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PREMESSA

Daniele Franco”

Questo volume raccoglie un insieme di saggi presentati il 14-15 ottobre 2010 nell’ ambito di
un seminario organizzato dalla Banca d' Italia a Perugia (S.A.Di.Ba.). | lavori mirano ad analizzare
la dotazione italiana di infrastrutture, le procedure e le risorse pubbliche volte alla realizzazione di
infrastrutture, i vincoli e le condizioni che regolano la destinazione e I’ effettivo utilizzo di tali
risorse.

Nei prossimi anni la politica di bilancio italiana dovra conciliare il riequilibrio del conti
pubblici con uno sforzo volto a rendere il nostro sistema produttivo parte attiva della ripresa
economica mondiale. Per questo sara necessario rialocare le risorse verso quei settori e quelle
imprese con maggiore potenziale di espansione; si dovranno anche migliorarei servizi pubblici e la
qualita della regolamentazione. La politica infrastrutturale avra un ruolo importante. La dotazione
di capitale pubblico etrai fattori che determinano il potenziale di crescitadi un’economia.

| contributi raccolti in questo volume s sviluppano lungo tre direttrici: (a) la valutazione
guantitativa della relazione tra capitale pubblico e crescita e quella del ritardo infrastrutturale del
paese; (b) I'analisi delle possibili cause del ritardo italiano (risorse finanziarie; qualita della
programmazione; cornice legisiativa e amministrativa); (c) lo studio del caso dellereti di trasporto.

Il lavoro svolto conferma il potenziale di sviluppo fornito da una buona dotazione
infrastrutturale, ma evidenzia come il ritardo infrastrutturale del nostro paese non sia molto
marcato. Si evidenzia inoltre che la spesa italiana per investimenti non é stata finora inferiore a
quella media dell’area dell’euro e che essa ha avuto un impatto fortemente diversificato sul
territorio. Entrambi  questi elementi suggeriscono I'esistenza di  importanti margini  di
miglioramento nell’impiego delle risorse, in particolare in alcune aree del paese.

La selezione delle priorita soffre della mancanza di un quadro finanziario chiaro e di criteri
di valutazione trasparenti. Le misure di dotazione fisica non sono un indicatore sufficiente a
determinare la necessita di un investimento, né a valutare quale tipo di intervento possa avere
I’impatto maggiore sul sistema produttivo. Si tratta di carenze particolarmente rilevanti ala luce
della necessita di procedere nel consolidamento dei conti pubblici, che rende indispensabile la
sistematica comparazione dei costi e dei benefici di progetti alternativi.

L’ efficiente realizzazione delle opere € ostacolata da carenze progettuali, normative (con
riferimento al coordinamento tra i diversi livelli di governo, alla collocazione territoriale delle
opere, ala selezione del contraente privato) e di monitoraggio. Se ne vedono le conseguenze nel
rilevanti scostamenti di tempi e costi di realizzazione rispetto ai preventivi. Ne risulta ostacolato
anche lo sfruttamento delle risorse tecniche e finanziarie del settore privato.

L'impatto della spesa per investimenti sul benessere della popolazione e sulla crescita
dell’economia dipende dall’ efficienza con cui le risorse finanziarie sono impiegate. Gli studi
inclusi in questo volume indicano I’ esistenza di significativi margini di miglioramento in tutte le
fas del processo di realizzazione delle opere.

Bancad'Italia, Area Ricerca economica e relazioni internazionali.






LE INFRASTRUTTURE IN ITALIA

Fabrizio Balassone” e Piero Casadio”

Questa ricerca trae la principale motivazione dalla diffusa percezione di un rilevante ritardo
infrastrutturale dell’Italia nel suo complesso, e di alcune regioni in particolare, rispetto agli altri
principali paesi europei. Tale percezione desta preoccupazione perché I’opinione prevalente in
letteratura € che la spesa per investimenti abbia un moltiplicatore superiore a quello delle altre
poste di spesa del bilancio pubblico e che un’adeguata dotazione di infrastrutture sia condizione
necessaria per garantire stabili prospettive di crescita.

I lavori raccolti in questo volume spingono a valutare con cautela gli inviti generici a un
aumento della spesa per investimenti pubblici. Le evidenze riguardo al “ritardo infrastrutturale” del
paese appaiono sfumate, da qualificare, e comungue non semplicemente riconducibili a una carenza
di spesa, il cui ammontare in rapporto al PIL appare in linea con la media europea.

La relazione tra infrastrutture e crescita é positiva, ma la forza del legame dipende dal modo
in cui sono impiegate le risorse. L’efficienza complessiva delle infrastrutture influenza
sensibilmente la produttivita dell’intero sistema economico, le scelte di localizzazione delle
imprese sul territorio, la vita dei cittadini. La qualita delle infrastrutture riflette quella dei
meccanismi istituzionali e di mercato. Si richiede una programmazione di lungo periodo e
I’individuazione delle priorita, sono cruciali le interazioni tra governo centrale e governi locali, tra
pubblico e privato, tra autorita di regolazione e soggetti regolati. Dalle nostre analisi emergono
carenze in diversi aspetti della programmazione, del coordinamento tra livelli di governo e nei
meccanismi delle gare di appalto. Ne derivano tempi e costi di realizzazione delle opere elevati nel
confronto internazionale e significativi scostamenti dai preventivi: una ridotta capacita di realizzare
interventi per date risorse finanziarie.

Il progetto si é sviluppato lungo le tre direttrici corrispondenti alle sezioni di questo volume:
(a) la misurazione degli effetti, della qualita e dell’accessibilita delle infrastrutture sul territorio; (b)
I’analisi delle norme e delle procedure per ideare, selezionare e far eseguire le opere; (c) un
approfondimento sulle reti e i servizi di trasporto.

1) L’impatto macroeconomico e i divari territoriali. — La prima sezione si apre con due lavori di Di
Giacinto, Micucci e Montanaro, che analizzano il tema dell’effetto di lungo periodo delle
infrastrutture sulla crescita. Il primo lavoro approfondisce le ragioni dell’ampia variabilita delle
stime di tale effetto presenti in letteratura. Gli autori mostrano che I’impatto stimato della spesa in
infrastrutture, generalmente positivo, tende a essere maggiore nei lavori che utilizzano i modelli
VAR, piu adatti a tener conto dell’insieme degli effetti diretti e indiretti del capitale pubblico sulla
crescita. Inoltre, la produttivita marginale degli investimenti risulta territorialmente differenziata;
nel nostro paese & inferiore nel Mezzogiorno.

L’analisi aggregata condotta dagli autori non pud tenere conto della diversa natura delle
opere che concorrono a determinare la spesa complessiva, né dello specifico grado di efficienza che
caratterizza la produzione di ciascuna opera. La discussione di Crescenzi sottolinea come spesso
I’analisi microeconomica degli effetti delle infrastrutture fornisca indicazioni meno positive di
quelle desumibili dalle analisi macroeconomiche. Per una migliore comprensione dell’impatto delle

Banca d’ltalia, Area Ricerca economica e relazioni internazionali.



12 Fabrizio Balassone e Piero Casadio

infrastrutture sul territorio, Crescenzi suggerisce lo sviluppo di modelli che tengano conto anche
dei fattori di contesto maggiormente persistenti, come le strutture sociali e istituzionali.

Il secondo saggio di Di Giacinto, Micucci e Montanaro riguarda gli spillover spaziali delle
infrastrutture. Le stime effettuate dagli autori evidenziano come gran parte dell’effetto della spesa
per infrastrutture sulla crescita di lungo periodo provenga dalla parte di spesa pubblica effettuata in
modo “coordinato” sul territorio nazionale. Questo risultato sottolinea la rilevanza per sistemi
istituzionali a elevato decentramento, come il nostro, di avere efficaci canali di coordinamento tra i
diversi livelli di governo, in senso sia verticale sia orizzontale.

Il commento di Destefanis rileva come la mancanza di dati istituzionali sufficientemente
disaggregati in materia di infrastrutture pubbliche costringa gli autori a utilizzare metodi statistico-
econometrici per individuare la componente comune delle spese effettuate nei vari territori.
Suggerisce inoltre I’estensione dell’analisi anche a infrastrutture puntuali, per ottenere misure piu
accurate del premio di coordinamento e della sua rilevanza in ambiti diversi.

Gli altri due lavori della prima sezione riguardano gli indicatori territoriali della dotazione di
infrastrutture. Il lavoro di Bronzini, Casadio e Marinelli mostra come i piu diffusi indicatori relativi
ai trasporti producano graduatorie territoriali poco correlate tra loro, riferendosi a distinte
dimensioni del ruolo delle infrastrutture (le risorse spese, le quantita fisiche realizzate,
I’accessibilita delle strutture). Gli autori si soffermano, in particolare, sull’importanza di
confrontare le dotazioni fisiche con la domanda di trasporto, mediante il grado di utilizzo delle
strutture, o le informazioni sulla congestione. Evidenziano inoltre le qualita degli indicatori di
accessibilita. La chiarezza sul contenuto informativo degli indicatori assume particolare rilievo in
vista della quantificazione dei deficit di infrastrutture delle diverse aree del paese, propedeutica agli
interventi di “perequazione territoriale” previsti dalle norme attuative del federalismo fiscale:
occorre evitare il rischio che gli aspetti statistici e metodologici non chiariti per tempo, possano
essere piegati, volta a volta, alle esigenze del momento.

La discussione di Giusti condivide la necessita di affiancare alle informazioni sulla quantita
di infrastrutture quelle relative alla loro accessibilita e alla qualita dei servizi offerti per il loro
tramite, sottolineando il potenziale informativo offerto dalle tecnologie di geo-referenziazione.
Gennari ribadisce come dal confronto con i principali paesi europei emerga una generale
inadeguatezza e obsolescenza delle nostre reti di trasporto. Le potenzialita di sviluppo sono
individuate in una maggiore integrazione dei nodi infrastrutturali e logistici; particolarmente critica
appare la mobilita attorno ai principali centri urbani.

La prima sezione si chiude con il lavoro di Alampi e Messina, che presenta indicatori di
accessibilita basati sui tempi di collegamento, fornendone applicazioni a livello sia delle regioni
europee, sia delle province italiane. Gli autori trovano che i collegamenti stradali tendono ad
avvicinare le regioni del Centro Nord d’ltalia al baricentro geografico europeo, evidenziando
infrastrutture e interconnessioni viarie di buona qualita. Analizzano poi I’evoluzione negli ultimi
decenni dei trasporti stradali nazionali, mostrando come il lieve e generalizzato miglioramento
nell’accessibilita abbia lasciato inalterate le disparita territoriali. Cambiamenti piu intensi hanno
invece riguardato il trasporto ferroviario dei passeggeri, dove i nuovi collegamenti ad alta velocita
e a lunga distanza hanno avvicinato tra loro le piu grandi citta del Centro e del Nord, ma non hanno
facilitato i collegamenti regionali per i pendolari e quelli tra medi e piccoli centri limitrofi.

La necessita di abbandonare un approccio meramente “fisico” alla misurazione degli stock, a
favore di misure di accessibilita e condivisa da Carminucci, che sostiene che le misure fisiche
descrivono male I’effettivo contributo del patrimonio infrastrutturale di un territorio al suo sviluppo
economico. Il commento di Bergantino, nel fornire diversi spunti metodologici per I’ampliamento
della ricerca di Alampi e Messina, sottolinea la rilevanza del tema della misurazione della
dotazione territoriale di infrastrutture alla luce della richiamata “perequazione territoriale”.
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2) Risorse, programmazione, localizzazione, meccanismi d’asta. — La seconda sezione del volume
¢ dedicata all’analisi dei potenziali ostacoli alla realizzazione delle infrastrutture: la quantita delle
risorse finanziarie, la qualita della programmazione e quella delle procedure amministrative che
regolano la vita di un progetto dall’ideazione alla realizzazione.

Le risorse finanziarie. — La sezione si apre con il lavoro di Montanaro che, pur sulla base di
evidenze incomplete, sembra escludere che le risorse finanziarie pubbliche destinate alle
infrastrutture in Italia si discostino significativamente dalla media europea. All’interno del paese,
gli investimenti pubblici in infrastrutture nel Mezzogiorno, in proporzione del prodotto lordo, sono
progressivamente calati dall’inizio degli anni novanta, mantenendosi comunque superiori a quelli
effettuati nel resto del paese. Diversa ¢ la ripartizione territoriale degli interventi effettuati dalle
imprese del Settore pubblico allargato (sostanzialmente Enel e Ferrovie). Secondo I’autore, questo
potrebbe riflettere i diversi obiettivi perseguiti dai due gruppi di enti: I’obiettivo della
“redistribuzione”, tipico dell’azione delle Amministrazioni pubbliche, e quello della
“profittabilita”, proprio delle imprese, per quanto inquadrate entro i confini del Settore pubblico
allargato.

Nannariello, nel concordare con I’analisi di Montanaro, sostiene che per garantire il pieno
sfruttamento delle potenzialita offerte dalle risorse finanziarie disponibili occorre migliorare il
processo di selezione delle opere.

Se I’lammontare delle risorse finanziarie pubbliche non sembra ostacolare la realizzazione
delle infrastrutture, maggiori difficolta e ritardi si riscontrano nel coinvolgimento dei capitali
privati. Alla finanza di progetto sono dedicati due lavori, che ne sottolineano lo scarso sviluppo nel
nostro paese. Nel primo lavoro, Giorgiantonio e Giovanniello, evidenziano i principali ostacoli
normativi allo sviluppo della finanza di progetto in Italia, sulla base di analisi comparate
della legislazione in diversi paesi europei. Le autrici segnalano anche il rischio che spesso,
piu che tentare di utilizzare know how e capacita progettuali del settore privato, le pubbliche
amministrazioni cerchino di ottenere dal concessionario I’anticipo delle spese di costruzione,
con |’obiettivo di aggirare i limiti posti dall’ordinamento all’indebitamento degli enti
pubblici.

La potenziale rilevanza di questo rischio trova conferma nell’analisi condotta da Cori,
Giorgiantonio e Paradisi, che classificano le convenzioni pervenute all’Unita tecnica finanza di
progetto ai fini del monitoraggio dei contratti di partenariato pubblico-privato. Le autrici
sottolineano come in Italia tali contratti, perlopiu relativi al settore dei servizi pubblici locali,
riguardino interventi non molto complessi, capaci di generare flussi di cassa facilmente
prevedibili e soggetti a un rischio di mercato presumibilmente contenuto. Si tratta spesso di
opere remunerate con un canone predeterminato e non sufficientemente legato alla qualita
del servizio fornito. Si rileva inoltre uno scarso grado di standardizzazione delle
convenzioni, che ostacola la codificazione delle best practices, potenzialmente utile per ridurre
il contenzioso e il rischio legale in capo all’ Amministrazione pubblica.

Nel commentare questo saggio, Clarich nota la scarsa numerosita dei contratti trasmessi e
analizzati (soltanto il 6 per cento di quelli aggiudicati tra gennaio 2002 e giugno 2009) a fronte di
un obbligo di segnalazione generale. Questo misura la distanza che ci separa dagli ordinamenti che
fanno della pubblicita dei dati e della trasparenza uno dei principali strumenti di accountability.
Clarich pone soprattutto in evidenza la “non neutralitda” del campione disponibile: si tratta di
contratti relativi a interventi realizzati soprattutto nel Nord d’ltalia, dove le amministrazioni
possiedono generalmente migliori competenze tecnico-specialistiche, che possono quindi fornire un
quadro pit virtuoso di quello che potrebbe emergere qualora fossero disponibili tutti i contratti.
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La programmazione e la localizzazione. — La qualita della programmazione sembra costituire
I’aspetto di maggiore criticita nel nostro paese. Il lavoro di Casadio e Paccagnella sottolinea la
mancanza nel sistema di bilancio italiano di obiettivi pluriennali per le grandi categorie di bilancio
(tra le quali gli investimenti) e il carattere appena tratteggiato degli strumenti di coordinamento tra i
diversi livelli di governo. Gli autori evidenziano inoltre: (i) I’infrequente riferimento a linee guide
strategiche nella programmazione degli investimenti; (ii) I’assenza di una valutazione sistematica
dei costi e dei benefici dei progetti, che concorre a determinare costi unitari elevati nel confronto
internazionale; (iii) la frammentarieta delle fonti di finanziamento e il conseguente ricorso al
finanziamento parziale delle opere; (iv) le carenze dell’attivita di monitoraggio che non consentono
di controllare lo stato di avanzamento degli interventi e di formulare valutazioni generali
sull’efficienza del processo di realizzazione delle opere. Gli autori rilevano infine come la
programmazione regionale tenda a replicare i principali difetti di quella nazionale.

Signorini ritiene che la selezione delle priorita di rilevanza nazionale non costituisca oggi un
problema particolarmente importante, dato che I’individuazione delle opere da realizzare avviene
sulla base di intese periodicamente sottoscritte con le Regioni. Conferma invece dal proprio
osservatorio istituzionale I’effetto negativo del frammentario quadro dei finanziamenti e
dell’eccessiva sovrapposizione tra le competenze nazionali e quelle locali. Segnala infine alcuni
recenti interventi normativi che potranno contribuire a migliorare il processo di monitoraggio dei
lavori.

Il lavoro di Occhilupo, Palumbo e Sestito illustra le carenze negli strumenti normativi per
favorire la gestione delle controversie legate alle delicate scelte di localizzazione delle opere sul
territorio. Gli autori sottolineano come il fenomeno del Nimby (acronimo dell’inglese “Not in my
back-yard”) non vada considerato una semplice patologia. L’opposizione alla realizzazione di una
infrastruttura nella propria area geografica puo nascere da un problema oggettivo: spesso a fronte di
benefici diffusi, vi sono costi e disutilita fortemente concentrati nelle comunita ospitanti. Gli autori
evidenziano alcune criticita del sistema italiano di gestione del fenomeno Nimby, tra le quali in
primo luogo I’innestarsi del tradizionale approccio programmatorio centralistico su un apparato
burocratico-amministrativo divenuto profondamente decentrato a seguito della modifica del Titolo
V della Costituzione nel 2001.

Nella loro discussione, Boccato e Minetti rilevano alcuni aspetti patologici del fenomeno del
Nimby in Italia, come ad esempio la prevalenza degli amministratori pubblici locali tra i soggetti
contestatori. Questo caratterizza il Nimby come Nimto (Not in my term of office), cioé non durante
il mio mandato elettorale. Le discussioni di Albano e di Torchia, in linea con I’analisi svolta da
Occhilupo, Palumbo e Sestito, avanzano dei dubbi sulla possibilita di risolvere il problema del
Nimby con meccanismi d’asta che tentino di far emergere le preferenze di ciascuna comunita.
Torchia suggerisce piuttosto di riconoscere la natura conflittuale del fenomeno e di costruire una
strumentazione che consenta di riconoscere e gestire il conflitto sin dal momento della scelta delle
infrastrutture da realizzare. Si tratta di garantire ai portatori di interessi contrapposti la disponibilita
di informazioni attendibili, da discutere entro un processo dai tempi definiti, condotto da soggetti
terzi, dotati del necessario grado di competenza e autorevolezza. Boccato e Minetti rilevano come
solamente due Regioni abbiano sinora varato una legge sulla partecipazione.

Con riferimento al caso specifico della nuova linea ferroviaria Torino-Lione, il lavoro di
Cullino e Fabrizi studia in modo comparativo le procedure operative e gli strumenti di gestione del
conflitto in Italia e Francia, sottolineando le forme di partecipazione degli attori in gioco, in
particolare di quelli locali. Il caso é particolarmente interessante perché consente una comparazione
internazionale in contesti economico-sociali, geo-morfologici e ambientali molto simili. Lo stato di
avanzamento della nuova linea ferroviaria & diverso nei due paesi, con i lavori gia avviati in
Francia, e il protrarsi delle difficolta nel definire il progetto preliminare in Italia. Questo evidenzia
la diversa efficacia delle procedure di gestione del conflitto nei due paesi, anche se, come rileva
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Ponti nel suo commento, sono state le carenze del sistema di valutazione italiano e la scarsa
credibilita degli impegni pubblici annunciati, ad aver giocato un ruolo importante sin dall’inizio.

La realizzazione delle opere. — Le difficolta nella programmazione e nella localizzazione si
riflettono sui tempi e sui costi di realizzazione dei lavori nel nostro paese. Bentivogli, Casadio e
Cullino sottolineano come la performance nella realizzazione delle opere pubbliche sia
insoddisfacente nella media nazionale e ancor pit nel Mezzogiorno. Sono inoltre molto
differenziate sul territorio le capacita progettuali e tecniche degli enti appaltanti. A Sud, le
Amministrazioni pubbliche sembrano meno efficienti nell’utilizzare i crescenti margini di
autonomia e flessibilita permessi dalle normative nazionali; in quell’area pesano in modo
particolare la pervasiva illegalita e la corruzione. Nel suo commento Zaino pone I’accento sulle
diverse capacita di monitoraggio delle stazioni appaltanti a livello locale. Nel Mezzogiorno, in
particolare, le unita di acquisto dei servizi e delle forniture standardizzano poco le procedure ed
effettuano meno monitoraggi. Queste caratteristiche vengono poste in relazione alla prevalenza di
una formazione di tipo giuridico negli enti appaltanti del Sud, a cui si contrappone una formazione
di tipo tecnico e gestionale nel resto del paese. Anche Rizzo fa riferimento alla necessita di
migliorare la qualita e la quantita dell’informazione disponibile riguardo agli avanzamenti dei
lavori e suggerisce di integrare e coordinare le diverse fonti di informazione per potenziare i
sistemi di controllo e favorire una maggiore accountability dell’operato delle stazioni appaltanti.

Il saggio di Decarolis, Giorgiantonio e Giovanniello evidenzia i limiti delle procedure di
selezione del contraente privato per I’esecuzione delle opere. Gli autori notano come, nonostante le
numerose riforme che hanno interessato il settore negli ultimi anni, il sistema italiano degli appalti
pubblici risulti ancora caratterizzato da un’elevata frammentazione ed esposto in misura
considerevole ai rischi di collusione e corruzione, oltre che a inefficienti rinegoziazioni con gli
aggiudicatari dei contratti. Secondo gli autori dei miglioramenti potrebbero discendere: (i)
dall’eliminazione del ricorso all’esclusione automatica delle offerte anomale, che favorisce
comportamenti collusivi da parte delle imprese, e dal contestuale rafforzamento dei presidi contro i
rischi di inadempimento dell’aggiudicatario; (ii) da una maggiore attenzione per la progettazione
degli interventi attraverso la centralizzazione di tale attivita e I’adozione di una normativa tecnica
di dettaglio, per gli appalti piu semplici; (iii) da una maggiore valorizzazione del criterio di
selezione basato sull’offerta economicamente piu vantaggiosa (e del dialogo competitivo per gli
appalti piu complessi) e dal contestuale rafforzamento delle misure di contrasto alla corruzione
(anche attraverso una riorganizzazione degli organismi di attestazione) per bilanciare la maggiore
discrezionalita che verrebbe cosi attribuita alle Amministrazioni pubbliche. Nel suo commento,
anche Albano richiama i vantaggi di una centralizzazione della committenza in termini di
specializzazione delle competenze (tecniche, giuridiche, statistico-economiche).

La seconda sezione del volume si chiude con il saggio di Decarolis e Palumbo, che analizza
la rinegoziazione dei contratti utilizzando la banca dati dell’Osservatorio dei lavori pubblici presso
I’Autorita di vigilanza del settore. Gli autori confermano che la gran parte dei lavori si conclude
con maggiorazioni sia dei costi sia dei tempi. Le maggiorazioni dei costi sono piu ampie per i
lavori di importo elevato; gli allungamenti dei tempi sono maggiori per i lavori di importo piu
contenuto. L’analisi econometrica svolta si scontra con I’incompletezza e i ritardi
nell’aggiornamento della base dati da parte di alcune regioni, un segnale della rilevanza dei
problemi dell’attivita di monitoraggio nel nostro paese. Va peraltro sottolineato che nel corso del
prossimo anno inizieranno ad arrivare le piu ricche informazioni rilevate mediante il nuovo
questionario predisposto dall’ Autorita di vigilanza del settore.

La discussione di Carlucci offre un’analisi dei tempi di realizzazione delle opere basata sul
sistema di monitoraggio delle Intese istituzionali di programma Stato-Regione, relative agli
investimenti realizzati attraverso gli Accordi di programma quadro, e rileva che la “fase di
cantiere” rappresenta un segmento importante ma non preponderante rispetto all’intero percorso di
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realizzazione. La fase che precede I’avvio dei lavori copre in genere piu della meta del tempo di
attuazione, di cui circa il 50 per cento riflette i cosiddetti tempi di attraversamento, tempi che
seguono la chiusura di una fase amministrativa e precedono I’avvio della successiva. Riducendo
allo stretto necessario i tempi di attraversamento si potrebbe contenere significativamente il tempo
complessivo di realizzazione delle opere. Moretti e Valbonesi, oltre a fornire una serie di
suggerimenti per migliorare ed estendere I’analisi svolta da Decarolis e Palumbo, notano che la
somma complessiva degli scostamenti di costo sui contratti di minore entitad supera in maniera
significativa quella relativa ai contratti pit onerosi e suggeriscono I’opportunita di porre particolare
attenzione agli strumenti di regolazione che incidono sul disegno e sull’enforcement dei contratti di
piccola entita.

3) Le reti e i servizi di trasporto. — Il lavoro di Casadio fornisce un quadro d’insieme delle
infrastrutture e dei servizi di trasporto in Italia, rileggendo in chiave generale le tematiche settoriali
trattate negli altri lavori dell’ultima sezione. L’analisi, integrata da interviste con esperti del settore
e amministratori, attribuisce le principali aree di criticita: (i) alla inadeguata interconnessione tra le
infrastrutture di trasporto; (ii) ai diffusi problemi di regolazione e al connesso limitato grado di
concorrenza. Entrambe queste criticita influiscono negativamente sulla qualita dei servizi di
trasporto. Il lavoro discute inoltre il variegato grado di efficacia che ha caratterizzato nell’ultimo
decennio la gestione di infrastrutture e servizi di trasporto affidati agli Enti locali. Come mostrano
in dettaglio i capitoli successivi, non sembra siano sinora emersi dei precisi modelli gestionali
locali, né delle best practices, anche per la mancanza di un’adeguata autonomia finanziaria degli
enti decentrati.

Mele e Paolazzi condividono la rilevanza dei problemi di rete e della qualita dei servizi
prodotti attraverso le infrastrutture. Con riferimento ai primi, sottolineano i rischi connessi con
I’assetto delineato dalla riforma del Titolo V della Costituzione, che ha omesso una specifica
competenza statale in materia di governo del territorio. Riguardo alla qualita dei servizi, ritengono
fondamentale I’istituzione di una Authority nel settore dei trasporti, per garantire un’effettiva
separazione delle gestioni infrastrutturali dai servizi all’utenza. Coppola si concentra maggiormente
sul Mezzogiorno, dove riterrebbe utile canalizzare verso le infrastrutture esistenti le politiche di
sviluppo e le risorse. A suo avviso negli ultimi anni gli investimenti nel Sud hanno seguito una
visione di tipo localistico, senza una valutazione adeguata della domanda e dell’offerta di trasporto,
generando cosi una proliferazione di strutture spesso sottoutilizzate.

Il problema dell’interconnessione delle reti emerge dai due lavori di Beretta, Dalle Vacche e
Migliardi, relativi alla logistica e ai porti che, per integrare le scarse informazioni ufficiali
disponibili, si avvalgono anche di proprie indagini presso gli operatori del settore. Gli autori
individuano uno dei problemi principali della catena logistica nel nostro paese nell’inefficienza dei
nodi di scambio e di raccordo intermodale. In particolare, per quanto riguarda i porti sottolineano le
carenze nelle interconnessioni con la viabilita stradale e ferroviaria. Secondo gli autori, la
performance della logistica italiana risente anche della frammentazione degli operatori che, pur
consentendo un’elevata flessibilita del servizio e il contenimento dei costi, comporta la fornitura di
servizi di bassa qualita. Sulla competitivita dei porti pesa inoltre la lentezza delle pratiche doganali,
che risultano onerose e diversificate sul territorio.

Sulla criticita delle interconnesioni tra le reti e sulla scarsa qualita dei servizi logistici
concorda il commento di Marletto, che ne estende la rilevanza anche alla city logistics e al
decongestionamento dei nodi urbani. A suo avviso il giudizio complessivo sulla logistica nazionale
non deve essere troppo negativo se si guarda alle esigenze del mondo produttivo; ritiene invece
piuttosto ambiziosa I’idea di proporre I’ltalia come piattaforma logistica continentale. Anche
D’Agostino sottolinea il vincolo posto dall’accessibilita terrestre degli scali marittimi alla capacita
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di crescita del bacino di riferimento della portualita italiana. Per rilanciare il settore, D’ Agostino
suggerisce di guardare oltre il segmento dei container e richiama la necessita di una visione che
non punti solo a innovazioni incrementali. La discussione di Marcucci offre invece una serie di
spunti metodologici per ulteriori approfondimenti analitici, sottolineando le notevoli difficolta che
si incontrano nelle indagini sul campo, soprattutto in settori fortemente integrati, come la logistica e
I’intermodalita.

Col lavoro di Marangoni e Marinelli si passa alle infrastrutture di trasporto viario, che
sopportano la gran parte del traffico di merci e di passeggeri. Nell’ultimo decennio strade e
autostrade sono state assegnate in ampia misura alla competenza delle amministrazioni locali. La
devoluzione di oltre la meta delle strade statali alle Regioni & avvenuta in assenza di indicazioni sul
modello di governance da adottare ed € stata accompagnata da una tendenziale riduzione delle
risorse finanziarie. Gli enti locali hanno organizzato le nuove funzioni in modo molto differenziato,
registrando difficolta nel coordinare e inserire i nuovi compiti entro i preesistenti processi di
programmazione regionale. Inoltre, il recente attivismo delle Regioni nei confronti delle autostrade
locali sembra dipendere sia dalla necessita di accrescere le dotazioni di autostrade, sia dalla ricerca
di rendite e di maggiori fonti di finanziamento.

La discussione di Baccelli, in linea con le considerazioni svolte da Marangoni e Marinelli,
sottolinea le problematiche chiave che hanno caratterizzato il processo di decentramento del settore
stradale: assenza di chiare scelte strategiche di lungo periodo; quadro giuridico instabile; carenza di
incentivi a perseguire incrementi di efficienza; ruolo incerto degli investitori privati.

In Italia il trasporto ferroviario delle merci risulta meno sviluppato rispetto ad altri paesi
europei, sia come quota di mercato, sia per numero e dimensione degli operatori. Migliardi mette in
luce la scarsa interoperabilita tra le reti ferroviarie, sia tra quelle internazionali, sia tra quelle
nazionali (tradizionali e ad Alta Velocita). Le barriere all’interconnessione e alla concorrenza sono
in parte legate a fattori tecnologici e in parte a peculiari aspetti regolamentari e autorizzativi, che
riducono I’effettivo grado di liberalizzazione. L’autore nota inoltre come I’importanza attribuita
alla flessibilita e alla tempestivita del servizio di trasporto da parte delle piccole e medie imprese
distribuite sul territorio nazionale favorisca il piu inquinante e congestionato autotrasporto, che
beneficia anche di elevati incentivi. Il trasporto ferroviario delle merci risulta potenzialmente
competitivo solamente sulle lunghe tratte e per flussi con destinazione e origine molto concentrate,
come quelli che intervengono tra i porti e tra le grandi citta.

La discussione di Macchiati rileva come il fallimento nell’accrescere la quota del trasporto
ferroviario delle merci sia comune a molti paesi europei e dipenda in parte da politiche comunitarie
poco attente all’integrazione tra le diverse modalita di trasporto e in parte dalla resistenza dei paesi
membri all’armonizzazione delle politiche e delle caratteristiche tecniche delle infrastrutture.
Riguardo alle politiche per il rilancio del trasporto ferroviario Danielis sottolinea I’importanza del
ruolo delle istituzioni nazionali che dovrebbero garantire parita di condizioni nell’accesso alle
infrastrutture. Nel suo giudizio, inoltre, la ferrovia appare sottofinanziata in rapporto alla domanda
che soddisfa, mentre i costi tariffari applicati al trasporto stradale non includono le rilevanti
esternalita ambientali e di congestione prodotte.

Il saggio di Bentivogli e Panicara effettua una valutazione della gestione del trasporto
ferroviario regionale per i pendolari, utilizzando anche il confronto con gli altri paesi europei. Nel
nostro paese questo servizio € assegnato alla competenza delle Regioni da circa dieci anni. In un
quadro scarsamente concorrenziale e disponendo di flussi finanziari discontinui, le Regioni hanno
assegnato in via quasi esclusiva il servizio all’operatore nazionale dominante, senza effettuare gare
che avrebbero potuto favorire I’apertura del mercato a nuovi operatori. | contratti che regolano i
rapporti con Trenitalia sono sinora risultati poco differenziati in base alle esigenze e alle
caratteristiche del trasporto regionale e non hanno garantito la qualita del servizio finale all’utenza.
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La discussione di Pezzoli evidenzia come negli ultimi mesi il trasporto ferroviario stia
registrando mutamenti particolarmente significativi; nel comparto passeggeri iniziano ad affacciarsi
nuovi operatori, sia sulle tratte regionali, sia nell’alta velocita. Diviene quindi ancor piu urgente
procedere con speditezza nel processo di liberalizzazione del settore, rendendo piena la separazione
tra il gestore della rete ferroviaria (RFI) e il principale operatore del servizio di trasporto
(Trenitalia), oggi appartenenti allo stesso gruppo societario. Sarebbe inoltre auspicabile un
maggiore ricorso alle gare per I’affidamento del servizio. Al riguardo, Stagni sottolinea come
I’irrisolta questione della disponibilita del materiale rotabile costituisca un rilevante ostacolo
all’assegnazione per gara delle concessioni di servizio. Stagni pone inoltre I’attenzione sulla grande
variabilita territoriale nel grado di integrazione tra il servizio ferroviario regionale e il resto del
sistema del trasporto locale. La frammentazione della governance del trasporto locale e urbano
rende ancor pit complesso soddisfare in modo unitario le esigenze dei pendolari e dei cittadini.

I volume si conclude col lavoro di Firpo e Monti, incentrato sulle principali caratteristiche
tecniche degli scali aeroportuali e sulla loro distribuzione sul territorio. Le autrici rilevano come,
nel confronto internazionale, il nostro paese si caratterizzi per I’assenza di un grande hub e per un
elevato numero di scali di ridotte dimensioni, alcuni dei quali sono pero riusciti ad intercettare il
segmento in forte crescita costituto dai voli delle cosiddette compagnie low-cost. Le autrici
sottolineano la criticita del meccanismo di assegnazione degli slot orari alle compagnie aeree, che
privilegia gli incumbent e limita la concorrenza. Mediante i dati di bilancio delle societa che
gestiscono gli aeroporti italiani, Firpo e Monti mostrano infine come soltanto gli scali di maggiori
dimensioni siano in grado di finanziarsi e di investire adeguatamente, mentre gli scali piu piccoli
sono sistematicamente in passivo e sostenuti da sussidi pubblici.

Nella sua discussione De Carli attribuisce particolare importanza alla pianificazione a livello
nazionale del ruolo dei singoli aeroporti e sottolinea le carenze nei collegamenti tra gli aeroporti, le
principali reti di trasporto e i centri urbani.
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L’ IMPATTO MACROECONOMICO DELLE INFRASTRUTTURE:
UNA RASSEGNA DELLA LETTERATURA E UN’ANALISI EMPIRICA PER L’ITALIA

Valter Di Giacinto’, Giacinto Micucci e Pasqualino Montanaro™

1. Introduzione

Da quando il dibattito sull’impatto macroeconomico delle infrastrutture € stato ravvivato, in
una serie di articoli tra la fine degli anni ottanta e I’inizio di quelli novanta (Aschauer 1989a e
Munnell 1990a-b), il tema & sempre rimasto d’attualita. Si tratta certamente di un argomento di
grande interesse, che permane al centro dell’attenzione sia quando I’enfasi ¢ riposta sull’evoluzione
di breve periodo dell’economia (anche se I’efficacia della spesa in conto capitale come stimolo a
una domanda aggregata declinante risente dei lunghi tempi che normalmente intercorrono tra la
decisione di investire e I’effettivo avvio dei lavori)', sia in un’ottica di lungo periodo, perché la
dotazione infrastrutturale influisce sulla competitivita di un’economia e sulla sua crescita. La
distinzione tra una prospettiva di breve e una di lungo periodo & cruciale. Non necessariamente cio
che ha un impatto sull’andamento dell’economia nel breve (attraverso un aumento della domanda)
ha un effetto persistente sulla crescita. Gli investimenti in infrastrutture hanno effetti duraturi se
innalzano la produttivita totale e dei singoli fattori privati, ad esempio riducendo i costi di trasporto
delle imprese e ampliando i mercati di acquisizione dei fattori e di sbocco delle produzioni.
L’impatto di lungo periodo del capitale pubblico sul prodotto dipende pertanto dalla risposta dei
fattori di offerta privati.

Rispetto ai primi lavori empirici di Aschauer e Munnell, la ricerca ha progressivamente
esplorato nuove strade. Ai dati per gli Stati Uniti si sono affiancate informazioni relative ad altri
paesi, tra cui I’ltalia; sono state parallelamente affinate le tecniche di stima. La letteratura empirica
e ormai molto ricca. Al suo interno e possibile enucleare una serie di punti sui quali si € raggiunta
una certa convergenza, mentre altre questioni rimangono controverse. In genere, gran parte dei
lavori, specie nel periodo piu recente, ha trovato che le infrastrutture influiscono positivamente sul
PIL, ma I’entita di questo impatto si presenta alquanto differenziata. Ha trovato sostegno, inoltre,
I’ipotesi che le infrastrutture generino spillover che attraversano piu aree geografiche. In generale, i
risultati delle stime possono essere influenzati da vari fattori, quali il periodo di riferimento, I’area
geografica studiata e, soprattutto, le tecniche di stima.

In questo lavoro analizziamo I’impatto macroeconomico delle infrastrutture, con particolare
riferimento all’Italia. Per fare questo, seguiamo due strade: i) una rassegna, ampia, della letteratura;
ii) un’analisi empirica su dati italiani. Mostreremo come queste due strade tendano a convergere,
delineando un quadro abbastanza accurato dell’impatto macroeconomico delle infrastrutture. In
particolare, proveremo a chiarire I’influenza che le varie tecniche di stima hanno sui risultati e
forniremo valutazioni sul ruolo degli investimenti infrastrutturali per la crescita dell’economia
italiana e delle sue aree geografiche.

Banca d’ltalia, L’Aquila.

Banca d’ltalia, Ancona.
Gli autori ringraziano Fabrizio Balassone, Riccardo Crescenzi e altri partecipanti ai seminari tenutisi in Banca d’ltalia, per gli utili
commenti e suggerimenti.

! Sivedano, in questo volume, Bentivogli, Casadio e Cullino (2011) e De Carolis e Palumbo (2011).
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| paragrafi 2 e 3 sono dedicati alla rassegna della letteratura. Anche se il campo di variazione
dei risultati & assai ampio, mostriamo che tende a crescere il consenso sul fatto che le infrastrutture
favoriscano la crescita economica. Avvalendoci anche di una meta-analisi su un ampio insieme di
lavori, troviamo che i risultati sono assai sensibili alle tecniche di stima adottate. In particolare, gli
studi che si basano sull’approccio della funzione di produzione documentano un impatto inferiore
del capitale pubblico sul PIL, nel confronto con le analisi che adottano metodologie basate sui
modelli Vector Auto Regressive (VAR), che riconoscono la possibilita che il capitale pubblico
eserciti i suoi effetti sul PIL attraverso un complesso insieme di retroazioni.

| paragrafi 4 e 5 riportano le nostre analisi empiriche. Tenendo fermi i dati, il periodo e I’area
geografica (siamo infatti interessati a un’analisi per I’ltalia e le sue regioni, nel periodo di piu
recente disponibilita di dati), mostriamo se e come cambiano i risultati al mutare delle tecniche di
stima, fornendo ulteriore supporto alle valutazioni cui perveniamo nella rassegna della letteratura.
Il confronto tra le varie tecniche di stima permette, infatti, di apprezzare come i risultati
effettivamente siano sensibili ad esse.

Analizzando il periodo 1970-2001, nel complesso troviamo che il capitale pubblico ha
favorito la crescita dell’economia italiana. Le diverse tecniche di stima che abbiamo adottato
concordano nel fornire tale evidenza. Ma I’entita dell’effetto & nettamente piu elevata se si
impiegano tecniche di stima — quelle basate sui VAR — che conducono a una misura complessiva
degli effetti diretti e indiretti sul prodotto, poiché il capitale pubblico stimola la crescita soprattutto

favorendo gli investimenti in capitale privato.

Una nota di cautela ¢ d’obbligo. Questi risultati non giustificano un generico invito ad
accrescere la spesa in conto capitale. In primo luogo, I’impatto della spesa sulla crescita dipende
anche dall’impiego che se ne fa, non tutte le opere sono “utili” allo stesso modo, come spesso
mostrano le analisi di impatto relative a singoli progetti?. Da questo punto di vista, va rilevato che il
nostro lavoro non identifica i canali di trasmissione dell’impulso che le infrastrutture forniscono
alla crescita. In secondo luogo, a parita di risorse impiegate, possono essere realizzate quantita
diverse di opere in funzione del grado di efficienza che caratterizza il processo di produzione®.

Queste considerazioni assumono particolare rilievo nell’attuale contesto della finanza
pubblica italiana, caratterizzato dalla necessita di ricondurre i conti pubblici su un sentiero
sostenibile e, quindi, da vincoli di bilancio stringenti che richiedono particolare attenzione nella
valutazione comparata di impieghi alternativi delle risorse.

2. Rassegna della letteratura

2.1 Lateoria

Per poter verificare se e quanto il capitale pubblico abbia effetti di lungo periodo, €
necessario capire quali sono i rapporti che, in base alle previsioni della teoria economica, legano
questa alle altre variabili macroeconomiche. Il capitale pubblico ¢ considerato nei modelli
macroeconomici sia perché costituisce una delle modalita con cui pud manifestarsi uno stimolo
fiscale, in un’ottica di breve periodo, sia perché & una componente dell’offerta, che influisce sul
potenziale di crescita dell’economia, in una prospettiva di pit lungo periodo. In sintesi, in

Sui problemi della selezione delle opere nel nostro paese si veda, in questo volume, Casadio e Paccagnella (2011) e i riferimenti ivi
indicati.

Sull’efficienza della spesa pubblica per investimenti si vedano, in questo volume, Bentivogli, Casadio e Cullino (2011), De Carolis,
Giorgiantonio e Giovanniello (2011), De Carolis e Palumbo (2011), Montanaro (2011) e i riferimenti ivi indicati.
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letteratura si possono distinguere quattro categorie di modelli, in parte sovrapponibili, che
esplicitano il ruolo del capitale pubblico:

1. modelli di crescita esogena (exogenous growth models; Solow, 1956) di impostazione
neoclassica, nei quali il capitale pubblico (KG) viene considerato tra i fattori di produzione,
al pari del capitale privato (KP) e del lavoro (L), nell’ambito di una funzione di produzione
che lega I'output (Y) agli input e al livello dell’efficienza produttiva (A):
Y =F (A KP,KG,L). Tutti gli input sono soggetti a rendimenti di scala decrescenti e,

per questo motivo, essi hanno effetti (diretti e indiretti) di lungo periodo sul livello del
prodotto, ma non sul suo saggio di crescita (Baxter e King, 1993).

2. Modelli di crescita endogena (endogenous growth models), nei quali I’accumulazione di
capitale pubblico — contrastando la naturale caduta del rendimento marginale del capitale
privato con il progredire dello sviluppo — puo avere effetti anche sulla crescita di lungo
periodo. Il capitale pubblico (KG) pud entrare nella funzione di produzione i) come input
standard (Barro e Sala i Martin, 1992; Turnovsky, 1997) oppure ii) come input del livello
di tecnologia (Shioji, 2001). In quest’ultimo caso, in una funzione di produzione standard

del tipo Y =A-K*- L, & il livello di tecnologia a essere definito come funzione
crescente del capitale pubblico per occupato: A=B*(KG/L)".

3. Modelli DSGE (Dynamic Stochastic General Equilibrium), in cui I’evoluzione dinamica
dei principali aggregati macroeconomici é fondata su principi microeconomici. All’interno
di questa piu ampia categoria, possiamo collocare due classi principali, rappresentate dai
modelli del ciclo economico reale e da quelli neo-keynesiani (Rotemberg e Woodford,
1997). La spesa infrastrutturale puo esercitare uno stimolo fiscale nel breve periodo e pud
contribuire, nel piu lungo termine, a innalzare il potenziale produttivo dell’economia. Il
legame tra capitale privato e capitale pubblico puo essere di spiazzamento (crowding out) o
di complementarita (crowding in).

4. Modelli di Nuova Geografia Economica (New Economic Geography models; Krugman,
1991), nei quali si tiene conto dei legami microeconomici (tipicamente, la riduzione dei
costi e dei tempi di trasporto) che conducono a una crescita di lungo periodo attraverso il
conseguimento di economie di scala e una pit accentuata specializzazione produttiva.
Secondo questa impostazione, grazie a un miglioramento infrastrutturale, un’impresa
situata in una data area pud avere accesso a un mercato piu ampio, per effetto dei minori
costi di trasporto; al contempo, altri produttori sono incoraggiati a localizzarsi in
quell’area, alimentando un processo di concentrazione spaziale che la rende sempre piu
attraente e accrescendo il grado di competizione nel mercato locale.

Questi modelli si distinguono per vari aspetti. Con riferimento all’orizzonte temporale di
riferimento, i modelli DSGE in generale includono nell’analisi anche il breve periodo, permettendo
di valutare il ruolo degli stimoli fiscali anticiclici. | primi due modelli, invece, concentrano il loro
interesse sul lungo periodo. Il modello di Krugman, essendo di tipo statico, fornisce una
rappresentazione dell’equilibrio di lungo periodo raggiunto dal sistema una volta che le economie di
scala o le opportunita offerte da un mercato piu ampio siano state pienamente sfruttate. Altri aspetti
che differenziano tra loro i modelli sono rappresentati dai canali attraverso cui le infrastrutture
impattano sulle variabili macroeconomiche. Questi canali sono stati identificati con maggiore rigore
mano a mano che i fondamenti microeconomici si sono rafforzati, mettendo in luce gli effetti di
complementarita 0 spiazzamento tra capitale privato e capitale pubblico e il ruolo esercitato dalla
dotazione infrastrutturale sul grado di specializzazione e di concorrenza nel mercato locale.
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2.2  Gli approcci di stima

La letteratura sugli effetti delle infrastrutture € molto ampia, ma ampio & anche il campo di
variazione dei risultati. Accanto a studi che, adottando varie metodologie, trovano un importante
contributo delle infrastrutture (tra gli altri, ricordiamo Munnell, 1990 a-b; Pereira 2000, 2001;
Canning e Pedroni, 2004; Kamps, 2005; De Stefanis e Sena, 2005; Bronzini e Piselli, 2009; Di
Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010), ve ne sono altri che mostrano un impatto assai debole o
inesistente (tra gli altri, Holtz-Eakin, 1994; Garcia-Mila et al., 1996; Otto e VVoss, 1996; Bonaglia et
al., 2000).

In generale, le differenze dei risultati ottenuti dai vari lavori empirici possono essere
ricondotte a due ordini di cause, I’una relativa ai dati utilizzati, 1’altra alle tecniche di stima
adottate.

Cominciando dai dati, i risultati possono dipendere, tra I’altro, dalla loro profondita
temporale e dalla loro tipologia. Quanto alla profondita temporale, il lavoro pionieristico di
Aschauer (1989a), relativo agli Stati Uniti, aveva analizzato un periodo relativamente lungo (1949-
85); in seguito sono state utilizzate informazioni relative ad altri paesi che coprono periodi di
profondita diversa. La rassegna che presentiamo in appendice mostra come le lunghezze delle serie
storiche utilizzate differiscano nei vari lavori, da meno di dieci a oltre 50 anni (Abdih e Joutz,
2008; tav. ad). Data la modesta variabilita dei dati di questo genere, legata alla lentezza con cui lo
stock di infrastrutture evolve nel tempo, per raggiungere risultati robusti pud essere necessario
considerare periodi campionari particolarmente estesi (Messina, 2007).

La tipologia dei dati utilizzati, invece, riguarda la loro articolazione territoriale (serie storiche
nazionali, dati cross-country, dati panel a livello nazionale o regionale) e la scelta tra indicatori di
natura “fisica” o “monetaria”. Quanto alla prima questione, va detto che, mentre le stime per un
paese nel suo complesso generalmente suggeriscono I’esistenza di effetti positivi del capitale
pubblico sull’output, I’evidenza empirica con dati regionali si rivela piu debole e ambigua. In
particolare, la somma degli effetti regionali € di solito inferiore all’effetto aggregato nazionale, cosi
come e di solito piu bassa I’elasticita del prodotto rispetto al capitale pubblico quando calcolata con
dati panel piuttosto che serie storiche (per un’analisi pit dettagliata di questi aspetti, si veda il
successivo paragrafo 3). Questa discrasia ha stimolato avanzamenti nelle metodologie
econometriche. Cosi, piu di recente, i modelli empirici sono stati arricchiti con tecniche di
econometria spaziale, che esplicitamente tengono conto del fatto che un’area puo trarre benefici dal
capitale pubblico installato sia all’interno dell’area stessa sia nelle regioni limitrofe (effetti di
spillover). In letteratura vi e accordo sul fatto che I’elasticita del capitale pubblico stimata decresce
con la disaggregazione territoriale dei dati.

Per quanto riguarda la natura (fisica 0 monetaria) dei dati, si utilizzano spesso misure di tipo
monetario per il capitale pubblico (come anche per il capitale privato), costruite con la tecnica
dell’inventario permanente: essa consiste nel cumulare i flussi di investimenti passati, formulando
talune ipotesi sul tasso di deprezzamento e sul ciclo di vita, che possono influenzare le misure
dell’elasticita del prodotto (Sturm e de Haan, 1995). L utilizzo di una variabile monetaria potrebbe
perd comportare un altro problema, ben piu rilevante: come rilevato sopra, se la spesa monetaria
eccede I’investimento effettivamente tradotto in opere pubbliche, ad esempio per ostacoli frapposti
da corruzione e inefficienza nel processo di spesa, il metodo dell’inventario permanente puo
sovrastimare il capitale pubblico effettivamente disponibile (Montanaro, 2003; Golden e Picci,
2005; Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010).

Vi é un’altra questione terminologica da chiarire, ed € quella relativa ai concetti di capitale
pubblico e di infrastrutture, che coincidono solo in parte. Il capitale pubblico corrisponde alla
cumulata degli investimenti fissi lordi operati da soggetti pubblici, per costruzioni o impianti.
Un’infrastruttura, invece, per quanto solitamente assimilata al concetto di capitale pubblico, é in
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realta un bene capitale (che origina quindi da spese per investimento) e pubblico (cioe con funzione
di uso non individuale ma di pubblica utilita), con alcune caratteristiche (immobilita, indivisibilita,
non sostituibilita, polivalenza) che la distinguono dagli altri beni capitali di pubblica utilita (si veda,
a questo riguardo, Montanaro, 2011). Per fare un esempio, una costruzione, ma non un impianto
(macchinari, attrezzature, ecc.) e da considerare infrastruttura. In questo lavoro, il capitale pubblico
viene stimato sulla base dei soli investimenti pubblici in infrastrutture.

Passando alle tecniche di stima, & possibile individuare due filoni prevalenti in letteratura: i)
approccio della funzione di produzione, in cui possiamo includere anche i lavori che ricorrono a
una funzione di costo (production function approach); ii) approccio basato sui Vector Auto-
Regression (VAR) o sui Vector Error-Correction Models (VECM).*

L approccio della funzione di produzione (di costo). — Viene ipotizzata una funzione di
produzione aggregata, nella quale la specificazione adottata & generalmente una Cobb-Douglas, nel
cui ambito i servizi offerti dal capitale pubblico sono considerati complementari a quelli degli input
privati. La questione centrale € quindi, in questo caso, se I’elasticita del prodotto a questo fattore
sia positiva e significativa. In generale, il production function approach dipende in misura notevole
da una corretta specificazione teorica, che invece & in molti casi manchevole, e si rivela come una
relazione puramente tecnologica che non considera compiutamente variabili firm-specific (Afraz et
al., 2006).

Nel caso dell’approccio basato sulla funzione di costo, una relazione analitica ha il ruolo di
tradurre I’impatto delle infrastrutture sui costi variabili dell’impresa (Berndt e Hansson, 1992;
Morrison e Schwartz, 1996). Il beneficio associato a un incremento nella dotazione infrastrutturale
corrisponde, a parita di prezzo dei fattori impiegati, alla riduzione del costo di produrre un dato
livello di output. L’approccio della funzione di costo mira dunque a stimare il “valore ombra” delle
infrastrutture (shadow value), che equivale al prodotto marginale del capitale pubblico, visto pero
dal lato del risparmio dei costi che quest’ultimo determina (Messina, 2007).

Questo approccio é stato criticato soprattutto da un punto di vista econometrico. Dal
momento che la stima della funzione di produzione sfrutta variabili generalmente non-stazionarie,
le stime OLS (Ordinary Least Squares) si rivelano spurie in assenza di cointegrazione. | problemi
di simultaneita, inoltre, non consentono di trarre conclusioni definitive sugli effettivi nessi di
causalita tra le variabili, a meno che non si adottino particolari accorgimenti econometrici (ad
esempio, stime Instrumental Variables o test di causalita). | complessi canali attraverso i quali il
capitale pubblico esplica i suoi effetti, in un contesto di equilibrio generale, sono stati approfonditi
da Baxter e King (1993), che distinguono tra effetti diretti, in quanto I’investimento in infrastrutture
e parte del PIL, e indiretti, in quanto il capitale pubblico pud influenzare il livello degli altri fattori
produttivi, come I’occupazione e il capitale privato. All’interno dell’approccio della funzione di
produzione & possibile circoscrivere la stima degli effetti del capitale pubblico al livello
tecnologico Hicks-neutrale racchiuso nella TFP (Total factor productivity), derivata come
TFP; =Yi: / (L%*K%)), assumendo rendimenti di scala costanti dei soli fattori privati (L e K) e
perfetta concorrenza (si veda, ad esempio, Shioji, 2001).

Nella rassegna seguente non discuteremo, invece, di un altro approccio di stima dell’impatto macroeconomico delle infrastrutture,
basato sui modelli di crescita endogena. In questi modelli (la cui formulazione teorica e prima applicazione sono entrambe dovute a
Barro, 1990 e 1991), il tasso di crescita del PIL & regredito sull’usuale set di variabili a la Barro, piu un indicatore di spesa
infrastrutturale, costituito, ad esempio, dal rapporto (temporalmente ritardato) tra spesa pubblica per investimenti e PIL. Nella parte
che segue, infatti, ci concentreremo su modelli che legano piu direttamente il PIL ai fattori produttivi, dove questi ultimi sono
considerati come stock e non come flussi. Ad ogni modo, anche all’interno della letteratura empirica sui modelli di crescita
endogena a la Barro coesistono risultati contrastanti circa I’impatto macroeconomico delle infrastrutture. Si veda in proposito la
rassegna di Bayraktar e Moreno-Dodson (2010).
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L’ esperienza maturata negli ultimi vent’anni ha dimostrato che il production function
approach tende ad amplificare la magnitudo degli effetti del capitale pubblico quando applicato a
dati aggregati a livello nazionale. Sfruttando dati panel, invece, esso supera alcuni dei problemi
metodologici emersi nei primi lavori empirici (Aschauer, 1989a-b; Munnell, 1990a-b) e fornisce
stime pil robuste, seppure restando molto sensibile alle specificazioni econometriche adottate. Si €
compresa I’importanza degli effetti di spillover, per cui la disponibilita di capitale pubblico in una
determinata area pu0 produrre effetti che travalicano i confini dell’area stessa (esternalita spaziali).

La ricerca nel tempo & assai progredita sotto I’aspetto delle metodologie econometriche
applicate e, vent’anni dopo il lavoro di Aschauer (1989a), i risultati delle stime prodotte possono
considerarsi molto piu robusti, anche in seguito all’introduzione di tecniche evolute di stima delle
relazioni di cointegrazione a partire da dati panel (Pedroni, 2000).

Allo stesso tempo, alcune limitazioni implicite in tale approccio appaiono difficilmente
superabili. In particolare, I’attenzione ai soli effetti diretti delle infrastrutture sulla produttivita e
I’output non consente di fornire un valutazione degli effetti indiretti che, in un contesto di
equilibrio economico generale, si producono, ad esempio, sull’accumulazione di capitale da parte
del settore privato.

L’approccio basato sui VAR. — L’utilizzo della metodologia VAR ¢é stato motivato in base
alla possibilita di superare taluni degli ostacoli appena ricordati. Innanzitutto, rispetto alle
tradizionali funzioni di produzione, tale metodologia si distingue per una maggiore flessibilita, in
guanto non impone forti restrizioni a priori sulle dinamiche del processo di causazione tra le
variabili del sistema. Le relazioni tra le variabili endogene di un modello VAR sono, infatti,
usualmente a-teoriche (Creel e Poilon, 2008) e, di conseguenza, le stime della risposta di lungo
periodo dell’output a uno shock inatteso al capitale pubblico non dipendono dalla esatta
specificazione di un modello teorico sottostante, tra i diversi proposti in letteratura.

Inoltre, la metodologia VAR, pur non consentendone I’identificazione, produce stime che
tengono conto dei complessi canali (diretti e indiretti) attraverso i quali il capitale pubblico esercita
i suoi effetti sulla ricchezza prodotta, compresi gli effetti di retroazione (la possibile endogeneita
degli investimenti pubblici viene, in altre parole, esplicitamente riconosciuta). Il segno di queste
relazioni & a priori ambiguo. A tale riguardo, un notevole interesse & assunto dalla verifica empirica
dell’ipotesi di complementarita (crowding in) o di sostituzione (crowding out) della disponibilita di
capitale pubblico rispetto agli investimenti realizzati dal settore privato. A loro volta, i fattori
privati stessi possono influenzare il processo di accumulazione del capitale pubblico. Ad esempio,
pil investimenti privati possono accrescere, con I’output, anche gli introiti fiscali, fornendo cosi le
risorse necessarie ad aumentare la spesa pubblica.

L’approccio VAR consente, infine, di trattare correttamente i problemi posti dalla non
stazionarieta delle variabili del modello, attraverso I’analisi di cointegrazione: se esistono una o piu
relazioni di cointegrazione, é infatti possibile riformulare il modello nella specificazione con
meccanismo di correzione dell’errore (VECM; Kamps, 2005). In questo modo, la metodologia
VAR fornisce una stima delle relazioni di equilibrio di lungo periodo del sistema senza imporre
assunzioni teoriche sui rendimenti di scala.

La principale difficolta nell’applicazione dei modelli VAR risiede nella necessita di disporre
di serie storiche di adeguata profondita temporale, che non sono facilmente reperibili e la cui
costruzione deve generalmente fronteggiare problemi di discontinuita delle informazioni statistiche
di base e dei criteri di compilazione adottati nel sistema di contabilita nazionale.

In generale, gli effetti stimati con il metodo VAR appaiono di magnitudo maggiore rispetto a
quelli ottenuti in lavori che adottano metodologie del tipo production o cost function. Come
argomentano Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2010), cid € dovuto proprio al fatto che le stime
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VAR inglobano sia gli effetti diretti sia gli effetti indiretti, in tal modo catturando I’intera gamma di
relazioni esistenti nel sistema delle variabili, mentre in una classica funzione di produzione le
elasticita e le produttivita marginali sono derivate tenendo fermi gli input produttivi privati ed
escludendo effetti di retroazione. Analogamente a quanto osservato per I’approccio tradizionale,
anche le stime VAR producono tendenzialmente risultati pit elevati quando I’analisi viene condotta
a livello nazionale, rispetto a studi basati su serie storiche disaggregate a livello regionale.

2.3 Le principali evidenze empiriche

In questa sezione riportiamo i risultati dei pit importanti lavori empirici che hanno affrontato
il tema degli effetti macroeconomici del capitale pubblico negli ultimi vent’anni, distinguendoli
secondo I’area geografica alla quale si riferiscono.

I risultati per gli Stati Uniti. — La piu recente letteratura sui legami tra capitale pubblico e
output ha avuto inizio nei lavori di Aschauer (1989a-b) e in quelli immediatamente successivi di
Munnell (1990a-b). L’idea di fondo di questi lavori era che il declino della produttivita negli Stati
Uniti negli anni settanta-ottanta fosse attribuibile in prevalenza alla riduzione degli investimenti in
infrastrutture. Utilizzando dati di serie storiche a livello nazionale, con un approccio di funzione di
produzione, gli autori trovavano non solo legami altamente significativi tra capitale pubblico e
prodotto (elasticita di circa 0,35-0,40), ma anche un notevole effetto del capitale pubblico sulla
TFP (si veda la seguente tav. 1, che riporta una sintetica rassegna dei lavori empirici per USA,
paesi europei e Italia; una rassegna piu ampia € contenuta nella tav. a4, in appendice).

L’entita degli effetti appariva notevole, forse troppo, tenendo conto del fatto che le stime si
riferivano al solo contributo diretto all’incremento del prodotto. Sulla metodologia e sui risultati di
Aschauer (1989a-b) e Munnell (1990a) sono state sollevate numerose critiche, incentrate perlopiu
sul fatto che le evidenze emerse non implicassero alcuna relazione causale tra le variabili, sul fatto
che le variabili del modello fossero stazionarie (e che quindi il legame tra capitale pubblico e
prodotto celasse legami in realta spuri), sul fatto che non venisse affrontato il problema
dell’endogeneita, sul fatto che analisi di tipo time-series fossero basate su un campione di dati
troppo ristretto per restituire stime affidabili (Evans e Karras, 1994; Holtz-Eakin, 1994; Garcia-
Mila et al., 1996; Kelejian e Robertson, 1997). Le successive analisi di tipo production function,
condotte non piu a livello aggregato nazionale, bensi a livello di stato (quindi su dati panel),
potevano beneficiare di sample piu ampi ma risentivano al contempo della mancanza di statistiche
affidabili sullo stock di capitale a livello di stato. I risultati ottenuti erano molto diversi, con effetti
talvolta non significativi, talaltra negativi, comunque inferiori a quelli stimati da Aschauer (1989a)
e Munnell (1990a). La stessa Munnell, in un altro lavoro del 1990, trova un’elasticita inferiore
(0,15) sfruttando dati a livello di singolo stato anziché I’aggregato degli USA.

Negli ultimi anni alcuni contributi hanno affrontato il tema degli spillover spaziali
nell’ambito dell’approccio production function. Tra questi, Boarnet (1996; 1998) trova per le
contee della California un’elasticita dell’output alle infrastrutture di trasporto che oscilla tra 0,16 e
0,30, ma con spillover spaziali di segno negativo.

Seguendo un approccio di tipo VAR, Pereira (2000) e Pereira e Andraz (2004) trovano per
gli Stati Uniti che gli investimenti in infrastrutture (in termini di flussi, quindi, e non di stock)
hanno un effetto positivo nel lungo periodo sia sull’output (con un’elasticita pari a poco piu di
0,04) sia sugli investimenti privati (crowding-in effect). Sfruttando dati di stock in un modello di
tipo VAR, Abdih e Joutz (2008) trovano che il capitale pubblico esercita un consistente effetto di
lungo periodo sull’output, con evidenza di forti rapporti di cointegrazione; i risultati di un esercizio
di growth accounting suggeriscono inoltre che il capitale pubblico ha pesato per circa la meta sul
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rallentamento della produttivita oraria degli Stati Uniti nel periodo 1973-85, ma (al pari del capitale
privato) ha giocato un ruolo secondario (rispetto alla dotazione tecnologica e al livello di capitale
umano) nella successiva, parziale ripresa. Risultati analoghi aveva ottenuto il lavoro — interessante
sia dal punto di vista teorico che da quello empirico — di Shioji (2001), nel quale il contributo del
capitale pubblico alla crescita di lungo periodo veniva derivato in un modello dinamico di
convergenza che tenesse conto non solo degli effetti “diretti” (via TFP), ma anche di quelli
“indiretti” (attraverso una riduzione del costo degli investimenti privati).

Tavola 1
Stime dell’impatto delle infrastrutture sul PIL
Production Function VAR
Autori Ela_lstluta Autori Ela_lst|C|ta
stimate stimate
USA

Abdih e Joutz, 2008 0,39
Aschauer, 1989a 0,39
Munnel, 1990a 0,31-0,37
Shioji, 2001 0,08-0,14
Munnel, 1990b 0,06-0,15

Pereira, Andraz, 2001 0,05

Pereira, 2001 0,04
Garcia-Mila, McGuire, Porter, 1996 Non
Holtz-Eakin, 1994 Non
Kelejian, Robinson, 1997 Non

Paesi europei

Pereira, Roca-Segales, 2003 0,52
Stephan, 2003 0,38-0,65

Pereira, Roca-Segales, 1999 0,38

Pereira, Roca-Segales, 2001 0,31
Ligthart, 2000 0,20-0,35
Bajo-Rubio, Sosvilla-Rivero, 1993 0,18-0,20

Pereira, Andraz, 2004 0,18
Kemmerling, Stephan, 2002 0,17

Everaert, 2003 0,14
Cadot, Roller, Stephan, 1999 0,08
Stephan, 2001 0,08-0,11
Cadot, Roller, Stephan, 2004 0,08

Italia

DiGiacinto,Micucci,Montanaro, 0,62
Bonaglia, La Ferrara, Marcellino, 0,14*
Bronzini, Piselli, 2009 0,19
Picci, 1999 0,18
De Stefanis, Sena, 2005 0,12
Percoco, 2004 0,10-0,20
La Ferrara, Marcellino, 2000 Neg.

* Coefficiente non significativo.

| risultati per i paesi europei. — Anche le analisi condotte sui paesi europei hanno perlopiu
adottato il production function approach, trovando prevalentemente un effetto (in termini di
elasticita) positivo delle infrastrutture sull’output. Se Sturm e de Haan (1995) per I’Olanda e
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Stephan (2003) per la Germania trovano un’elasticita che supera, a seconda dei casi, lo 0,60 (un
risultato da interpretare con estrema cautela), negli altri lavori I’effetto tende a essere molto piu
contenuto. Per la Spagna, Bajo Rubio e Sosvilla-Rivero (1993) trovano un’elasticita di 0,20 (su dati
aggregati time series), mentre Delgado e Alvarez (2007) — usando indicatori fisici e non monetari —
ottengono sostanzialmente un effetto nullo; per la Francia, Cadot et al. (1999; 2006) segnalano
un’elasticita di 0,10 circa; per la Germania, Kemmerling e Stephan (2002) ottengono un effetto di
0,17 (su dati riferiti a grandi citta e non ai Lander).

Sfruttando dati di natura fisica, in un modello di conditional convergence, Crescenzi e Pose
(2008) trovano che la dotazione di infrastrutture esercita un effetto positivo sulla performance
economica delle regioni europee, ma che I’impatto positivo tende a svanire velocemente ed &€ meno
intenso di quello di altri fattori, nella fattispecie il capitale umano. Gli autori documentano anche
un contributo debole offerto da investimenti aggiuntivi (chilometri di strade in piu rispetto al livello
iniziale). Nelle parole degli autori, regioni con un soddisfacente livello infrastrutturale e collegate
con regioni a loro volta ben dotate di infrastrutture di trasporto tendono a crescere piu velocemente,
ma investimenti aggiuntivi in infrastrutture all’interno di una regione o nelle regioni limitrofe
lasciano le regioni periferiche pit vulnerabili alle sfide della concorrenza.

I risultati per I’ltalia. — Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2010) stimano elasticita VAR di
lungo periodo piu elevate nel confronto con i risultati ottenuti, per I’Italia, in precedenti analisi che
hanno adottato metodologie differenti, anche quando basate su dati regionali. E opportuno ricordare
che il confronto dei risultati ottenuti dai diversi studi non & agevole, dal momento che essi possono
discostarsi non solo a seconda dell’approccio di stima adottato (ad esempio, funzione di produzione
anziché funzione di costo), ma anche all’interno dello stesso approccio (ad esempio, quando si
vogliano stimare gli effetti del capitale pubblico non sull’output ma sulla produttivita o sulla TFP).

Per restare a lavori empirici che — nell’ambito del production function approach — hanno
utilizzato dati molto simili, Picci (1999) riporta elasticita di 0,43 e 0,35 con, rispettivamente, effetti
fissi ed effetti random. Nel procedere a ulteriori controlli di robustezza, tuttavia, egli ottiene
risultati piu deboli. Bonaglia et al. (2000) non trovano effetti significativi del capitale pubblico
sulla produttivita per I’economia italiana nel suo complesso, anche se vi sono differenze territoriali,
con effetti nulli per il Nord Ovest e un’elasticita di 0,49 nel Mezzogiorno. Con un approccio di
stima analogo, La Ferrara e Marcellino (2000) riportano un lieve effetto negativo del capitale
pubblico, mentre — tenendo conto anche dei rapporti di cointegrazione, in un modello a la Pedroni
— De Stefanis e Sena (2005) suggeriscono che il capitale pubblico esercita un impatto significativo
sull’evoluzione della TFP, in particolare nel Mezzogiorno, e Bronzini e Piselli (2009) ottengono
un’elasticita di lungo periodo dell’output al capitale pubblico di 0,19.

3. Una meta-analisi

Nel precedente paragrafo 2 abbiamo effettuato una rassegna della letteratura facendo
riferimento a un certo numero di lavori empirici (nella tav. 1 sono indicati 30 articoli, tra i piu
rilevanti). In questo paragrafo consideriamo un insieme assai pitu ampio di lavori (oltre cento, come
spieghiamo meglio in seguito), conducendo una meta-analisi. || meta-dataset & stato costruito sulla
base di quelle che sono, a nostro giudizio, le rassegne pit complete degli ultimi anni (Romp e de
Haan, 2007; Afraz et al., 2006; Creel e Poilon, 2008; Bom e Lightart, 2008), il cui set informativo e
stato esteso ad altri lavori piu recenti. L’analisi di Bom e Lightart (2008), in particolare,’ fornisce
un’interessante meta-regression analysis su un insieme di 76 lavori, dalla quale risulta che una

°  Per una meta-analisi sull’impatto di politiche fiscali sulla crescita di lungo periodo, si vedano Nijkamp e Poot (2002).
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sostanziale parte dell’eterogeneita tra gli studi effettuati & spiegata dal research design, nella sua
specificazione econometrica, nella tecnica di stima, nel modello empirico, nel livello di
aggregazione dei dati. L’elevata elasticita trovata da alcuni lavori risentirebbe, inoltre, delle
relazioni di cointegrazione e delle relazioni spurie esistenti tra le variabili, in particolare per dati
time-series nazionali.

Figural
Distribuzione dei lavori di ricerca per paese considerato
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Fonte: nostra elaborazione.

Il nostro meta-dataset, anche perché successivo a quello di Bom e Lightart (2008), e di
dimensioni pit ampie, includendo nel complesso 107 articoli, di cui 66 pubblicati prima del 2000 e
41 pubblicati dal 2000 in poi (gli anni a cavallo del 2000 sono stati quelli con la piu intensa
produzione scientifica sull’argomento; tav. 2). Gran parte dei lavori censiti € relativa all’economia
statunitense (42 su 107); tra i paesi europei, i lavori si sono concentrati soprattutto su Spagna (12
lavori) e Italia (9); 20 lavori hanno riguardato piu paesi (fig. 1).

Circa 1’80 per cento dei lavori censiti ha adottato un approccio di stima di tipo production
function; di questi, tre quarti hanno sfruttato dati panel. Il restante 20 per cento dei lavori ha invece
adottato un approccio di tipo VAR/VECM (tav. 3).

Poco meno del 70 per cento dei lavori censiti mostra effetti positivi e significativi del
capitale pubblico sull’output. Una semplice regressione logistica, nella quale viene modellata la
probabilita che un lavoro ottenga effetti del capitale pubblico sul PIL positivi e significativi come
funzione di alcune caratteristiche del lavoro stesso (anno o periodo di pubblicazione, tipo di
approccio di stima seguito, area geografica considerata, tipo di capitale pubblico, numero di anni
coperti dal dataset considerato) mostra che sulla probabilita che vengano ottenuti effetti positivi e
robusti influiscono positivamente solo I’anno di pubblicazione (se successivo o precedente al 2000)
e il fatto che i dati siano di stock monetario piuttosto che di flussi di investimento o di misure
fisiche; tutte le altre variabili risultano non rilevanti.

La tendenza ad avere risultati positivi e una variabilita pit contenuta per i lavori post 2000 (il
coefficiente di variazione per questi lavori & piu basso; tav. 2) induce a ipotizzare una maggiore
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convergenza delle tecniche di stima e dei dataset utilizzati dalla comunita scientifica. Va pero
notato che questi risultati potrebbero essere ricondotti anche al cosiddetto pubblication bias, come
evidenziato da Bom e Lightart (2008). In altre parole, le riviste scientifiche, soprattutto se di
elevato standing, tendono a pubblicare solo studi che riportano risultati statisticamente significativi;
i lavori con risultati non significativi o0 non vengono sottoposti a una rivista dagli stessi autori
(cosiddetto self censoring) o vengono respinti dal comitato editoriale, rimanendo spesso allo stato
di working paper. Per attenuare questo bias, seguendo il suggerimento di Begg (1994), abbiamo
inserito nella nostra raccolta anche i lavori disponibili come working papers; tuttavia, questo
accorgimento limita, ma non elimina la distorsione.

Tavola 2

Probabilita che un lavoro di ricerca tra quelli censiti ottenga effetti positivi
e significativi del capitale pubblico sull’output, per periodo di pubblicazione

Statistiche del campione

PERIODO DI PUBBLICAZIONE N e ——

Deviazione Probabilita

media standard mediana

Paper pubblicati prima del 2000 66 0,591 0,139 0,607
Paper pubblicati dal 2000 in poi 41 0,805 0,168 0,804
Totale 107 0,673 0,183 0,649

Nello schema logico che abbiamo seguito, la fattispecie che un lavoro presenti risultati che
testimonino effetti univocamente positivi del capitale pubblico sul PIL ci sembra diversa da quella
relativa alla magnitudo di questi effetti, cioé all’elasticita. In altre parole, pud accadere che un
lavoro ottenga elasticita positive elevate ma statisticamente non significative; all’estremo opposto,
pud accadere che elasticita contenute siano assai robuste dal punto di vista statistico. Nel nostro
campione, la correlazione tra la variabile dicotomica “effetti positivi e robusti si/no” e la variabile
continua rappresentata dalle elasticita stimate dai singoli lavori & elevata, ma non supera il 50 per
cento.

Per questo motivo, ci & apparso necessario distinguere le due fattispecie. Dopo aver
considerato la probabilita che un lavoro ottenga effetti positivi e robusti, abbiamo quindi cercato di
stimare I’effetto delle variabili sopra ricordate (anno di pubblicazione, approccio di stima, area
geografica, tipo di capitale pubblico, numero di anni) sul valore delle elasticita stimate. In
particolare, coerentemente con le considerazioni svolte nel paragrafo 2, abbiamo distinto gli
approcci di stima in tre categorie: approccio di tipo production function con dati time-series;
approccio di tipo production function con dati panel; approccio di tipo VAR/VECM (ovviamente
con dati time-series). Una semplice analisi descrittiva sul campione mette gia in evidenza che
I’elasticita media varia tra i diversi approcci; in particolare, essa & piu bassa per i lavori con
approccio production function su dati panel, soprattutto se a livello regionale (tav. 3). Questo tipo
di lavori, inoltre, presenta anche una piu elevata dispersione dei risultati ottenuti, come evidenziato
dalla deviazione standard rapportata all’elasticita media (coefficiente di variazione).

Come gia detto, non tutte le elasticita ottenute nei lavori empirici sono pero statisticamente
significative, e quindi non tutti i lavori evidenziano univocamente un effetto robusto e positivo del
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capitale pubblico sul prodotto, anche quando presentano elasticita positive. Abbiamo pertanto
provato a stimare un semplice modello Tobit, nel quale I’elasticita viene regredita sulle consuete
variabili indipendenti, ma viene anche “censurata” a sinistra in corrispondenza del valore zero. In
altre parole, tutte le elasticita non significative, seppure con segno positivo, vengono considerate
come nulle, e in corrispondenza di questo valore viene censurata la distribuzione.

Tavola 3

Elasticita stimate dei lavori di ricerca censiti, per approccio di stima

Production function con dati time-series 19 0,280 0,194 0,275 0,168 0,084 0,162
Production function con dati panel 62 0,106 0,136 0,087 0,050 0,085 0,058
VAR/VECM 24 0,240 0,192 0,213 0,189 0,093 0,207
Totale 105 0,168 0,177 0,140 0,105 0,107 0,104

(1) Medie e mediane condizionate risultanti da un semplice modello TOBIT con valori censurati a sinistra, in corrispondenza di elasticita negative o
statisticamente non diverse da zero.

| risultati di questa regressione Tobit restituiscono un’elasticita media di 0,105, un valore ben
al di sotto di quello di Aschauer (1989a). A incidere sull’elasticita stimata sono ancora la tipologia
di dati (quelli di stock monetario tendono ad accrescere I’elasticita rispetto agli indicatori fisici) e,
soprattutto, I’approccio di stima adottato. La tavola 3 riporta, nella parte destra, le medie e mediane
condizionate ottenute con il modello Tobit, dalle quali si evince che I’approccio production
function con dati panel tende a restituire elasticita piu basse (comunque positive e statisticamente
diverse da zero) e una variabilita pit accentuata dei risultati. Le elasticitd medie ottenute con
modelli production function su dati time-series e modelli VAR sono invece piu elevate, e
statisticamente non diverse I’una dall’altra. Nel complesso, i nostri risultati appaiono comungue
coerenti con quelli ottenuti da Bom e Lightart (2008).

4, | dati per I’ltalia

Dopo aver discusso la rassegna della letteratura, nel seguito di questo lavoro presentiamo
un’analisi empirica per I’ltalia, che ha una duplice finalita. In primo luogo, vogliamo portare
ulteriore sostegno alle valutazioni che abbiamo formulato; in particolare, alla circostanza che i
risultati sono assai sensibili alle tecniche di stima, con elasticita assai piu elevate se si adottano i
modelli VAR. In secondo luogo, vogliamo delineare un quadro il piu possibile accurato e robusto
dell’impatto macroeconomico delle infrastrutture nell’economia italiana.

| dati del capitale pubblico regionale che utilizzeremo — e che abbiamo gia utilizzato in un
altro recente nostro lavoro (Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010) — sono stati ottenuti
applicando il metodo dell’inventario permanente alle serie regionali degli investimenti in
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infrastrutture (espressi in milioni di euro a prezzi costanti 1995), opportunamente ricostruite.
Tenuto conto del fatto che non si dispone di serie di investimenti in infrastrutture a livello
regionale, si € proceduto a stimarle, sfruttando la dimensione regionale dei dati della rilevazione
dell’Istat sui Lavori pubblici eseguiti (non piu disponibile dal 2002) a partire dagli anni cinquanta e
da altre pubblicazioni analoghe per il periodo che va dal 1928 ai primi anni del secondo
dopoguerra. Gli investimenti ricostruiti riguardano: i) le infrastrutture di trasporto; ii) i fabbricati
pubblici non residenziali; iii) le altre opere del genio civile. Una volta calcolate le serie di
investimenti regionali, si & proceduto alla stima del capitale pubblico, per il periodo dal 1970 al
2001 (questo & il periodo al quale si riferiscono le stime di cui si dara conto nella prossima
sezione). In questo lavoro utilizziamo il “capitale produttivo”, che consente di tenere conto, rispetto
ad altre definizioni (capitale “lordo” o “netto”) anche di un potenziale decremento di efficienza del
bene capitale nel corso degli anni. Per ulteriori dettagli sui dati stimati, si rimanda a Di Giacinto,
Micucci e Montanaro (2010).

In estrema sintesi, la lettura dei dati suggerisce che dagli inizi degli anni Settanta la crescita
del capitale pubblico in Italia, valutata sulla base dei dati espressi in termini monetari, €
progressivamente declinata, soprattutto nel Mezzogiorno (fig. al). Alla lieve ripresa nel corso degli
anni ottanta é seguita la marcata diminuzione del periodo 1991-95. Dal 1996 al 2001 il tasso di
crescita medio annuo — a prezzi costanti — si € infine attestato intorno all’1,5 per cento: al netto
rallentamento nel Mezzogiorno si € contrapposta la lieve ripresa nelle regioni del Nord. Se nel 1980
il Sud poteva contare su quasi il 42 per cento del capitale pubblico complessivo, nel 2000 tale quota
era scesa al 38 per cento circa, ancora ben superiore, in ogni caso, all’incidenza del Sud sulla
ricchezza nazionale prodotta (circa il 25 per cento).

Il rapporto tra capitale pubblico e PIL evidenzia forti divari territoriali. Ancora nel 2000, tra
le regioni del Centro Nord e quelle meridionali lo scarto in termini di rapporto capitale
pubblico/PIL era, a favore di queste ultime, di oltre 40 punti percentuali (fig. a2). Rispetto alla
popolazione residente, gli squilibri tra le aree territoriali permangono, pur attenuandosi: nonostante
il recupero degli investimenti negli ultimi anni, nel 2000 si poteva ricondurre a ogni residente del
Nord Ovest una quota di capitale pubblico inferiore di circa il 20 per cento a quella media
nazionale.’

Questi risultati tracciano un quadro differente rispetto ai lavori incentrati su misure di tipo
“fisico”, che documentano una dotazione infrastrutturale di gran lunga maggiore al Nord rispetto al
Sud. Secondo Golden e Picci (2005), la divergenza esistente tra stime del capitale pubblico
“monetarie” e stime “fisiche” pud essere spiegata non solo con costi di realizzazione delle
infrastrutture differenti a seconda della morfologia del territorio, ma anche (se non soprattutto) con
fenomeni di corruzione e di inefficienza, presumibilmente piu diffusi al Sud. Se la spesa monetaria
eccede I’investimento effettivamente tradotto in opere pubbliche di una data percentuale ogni anno,
il metodo dell’inventario permanente pud sovrastimare il livello del capitale pubblico
effettivamente disponibile al Sud. Allo stesso tempo, assumendo che restino costanti nel tempo, i
divari relativi di efficienza della spesa non condizionano la dinamica temporale delle serie del
capitale pubblico regionale e I’elasticita stimata con un approccio di tipo VAR.

Il giusto parametro da utilizzare potrebbe non essere lo stesso per tutte le opere pubbliche. A seconda dei casi, la domanda
potenziale puod essere espressa meglio dalla superficie piuttosto che dalla popolazione residente o dagli occupati. Per valutare, ad
esempio, se il capitale di edilizia sociale, scolastica e pubblica o quello igienico-sanitario (soprattutto strutture ospedaliere) in una
determinata regione sia adeguato o no, sarebbe pit opportuno considerarlo in rapporto alla variabile demografica, piuttosto che alla
superficie. E probabile, infatti, che la decisione di costruire nuove scuole o nuovi ospedali dipenda piu da esigenze legate alla
densita abitativa che al territorio. Per converso, potrebbe risultare piu difficile scegliere la variabile di confronto nel caso di
infrastrutture di trasporto o di opere idrauliche ed elettriche, che si puo ritenere possano fornire un servizio diretto alla persona, ma
anche al territorio. In letteratura, le infrastrutture di rete (strade e ferrovie) vengono tuttavia rapportate preferibilmente alla
dimensione territoriale o alla ricchezza prodotta.
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5. Le stime econometriche

Abbiamo visto che nell’ambito della letteratura empirica sull’impatto macroeconomico delle
infrastrutture coesistono risultati spesso discordanti, che abbiamo ricondotto soprattutto alle diverse
tecniche di stima adottate. In questa sezione, terremo fermi i dati utilizzati (riferiti alle regioni
italiane per il periodo 1970-2002) e vi applicheremo varie tecniche di stima. Cosi facendo, potremo
sia valutare la sensibilita dei risultati alle diverse metodologie di stima, sia fornire un’analisi di
robustezza dei risultati.” Come abbiamo gia visto, le tecniche di stima possono essere classificate in
due grandi gruppi, I’uno basato essenzialmente sulla funzione di produzione, I’altro sui modelli
VAR o VEC.

5.1 L’approccio basato sulla funzione di produzione

Il nostro esercizio parte da tentativi molto semplici, che sostanzialmente ricalcano i primi
modelli adottati da Aschauer e Munnell, nella consapevolezza dei loro limiti, dei quali si & dato
conto nelle sezioni precedenti. Ci concentriamo su stime di tipo panel, basate su dati regionali.

Nella prima specificazione (prima colonna in tavola al, in appendice), consideriamo una
semplice Cobb-Douglas, Y =TFP-KP?*-LH"-KG®, dove Y & il prodotto interno lordo
“privato”, cioé al netto della componente pubblica, KP e il capitale privato e LH & una misura
dell’input di lavoro aumentato in base alla dotazione regionale di capitale umano. Il capitale
pubblico KG ¢ considerato alla stregua degli altri fattori privati, senza restrizioni sui rendimenti di
scala. In logaritmi, la funzione che stimiamo con il metodo panel a effetti fissi € la seguente:

Yi = Okpy + [N + kg, + 44 + &, @
dove si e posto tfp, = 4, +e, .

Nella seconda specificazione introduciamo un trend temporale:
Yii = akpit + ﬂlhit + 7’kgit + U+ U ey (2)

Nella terza e quarta specificazione, che corrispondono sostanzialmente alla stima della
produttivita del lavoro, assumiamo rendimenti di scala costanti, rispettivamente, nei fattori privati
(a+b=1) e nei fattori pubblici e privati (a+b+c=1),% in modo che le funzioni da stimare (Munnell,
1990b) diventino:

Yie — Ihit = tfpit + a(kpit - Ihit) + Ihit + 7’kgit +€; 3)
y, —Ih, =tfp,, + a(kp, —Ih,)+1h, + y(kg, —1Ih,)+e, 4)

| risultati per I’ltalia (tav. al) mostrano che I’effetto del capitale pubblico sull’output e
positivo e significativo, con un’elasticita che si avvicina a 0,10, se si adotta un modello panel a
effetti fissi con trend temporale basato su dati regionali, con un’equazione senza restrizioni sui
rendimenti di scala. Sostanzialmente, questo risultato ricalca quelli ottenuti in letteratura con dati e
tecniche di stima analoghi. In base alle nostre stime, I’elasticita del capitale pubblico non sembra

Anche dopo aver trovato che le infrastrutture impattino positivamente sul PIL, peraltro, non potremmo escludere potenziali
problemi di “congestione” (Barro e Sala i Martin, 1992) o di “eccesso” di investimenti pubblici rispetto al capitale privato (Shijoi,
2001) che ne riducano il rendimento.

In questi casi, il coefficiente dell’input di lavoro viene ovviamente posto uguale a 1.
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risentire significativamente di restrizioni sui rendimenti di scala (costanti nei soli fattori privati, con
a+b=1 oppure costanti nei fattori privati e pubblici, con a+b+c=1). L’elasticita sale a poco meno
di 0,15 se si adotta una specificazione nella quale viene incluso solo il capitale pubblico di
trasporto. Va precisato che i test condotti sulle restrizioni dei parametri inducono a rifiutare
I’ipotesi nulla che vi siano rendimenti di scala costanti, sia nei fattori privati sia in quelli privati e
pubblici. L’evidenza suggerisce, in particolare, che vi siano rendimenti di scala decrescenti
(a+b+c<l).

In un framework di stima diverso e piu articolato (Fully-Modified OLS estimator, FMOLS)
Bronzini e Piselli (2009), partendo da un panel di dati in larga misura coincidente a quello qui
considerato, ottengono una stima dell’elasticita pari a quasi il doppio (0,19; tav. al).

L’interpretazione di questi risultati necessita di qualche chiarimento. Bisogna infatti
distinguere tra effetti di breve ed effetti di lungo periodo del capitale pubblico. Come per gran parte
dei lavori che adottano un classico approccio di funzione di produzione, le elasticita da noi ottenute
possono essere interpretate come effetti diretti e di breve periodo, in quanto stimate in un modello
statico, tenuti fermi gli altri fattori. Per avere una stima del contributo complessivo (overall
contribution, secondo la terminologia di Shioji, 2001) offerto dal capitale pubblico in un equilibrio
di lungo periodo, bisogha considerare anche i legami dinamici di tipo indiretto attraverso i quali
esso esercita la sua influenza.

Un contributo teorico in tal senso ci viene dal lavoro di Shioji (2001), nel quale I’apporto del
capitale pubblico alla crescita di lungo periodo viene derivato in un modello dinamico di
convergenza condizionata. Come gia accennato in precedenza, nel modello di Shioji (2001) il
livello di tecnologia (TFP) dipende dal capitale pubblico per addetto:

TFP =B (KG/L)® 5)

Sostituendo la (5) in una classica funzione di produzione Cobb-Douglas del tipo

Y =TFP-KP?®-L?, con rendimenti di scala costanti nei fattori privati, si ottiene la seguente
funzione:

Y =B-KP?- "% . KG® 6)

Assumendo che (1 — a) > ¢ per garantire una produttivita marginale positiva dell’input di
lavoro, I’equazione (6) si riduce a una funzione di produzione a rendimenti di scala costanti nei
fattori privati e pubblici, del tutto identica all’equazione (4) da noi stimata in precedenza.

Semplificando alcuni passaggi, dalla (5) puo derivarsi la seguente relazione (in logaritmi) di
steady state tra I’output per unita di lavoro e il capitale pubblico:

y*it = ¢kg;, + yi (7)

Il coefficiente ¢ (elasticita di breve periodo) nell’equazione (5) e il coefficiente ¢ (elasticita
di lungo periodo) nell’equazione (7) sono legati dalla relazione ¢ =c /(1 — a), dove a é la quota (0
coefficiente) del capitale privato KP nella funzione di produzione Cobb-Douglas. Quest’ultima
relazione diviene fondamentale per interpretare i risultati della letteratura. In particolare, quanto piu
elevata e I’elasticita del capitale privato a, tanto maggiore sara la magnitudo degli effetti del
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capitale pubblico: in altre parole, I’intensita degli effetti di lungo periodo del capitale pubblico
dipende dalla risposta dei fattori di offerta privati.’

Appare chiaro che questo tipo di approccio teorico, in quanto tiene conto del complesso
sistema dinamico attraverso il quale il capitale pubblico esplica i suoi effetti, consente di muovere
dall’ambito della production function a quello dei modelli VAR/VEC, a cui é dedicata la prossima
sezione. Assumendo un valore del parametro a nel range 0,30-0,40 (il medesimo considerato in
Shioji, 2001) e una stima del contributo diretto ¢ nell’intervallo 0,10-0,20 (in linea con la media dei
valori stimati con I’approccio della production function), € possibile collocare una valutazione
dell’elasticita complessiva di lungo periodo dell’output a KG nel range 0,15-0,35, un livello che
non appare notevolmente discosto da quello generalmente ottenuto negli studi basati sulla
metodologia VAR, generalmente piu elevati dell’elasticita media stimata in letteratura (cfr. par. 3).

5.2 L’approccio basato sui VAR

In un nostro precedente lavoro (Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010), a partire dagli
stessi dati utilizzati nella precedente sezione 5.1, abbiamo stimato un modello VAR strutturale con
quattro variabili, y, kp, kg e Ih, le medesime considerate per la stima della funzione di produzione
nella precedente sezione.

Come spiegato in precedenza, questa metodologia consente di tener conto dei complessi
canali (diretti e indiretti) attraverso i quali il capitale pubblico esplica i suoi effetti sulla ricchezza
prodotta, compresi gli effetti di retroazione, e affranca anche dalla ricerca — a dire il vero assai
difficoltosa e poco conclusiva nell’approccio di funzione di produzione — di soluzioni robuste al
problema ben noto dell’endogeneita degli investimenti pubblici.*

Non ci dilunghiamo nella descrizione della metodologia di stima, per la quale si rimanda non
solo al nostro precedente lavoro, ma anche ai lavori di Pereira (2000) e Kamps (2005). Ci preme
solo ricordare che le risposte all’impulso (IRF) rilasciate dal modello, che costituiscono una misura
dell’effetto di shock inattesi alla dotazione di capitale pubblico, vanno interpretate secondo una
struttura di relazioni economiche predefinita. In altre parole, perché la rappresentazione economica
dei legami causali tra le variabili sia esaustiva, & necessario che il modello faccia riferimento a
shock stocastici ortogonali, cioé che siano identificati impulsi al capitale pubblico non correlati
contemporaneamente con shock alle altre variabili endogene. Nel contesto di una scomposizione
standard di Choleski, cio é stato ottenuto disponendo il capitale pubblico al primo posto nella
sequenza causale che ordina le variabili endogene all’interno del modello, in modo che le
innovazioni al capitale pubblico influenzino contemporaneamente le altre variabili, ma non
viceversa. Shock passati all’output e agli input privati hanno, invece, un effetto sul livello corrente
di KG.

I risultati VAR possono essere presentati, oltre che come IRF, anche come elasticita di lungo
periodo e produttivita marginale. Come spiegato da Pina e St. Aubyn (2006), solo dal punto di
vista terminologico queste due variabili sono analoghe a quelle utilizzate in una normale funzione

In un successivo esercizio di growth accounting, Shioji (2001) ricava dai coefficienti c e ¢ anche i contributi che il capitale pubblico
ha offerto alla crescita economica degli Stati Uniti e del Giappone negli ultimi decenni, distinguendo tra il concetto di direct
contribution, pari a c*4 (KG/L) e quello di overall contribution, pari a ¢*4 (KG/L), che include non solo gli effetti “diretti” ma
anche quelli “indiretti” o “dinamici” esercitati attraverso maggiori investimenti privati.

1 problema dell’endogeneita dei regressori in modelli di questo tipo € stato recentemente affrontato mediante lo stimatore Fully-
Modified OLS estimator (FMOLS), sviluppato da Pedroni (1996, 2000). Tale stimatore consente di controllare sia per I’endogeneita
dei regressori sia per la correlazione seriale degli errori di stima. Bronzini e Piselli (2009) sfruttano la dimensione between (group-
mean) FMOLS, che produce una distorsione relativamente bassa in campioni piccoli e consente ai vettori di cointegrazione di essere
eterogenei tra le unita di analisi. Con questo metodo, le elasticita stimate per I’intera Italia sono i valori medi delle elasticita
regionali.
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di produzione, essendo del tutto peculiare il modo in cui esse vengono derivate dalle IRF. In
particolare, le elasticita del PIL (5, interpretabili come la variazione in punti percentuali del PIL
per una variazione dell’1 per cento del capitale pubblico) si ottengono dividendo le risposte di
lungo periodo del PIL a uno shock al capitale pubblico, per le risposte di lungo periodo del capitale
pubblico a se stesso (A indica una long-term response):
Alog PIL

e =~

AlogKG

mentre la produttivita marginale del capitale pubblico (MPG) puo essere derivata moltiplicando la (8)
per il rapporto (media del periodo osservato) tra il PIL e il capitale pubblico stesso:

APIL  PIL
AKG e kaG

(8)

MPG = 9)

In termini di elasticita di lungo periodo, abbiamo stimato che il PIL italiano possa crescere dello
0,62 per cento circa per un incremento dell’1 per cento del capitale pubblico (tav. a3). Pure I’effetto
sul capitale privato é positivo nel tempo, con un’elasticita di lungo periodo di 0,54: non vi sarebbe
pertanto uno “spiazzamento” (crowding out) del capitale pubblico rispetto a quello privato,
nemmeno nel breve periodo, ma vi € piuttosto evidenza di un significativo effetto di
“complementarita” (crowding in; tav. a3).

Le stime di produttivita marginale di lungo periodo sono invece pari a 1,39 euro di prodotto
per ogni euro investito in capitale pubblico, corrispondente a un rendimento medio annuo dell’1,6
per cento su un orizzonte temporale di 20 anni. In estrema sintesi, la spesa per infrastrutture si
rivela essere un investimento produttivo e profittevole nel lungo periodo.

Adottando un modello molto simile al nostro, Pereira e Roca-Sagalés (2003) stimano, su dati
aggregati per la Spagna, un’elasticita di lungo periodo al capitale pubblico di grandezza
comparabile (0,53); con lo stesso approccio econometrico, Pereira (2000) documenta un effetto
positivo dell’investimento pubblico (in termini di flussi anziché di stock) anche per gli USA. Per
I’lItalia, utilizzando dati aggregati e diversi da quelli del presente lavoro, Kamps (2005) ottiene
effetti di lungo periodo del capitale pubblico sull’output molto ampi, anche se non significativi.

Le elasticita VAR di lungo periodo appaiono significativamente piu elevate nel confronto
con i risultati ottenuti, per I’ltalia, in precedenti analisi che hanno adottato metodologie differenti,
anche quando basate su dati regionali. Come illustrato nella sezione 5.1, la piu ampia magnitudo
degli effetti rispetto ad altri lavori empirici sull’ltalia (Picci, 1999; Bonaglia et al., 2000; De
Stefanis e Sena, 2005; Bronzini e Piselli, 2009) non dipende da un diverso set di dati — dal
momento che tutti i lavori citati sfruttano i dati del capitale pubblico ricostruiti sulla base delle
informazioni dell’Istat sui lavori pubblici eseguiti — ma dal tipo di effetto stimato e dallo specifico
metodo di stima adottato. Le stime VAR tengono conto, infatti, sia degli effetti diretti sia degli
effetti indiretti, e corrispondono pertanto a un effetto complessivo di lungo periodo che si avvicina
a quello rappresentato dal parametro ¢ nel modello di Shioji.

Oltre agli effetti indiretti sull’accumulazione privata, le stime VAR aggregate a livello
nazionale hanno la caratteristica di inglobare anche eventuali effetti positivi di spillover spaziali tra
regioni, che le stime panel su dati regionali non sono in grado di cogliere (a meno di introdurre
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specificazioni che includano lo stock di KG installato nelle altre regioni tra i regressori, come fanno
Bronzini e Piselli, 2009)."

Gli effetti del capitale pubblico sono positivi in tutte le aree del paese. Le risposte a lungo
termine del PIL a un’innovazione nel capitale pubblico e le relative elasticita di lungo termine
(equazione 8) sono positive in ambedue le aree e piu elevate nel Sud (tav. a3); la produttivita
marginale (equazione 9) € invece maggiore al Centro Nord. Per interpretare questi risultati, si
ricordi che sulla differenza tra elasticita e produttivita marginale influisce il rapporto PIL / KG.

In una prospettiva di politica economica, i risultati suggeriscono che potrebbe esservi un
conflitto tra obiettivi di equita (che suggerirebbero di investire nel Mezzogiorno, area meno
sviluppata del paese) e di efficienza (per cui la spesa potrebbe essere invece destinata nel Centro
Nord, dove il suo rendimento marginale & maggiore). Allo stesso tempo, dobbiamo pero ricordare
che la misura dello stock di capitale pubblico utilizzata in questa analisi fa riferimento alla spesa
monetaria, per cui i risultati si riferiscono agli effetti della spesa in infrastrutture. Il minore
rendimento stimato per I’area meridionale potrebbe essere pertanto attribuibile a una meno efficace
traduzione della spesa monetaria in capitale pubblico “effettivo”, dovuta ad esempio a una minore
efficienza del processo di spesa.

6. Conclusioni

La dotazione infrastrutturale rappresenta un elemento cruciale per la crescita economica di
un paese. L’evidenza empirica sull’impatto macroeconomico delle infrastrutture € ormai molto
ricca, seppure controversa, per la compresenza di analisi che hanno prodotto risultati variegati. La
diversita dei risultati dipende da vari fattori, riconducibili soprattutto alle tecniche di stima. Tra
gueste ultime, una rassegna della letteratura ci ha consentito di distinguere tra I’approccio basato
sulla funzione di produzione e quello basato sui VAR. La caratteristica principale delle stime VAR
e che esse colgono i legami dinamici tra le variabili macroeconomiche nel loro complesso, in
particolare la risposta dei fattori di offerta privati, in primis il capitale privato, a variazioni della
dotazione di infrastrutture. L’ approccio della funzione di produzione, invece, consente di valutare
solo gli effetti diretti del capitale pubblico, spesso di breve periodo, escludendo potenziali effetti di
retroazione su altri input della produzione e non affrontando pienamente il problema
dell’endogeneita e dei legami di cointegrazione tra le variabili del sistema.

Abbiamo cercato di comprendere quali caratteristiche dei lavori pubblicati influenzino i
risultati, in termini di elasticita stimate. Un semplice esercizio di meta-regression analysis, che non
vuole essere esaustivo ma meramente indicativo, condotto su un campione di 107 articoli
scientifici, evidenzia che a influire sulla magnitudo dei risultati — in media e in mediana assai piu
bassa di quella ottenuta nel lavoro pioneristico di Aschauer (1989a) — e soprattutto I’approccio di
stima seguito. | lavori che seguono un approccio di tipo production function su dati panel,
soprattutto se regionali, ottengono, infatti, elasticita piu basse e presentano anche una piu elevata
dispersione dei risultati ottenuti. Al contrario, le analisi basate sui VAR conducono a elasticita
maggiori.

Avendo acquisito questo bagaglio conoscitivo dalla rassegna della letteratura, siamo passati
all’analisi dei dati. Abbiamo cosi effettuato analisi econometriche applicando le diverse tecniche di
stima sulla stessa base dati (relativa alla spesa monetaria per il capitale pubblico in Italia e nelle sue
regioni, nel periodo 1970-2001). Tutti gli esercizi effettuati concordano nel trovare che il capitale

1 Quest’argomentazione richiama quella gia avanzata da Munnell (1990a), la quale documentd per gli USA un’elasticita pit elevata

(0,35) sfruttando i dati aggregati nazionali, pit bassa (0,15) sfruttando dati panel regionali (a livello degli stati americani).
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pubblico influisce positivamente sul PIL, fornendo percio una certa robustezza a questo legame
positivo.

Allo stesso tempo, coerentemente con le indicazioni provenienti dalla rassegna della
letteratura e dalla meta-analisi, troviamo che I’entita dell’effetto del capitale pubblico sul PIL varia
considerevolmente in funzione degli approcci di stima. In particolare, I'impatto delle infrastrutture
sul PIL & maggiore se si impiegano tecniche di stima che tengono conto dei legami di retroazione
tra le variabili macroeconomiche e, in particolare, della risposta del capitale privato ad
adeguamenti del capitale pubblico. Impiegando la metodologia VAR, mostriamo, infatti, che gli
investimenti in capitale pubblico sono stati in Italia un potente strumento di stimolo alla crescita nel
lungo periodo, un risultato al quale ha contribuito una positiva e prolungata risposta del capitale
privato: troviamo un’elasticita del PIL al capitale pubblico pari a circa 0,60, assai piu elevata di
quella riscontrata con analisi basate su un approccio production function, soprattutto se queste
utilizzano dati panel regionali.

L’elasticita € positiva sia nel Sud, sia nel Nord del paese, ribadendo ancora una volta, dal
punto di vista di policy, la notevole importanza delle infrastrutture per la crescita economica
dell’Italia. Nel Sud, pero, la produttivita marginale del capitale pubblico é inferiore nel confronto
con il Nord; potrebbero avervi influito inefficienze nel processo di spesa, dal cui miglioramento
I’economia del Mezzogiorno potrebbe trarre benefici sostanziali.

L’evidenza della forte risposta positiva del capitale privato al capitale pubblico apre la strada
ad analisi, anche di tipo microeconomico, che possano valutare piu in dettaglio i legami esistenti tra
gli investimenti in capitale pubblico e quelli in capitale privato. Una possibile chiave di lettura
viene dai modelli di Nuova geografia economica, secondo i quali i miglioramenti infrastrutturali
possono influenzare la concentrazione spaziale delle attivita economiche e I’accessibilita dei
mercati locali. Legata alla dimensione “geografica” del problema, infine, & anche la questione degli
effetti di spillover spaziali, per i quali un’area puo trarre benefici dal capitale pubblico installato sia
all’interno dell’area stessa sia nelle regioni limitrofe. A questi temi potranno essere rivolte altre,
future analisi.
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Tavola al

Stima del PIL in funzione del capitale privato (KP), del lavoro (LH) e del capitale pubblico (KG)

Equazione (4) estesa

Equazione (1) Equazione (2) Equazione (3) Equazione (4) o
VARIABILI (Bronzini-Piselli,
2009)
1. Panel FE 2. Panel FE 3 Panel FE 4 Panel FE 5. FMOLS (a)
KG = capitale
pubblico totale
InKP 0,356 0,136 - - 0,146
(0.026) (0.064 (0.019
(InKP-InLH) 0,439 0,364
(0.035) (0.038)
InLH (InL) 0,472 0,453 1,000 (b) 1,000(b) 0,557
(0.037 (0.039) (0.033
INKG 0,075 0,096 0,070 - 0,190
(0.019 (0.021) (0.021) (0.01D
(INnKG-InLH) - - - 0,102
(0.021)
KG = capitale
di trasporto
InKP 0,370 0,064 - - -
(0.024) (0.063)
(InKP-InLH) 0,417 0,306 -
(0.035) (0.038)
InLH 0,481 0,466 1,000 (b) 1,000(b) -
(0.036) (0.038)
INKG 0,076 0,141 0,111 - -
(0.015 (0.018 (0.018)
(INKG-InLH) - - - 0,142 -
(0.018)

Standard ewrror tra parentesi. In grassetto | coefficienti significativi almeno al 10 per cento.
(a) Baseline model a la Pedroni con controlli anche per indicatori di R&D e capitale umano (coefficienti significativi, non riportati in tavola). — (b) Coefficiente vincolato uguale a 1
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Tavola a2
Elasticita della TFP allo stock di capitale pubblico
. Equazione (6) Equazione (6) estesa
VARIABILI Equazione (6) con vincolo (a+b=1) | con vincolo: (a+b=1)
(Bronzini-Piselli, 2009)
1. Panel FE 2. Panel FE 3. FMOLS (a)
KG = capitale pubblico
totale
InRD - - 0,026
(0,000)
InHC (Human capital) - - 0,379
(0,061)
InKG 0,010 0,066 0,109
(0,006) (0,018) (0,004)
Stime del 1° Stadio
(INKP-InLH) - 0,437 n.d.
(0,036)
InKP 0,394 - n.d.
(0,024)
InLH (Human capital 0.500 1,000 (b) nd.
(0,037)

Standard ewrror tra parentesi. In grassetto | coefficienti significativi almeno al 10 per cento.
(a) Baseline model a la Pedroni con controlli anche per indicatori di R&D e capitale umano (coefficienti significativi, non riportati in
tavola). — (b) Coefficiente vincolato uguale a 1.
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Tavola a3

Effetti di lungo periodo del capitale pubblico (KG) sui principali aggregati economici:
stime ottenute da un modello VAR cointegrato.

. ia AXIAKG
VARIABILI Elasticita (euro: UL)b

PIL
Italia 0,62 (++) 1,4
Centro Nord 0,40 (++) 1,1
Sud e Isole 0,61 (++) 0,8
Capitale privato
Italia 0,54 (++) 4,7
Centro Nord 0,48 (++) 48
Sud e Isole 0,65 (++) 4,6
Occupazione
Italia 0,79 (++) 0,06
Centro Nord 1,09 (++) 0,10
Sud e Isole 0,53 (++) 0,03

Fonte: Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2010).

Note: (+) (++) indica che I’intervallo di confidenza del 68 per cento (90 per cento) non include lo zero. Gli intervalli di confidenza
per le singole regioni sono calcolati usando la procedura bootstrap. Si riferiscono alle stime delle corrispondenti impulse-
responses.



Tavola a4

Lavori che hanno affrontato il tema dell’impatto macroeconomico delle infrastrutture (in ordine cronologico)

Autore An.no d.i ArticS)laz.ione Approccio di stima Periodo Elasticita Chiari'e un.iV.Of:i
pubblicazione territoriale () effetti positivi
Mera 1973 Giappone (regioni) Production function 1954-1963 0,200 si
Ratner 1983 USA Production function 1949-1973 0,277 si
USA (aree
Eberts 1986 metropolitane) Production function 1958-1978 0,035 si
Nijkamp 1986 Olanda (regioni) Production function 1970-1980 0,150 si
Da Silva Costa, Ellson, Martin 1987 USA (Stati) Production function 1970-1986 0,281 si
Aschauer 1989 Stati Uniti Production function 1949-1985 0,390 si
Ram, Ramsey 1989 USA Production function 1948-1985 0,240 si
Merriman 1990 Giappone (regioni) Production function 1954-1963 0,505 si
Munnell (1) 1990 USA Production function 1949-1987 0,340 si
Munnell (2) 1990 USA Production function 1970-1986 0,105 si
Duffy-Deno, Eberts 1991 USA Production function 1980-1984 0,081 no
Eisner 1991 USA (Stati) Production function 1970-1986 0,077 Si
Hulten, Schwab 1991 USA (regioni) Production function 1970-1986 0,000 no
Tatom 1991 USA Production function 1948-1989 0.042 no
Berndt, Hansson 1992 Svezia Production function 1964-1988 0,687 si
Garcia-Mila, McGuire 1992 USA (Stati) Production function 1969-1983 0,045 si
Lynde, Richmond 1992 USA Production function 1958-1989 0,340 si
Bajo-Rubio, Sosvilla-Rivero 1993 Spagna Production function 1964-1988 0,190 si
Clarida 1993 Panel di paesi VAR/VECM 1964-1989 0,000 no
Finn 1993 USA Production function 1950-1989 0,158 no
Lynde, Richmond 1993 UK Production function 1966-1990 no

144

0JeUBIUOI oulfenbsed 8 190Nd1 OJUIDRIS) ‘OJuUIdeID) I J3][eA



Anno di Articolazione . e . . Elasticita Chiari e univoci
Autore L o Approccio di stima Periodo . L.
pubblicazione territoriale (a) effetti positivi
Munnell 1993 USA Production function 1970-1990 0,040 si
Evans, Karras (1) 1994 USA (Stati) Production function 1970-1986 -0,062 no
Evans, Karras (2) 1994 7 paesi OCSE Production function 1963-1988 -0,175 no
Stati Uniti (48 Stati
Holtz-Eakin 1994 contigui) Production function 1969-1986 -0,022 no
McMillin, Smyth 1994 USA VAR/VECM 1952-1990 0,000 no
Andrews, Swanson 1995 USA Production function 1970-1986 0,110 si
Baltagi, Pinnoi 1995 USA Production function 1970-1986 0,002 no
De la Fuente, Vives 1995 Spagna Production function  1981,1986,1990 0,212 si
Stati Uniti (48 Stati
Holtz-Eakin, Shwartz (1) 1995 contigui) Production function 1971-1986 0,112 si
Stati Uniti (48 Stati
Holtz-Eakin, Shwartz (2) 1995 contigui) Production function 1971-1986 -0,007 no
Sturm, De Haan 1995 USA Production function 1949-1985 0,780 si
California (USA),
Boarnet 1996 Contee Production function 1969-1988 0,190 Si
Stati Uniti (48 Stati
Garcia-Mila, McGuire, Porter 1996 contigui) Production function 1970-1983 -0,058 no
Holtz-Eakin, Lovely 1996 USA Production function 1972-1987 -0,144 no
Mas, Maudos, Perez, Uriel 1996 Spagna (regioni) Production function 1964-1991 0,086 si
Stati Uniti (48 Stati
Morrison, Schwartz 1996 contigui) Production function 1970-1987 0,405 si
Otto, Voss (1) 1996 Australia VAR/VECM 1959-1982 0,381 si
Otto, Voss (2) 1996 Australia VAR/VECM 1959-1982 0,168 no
Balmaseda 1997 USA (Stati) Production function 1970-1986 0,000 no
Crowder, Himarios 1997 USA VAR/VECM 1947-1989 0,294 si
Kavanagh 1997 Irlanda Production function 1956-1990 0,144 no
Kelejian, Robinson 1997 Stati Uniti (48 Stati Production function 1969-1986 -0,023 no

elel].| 4ad eoridwsa Isijeur, un 8 eanyelana| ejjap eubasses eun :ain)nJseljul 3jjap 091WOU0I3040ewW opeduwi,

514



Anno di Articolazione . e . . Elasticita Chiari e univoci
Autore L o Approccio di stima Periodo . L.
pubblicazione territoriale (a) effetti positivi
contigui)
Nazmi, Ramirez 1997 Messico Production function 1950-1990 0,129 Si
Vijverberg, Vijverberg, Gamble 1997 USA Production function 1958-1989 0,481 si
Batina 1998 USA VAR/VECM 1948-1993 0,090 si
California (USA),

Boarnet 1998 Contee Production function 1969-1988 0,265 si
Erenburg 1998 USA Production function 1948-1990 0,290 si
Flores de Frutos, Garcia, Perez 1998 Spagna VAR/VECM 1964-1992 0,210 Si
Nourzad 1998 USA VAR/VECM 1948-1987 0,340 no
Ramirez 1998 Messico Production function 1950-1990 0,590 no
Cadot, Roller, Stephan 1999 Francia (regioni) Production function 1985-1991 0,085 si
Canning 1999 Panel di paesi Production function 1960-1990 0,000 no
Charlot, Schmitt 1999 Francia (regioni) Production function 1982-1993 0,317 si
Delorme, Thompson, Warren 1999 USA Production function 1948-1987 0,213 no
Duggall, Saltzman, Klein 1999 USA Production function 1960-1989 0,270 si
Fernald 1999 USA Production function 1953-1989 0,350 si
Groote, Jacobs, Sturm 1999 Olanda VAR/VECM 1853-1913 0,025 no
Mamatzakis 1999 Grecia VAR/VECM 1959-1993 0,215 si
Pereira, Flores de Frutos 1999 USA VAR/VECM 1956-1989 0,630 si
Pereira, Roca-Sagales 1999 Spagna VAR/VECM 1970-1989 0,380 si
Picci 1999 Italia (regioni) Production function 1970-1995 0,350 si
Bonaglia, La Ferrara,

Marcellino 2000 Italia (regioni) Production function 1970-1994 0,140 no
Bosca, Escriba, Murgui 2000 Spagna (regioni) Production function 1980-1993 0,080 si
Canning, Bennathan 2000 Panel di paesi Production function 1960-1990 0,000 no
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Autore An.no d.i Artic?laz.ione Approccio di stima Periodo Elasticita Chiari'e un.iV.Of:i
pubblicazione territoriale (a) effetti positivi
Delgado, Alvarez 2000 Spagna (regioni) Production function 1980-1995 0,000 no
Demetriades, Mamuneas 2000 Panel di paesi Profit function 1972-1991 0,360 si
La Ferrara, Marcellino (1) 2000 Italia (regioni) Production function 1970-1994 -0,148 no
La Ferrara, Marcellino (2) 2000 Italia (regioni) Production function 1970-1994 0,000 no
Nourzad 2000 24 paesi Production function 1976-1989 0,529 si
Germania e Francia
Stephan 2000 (regioni) Production function 1970-1995 0,112 si
Yamano, Ohkawara 2000 Giappone Production function 1970-1994 0,148 si
Yamarik 2000 USA Production function 1977-1996 0,088 no
Alonso-Carrera, Freire-Séren 2001 Spagna Production function 1964-1995 0,126 si
Mittnik, Neumann 2001 Panel di paesi VAR/VECM 1955-1994 0,000 no
Pereira 2001 Stati Uniti (nazion.) VAR/VECM 1956-1997 0,042 si
Pereira, Andraz 2001 USA (naz. e stati) VAR/VECM 1956-1997 0,047 si
Pereira, Roca-Sagales 2001 Spagna VAR/VECM 1970-1993 0,310 si
Shioji 2001 Stati Uniti, Giappone Production function 1963-1995 0,110 si
Calderon, Servén 2002 Panel di paesi Production function 1960-1997 0,160 si
Haughwout 2002 USA Production function 1974-1991 0,000 no
1980, 1986,
Kemmerling, Stephan 2002 Germania (87 citta) Production function 1988 0,170 si
Ligthart (1) 2002 Portogallo Production function 1965-1995 0,275 si
Ligthart (2) 2002 Portogallo VAR/VECM 1965-1995 si
Paci, Saddi 2002 Italia (regioni) Production function 1970-1995 0,160 si
Voss 2002 USA; Canada VAR/VECM 1951-1998 0,000 si
Everaert 2003 Belgio VAR/VECM 1953-1996 0,140 si
Moreno, L6pez-Bazo, Artis (1) 2003 Spagna (regioni) Production function 1980-1991 0,000 no
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Autore An.no d.i Artic?laz.ione Approccio di stima Periodo Elasticita Chiari'e un.iV.Of:i
pubblicazione territoriale (a) effetti positivi
Moreno, Lépez-Bazo, Artis (2) 2003 Spagna (regioni) Production function 1980-1991 0,000 no
Pereira, Andraz 2003 Portogallo VAR/VECM 1976-1998 0,180 si
Pereira, Roca-Sagales (1) 2003 Spagna VAR/VECM 1970-1995 0,520 si
Pereira, Roca-Sagales (2) 2003 Spagna (regioni) VAR/VECM 1970-1995 0,265 si
Stephan 2003 Germania (Laenders) Production function 1970-1996 0,537 si
Canning, Pedroni 2004 Panel di paesi Production function 1950-1992 0,027 no
Everaert, Heylen 2004 Belgio Production function 1953-1996 0,290 si
Percoco 2004 Italia (regioni) Production function 1970-1994 0,150 si
Pereira, Andraz 2004 USA VAR/VECM 1977-1999 0,140 si
Calderon, Servén 2005 Panel di paesi Production function 1960-2000 0,022 si
Cantos, Gumbau, Maudos 2005 Spagna Production function 1955-1996 0,042 si
De Stefanis, Sena 2005 Italia (regioni) TFP regression 1970-1998 0,120 Si
Kamps (1) 2005 22 paesi OCSE (14 EU)  Production function 1960-2001 0,200 si
Kamps (2) 2005 22 paesi OCSE VAR/VECM 1960-2001 0,410 si
Kataoka 2005 Giappone Production function 1955-2002 0,185 si
Kawaguchi, Ohtake, Tamada 2005 Giappone Production function 1994-1998 0,180 no
Le, Suruga 2005 105 paesi Production function 1970-2001 0,076 si
Berechman, Ozmen, Ozbay 2006 USA Production function 1990-2000 0,035 no
Cadot, Roller, Stephan 2006 Francia (regioni) Production function 1985-1992 0,080 si
Marrocu, Paci 2006 Italia (regioni) Production function 1996-2003 0,120 Si
Abdih, Joutz 2008 Stati Uniti VAR/VECM 1948-2004 0,390 si
Creel, Poilon (1) 2008 Panel di paesi VAR/VECM 1960-2004 si
Creel, Poilon (2) 2008 Panel di paesi Production function 1969-2009 0,115 si
Creel, Poilon (3) 2008 Francia (regioni) Production function 1995-2002 0,080 si
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Anno di Articolazione . e . . Elasticita Chiari e univoci
Autore L o Approccio di stima Periodo . L.
pubblicazione territoriale (a) effetti positivi
Crescenzi, Rodriguez-Pose 2008 Panel paesi europei Production function 1990-2003 0,040 no
Bronzini, Piselli 2009 Italia (regioni) Production function 1980-2001 0,190 Si
Egert, Kozluk, Sutherland 2009 Paesi OCSE Production function 1960-2005 0,000 no
Di Giacinto, Micucci,
Montanaro 2010 Italia (regioni) VAR/VECM 1970-2001 0,620 si

(a) Nei casi in cui i lavori offrono un range di risultati, viene riportata I’elasticita mediana.
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Discussione

Riccardo Crescenzi®

Il tema dell’impatto delle infrastrutture sulla crescita economica € tornato di grande attualita
nel dibattito di politica economica degli ultimi anni non solo in Europa ma anche negli Stati Uniti.
In Italia il confronto — sia accademico che politico — € rimasto piu circoscritto, spesso
monopolizzato dalla discussione di pochi macro-progetti ‘simbolo’ e ha spesso trascurato la
dimensione sistemica del problema. Per questo motivo I’iniziativa della Banca d’ltalia di
approfondire la tematica degli investimenti in infrastrutture non solo con una serie di lavori di
ricerca di notevole interesse ma anche con una specifica occasione di dibattito & particolarmente
meritoria. In questo ambito il saggio di Di Giacinto, Micucci e Montanaro costituisce un importante
punto di partenza. Il saggio offre infatti un’accurata rappresentazione dello “stato dell’arte” della
letteratura scientifica sulla relazione tra infrastrutture e crescita economica e contiene interessanti
spunti di riflessione sulle metodologie impiegate per la sua stima empirica. Questa discussione si
pone un triplice obiettivo: mettere in risalto la rilevanza della tematica affrontata nel saggio e
contestualizzarlo nel dibattito di politica economica internazionale; approfondire le ragioni che
contribuiscono a spiegare le evidenze empiriche discordanti rilevate nella rassegna della letteratura
e poste in risalto dalla meta-analisi; offrire alcune riflessioni sugli sviluppi correnti della letteratura
sull’argomento.

L’importanza del dibattito sull’impatto delle infrastrutture

Il generalizzato rallentamento delle principali economie avanzate associato ai notevoli
vincoli sia interni che sovra-nazionali all’utilizzo di interventi di politica monetaria o fiscale ha
sollecitato la (ri)valutazione di altri strumenti ritenuti idonei a rilanciare la crescita e a garantire una
distribuzione bilanciata — anche in termini territoriali — dei suoi benefici. In questo contesto lo
strumento dello sviluppo infrastrutturale ha riscosso un particolare successo sia in Europa che negli
Stati Uniti. Una parte consistente dello ‘Stimulus Package’ varato dal Presidente Obama nel 2009 é
relativa proprio allo sviluppo di nuove infrastrutture. Il consenso fortemente bi-partisan su questo
specifico aspetto della manovra, il supporto delle lobbies di costruttori e I’appoggio di governatori
e sindaci sono tutte manifestazioni del successo delle politiche infrastrutturali sul ‘mercato
politico’. Successo che ha portato al varo di un piano pluriennale di spesa per I’accrescimento della
dotazione infrastrutturale del paese: questo piano ¢ finalizzato, tra le altre cose, a “ricostruire
150.000 miglia di strade, costruire e mantenere 4.000 miglia di linee ferroviarie passeggeri,
riabilitare e ricostruire 150 miglia di piste aeroportuali” (U.S. White House, 2010). Nel lanciare
guesto piano la Casa Bianca fa esplicitamente riferimento sia a “benefici economici di lungo
periodo” che a vantaggi per la classe media (inclusi nuovi posti di lavoro a supporto degli
investimenti in infrastrutture e riduzione nei costi di viaggio e trasporto) nonché a un miglior
impiego delle risorse sotto-utilizzate e a un aumento generalizzato delle capacita di far fronte alla
domanda di migliori infrastrutture da parte dei cittadini americani.

Anche I’Unione europea nella sua strategia “Europa 2020” finalizzata al superamento della
crisi e alla crescita di lungo periodo ha posto una notevole enfasi sul tema delle infrastrutture — di
trasporto ed energetiche — come precondizione non solo per la crescita ma anche per la piena
partecipazione al Mercato comune (Commissione europea, 2010). L’idea che le infrastrutture
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possano simultaneamente sostenere la crescita economica e favorire la coesione sociale ed
economica & profondamente radicata nella storia delle politiche di sviluppo comunitarie. Per il
periodo di programmazione 2000-06, circa due terzi dei 195 miliardi di euro (a prezzi 1999)
assegnati ai Fondi strutturali (Puga, 2002) sono stati attribuiti alle regioni Obiettivo 1 (ovvero
regioni con PIL pro capite inferiore al 75 per cento della media UE) e si stima che circa la meta di
guesta assegnazione all’Obiettivo 1 e stata destinata allo sviluppo di nuove infrastrutture
(Rodriguez-Pose e Fratesi, 2004). Inoltre, circa la meta dei 18 miliardi di euro del Fondo di
coesione per lo stesso arco di tempo sono stati destinati alle infrastrutture mentre le erogazioni
della Banca europea per gli investimenti (BEI) con la medesima finalita hanno raggiunto i 37,9
miliardi (Commissione europea, 2007). Anche nel quadro finanziario 2007-2013, circa 8 miliardi di
euro sono stati stanziati direttamente per il TEN-T “ma il FESR e il Fondo di coesione
continueranno a essere le principali fonti di assistenza comunitaria per il co-finanziamento del
TEN-T” (Commissione europea, 2007).

Le ragioni per evidenze empiriche ‘ambigue’ e conclusioni di politica economica contrastanti

Alla preferenza dei policy makers per lo sviluppo infrastrutturale quale strumento di politica
economica ha fatto riscontro una vasta letteratura accademica che ha fornito la giustificazione
concettuale per il rilevante ammontare di risorse finanziarie destinate a questo obiettivo e che il
saggio di Di Giacinto, Micucci e Montanaro efficacemente passa in rassegna. Nei contributi che
adottano una prospettiva ‘macroeconomica’ — sui quali si concentra il saggio — il contributo delle
infrastrutture alla crescita economica viene tradizionalmente concettualizzato in tre diverse
prospettive spesso convergenti. In primo luogo, le infrastrutture producono i loro benefici nella loro
qualita di “fattore di produzione non remunerato”, che genera direttamente incrementi nell’output;
secondo, come un fattore di accrescimento, che rafforza la produttivita del capitale e del lavoro; e,
terzo, come un incentivo per la rilocalizzazione di attivita economiche (Lewis, 1998). Nel
framework sviluppato da Aschauer (1989) — che influenza in modo determinante tutta la successiva
letteratura di impostazione macroeconomica sul tema — a parita di altre condizioni, a un piu elevato
stock di infrastruttura pubblica si accompagna una maggiore produttivita del capitale nel settore
privato. Questo approccio ha prodotto un vasto filone di letteratura empirica fondata sulle
regressioni a la Aschauer che hanno fornito materiale decisivo a supporto dell’impatto positivo
sulla crescita economica dell’investimento infrastrutturale: il tasso di rendimento dell’investimento
in capitale pubblico arriva a essere stimato superiore al 100 per cento annuo (Holtz-Eakin, 1993 e
Glomm e Ravi-Kumar, 1994).

Le conclusioni raggiunte da questo vasto e influente filone di letteratura accademica
sull’impatto macroeconomico delle infrastrutture sono state messe in discussione da studi teorici ed
empirici diversi che ne hanno posto in luce i limiti da punti di vista differenti. In una prospettiva
‘macro’, Gramlich (1994) ha messo in dubbio la direzione di causalita delle regressioni a la
Aschauer e sottolineato come la mancanza di una definizione ‘standard’ del concetto di
infrastruttura possa aver condotto a significative incongruenze di misurazione. Lo stesso Gramlich
ha anche sostenuto che il modo nel quale I’infrastruttura & gestita e ‘prezzata’ & di fondamentale
importanza per valutarne I’impatto economico. Sulla stessa linea, Vanhoudt et al. (2000) non solo
reputano che “la causalitd non opera dall’investimento pubblico alla crescita, ma piuttosto in
direzione opposta” ma sostengono anche che I’investimento pubblico “difficilmente pud essere
considerato come un elemento trainante per una crescita strutturale di lungo periodo”.

In una prospettiva di tipo ‘micro’, invece, il tasso di rendimento inverosimilmente elevato
dell’investimento infrastrutturale presentato dalle analisi @ la Aschauer risulta fortemente in
contrasto con I’evidenza prodotta dalle analisi d’impatto di livello micro (ad esempio Munnell,
1990; Evans e Karras, 1994; Button, 1998; Vanhouddt et al., 2000). Inoltre, la relazione tra
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investimento infrastrutturale, miglioramento nel livello generale di accessibilita e performance
economica diviene molto piu complessa dal punto di vista analitico quando considerazioni di
carattere puramente macroeconomico vengono inserite in modelli capaci di includere una qualche
dimensione spaziale. La potenziale ambiguita dell’impatto dell’infrastruttura di trasporto sullo
sviluppo economico € stata esplicitamente affrontata — in modelli analitici con concorrenza
imperfetta e rendimenti di scala crescenti — dalla New Economic Geography (NEG). Questo
approccio consente di affrontare la specifica natura dell’infrastruttura di trasporto quando viene
messa a confronto con altre forme di capitale dato “il suo ruolo nel facilitare il commercio e nel
rendere possibile agli individui, alle societa, alle regioni e agli stati nazionali di sfruttare il loro
diverso vantaggio competitivo” (Button, 2001). Lo sviluppo dell’infrastruttura di trasporto,
accrescendo I’accessibilita delle regioni economicamente piu deboli, “non solo consente alle
imprese nelle regioni meno sviluppate un migliore accesso agli inputs e ai mercati delle regioni piu
sviluppate (...) ma rende anche piu facile per le aziende nelle regioni piu ricche rifornire le regioni
pit povere da lontano, e pud cosi danneggiare le prospettive di industrializzazione delle aree meno
sviluppate (Puga, 2002). | modelli NEG hanno sviluppato una spiegazione solidamente
microfondata per I’effetto potenzialmente ambiguo di cambiamenti nel livello di accessibilita
(Puga, 2002). Inoltre, hanno sottolineato I’effetto differenziale di connessioni inter e intra regionali
e I’effetto “hub-and-spoke” generato da condizioni d’accesso non uniformi alle maggiori
infrastrutture.

La mancata (o solo parziale) considerazione sul piano concettuale ed empirico di tutti questi
aspetti contribuisce a spiegare la non uniformita dei risultati empirici sull’impatto macroeconomico
delle infrastrutture efficacemente sintetizzati da Di Giacinto, Micucci e Montanaro nella loro
rassegna della letteratura e nella successiva meta-analisi. Sembra realistico dungue concludere con
Button (1998) che “I’esatta importanza dell’infrastruttura come fattore dello sviluppo economico &
stata a lungo dibattuta (....) ma I’insieme delle evidenze empiriche disponibili & lontano dall’essere
definitivo” (pp. 154 e 156) rendendo cosi la giustificazione per I’investimento infrastrutturale
molto pit debole che nei tradizionali modelli a la Aschauer.

Dall’analisi macroeconomica a un approccio ‘integrato’ per la valutazione dell’impatto delle
infrastrutture

Partendo dallo ‘stato dell’arte’ delineato nella rassegna di Di Giacinto, Micucci e Montanaro
e importante interrogarsi su quali direzioni stia prendendo la letteratura per una pit accurata
valutazione dell’impatto delle infrastrutture sui processi di crescita e sviluppo economico a
supporto di piu efficaci politiche pubbliche.

Quialsiasi apparato concettuale che cerchi di valutare il pieno impatto della dotazione iniziale
e di nuovi investimenti in infrastrutture deve prendere in considerazione la serie complessiva di
condizioni che regolano la relazione tra accessibilita e dinamiche di crescita (Cheshire e Magrini,
2002). Una varieta di forze influenzano i canali e le modalita attraverso cui i cambiamenti nella
dotazione infrastrutturale possono influenzare la performance dell’economia. Una vasta letteratura
ha suggerito come la crescita economica sia un processo multiforme, dove non solo la dotazione
infrastrutturale, ma anche attivita innovative nella forma di attivita di R&S e accumulazione di
capitale umano (crescita endogena), economie di agglomerazione, processi di specializzazione,
migrazione e localizzazione geografica (New Economic Geography) e strutture socio-istituzionali
(economia delle istituzioni e sistemi d’innovazione), esercitano una diretta influenza e
interagiscono reciprocamente al fine di determinare il dinamismo economico di ogni spazio
(Crescenzi e Rodriguez-Pose, 2008 e 2011; Rodriguez-Pose e Crescenzi, 2008). Questi fattori si
combinano in modo differente in contesti diversi determinando la capacita di reazione delle diverse
economie regionali ai cambiamenti esterni. Mentre alcuni fattori economici (come per esempio il
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capitale e la tecnologia) hanno una maggiore capacita di adattarsi in risposta a shocks esterni (come
per esempio I’integrazione economica o il cambiamento nel grado di accessibilita dovuto a nuove
infrastrutture di trasporto) in virtu della loro mobilita relativamente piu elevata, le strutture sociali e
istituzionali tendono — ad esempio — a essere molto meno flessibili. Alla luce delle diverse
condizioni contestuali e della loro differenziata capacita di aggiustamento, il medesimo
investimento in infrastrutture in due aree distinte pud condurre a risultati differenti come
conseguenza dell’interazione con condizioni economiche locali differenziate. Inoltre, poiché lo
sviluppo d’infrastrutture riguarda anche la connettivita tra aree diverse — come correttamente
sottolineato nelle conclusioni del saggio di Di Giacinto, Micucci e Montanaro — qualunque analisi
d’impatto deve essere collocata in una prospettiva spaziale che tenga conto sia del ruolo delle
condizioni endogene che di quelle delle aree limitrofe ovvero deve tenere debitamente in conto i
possibili effetti di spillover (Seitz, 1995; Chandra e Thompson, 2000). L’impatto delle
infrastrutture  (soprattutto di trasporto) si propaga da una regione all’altra, influendo
significativamente sulla performance economica: “talvolta il progetto in una singola regione puo
avere un forte effetto di welfare che si propaga a numerose altre regioni” (Puga, 2002). Poiché
I'impatto dell’infrastruttura di trasporto “pud essere incline a espandersi al di fuori di aree
economiche relativamente piccole” (Chandra e Thompson, 2000), la valutazione degli effetti di
spillover deve essere inclusa nell’analisi empirica poiché la sua omissione pud condurre a
valutazioni significativamente distorte (Holl, 2006). In questa prospettiva, € necessario non solo
cogliere I’effetto Keynesiano di piu breve periodo della spesa in infrastrutture o I’effetto di
rilocalizzazione di attivita economiche in risposta al mutamento nei costi di trasporto, ma fornire
anche una completa valutazione dell’incidenza dei benefici di network che emergono quando
I’infrastruttura rende possibili piu strette interazioni con gli agenti economici delle regioni vicine,
incrementando cosi le loro interazioni e diffondendo possibilmente i benefici di agglomerazione
(Duranton e Puga, 2003; Rosenthal e Strange, 2003).

Una comprensione pit approfondita dell’impatto economico delle infrastrutture passa
dunque per lo sviluppo di modelli analitici e apparati concettuali capaci di ‘integrare’ sia il ruolo
dei diversi fattori che condizionano I’'impatto delle infrastrutture sull’economia (con i relativi
meccanismi di azione e retroazione) che le loro dinamiche spaziali (attraverso gli effetti di
spillover). Un approccio ‘integrato’ all’analisi dell’impatto delle infrastrutture getta le basi per
ricondurre lo sviluppo infrastrutturale all’interno di un mix bilanciato di politiche di sviluppo. In
guesta prospettiva € possibile valutare se e come lo sviluppo delle infrastrutture debba essere
coordinato con politiche finalizzate a rafforzare altri fattori ‘condizionanti’ la crescita e lo sviluppo
(come il capitale umano e I’innovazione). La considerazione dei meccanismi di trasmissione
spaziale degli effetti economici delle infrastrutture fa inoltre emergere il potenziale ‘costo del non-
coordinamento’ tra amministrazioni e livelli di governance differenti. Solamente prestando
attenzione alla complessa relazione nel tempo e nello spazio dell’insieme dei fattori che
influenzano la crescita é possibile sviluppare politiche pubbliche capaci di massimizzare gli effetti
positivi dell’investimento in infrastrutture, minimizzando nel contempo i rischi economici e di
welfare per le aree piu deboli spesso impreparate a competere in mercati piu integrati.
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COORDINAMENTO DELLA SPESA PUBBLICA E SPILLOVER SPAZIALI DELLE
INFRASTRUTTURE DI TRASPORTO: EVIDENZE PER L’ITALIA

Valter Di Giacinto’, Giacinto Micucci e Pasqualino Montanaro™

1. Introduzione

Un nutrito filone di letteratura, inaugurato dai lavori pioneristici di Aschauer (1989a, 1989b),
ha analizzato I’impatto economico delle infrastrutture. Malgrado le evidenze disponibili non siano
univoche, in letteratura sono emerse due indicazioni tutto sommato condivise: la prima concerne la
rilevanza del capitale pubblico come fattore di sviluppo di lungo periodo, la seconda riguarda la
presenza di significativi spillover spaziali tra le diverse aree geografiche. A sua volta, la natura di
network di molte infrastrutture chiama in causa la questione del “coordinamento” delle decisioni di
investimento, vale a dire la possibilita che gli investimenti in infrastrutture risultino piu efficaci se
condivisi o in qualche modo coordinati tra i diversi livelli di governo interessati; sia in senso
orizzontale, sia in senso verticale; sia in ambito sopranazionale (ad esempio i paesi dell’Unione
europea per i grandi progetti infrastrutturali di respiro internazionale), sia in ambito infranazionale
(ad esempio nei rapporti tra le Regioni italiane e tra queste e il Governo centrale).

La letteratura teorica ha posto in evidenza come le ricadute degli investimenti infrastrutturali
realizzati in una data regione sulle regioni che con questa interagiscono possano essere di entita
notevolmente differenti a seconda che gli investimenti si inseriscano in un quadro coordinato, che
miri espressamente a migliorare I’efficienza complessiva della rete, o che siano rivolti a conseguire
obiettivi a carattere puramente locale. Mentre nel primo caso vi &€ un generale consenso sulla
capacita della spesa di generare esternalita di rete positive e di entita rilevante, nel secondo caso gli
spillover sarebbero generalmente di portata limitata, se non addirittura di segno negativo, ad
esempio per effetti di spiazzamento tra regioni diverse che competono nell’attrarre investimenti da
parte del settore privato.

Il presente lavoro affronta il tema dell’analisi delle esternalita spaziali del capitale pubblico,
con specifico riferimento agli effetti della spesa coordinata sul territorio. Esso si differenzia
sostanzialmente rispetto alla prospettiva comunemente adottata negli studi empirici sul medesimo
tema, i quali in generale hanno presentato stime degli spillover che si riferiscono al complesso della
spesa in capitale pubblico, non distinguendo tra investimenti coordinati a livello interregionale e
investimenti condotti in maniera indipendente nelle diverse aree.

In assenza di informazioni analitiche di base, che consentano di ripartire i flussi di spesa
pubblica per infrastrutture in base alla presenza o meno di coordinamento delle decisioni di
investimento, I’approccio empirico adottato mira a estrarre informazioni sulla presenza di tale
coordinamento a partire dal cosiddetto “co-movimento” (comovement) tra le serie regionali dello
stock di capitale pubblico.

La presenza di correlazione spuria tra aggregati regionali pud essere dovuta a: 1) la risposta
endogena della spesa pubblica locale a shock comuni di tipo macroeconomico; 2) I’influenza di
fattori estranei al coordinamento che possono indurre le scelte esogene di investimento in
infrastrutture a muoversi in maniera sincrona tra le diverse regioni.
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Al fine di identificare le fluttuazioni comuni delle serie regionali del capitale infrastrutturale
che possono essere ragionevolmente attribuite all’esistenza di meccanismi di coordinamento, in
questo lavoro utilizziamo un approccio a due stadi. Nel primo viene adottato un modello a fattori
comuni recentemente proposto da Bai e Ng (2004) nell’ambito dell’analisi delle radici unitarie e
della cointegrazione in dati panel, mediante il quale si ottiene una scomposizione delle serie
regionali delle infrastrutture di trasporto nelle componenti “comune” e “idiosincratica”. Nel
secondo stadio, le componenti comuni vengono utilizzate per stimare un set di modelli VEC
regionali che estendono la specificazione di base adottata in simili, precedenti lavori empirici
(Kamps, 2005; Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010).

Il modello consente di identificare le risposte di lungo periodo delle principali variabili
macroeconomiche (PIL, lavoro e capitale privato) a shock strutturali al capitale pubblico in
infrastrutture di trasporto di natura coordinata o strettamente idiosincratica. Per quanto di nostra
conoscenza, questa metodologia non € mai stata adottata sinora nella letteratura empirica al fine di
stimare gli effetti macroeconomici dell’accumulazione di capitale pubblico. Dal confronto della risposta
del PIL ai due tipi di shock & possibile trarre evidenze empiriche sull’esistenza e sull’entita del premio
di coordinamento ipotizzato dalla letteratura nel caso degli investimenti in infrastrutture di rete.

Le implicazioni di policy dell’analisi che si intende svolgere sono rilevanti. La spesa
pubblica per infrastrutture € stata a lungo in Italia gestita prevalentemente da enti
dell’Amministrazione centrale dello Stato. Sebbene tale condizione non sia automaticamente indice
della presenza di un effettivo coordinamento dei flussi di spesa sul territorio, dal momento che
questi potrebbero avere risentito in varia misura delle pressioni politiche esercitate a livello locale,
I’accentramento delle decisioni pud comunque aver favorito I’inserimento delle decisioni di
investimento all’interno di un quadro integrato.

Laddove si dimostri che il coordinamento implicitamente garantito dall’accentramento delle
decisioni di spesa abbia consentito — nell’arco dei quattro decenni considerati nell’analisi — di
conseguire significative esternalita positive, nel momento in cui si delinea il passaggio a un sistema
dove le decisioni di spesa vengono progressivamente decentrate presso gli enti territoriali si
porrebbe il problema dell’istituzione di meccanismi di coordinamento alternativi, che favoriscano
la massima resa della rete infrastrutturale.

Il lavoro € organizzato nel modo seguente. Nella sezione 2 verra presentata una rassegna
della letteratura, in generale sul tema degli effetti di spillover spaziali delle infrastrutture e con un
focus sulla distinzione teorica tra questi e gli effetti di network. La sezione 3 descrivera i dati
utilizzati e la sezione 4 la specificazione econometrica adottata. L’implementazione empirica e i
risultati delle stime verranno presentati nella sezione 5. All’ultima sezione verranno affidate brevi
considerazioni conclusive e alcuni spunti di riflessione per future ricerche.

2. Una rassegna della letteratura

2.1  Gli effetti di spillover delle infrastrutture

Traendo spunto dall’idea che il rallentamento dell’economia statunitense negli anni settanta e
ottanta fosse stato aggravato dal declinante saggio di investimento pubblico, Aschauer (1989a,
1989b) e Munnell (1990a) affrontarono, nei loro pionieristici lavori, il tema del contributo del
capitale pubblico alla produttivita e alla crescita, che essi trovarono essere assai elevato, e
comungue piu elevato di quello del capitale privato. Questi risultati sembrarono tuttavia poco
plausibili e stimolarono un dibattito accademico assai fervido. Le critiche si concentrarono
soprattutto sulla metodologia di stima adottata, che avrebbe sovrastimato il contributo del capitale
pubblico, non tenendo tra I’altro conto della correlazione spuria dovuta al trend comune nelle
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variabili considerate, omettendo alcuni fattori rilevanti e trascurando i complessi rapporti di
causalita tra le variabili stesse.

Se i primi lavori di Aschauer e Munnell usarono dati aggregati statunitensi, un successivo
filone di letteratura ha utilizzato dati panel a livello di singolo stato, con il vantaggio, rispetto a dati
time-series, di avere a disposizione un numero di osservazioni sufficiente per avere stime affidabili.
Come aspetto negativo, va ricordato perd che non per tutti i paesi sono disponibili dati
infranazionali (ricordiamo, tra i paesi per i quali tali informazioni sono invece risultate sinora
disponibili, gli USA, la Spagna e I’ltalia). Nonostante I’ampia varieta dei risultati in termini di
intensita degli effetti del capitale pubblico, uno dei punti di convergenza di questo filone di
letteratura era che le elasticita medie ottenute dai lavori basati su dati disaggregati a livello
regionale (o di stato, nel caso degli USA) erano piu basse di quelle ottenute utilizzando dati
aggregati a livello nazionale (Munnell, 1990b; Eberts, 1990; Lynde e Richmond, 1992; Garcia-
Mila, McGuire e Porter, 1996).

Questa evidenza ha stimolato ulteriori approfondimenti. Una spiegazione fu ricercata negli
effetti di spillover spaziali delle infrastrutture di trasporto, vale a dire gli effetti che si “propagano”
dalla regione nella quale quelle infrastrutture sono localizzate alle regioni limitrofe. Il segno e
I’intensita degli effetti di spillover dipendono dal grado di concorrenza e dalla mobilita dei fattori
produttivi. Ad esempio, possono aversi ricadute positive nel caso di autostrade che collegano due
stati o regioni, agevolando gli spostamenti reciproci e rafforzando le rispettive economie. Ma le
infrastrutture di trasporto possono generare anche economie esterne negative, quando gli
investimenti in una determinata area, rafforzandone il vantaggio competitivo, drenano i fattori
produttivi da un’area vicina (Boarnet, 1998).

Il tema degli spillover spaziali € stato sinora affrontato con differenti approcci di stima. In
una prima fase, Holtz-Eakin (1994) ipotizzava I’esistenza di spillover spaziali sulla base di un “test
indiretto” (definizione fornita da Alvarez, Arias e Orea, 2006), con il quale si stimava lo stesso
modello a differenti livelli di aggregazione geografica. Successivamente, Holtz-Eakin e Schwartz
(1995) derivarono un test statistico dell’ipotesi di esistenza di spillover spaziali, confrontando i
coefficienti stimati in due modelli distinti, uno dei quali includeva appropriati pesi spaziali per il
capitale pubblico regionale (Alvarez, Arias e Orea, 2006 definiscono questo uno “pseudo test”, a
causa dell’impossibilita di testare statisticamente I’uguaglianza dei due coefficienti). Traendo
spunto dal lavoro di Holtz-Eakin e Schwartz (1995), i modelli empirici sono stati progressivamente
arricchiti con tecniche di econometria spaziale, inclusa una struttura di “ritardi” (lag) spaziali nella
specificazione stimata, che esplicitamente tiene conto del fatto che una determinata area pud
beneficiare del capitale pubblico installato nella stessa area (capitale “interno”) e nelle aree
limitrofe (spillover derivanti dal capitale “esterno” all’area).

Tutto sommato, I’evidenza empirica tratta dai lavori che hanno adottato tecniche di
econometria spaziale risulta variegata (si veda la review di Creel e Poilon, 2008, e
Jiwattanakulpaisarn, 2008). Con riferimento agli USA, spillover spaziali positivi delle infrastrutture
(di solito le autostrade) vengono trovati da Dalenberg, Partridge e Rickman (1998) e da Pereira e
Andraz (2004); spillover negativi emergono invece dai lavori di Boarnet (1998), Cohen e Morrison
Paul (2003 e 2004), Slaboda e Yao (2008), Gillen e Haynes (2001) e Ozbay, Ozmen-Ertekin e
Berechman (2007); infine, in molti altri casi vengono trovati solo effetti non significativi (Garcia-
Mila e McGuire, 1992; Holtz-Eakin e Schwartz, 1995; Garcia-Mila, McGuire e Porter, 1996;
Kelejian e Robinson, 1997; Berechman, Ozmen-Ertekin e Ozbay, 2006; Monaco e Cohen, 2006).
Risultati cosi contrastanti possono essere attribuiti al tipo di infrastrutture considerate. In
particolare, Cohen e Morrison Paul (2003) mostrano che I’espansione di un aeroporto esercita
effetti economici di intensita comparabile nello stato che ospita I’aeroporto e nelle regioni
limitrofe, ma risultati simili non si ottengono per altre infrastrutture. Inoltre la varieta dei risultati
puo dipendere dal periodo considerato e dall’utilizzo di tecniche econometriche diverse.
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Per quanto riguarda altri paesi, un chiaro consenso manca per la Spagna, per la quale Mas et
al. (1996), Pereira e Roca-Sagalés (2003), Cantos, Gumbau-Albert e Maudos (2005) e Ezcurra et
al. (2005) trovano spillover positivi, mentre Alvarez, Arias e Orea (2006), Martinez-Lopez (2006),
Delgado e Alvarez (2007) e Moreno e L6pez-Bazo (2007) ottengono effetti non significativi o
comungue non univoci. Per I’Italia, Bronzini e Piselli (2009) trovano che la produttivita regionale €
positivamente influenzata dal capitale pubblico in infrastrutture delle regioni limitrofe. Infine,
Bouvet (2007) ottiene effetti di spillover positivi per un ampio novero di paesi europei.

In parallelo con I'utilizzo di dati disaggregati a livello geografico, i lavori empirici che si
sono susseguiti negli anni hanno introdotto anche tecniche econometriche piu avanzate, come
quelle riconducibili ai modelli cointegrati vettoriali autoregressivi (VAR), per poter meglio cogliere
i complessi legami reciproci e di retroazione esistenti tra le variabili macroeconomiche considerate.
Tuttavia, per quanto di nostra conoscenza, I’unico esercizio che ha tentato sinora di stimare gli
effetti di spillover con un approccio di tipo VAR ¢ quello di Pereira e Roca-Sagalés (2003), che per
le regioni spagnole trovano che il contributo del capitale pubblico al PIL di una regione pu0 essere
pressoché in egual misura suddiviso tra la componente di stock installato in quella regione e quella
del resto del paese.

L’utilizzo dei modelli VAR si ¢ diffuso in letteratura proprio per tener conto dei complessi
canali attraverso i quali il capitale pubblico esercita effetti sul prodotto e sulla crescita in un
contesto di equilibrio generale (Baxter e King, 1993): in via diretta o indiretta, se il capitale
pubblico esercita i propri effetti sul prodotto attraverso I’influenza su altri input, come il lavoro e il
capitale privato. A loro volta, gli input privati possono influire sulla formazione del capitale
pubblico (ad esempio, gli investimenti privati possono accrescere le entrate fiscali, finanziando la
spesa pubblica). L’approccio VAR non impone forti restrizioni a priori sulla dinamica del
processo, consentendo cosi di stimare anche i legami indiretti tra le variabili del modello. Gli studi
che hanno adottato questo tipo di approccio mostrano risposte di lungo periodo del prodotto a
shock al capitale pubblico perlopit positive. Tra questi, in un lavoro sulle regioni italiane, Di
Giacinto, Micucci e Montanaro (2010) documentano un contributo assai positivo del capitale
pubblico al PIL in tutte le aree geografiche del paese (per I’ltalia, si vedano anche Picci, 1999, e
Bonaglia, La Ferrara e Marcellino, 2000).

2.2 Ladistinzione tra effetti di network ed effetti di spillover

Nel presente lavoro affrontiamo il tema degli spillover spaziali in un modo innovativo. Per la
natura di network di molte infrastrutture di trasporto, I’intensita degli effetti di spillover spaziale ¢
influenzata dal grado di “coordinamento” tra i policy maker nel decidere dove e quando investire. Il
lavoro di Carcamo-Diaz e Goddard (2007) descrive piu nel dettaglio le caratteristiche dei network
di trasporto che rendono il coordinamento essenziale (interconnessioni, economie di scopo e di
scala dal lato dell’offerta, fenomeni di “colli di bottiglia” dovuti alla congestione, esternalita di rete
dal lato della domanda) e aiuta anche a chiarire la differenza tra effetti di network ed effetti di
spillover.

In assenza di coordinamento, il livello di investimenti in infrastrutture pubbliche potrebbe
risultare troppo elevato o troppo basso. Dal momento che gli investimenti in infrastrutture possono
alterare la distribuzione delle attivita economiche tra le regioni, alcuni modelli evidenziano il
rischio di avere un eccesso di infrastrutture in aree vicine e in qualche modo in concorrenza tra
loro, ad esempio nell’attrarre investimenti privati, senza un adeguato livello di cooperazione e
coordinamento nelle decisioni di spesa (Haugwout, 2002; Romp e de Haan, 2005). Inoltre,
investimenti non coordinati potrebbero produrre, con maggiore probabilita, effetti negativi
(esternalita negative) sulle regioni circostanti. D’altro lato, il coordinamento e necessario quando Si
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voglia incrementare la spesa che possa massimizzare il benessere complessivo piuttosto che quello
di singole aree (Schiff e Winters, 2002; Carcamo-Diaz e Goddard, 2007).

Riprendendo un semplice schema della teoria dei giochi (Stag Hunt Game) presentato da
Carcamo-Diaz e Goddard (2007), il comportamento degli operatori pud essere riassunto nel
seguente modo (fig. A). Consideriamo 2 regioni confinanti (A e B), che hanno dinanzi a sé la scelta
se investire 0 meno in infrastrutture. Se una regione investe da sola, ottiene un payoff pari a (W-
Co), che pud essere negativo se i costi di realizzazione C, eccedono i benefici W (che possiamo
assumere coincidano con incrementi del prodotto). L’ammontare di (X-C,) € invece il payoff che
un operatore ottiene nel caso in cui solo I’altro agente decide di effettuare I’investimento: in questo
caso, X rappresenta il prodotto aggiuntivo registrato come ricaduta nella regione che non investe,
mentre C; € un termine che cattura I’eventuale presenza di esternalita negative. Nel complesso, (X-
C,) puo essere considerato una misura dell’effetto di spillover generato da investimenti condotti in
maniera non coordinata tra i due player.

Quando entrambe le regioni investono in maniera coordinata, esse ottengono un risultato
complessivo dato dalla somma del payoff che avrebbero ottenuto agendo da sole (W-Cy), della
misura di spillover sopra definita e di un termine aggiuntivo P, che esprime il “premio da
coordinamento”, inteso come effetto di network distinto da quello riconducibile agli spillover di
decisioni di investimento idiosincratiche. Il saggio di Carcamo-Diaz e Goddard mostra sotto quali
condizioni, in particolare in merito alla presenza o meno di simmetria nei costi fronteggiati dalle
due aree, il gioco ammette un equilibrio di tipo cooperativo tra gli agenti.

Figura A
Regione B

Non investe Investe

Non investe 0,0 X-Ci,W-Cy

Regione A

P+W+X-(Cg+Cy) , PHW+X-

Investe W-Cp, X-Cy (Co+C)
0 1

Fonte: Carcamo-Diaz e Goddard (2007).

Ai fini del presente lavoro, lo schema richiamato suggerisce di fondare una procedura di
valutazione empirica degli effetti macroeconomici del coordinamento degli investimenti pubblici
sulla base del confronto dei risultati registrati in termini di output aggregato a seguito di scelte
condotte in maniera indipendente a livello regionale (pari a W nello schema teorico) rispetto al
caso di progetti di tipo coordinato (P+W+X). In base alle considerazioni sopra riportate, tale
differenziale fornisce una misura dell’effetto di network complessivo della spesa coordinata, come
somma degli effetti di spillover (X) e del vero e proprio premio da coordinamento (P). Il problema
dell’identificazione e misura del coordinamento e della stima empirica dei suoi effetti ¢ affrontato
nelle sezioni 4, 5 e 6.
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3. Il capitale pubblico nelle regioni italiane

Analogamente a Bonaglia e Picci (2000) e Montanaro (2003), in questo lavoro sfruttiamo
stime del capitale pubblico regionale, ottenute applicando il metodo dell’inventario permanente
(IP) a serie di investimenti regionali (in milioni di euro a prezzi costanti 1995) in infrastrutture del
Genio civile (infrastrutture di trasporto, linee elettriche, condotte di acqua e gas, costruzioni
complesse su siti industriali), a loro volta stimate per il periodo 1928-2007".

Tra le differenti tipologie di stock di capitale, adottiamo quella di “capitale produttivo”, che
consente di tener conto anche della perdita di efficienza degli investimenti nel corso del tempo. Il
“capitale produttivo” (espresso in unita standard di efficienza) € una misura del servizio del capitale
che le differenti tipologie di beni forniscono al processo produttivo:

t-1
PROD
K. = Zsi i€
i=0

dove K ROP

= capitale produttivo alla fine del periodo (anno t)
I._; = investimenti lordi nell’anno t-i
S; =tasso di sopravvivenza in i degli investimenti passati

e; = efficienza di un bene “vecchio” di i periodi, con una funzione di tipo iperbolico.

Rimandiamo a un nostro precedente lavoro (Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010) per
maggiori dettagli sulla metodologia di stima.

In base ai dati utilizzati, I’accumulazione del capitale pubblico “produttivo” — a prezzi
costanti 1995 — & declinata a partire dagli anni settanta. Dopo un debole recupero negli anni ottanta,
si e assistito a un nuovo rallentamento nella prima meta degli anni novanta. L’attenuazione della
crescita del capitale pubblico prima, la sua decrescita poi, ha riguardato in modo particolare le
infrastrutture di trasporto. Negli anni pit recenti, il suo contributo al capitale pubblico complessivo
¢ andato via via riducendosi: per il paese nel suo complesso, la quota delle infrastrutture di
trasporto sul totale del capitale pubblico in infrastrutture del genio civile e calata dal 49,8 per cento
nel 1980 al 40,3 nel 2007; al Sud, tale quota e scesa dal 46,9 al 37,3 per cento nello stesso periodo.

Dal 1991 al 2000, la crescita del capitale pubblico nel Mezzogiorno € stata pressoché nulla (14,0
per cento nel Nord Ovest, 11,5 nel Nord Est, 5,9 al Centro); tra il 2001 e il 2007, il trend € stato
addirittura negativo, soprattutto per il forte calo degli investimenti in infrastrutture di trasporto (tav. 2).

Ovviamente, il quadro territoriale qui sinteticamente delineato sulla base dei dati di spesa
non corrisponde se non in parte a quello che puo trarsi dagli indicatori di dotazione infrastrutturale
(si vedano Alampi e Messina, 2011 e la rassegna presentata da Bronzini, Casadio e Marinelli,
2011): per meglio comprendere questo fenomeno & opportuno fare riferimento a quanto realmente
viene costruito a parita di risorse investite. Come spiegato da Golden e Picci (2005), per quanto
interventi pubblici orientati a mitigare i divari infrastrutturali tra Nord e Sud siano stati adottati sin
dall’Unita d’ltalia, & comunemente riconosciuto che la dotazione di infrastrutture nel Mezzogiorno
sia ancora nettamente inferiore a quella del Nord (Bronzini, Casadio e Marinelli, 2011). Tale

Nello stimare queste nuove, piu lunghe serie di investimenti, applichiamo la dinamica degli investimenti in lavori del Genio civile
1996-2007, ottenute sulla base dei Conti pubblici territoriali (CPT), alle vecchie serie utilizzate da Di Giacinto, Micucci e
Montanaro (2010) per il periodo 1928-2001. Gli investimenti in infrastrutture di trasporto includono non solo la spesa delle
Amministrazioni pubbliche, ma anche quella del Settore pubblico allargato (es. investimenti delle Ferrovie dello Stato).
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riflessione induce a considerare una minore efficienza nel processo di spesa come possibile
spiegazione dell’incongruenza tra cid che si & speso al Sud e cid che vi é stato effettivamente
realizzato.

Ma non e questo il punto cruciale della nostra analisi. Quello che vogliamo descrivere in
questa sezione € soprattutto quanto si sia investito sulla base di decisioni in qualche modo
coordinate tra i livelli di governo coinvolti (in senso sia verticale sia orizzontale) e quanto invece
sia dipeso da fattori locali o in qualche modo idiosincratici. In altre parole, siamo interessati a
possibili fattori comuni (common factors) che hanno guidato le decisioni di investimento. La tavola
3 aiuta a descrivere il fenomeno. Le variazioni degli stock di capitale pubblico regionali sono
risultate assai correlate tra loro nell’intero periodo 1970-2007. Cid suggerisce I’esistenza di fattori
comuni che abbiano in qualche modo guidato le decisioni di investimento, in particolare al Sud.
Questo e probabilmente dovuto a politiche di spesa fortemente accentrate e/o coordinate,
soprattutto negli anni settanta e ottanta, peraltro difficilmente misurabili empiricamente, a causa
della complessa funzione di spesa pubblica, a meno che non si faccia riferimento a qualche
evidenza indiretta.

La correlazione della spesa tra regioni era particolarmente elevata negli anni settanta e
ottanta. Essa rifletteva sostanzialmente due elementi. Da un lato, come sottolineato da Golden e
Picci (2005), agli inizi degli anni settanta la quota delle infrastrutture di trasporto sul totale era
assai elevata (circa la meta): era in corso uno sforzo teso a costruire una rete estesa di strade e
autostrade che accompagnasse la rapida diffusione dell’automobile come mezzo di trasporto; in
altre parole, le politiche infrastrutturali erano pensate per avere effetti estesi all’intero territorio
nazionale. Dall’altro lato, una massiccia parte degli investimenti veniva incanalata attraverso la
Cassa per il Mezzogiorno, fino alla sua chiusura nel 1993. Riflettendo il mutato quadro
istituzionale, tra il periodo 1971-1990 e il periodo 1991-2007 la correlazione tra i tassi di crescita
delle dotazioni di capitale pubblico regionali & notevolmente diminuita, pressoché dimezzandosi in
termini di valore medio (da 0,86 a 0,44).

Dopo aver raggiunto un punto di minimo nei primi anni novanta, la dispersione regionale del
tasso di variazione percentuale dello stock di capitale € progressivamente cresciuta. La nostra
interpretazione é che in quegli anni vi sia stato effettivamente un punto di rottura nelle politiche di
investimento, un’inversione di tendenza che ¢ coincisa anche con gli anni delle indagini giudiziarie,
conosciute come Tangentopoli. Gli investimenti al Sud (e la loro quota rispetto al totale degli
investimenti pubblici) sono rapidamente caduti e le differenze tra le regioni hanno iniziato ad
ampliarsi, specialmente nelle infrastrutture di trasporto e a vantaggio delle regioni del Nord (tav. 1
e figg, 1-2): politiche infrastrutturali differenti, meno coordinate a livello centrale stavano
progressivamente prendendo il posto di quelle che avevano guidato lo sviluppo infrastrutturale dei
decenni passati.

4, Come identificare gli shock coordinati alla spesa pubblica per infrastrutture

La procedura di ricostruzione dei dati sullo stock di infrastrutture di trasporto illustrata nella
sezione precedente consente di ottenere delle stime disaggregate a livello regionale che, in quanto
tali, possono costituire una base per I’analisi delle esternalita di network del capitale pubblico. In
particolare, in linea con le indicazioni della letteratura teorica, i dati regionali potrebbero fornire
indicazioni in merito all’esistenza e alla portata dell’effetto di network come definito nel paragrafo
2, inteso quindi come maggior ritorno in termini di output aggregato ottenibile da investimenti
infrastrutturali condotti in maniera coordinata tra le diverse regioni rispetto a un insieme di
iniziative locali condotte in maniera indipendente.
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A tal fine, € necessario superare un’implicita limitazione delle statistiche disponibili, che non
consentono di ripartire direttamente la spesa pubblica in infrastrutture in una componente
coordinata tra regioni e in un residuo idiosincratico.

In linea di principio, indicazioni indirette sulla presenza di coordinamento tra le decisioni di
investimento potrebbero essere inferite dalla presenza di correlazione (comovement) nella dinamica
dello stock di infrastrutture a livello regionale.

Tuttavia, se il coordinamento della spesa costituisce una delle possibili cause della presenza
di sincronia nella dinamica delle serie regionali dello stock di capitale, esso sicuramente non ¢
I’'unico fattore che pud contribuirvi. In questo paragrafo, nell’illustrare i principali fattori di
comovement sottostanti la dinamica degli investimenti pubblici regionali, viene delineata la
strategia di identificazione di shock coordinati alle politiche regionali di spesa che verra in seguito
perseguita nell’analisi empirica.

Come punto di partenza, si consideri la seguente scomposizione della spesa regionale in
capitale pubblico, indicata con G, , dove gli indici i e t si riferiscono, rispettivamente, alla regione

e al periodo:

it

G, =Cy +U; 1)
dove C, e U,sono due variabili casuali, che rappresentano rispettivamente la componente
comune tra le regioni e la componente puramente locale della spesa, con le seguenti proprieta:

COV(C;,Cy)=%>0
COVU,,U;)=w>0, sei=]
COVWU,,U;)=0, sei=j
COV(C,,U,)=0, Vi, ]j

)

it?

che stabiliscono come la componente comune sia correlata tra le diverse regioni, mentre la
componente locale € per ipotesi incorrelata cross-section e ortogonale alla componente comune.

La componente comune della spesa a sua volta puo essere successivamente scomposta nel
contributo di una componente endogena, che riflette la risposta della spesa pubblica a livello
regionale alle dinamiche macroeconomiche nazionali, € una componente esogena, che si assume
sia ortogonale alla prima e che esprime shock di policy alla spesa per infrastrutture:

Cy = Ciind +C 3)

Quale esempio di fluttuazioni endogene comuni a tutte le regioni, si pensi al caso di uno
shock macroeconomico quale una variazione del tasso di cambio, del tasso di riferimento della
politica monetaria o dei prezzi delle materie prime: il PIL e le entrate fiscali ne sarebbero
influenzati simultaneamente in tutte le regioni. Nei limiti in cui la spesa pubblica in conto capitale
sia elastica alle condizioni del bilancio pubblico, la reazione endogena della spesa regionale a tale
tipologia di shock comuni pud causare una forma di comovement tra le serie regionali che é
estranea a qualunque meccanismo di coordinamento.

Laddove il ricercatore fosse in grado di identificare la parte endogena della componente
comune della spesa per infrastrutture, la componente esogena, calcolata a residuo, potrebbe fornire
una prima valutazione della spesa pubblica (presumibilmente) coordinata tra le regioni. Tale
interpretazione trascura pero la possibilita che gli shock regionali di policy possano risultare
sincronizzati attraverso meccanismi ulteriori, ad esempio perché i policy maker a livello locale
agiscono in base a funzioni obiettivo in cui assumono rilievo alcune scadenze specifiche che sono
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comuni a tutte le ripartizioni territoriali. Al fine di tenere conto di tale problematica introduciamo
percio un’ulteriore scomposizione:

Ci(:xog — Ciioord + Ciipur ( 4)

dove il primo termine a destra dell’uguale identifica la parte della spesa pubblica regionale che
riflette decisioni esogene di policy effettivamente coordinate, mentre il secondo termine, assunto
ortogonale al primo, si riferisce alla possibile presenza di sincronizzazione spuria tra gli shock
regionali alla spesa pubblica in infrastrutture.

La disponibilita di una proxy ragionevole della componente spuria del comovement tra shock
regionali alla spesa consentirebbe, giunti a questo stadio, I’effettiva identificazione della
componente di policy coordination sottostante la dinamica comune alle serie regionali del capitale
pubblico

La strategia di identificazione degli shock coordinati, in concreto perseguita nel presente
lavoro, qualifica lo schema sopra presentato, al fine di renderlo applicabile in concreto, con le due
seguenti assunzioni:

Ciind = 0Yit—l ’Yit—l = gist—l + G ®)
C' =B'X, (6)

dove Y & una variabile che rappresenta lo stato del sistema economico regionale, che possiamo per
semplicita identificare con il PIL? e X & un vettore di variabili esogene individuato in base alle
indicazioni della letteratura sulle politiche di spesa del settore pubblico.

A causa di ritardi imputabili a fattori di tipo istituzionale, si assume che le politiche di spesa
non possano essere aggiustate immediatamente a seguito di un mutamento del quadro
macroeconomico e che quindi la risposta endogena di policy registrata nel periodo t rifletta le
condizioni macroeconomiche osservate nel periodo precedente.

Si assume che la dinamica del PIL regionale rifletta, a sua volta, I’influenza di uno shock
comune a tutte le regioni (indicato con S), che coglie lo stato dell’economia a livello nazionale, e di
un residuo idiosincratico. La presenza, estesa a tutte le regioni, della componente comune del PIL
nella (5) é responsabile del comovement endogeno tra le serie regionali del capitale pubblico.

Per quanto riguarda la possibilita di riscontrare un coordinamento spurio delle decisioni di
policy a livello regionale, il canale principale che é possibile individuare opera mediante la
sincronizzazione tra regioni del political business cycle (PBC; Nordhaus, 1975), per il quale le
decisioni economiche dei politici in carica possono essere indirizzate a massimizzare funzioni-
obiettivo diverse dal benessere collettivo e, in particolare, la probabilita di rielezione (Dixit, 1996;
Draze3n, 2000; Persson e Tabellini, 2000; Grossman e Helpman, 2001, Cadot, Roller e Stephan,
2006)°.

Nel caso italiano, dato che le elezioni politiche e le elezioni regionali si tengono, nella
maggior parte dei casi, contemporaneamente, il tentativo dei politici in carica di garantirsi la
rielezione puo determinare una simultanea espansione della spesa pubblica in tutte le regioni prima
delle elezioni, cosicché si verificherebbe una correlazione dei flussi di spesa non legata ad alcun
processo di coordinamento delle decisioni di policy. Dal momento che le date elettorali sono note, &
possibile identificare I’effetto di comovement spurio indotto dalla sincronia dei PBC regionali,

Nel modello econometrico utilizzato nell’analisi empirica, lo stato dell’economia ¢ colto dall’intero vettore di variabili di sistema.
| lavori empirici hanno, tuttavia, fornito un sostegno limitato all’ipotesi di PBC nel caso della dinamica della spesa pubblica (si
vedano, tra gli altri, Alesina e Roubini, 1992; Alesina, Cohen e Roubini, 1993).

3
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assumendo come variabili X nella (6) un insieme di variabili dummy che identificano gli anni in cui
si sono tenute elezioni.

Una volta che sia stata operata la scomposizione delle serie regionali nelle due componenti
comune e idiosincratica, mediante una delle diverse tecniche proposte in letteratura a tale scopo, e
che siano state identificate le componenti di comovement endogeno e spurio, € possibile identificare
a residuo la frazione della componente comune che riflette il coordinamento delle politiche di
spesa, mediante I’equazione:

Ci(t:oord — Cit _ Cietnd — Ciipur = Cit - €Yit_1 + ﬂ, I Xt (7)

L’ implementazione della (7) in un contesto applicativo richiede la stima dei coefficienti
incogniti 6 e B. Nell’approccio proposto, la stima di tali coefficienti viene ottenuta congiuntamente
al resto dei parametri del modello VAR cointegrato che si assume sottenda la dinamica dei
principali indicatori macroeconomici regionali.

5. Il modello econometrico

5.1 L’identificazione degli shock strutturali

Lo schema di identificazione descritto nella sezione precedente é stato applicato alla stima di
modelli VAR strutturali, assai diffusi nella letteratura empirica (Pereira, 2000; Pereira e Roca-
Sagalés, 2003; Kamps, 2005; Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010). Nell’approccio VAR
strutturale si considera un sistema di quattro variabili endogene: PIL, stock di capitale privato (KP),
stock di capitale pubblico in infrastrutture di trasporto (KG) e occupati (L, in termini di unita di
lavoro standard, aggiustate per il livello di istruzione).

Assumendo un ordine di ritardo del modello pari a p>0, il modello VAR in livelli per la i-
esima regione considerata (i=1,...,N) puo essere espresso come segue:

Xit:Aixit—l+A2xit—2+"'+Apxit—p+q)Dit+git (8)

dove X, =[K? KJP,L,Y,. ], & € un processo white noise multivariato con matrice di

it * =i
covarianza non singolare E(g,&,') =€, e dove Di € un set di variabili deterministiche che
potenzialmente includono la costante e un trend.

Quando le serie storiche individuali sono non-stazionarie, a causa della presenza di radici
unitarie, ma cointegrate, il sistema si puo scrivere nella forma equivalente VECM (Vector Error
Correction Model):

AX, =1IX,  + [AX, , + LAX, , +...+ Fp_lAX +®D, + ¢, (€)]

it—p+1
dove la matrice IT ha rango p<4.

L’approccio usuale per [I’identificazione degli shock strutturali al capitale pubblico
nell’ambito dei modelli VAR/VEC é basato sull’imposizione di una struttura di tipo ricorsivo
basata sulla scomposizione di Choleski di €. In tale contesto, I’identificazione degli shock esogeni
al capitale pubblico si basa sull’assunzione che il medesimo sia predeterminato in ciascun periodo,
e sia quindi ordinato per primo nella sequenza causale che lega le quattro variabili endogene
all’interno del modello.

Questa ipotesi equivale a imporre che le decisioni di spesa pubblica per realizzare
infrastrutture possano essere influenzate da shock passati alle restanti variabili del sistema ma non
siano affette da evoluzioni correnti inattese degli aggregati riferibili al settore privato. Tale
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assunzione e generalmente accettata in letteratura come verosimile, se si considerano i tempi
considerevoli usualmente richiesti nell’adottare decisioni di investimento pubblico e nel passaggio
alla successiva fase di implementazione ed erogazione della spesa.

Lo schema di identificazione degli shock esogeni alla dotazione di capitale pubblico che
sottintende la modellistica VAR strutturale sopra richiamata pu0 essere facilmente esteso al fine di
consentire I’identificazione separata degli effetti di shock di tipo coordinato rispetto a quelli di
impulsi idiosincratici, lungo le linee dettagliate nelle sezioni precedenti.

La nostra proposta metodologica, a tale riguardo, prevede I’utilizzo di un modello VEC
esteso, in cui a fianco dello stock complessivo di capitale infrastrutturale regionale viene inserita la
componente del medesimo che e possibile ricondurre all’effetto di shock comuni a tutte le regioni
considerate.

Indicando con K la componente comune dello stock di capitale pubblico riferibile alla
regione i-esima, il modello VEC esteso assume la seguente formulazione:

AZ,=NZ,  +TAZ,  +T,AZ, ,+..+ T, AZ,_, +®D, +B'X, +7, (10)

it—p+1

dove Z;, = [}Zi?,Ki?, K?,L,,Y,.]' e 7 & un vettore di residui di forma ridotta, che evolve secondo
un processo white-noise multivariato con matrice di covarianza E(7,77,') = Z; .

Oltre a prevedere I’utilizzo di una ulteriore variabile endogena, nel modello VEC esteso
viene introdotto un insieme di variabili esogene (X;) che, traducendo in pratica le argomentazioni
esposte nel paragrafo 4, contribuisce all’identificazione degli shock esogeni coordinati
all’accumulazione di capitale pubblico. Tali variabili hanno il compito di depurare gli shock
strutturali alla componente comune del capitale infrastrutturale identificati mediante il modello da
effetti di sincronizzazione spuria indotti, ad esempio, da cicli elettorali concomitanti tra le diverse
regioni. Nell’applicazione empirica, le variabili considerate a tale fine sono costituite da due
dummy binarie, che assumono valore pari a uno, rispettivamente, in concomitanza con gli anni in
cui si sono tenute elezioni politiche a livello nazionale o regionale.

Sotto I’assunzione di “ricorsivita”, mutuata dal modello VEC baseline, la relazione tra gli
errori della forma ridotta e i disturbi strutturali e; & data dal seguente sistema triangolare di
equazioni lineari:

] T1 0 0 0 O]
ei'fG a,, 1 0 O ﬂi}fe
e |=lay a, 1 0 0fp« (11)
€it a, a, a; 1 0 n:
L e; ] |85 Q5 By Ay 1__ 77; i

dove E(e,e,') =diag{[z,,...,7;]}. Il sistema consente di identificare due tipi di disturbi strutturali

- - - - K G -
al capitale pubblico regionale. Il primo shock strutturale, ei’f rappresenta la nostra misura dello

shock esogeno coordinato al capitale pubblico. Allo stesso tempo i disturbi ei’fG, essendo
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- - ~G - - -
ortogonali per costruzione a eif , possono essere interpretati come shock esogeni allo stock locale

di capitale pubblico di tipo puramente idiosincratico. Lo shock ei’fe gode delle seguenti proprieta:

e ¢ comune a tutte le regioni considerate;

e essendo ortogonale alle dinamiche passate delle variabili endogene, esso risulta depurato
della componente di comovement endogeno, sotto I’assunzione di base che gli investimenti
pubblici reagiscano almeno con un periodo di ritardo a shock di tipo macroeconomico
registrati a livello nazionale;

e non e affetto dalla presenza di correlazione spuria tra gli shock di policy, nella misura in
cui I’insieme delle variabili di controllo X risulta correttamente specificato.

In quanto gode di tali proprieta, lo shock strutturale alla componente comune del capitale
pubblico identificato all’interno del modello VEC esteso pud essere qualificato come una proxy
ragionevole di decisioni pubbliche di investimento esogene effettivamente condotte in maniera
coordinata sul territorio.

5.2 L’estrazione della componente commune

L’implementazione pratica dell’approccio econometrico sopra delineato richiede la
disponibilita di serie storiche regionali riferite alla sola componente del capitale pubblico comune a
tutte le aree.

In letteratura sono state proposte diverse metodologie statistiche di tipo multivariato che, a
partire dall’estrazione di un dato numero di fattori comuni non osservabili, operano la
scomposizione di un dato insieme di serie storiche tra loro correlate in componente comune e
componente idiosincratica. Tra le tecniche (statiche e dinamiche) proposte in letteratura,
I’approccio di Bai e Ng (2004), sviluppato per dati panel nei quali sia la dimensione cross-section
sia quella temporale siano sufficientemente ampie, si lascia apprezzare (e per questo rappresenta la
nostra scelta preferita) per la sua “generalita”, poiché nessuna assunzione a priori & fatta per
I’ordine di integrazione delle due componenti, comune e idiosincratica, oltre che per la sua facilita
di implementazione. Tale metodologia é stata recentemente applicata con successo da Costantini e
Destefanis (2009) all’analisi di dati panel riferiti alle regioni italiane che presentano molti punti in
comune con il database utilizzato nel presente lavoro. Gli autori trovano che un numero ristretto di
fattori comuni sottintende la dinamica delle serie regionali del PIL e dei fattori produttivi,
mostrando come, laddove si tenga conto della correlazione cross-section indotta dai fattori comuni,
le stime della relazione di equilibrio di lungo periodo tra input e output divergano sostanzialmente
rispetto quelle ottenute mediante tecniche che ignorano la presenza di common factors.

Seguendo Bai e Ng (2004), dunque, assumiamo la seguente struttura fattoriale per le serie
regionali dello stock di capitale pubblico:

Ki? = Tit + ﬂi I Ft + € (12)

dove:

e Tijt € un trend deterministico;
e F{eunvettore r x 1 di fattori comuni (r < N);

e Jj € un corrispondente vettore di factor loadings;
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ejt+ e un residuo idiosincratico, assunto ortogonale a Fy ma potenzialmente e debolmente
correlato tra le regioni;

sono assunte restrizioni standard di identificazione, come I’ortogonalita dei fattori comuni,
di Fy e di ejt.
Il termine A'F, = Izi? sara d’ora in poi riferito alla componente comune di KJ; vi si

riconduce la maggior parte del comovement mostrato dalle serie regionali di K°.

Dal momento che i fattori comuni nella (12) sono usualmente non osservabili,
I’implementazione empirica del sistema esteso VEC dato dall’espressione (5) richiede una
preliminare, consistente stima dei fattori e dei corrispondenti loading coefficients,
condizionatamente alla corretta selezione del numero r dei fattori comuni. La derivazione dei criteri
informativi che consentono una selezione consistente della dimensione dello spazio fattoriale,
nell’ambito di dati panel dove N e T sono entrambi sufficientemente ampi, viene effettuata
seguendo Bai e Ng (2002). Nel contesto della procedura PANIC per il test di radice unitaria in dati
panel con struttura fattoriale, Bai e Ng (2004) derivano — a meno di una costante arbitraria —
stimatori consistenti dei fattori comuni non osservabili e dei factor loadings, svolgendo
sostanzialmente un’analisi per componenti principali su dati in differenze prime.

A

Se Ift e A rappresentano gli stimatori di Bai and Ng (2004) diF, e A, la componente

comune stimata dello stock di capitale pubblico nella regione i pud essere calcolata come

Ri? = i'lft. Sostituendo le stime di Izi? cosi ottenute nella (10), si ottiene un sistema VEC che

pud essere implementato nel modo usuale, sebbene la distribuzione asintotica di alcuni test
statistici, come il test-traccia del rango di cointegrazione di Johansen, si differenzino dai risultati
standard quando il modello fattoriale stimato include un trend deterministico.

6. L analisi empirica

6.1 L’implementazione del modello VEC esteso

Come passo preliminare alla stima del modello esteso all’identificazione degli effetti di
shock coordinati, riportiamo i risultati ottenuti dalla stima del modello VEC di base, come definito
nella (9), in cui figura unicamente lo stock complessivo di infrastrutture.

Come spiegato nella sezione 4, I’implementazione empirica del modello esteso VEC richiede
la stima preliminare del modello fattoriale sottostante alla dinamica del capitale pubblico regionale.
A questo proposito, sfruttiamo i dati panel per 18 regioni italiane nel periodo 1970-2007. Una
struttura fattoriale appare chiaramente supportata dai dati, come testimoniato dai coefficienti di
correlazione calcolati sulle serie de-trendizzate del capitale pubblico regionale, fortemente positivi,
oscillando tra 0,40 e 0,90 (tav. 3).

Considerando che le serie in livelli (espresse in logaritmi) mostrano una chiara tendenza
crescente nel tempo, é stato necessario specificare un modello fattoriale che includa una costante e
un trend. Il numero di fattori comuni identificati attraverso la procedura BIC3 di Bai e Ng (2002) e
uguale a 4, ponendo un valore massimo di r pari a 5*. Malgrado il numero relativamente contenuto
di fattori comuni, le componenti comuni stimate spiegano gran parte della varianza delle serie
regionali de-trendizzate, con una quota media dell’87 per cento (tav. 4) e una considerevole

4 Esiste comunque un fattore comune dominante, che spiega circa la meta della varianza delle serie detrendizzate.
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eterogeneita tra le regioni (il peso della componente locale passa dal 3,7 per cento del primo
quartile della distribuzione al 21,5 per cento del terzo).

Suddividendo il periodo analizzato in due sotto-periodi, il contributo della componente
idiosincratica alla varianza complessiva della crescita di K® aumenta — con riferimento al valore
medio tra le regioni — dall’11,3 per cento del periodo 1971-89 al 20,6 del 1990-2007. La
dispersione, misurata dal range interquartilico, sale da 13,5 a 21,3 punti percentuali. Tali risultati
sembrano in linea con I’evidenza, riportata da piu fonti, di un crescente decentramento della
pianificazione infrastrutturale e della spesa pubblica in Italia negli ultimi venti anni.

Utilizzando le stime PANIC di |Z;3 , la specificazione empirica del modello VEC ha preso

I’avvio, come di consueto, con I’analisi di cointegrazione. A questo proposito, Bai e Ng (2004)
provano che quando, come in questo caso, il modello fattoriale include un trend temporale, i test
Dickey Fuller e le corrispondenti versioni panel non hanno I’usuale distribuzione asintotica. Di
conseguenza, non ¢ facilmente implementabile un test diretto della presenza di radici unitarie in

K. Tuttavia, le serie osservate di K,? sono risultate integrate per tutte le regioni considerate. Allo
stesso tempo, considerando che la componente comune conta per gran parte della varianza di K;? , &
ragionevole assumere che I’evidenza di non-stazionarieta riscontrata per le serie osservate di K si

estenda anche alla componente comune K.? , non direttamente osservabile.

Basandoci su questa assunzione, la specificazione empirica del modello richiede di
individuare il rango di cointegrazione del modello VEC esteso, dato dall’espressione (10).

Anche la distribuzione asintotica del consueto test-traccia di Johansen risente in questo caso
del fatto che stime dei valori di K sono utilizzate al posto dei valori non osservabili della serie. In

particolare, essa risultera di tipo non standard laddove, come nel caso qui considerato, il modello
fattoriale includa un trend deterministico.

Consapevoli di questo limite, abbiamo derivato I’identificazione del rango di cointegrazione
del modello esteso a partire dalle evidenze fornite dal test traccia applicato alla versione baseline
del modello (equazione 8).

Indicando conpi0 il rango selezionato per il modello VEC di base nel caso della i-esima
regione, il rango di cointegrazione del modello esteso € stato successivamente posto pari

ap, =p +1.

Tale assunzione equivale a imporre la stazionarieta della componente idiosincratica dello
stock regionale di infrastrutture. Sotto tale ipotesi, infatti, la serie K. osservata e la rispettiva serie

della componente comune K¢ risulteranno tra di loro cointegrate, in quanto si assume a priori che

la differenza tra le due serie, che identifica la componente idiosincratica per definizione, sia
stazionaria. Di conseguenza il numero di relazioni di cointegrazione del sistema VEC esteso sara
pari al rango di cointegrazione del corrispondente sistema baseline, aumentato di una unita a causa

dell’esistenza della relazione di cointegrazione traK,} e K.

| risultati del test di Johansen applicato al modello VAR baseline per le 18 regioni
considerate e per I’ltalia nel suo complesso sono riportati nella tavola 5. Le evidenze empiriche
confermano in maniera netta I’ipotesi dell’esistenza di almeno una relazione di equilibrio di lungo
periodo tra la variabili del sistema, come suggerito dalla teoria economica e da studi empirici
precedenti. In particolare, al livello di significativita dell’1 per cento, appare prevalere in maniera
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abbastanza netta il caso in cui la procedura conduce a identificare la presenza di un solo vettore di
cointegrazione®.

6.2 | risultati di stima del modello VEC esteso

Selezionato il rango di cointegrazione in base alla procedura descritta nella sezione
precedente, sono state ottenute le stime di massima verosimiglianza dei parametri del modello VEC
esteso per tutte le regioni, assumendo un ordine di ritardo selezionato sulla base dell’evidenza
fornita dai criteri di informazione standard e tenendo conto anche dei risultati dei test LM per
I’ipotesi nulla di residui serialmente non correlati. Salvo limitate eccezioni, un modello VEC del
primo ordine € risultato fornire il migliore compromesso tra bonta di adattamento al campione e
parsimonia nella specificazione.

Nel solco della letteratura, le informazioni sull’impatto di uno shock strutturale al capitale
pubblico vengono ottenute con I’analisi delle risposte all’impulso (impulse-response, IR) e la
scomposizione della forecast error variance (FEV). Le IR sono state calcolate sia per la
specificazione di base (che considera lo stock totale di infrastrutture di trasporto) sia per quella
estesa (che separa le componenti comuni da quelle idiosincratiche o locali). Le figure 3 e 4
mostrano le IR del PIL delle singole regioni a uno shock una tantum a K® e alla corrispondente
componente comune pari a una deviazione standard. Le stime sono al netto degli effetti del PBC,
come anticipato nella sezione 4.

N

Il segnale fornito dalle singole funzioni IR non €& sempre chiaro, essendo una parte di
eterogeneita non rimuovibile quando le stime debbono essere fondate su serie temporali regionali
talvolta erratiche. Cionondimeno, le IR di lungo periodo del PIL a shock al capitale pubblico
appaiono tendenzialmente positive, sia in media (semplice e ponderata per il PIL regionale), sia in
mediana. Se I’impatto appare limitato nel breve periodo, gli effetti si cumulano nel tempo fino a
raggiungere valore elevati. Scomponendo lo stock di capitale pubblico nelle due componenti,

Il modello di crescita neoclassico standard con capitale pubblico produttivo (si veda, ad esempio, Shioji, 2001) pud fornire
indicazioni utili in merito all’esistenza e al numero dei vettori di cointegrazione all’interno del sistema. In particolare, la presenza di
una sola relazione di cointegrazione puo essere derivata dal modello sotto I’ipotesi che, a causa dell’esistenza di frizioni di varia
natura, si verifichino scostamenti persistenti dello stock di capitale privato rispetto al suo livello ottimale di lungo periodo. Nel caso
di un unico vettore di cointegrazione, I’identificazione dei coefficienti della relazione di lungo periodo richiede unicamente la
normalizzazione rispetto a una delle variabili endogene. Normalizzando rispetto al PIL, il vettore di cointegrazione stimato presenta
la seguente formulazione:

Y =25K°®-15K"?-1.7L

dove tutti i coefficienti sono statisticamente significativi. Aggiungendo e sottraendo Kp al secondo membro I’equazione puo essere
posta nella seguente forma:
Y

K®-25(KP-—K?®+0.7L)

Tale espressione implica la seguente relazione di equilibrio tra stock di capitale privato regionale, dotazione di capitale pubblico e di
capitale umano

KP=K9%-0.7L

che mostra un’elasticita di lungo periodo unitaria del capitale privato al capitale pubblico, dato il livello di occupazione. Allo stesso
tempo, fissata la dotazione di capitale pubblico, a un aumento dell’occupazione sarebbe invece associato un calo
dell’accumulazione di capitale privato, presumibilmente a causa di effetti di congestione legati alla presenza di un numero piu
elevato di residenti che concorrono tra di loro e con le imprese nell’accesso alle infrastrutture di trasporto presenti nell’area.
Quando il capitale privato evolve in linea con il suo livello di equilibrio, I’elasticita dell’output regionale al capitale privato nel
lungo periodo risulterebbe unitaria, una condizione che si verifica allorché la crescita della dotazione di infrastrutture accomodi
I’espansione dell’occupazione, in maniera che il livello ottimo del rapporto capitale lavoro rimanga costante nel tempo. Laddove
invece I’accumulazione di capitale privato ecceda il livello di equilibrio di lungo periodo, I’elasticita dell’output al capitale privato
si riduce in misura proporzionale all’entita dello scostamento, a causa del rendimento marginale decrescente del capitale per dato
livello dello stock di infrastrutture e dell’occupazione.
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I’effetto positivo aggregato appare prevalentemente riconducibile all’influenza degli shock comuni,
ben superiore a quella degli shock puramente locali.

Per la regione mediana, la risposta di lungo periodo del PIL a uno shock esogeno a K pari a
una deviazione standard é pari a circa 0,80 per gli impulsi coordinati, un valore pari a quasi quattro
volte quello stimato per la riposta a uno shock idiosincratico (tav. 6). Il divario tra le risposte ai due
tipi di shock si riduce se si confrontano le medie semplici delle risposte ottenute dai modelli VEC
regionali e, in maniera piu accentuata, laddove si consideri il valore medio ponderato in base alla
dimensione delle singole aree (misurata dal PIL). Quest’ultima evidenza parrebbe indicare come, in
linea con le aspettative formulabili a priori, al crescere della dimensione dell’area aumenti la
capacita della singola regione di “internalizzare” le esternalita di rete generate dagli investimenti
infrastrutturali, di modo che gli effetti prodotti da shock comuni e idiosincratici tendono a
eguagliarsi.

L’analisi separata delle IR del capitale privato conferma I’esistenza di un positivo e
consistente effetto di lungo periodo, a sostegno della tesi che il capitale pubblico non spiazza il
capitale privato, bensi ne risulta complementare. Anche in questo caso il risultato appare
prevalentemente riconducibile all’influenza esercitata da shock a K® di tipo coordinato (tav. 6).

Una volta qualificato il segno e la magnitudo delle IR, I’analisi della scomposizione della
FEV fornisce informazioni utili nel valutare il peso delle “innovazioni” a entrambe le componenti
di K sulle fluttuazioni di breve e di lungo periodo del PIL regionale. Nonostante emerga, anche in
questo caso, una considerevole variabilita tra le regioni, il contributo degli shock comuni al capitale
pubblico appare comunque considerevole e, nella maggior parte dei casi, pit ampio di quello
stimato per gli shock idiosincratici o locali. Sia nel valore medio sia nel valore mediano, infatti,
circa un quarto della varianza di lungo periodo del PIL spiegata dal modello € riconducibile agli
shock comuni, una quota piu elevata di quella degli shock idiosincratici e tendenzialmente
superiore anche alla percentuale di varianza riconducibile a shock esogeni ai singoli fattori
produttivi privati (tav. 7).

6.3  Analisi di robustezza

Come illustrato nei paragrafi 4 e 5, la procedura proposta ai fini dell’identificazione degli
shock coordinati tra regioni alla dotazione di infrastrutture si basa su alcune assunzioni
fondamentali. In particolare si richiede che gli shock coordinati al capitale pubblico identificati
mediante il modello siano correlati tra regioni ma siano ortogonali rispetto a shock
macroeconomici comuni e ad altri fattori che possono indurre una correlazione spuria tra i flussi
regionali di spesa per infrastrutture.

Per quanto riguarda I’effettiva presenza di comovement, la tavola 8 riporta i coefficienti di
correlazione bivariati calcolati sulle serie storiche degli shock strutturali alla componente comune
del capitale pubblico ottenute dalla stime dei singoli modelli VEC regionali.

| dati mostrano come gli shock strutturali siano ancora generalmente correlati cross-region in
maniera positiva. Allo stesso tempo, avendo controllato per gli effetti degli shock comuni al PIL e
agli input privati e per la presenza di cicli elettorali sincroni, il grado di correlazione tra regioni
appare sensibilmente inferiore a quello registrato tra i tassi di crescita dello stock regionale di
infrastrutture (cfr. tav. 3), risultando mediamente pari a 0,44, contro lo 0,87.

Come sottolineato in precedenza, il comovement tra le nostre stime degli shock comuni
all’accumulazione di capitale pubblico pud essere interpretato come un indice dell’esistenza di
meccanismi di coordinamento unicamente sotto I’ipotesi che le assunzioni di identificazione
introdotte nella specificazione del modello VEC strutturale siano valide ed esaustive (in altre
parole, che non vi siano variabili omesse).
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Al fine di verificare la correttezza di tali assunzioni, abbiamo controllato la eventuale
presenza di correlazione residua tra le stime VEC regionali degli shock coordinati al capitale
pubblico e un insieme di indicatori che rappresentano delle proxy dei principali disturbi
macroeconomici che possono avere influenzato le economie regionali nel periodo considerato.
Questi ultimi includono, in particolare, la dinamica del commercio mondiale e dei prezzi delle
materie prime (petrolio), il tasso di cambio reale, la dinamica delle quotazioni azionarie. Oltre agli
shock (tendenzialmente esogeni) sopra elencati, & stata verificata I’assenza di correlazione anche
rispetto a fluttuazioni aggregate del bilancio pubblico inattese e quindi non riflesse nella dinamica
passata delle variabili endogene presenti nel modello VEC.

La presenza di shock macroeconomici pud indurre una forma di correlazione spuria nelle
serie regionali degli shock strutturali prodotte mediante I’approccio VEC, laddove i medesimi,
contraddicendo I’ipotesi di identificazione standard, siano trasmessi alla spesa per infrastrutture nel
medesimo periodo in cui essi si verificano.

I risultati dell’analisi di correlazione (tav. 9) mostrano come, fatto salvo un numero assai
limitato di casi, riconducibili anche a semplici fluttuazioni campionarie, gli shock comuni al
capitale infrastrutturale identificati mediante il modello siano ortogonali rispetto a tutti gli
indicatori macroeconomici considerati. Ne risulta, di conseguenza, sostanzialmente confermata la
validita delle ipotesi di identificazione adottate.

Come controllo finale rispetto alla possibile presenza di effetti di correlazione spuria tra le
serie degli shock regionali allo stock di infrastrutture, abbiamo condotto un’analisi di regressione
sull’intero panel di dati regionali, al fine di quantificare I’intensita della relazione tra gli shock alla
componente comune del capitale pubblico identificati mediante il VECM e la dinamica comune del
PIL, rappresentata, per ciascuna regione, dal tasso di crescita del PIL nelle rimanenti n-1 regioni.

Il coefficiente del PIL aggregato in tale regressione risultera pari a zero se sono verificate
entrambe le seguenti ipotesi: 1) shock comuni inattesi al PIL non sono trasmessi alla spesa corrente
per infrastrutture; 2) shock correnti alla dotazione di infrastrutture comuni all’insieme delle regioni
impattano sul PIL regionale almeno con un periodo di ritardo.

In tale contesto, il test di significativita del coefficiente di regressione pud quindi essere
interpretato come un test di sovra-identificazione che, in caso di mancato rifiuto dell’ipotesi nulla,
fornirebbe una ulteriore conferma della validita dell’approccio VECM proposto ai fini
dell’identificazione di shock coordinati alla spesa pubblica per infrastrutture.

I risultati della regressione panel con effetti fissi regionali sono riportati nella tavola 10.
Come termine di paragone si & provveduto inizialmente a regredire la variazione logaritmica dello
stock di capitale pubblico regionale sulla variazione del PIL nell’insieme delle altre regioni. |
risultati mostrano la presenza di una relazione positiva e statisticamente assai significativa tra i due
aggregati. Laddove si conduca la medesima regressione utilizzando come variabile dipendente la
serie degli shock coordinati al capitale pubblico identificati mediante la procedura VECM
I’evidenza di una relazione positiva scompare e il coefficiente di regressione stimato assume un
valore negativo e scarsamente significativo in termini statistici.

Anche in questo caso, viene quindi confermata la validita della procedura di identificazione
degli impulsi di policy coordinati all’accumulazione di capitale pubblico che, a differenza delle
serie regionali dello stock per infrastrutture, non risultano influenzati dalle fluttuazioni correnti del
PIL registrate a livello nazionale.
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7. Considerazioni conclusive

Nella letteratura empirica sull’impatto macroeconomico del capitale pubblico & emerso un
certo consenso sul fatto che vi siano spillover spaziali tra le aree geografiche, anche se manca
un’indicazione univoca su quanto questi effetti siano consistenti e attraverso quali canali essi
operino. Muovendo dall’indubbia natura di network di gran parte delle infrastrutture, questo lavoro
affronta il tema degli spillover spaziali del capitale pubblico in una prospettiva diversa da quella
comunemente adottata. Esso tiene conto, infatti, del ruolo del coordinamento delle decisioni di
spesa, e si concentra sulle infrastrutture di trasporto in Italia, muovendo dall’evidenza, emersa in un
precedente lavoro degli stessi autori (Di Giacinto, Micucci e Montanaro, 2010), che negli ultimi 30
anni gli investimenti in infrastrutture di trasporto hanno esercitato una significativa influenza sulla
crescita del prodotto e che parte di questa influenza & con ogni probabilita riconducibile agli effetti
di ricaduta spaziale tra le diverse aree considerate.

L’idea di fondo e che, quando esistono potenziali, significativi effetti di spillover, questi
vengano amplificati da politiche di coordinamento nelle decisioni di spesa tra i diversi livelli di
governo, sia in senso verticale sia in senso orizzontale. Politiche di bilancio regionali poco rivolte
all’obiettivo di massimizzare il benessere generale nazionale e invece assai orientate alla
massimizzazione del benessere locale immediato rischiano, infatti, in questi casi, di rivelarsi poco
efficienti, se non controproducenti.

Non vi & evidenza statistica di quanta parte della spesa pubblica sia riconducibile a decisioni
coordinate o centralizzate e quanta, invece, sia riconducibile a decisioni adottate in ambito locale.
Quello che abbiamo tentato di fare & di darne un’evidenza indiretta, utilizzando tecniche statistiche
che consentono di identificare la presenza di shock esogeni di tipo coordinato a partire dalla
scomposizione delle serie regionali del capitale pubblico nelle componenti comune e idiosincratica.

La metodologia proposta ai fini dell’identificazione degli impulsi esogeni coordinati
all’accumulazione di capitale pubblico prevede I’utilizzo di una serie di modelli VEC regionali di
tipo strutturale. Nei limiti in cui le restrizioni di identificazione ipotizzate sono credibili e gli effetti
del ciclo politico-economico comune alle regioni sono correttamente colti dalle variabili esogene a
tale scopo introdotte nel modello, gli shock comuni alla dotazione di capitale pubblico non
dovrebbero essere influenzati da fluttuazioni macroeconomiche registrate a livello nazionale, cosi
fornendo una proxy robusta delle decisioni di investimento pubblico effettivamente condotte in
maniera coordinata sul territorio.

Un’analisi approfondita ha riguardato la verifica della correttezza della tecnica model-based
implementata nel lavoro ai fini dell’identificazione degli shock coordinati alla spesa pubblica per
infrastrutture. Le evidenze raccolte appaiono confermare la robustezza dell’approccio
metodologico proposto.

Il risultato piu rilevante dell’esercizio econometrico svolto e che I’effetto positivo di lungo
periodo esercitato dal capitale pubblico sul PIL risulta essere prevalentemente riconducibile
all’impatto degli shock coordinati, seppure non in maniera omogenea sul territorio. Anche se si
riscontra una consistente eterogeneita delle stime a livello regionale, nel complesso il risultato
ottenuto & coerente con gli a priori teorici, poiché investimenti condotti in maniera coordinata
dovrebbero massimizzare le potenziali esternalita di rete. Da una prospettiva di policy, questa
evidenza suggerisce che i sistemi istituzionali a elevato decentramento o in qualche modo federali
necessitano di efficaci canali di coordinamento tra i diversi livelli di governo, sia in senso verticale
sia in senso orizzontale, per massimizzare gli effetti macroeconomici degli investimenti in
infrastrutture.
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TAVOLE E FIGURE

Tavola 1l
Opere del Genio civile, capitale pubblico produttivo
(valori percentuali)
REGIONI 1980 1990 2000 2007
Piemonte e Valle d’Aosta 51 5,8 6,6 7,8
Lombardia 91 9,9 10,7 11,1
Trentino-Alto Adige 2,5 2,7 3,3 3,8
Veneto 5,6 5,6 6,2 7,1
Friuli Venezia Giulia 2,5 3,0 3,0 2,9
Liguria 41 3,6 34 3,3
Emilia-Romagna 7,3 6,9 6,8 6,9
Toscana 6,6 6,3 6,0 6,0
Umbria 2,1 1,8 1,7 1,6
Marche 3,0 2,7 2,6 2,6
Lazio 8,4 8,6 91 91
Abruzzo e Molise 4.8 45 4.2 3,9
Campania 7,7 8,2 7,6 7,0
Puglia 4,6 4,7 5,0 51
Basilicata 3,5 3,3 3,0 2,6
Calabria 7,5 6,9 6,1 5,5
Sicilia 10,9 10,6 10,0 91
Sardegna 48 48 4.8 45
Nord Ovest 18,3 19,3 20,7 22,2
Nord Est 17,8 18,3 19,2 20,8
Centro 20,0 19,4 194 19,2
Sud e Isole 43,8 43,0 40,6 37,8
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: elaborazioni su dati Istat.
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Tavola 2
Opere del Genio civile, crescita del capitale pubblico
(variazioni percentuali a valori costanti 1995 e punti percentuali)
1981-1990 1991-2000 2001-2007
Totale Totale Totale
REGIONI Tras(Borto capita_lle Tras(Borto capita_lle Tras(Borto capita_lle
pubblico pubblico pubblico
(@) (@) (3]

Piemonte e Valle d’Aosta 15,2 43,6 79 21,9 14,9 21,7
Lombardia 10,5 36,5 1,4 14,8 1,2 7.5
Trentino-Alto Adige 11,9 39,2 1,6 27,8 0,7 18,1
Veneto 6,7 274 0,4 15,8 7,4 19,8
Friuli Venezia Giulia 25,5 50,2 0,6 6,2 -2,9 1,0
Liguria 11 10,3 -9,1 -0,6 -6,5 -0,7
Emilia-Romagna 6,3 19,9 -1,5 3.8 15 5,6
Toscana 6,2 20,0 -4,8 1,4 -0,8 3,0
Umbria 4,2 125 -9,4 -2,6 -8,4 -4,5
Marche 51 13,3 -6,0 2,3 -2,6 31
Lazio 5,9 29,6 7,3 12,1 4,3 3,1
Abruzzo e Molise 7,0 18,0 -4,7 -0,8 -4,9 -3,2
Campania 6,7 34,2 -1,1 -1,1 -1,2 -4,7
Puglia 8,6 29,6 -1,2 10,9 -1,1 6,5
Basilicata 5,2 17,8 -3,9 -4,0 -5,1 -8,9
Calabria 49 16,1 -6,3 -6,5 -5,0 -7,4
Sicilia 5,6 23,4 -3,9 -0,2 -4,7 -5,5
Sardegna 3,5 26,2 -2,1 49 -2,5 -2,4
Nord Ovest 9,7 32,5 14 14,0 4,3 10,7
Nord Est 9,9 29,1 -0,1 11,5 2,6 11,6
Centro 5,7 22,3 0,0 59 0,7 2,4
Sud e Isole 5,9 23,9 -3,3 0,0 -3,4 -3,8
Italia 73 26,1 -1,2 6,0 0,1 33

Fonte: elaborazioni su dati Istat.
(1) Punti percentuali. — (2) Variazioni percentuali.
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Infrastrutture di trasporto, scomposizione della varianza

(valori percentuali)

Tavola 4

REGIONI

Componente comune

Componente idiosincratica

1970-1989 1990-2007 1971-2007 1970-1989 1990-2007 1971-2007

Piemonte e Valle d’Aosta

Lombardia

Trentino-Alto Adige

Veneto

Friuli Venezia Giulia

Liguria
Emilia-Romagna
Toscana

Umbria

Marche

Lazio

Abruzzo e Molise
Campania
Puglia

Basilicata
Calabria

Sicilia

Sardegna

Media
Mediana
Q1

Q3

78,9
54,1
96,7
97,6
78,2
82,9
94,8
87,0
99,4
99,3
94,7
98,5
67,3
87,1
89,5
96,4
99,6
95,4

88,7
94,7
83,9
97,4

84,0
82,3
72,0
96,3
67,5
52,7
94,0
94,5
94,4
95,8
38,5
92,7
473
75,9
79,4
89,0
96,7
76,0

79,4
83,2
73,0
94,3

79,3
72,2
92,5
97,0
77,7
75,8
94,5
90,8
98,6
98,5
78,2
96,9
60,4
83,1
87,2
93,4
99,4
86,9

86,8
89,0
78,5
96,3

21,1
459
3,3
2,4
21,8
17,1
5,2
13,0
0,6
0,7
53
1,5
32,7
12,9
10,5
3,6
0,4
4,6

11,3
53
2,6

16,1

16,0
17,7
28,0
3,7
32,5
47,3
6,0
55
5,6
4,2
61,5
7,3
52,7
24,1
20,6
11,0
3,3
24,0

20,6
16,8

57
27,0

20,7
27,8
7,5
3,0
22,3
24,2
55
9,2
1,4
1,5
21,8
3,1
39,6
16,9
12,8
6,6
0,6
13,1

13,2
11,0

3,7
21,5
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Tavola 5
Test di cointegrazione
Statistiche Traccia di Johansen Ordine di| Rango di
REGIONI ritardo del coiqte-
H:r=0 | Hoir=1| Hor=2 | Hr=3 | Modefo ) grazione,

Piemonte e Valle
d’Aosta 85,93 38,21 16,60 0,94 2 1
Lombardia 98,01 41,46 10,75 3,76 2 1
Trentino-Alto Adige 68,69 31,54 15,11 3,84 1 1
Veneto 74,44 34,58 11,96 2,14 1 1
Friuli Venezia Giulia 83,34 46,37 22,15 4,65 1 2
Liguria 73,65 36,46 16,29 2,57 1 1
Emilia-Romagna 62,12 31,91 14,02 5,21 1 1
Toscana 64,19 36,91 17,43 4,39 1 1
Umbria 87,01 39,59 12,89 2,62 2 1
Marche 90,55 54,55 32,42 14,91 2 2
Lazio 73,17 33,63 16,14 4,58 1 1
Abruzzo e Molise 108,10 35,57 18,14 3,30 1 1
Campania 57,12 31,43 16,27 2,31 1 1
Puglia 77,91 35,99 18,36 5,78 1 1
Basilicata 76,67 47,71 25,52 11,07 1 2
Calabria 71,98 42,53 19,49 4,75 1 2
Sicilia 103,39 47,67 19,45 4,44 2 2
Sardegna 63,52 39,58 18,67 2,35 2 1
Italia 69,16 36,30 12,36 2,16 2 1
Critical values
5% 54,64 34,55 18,17 3,74
1% 61,24 40,49 23,46 6,40

Nota: i modelli VAR sottostanti contengono un’intercetta e un trend quadratico deterministico.
# L’ordine di ritardo del modello VAR in differenze prime utilizzato nella procedura di test & stato fissato sia in funzione degli usuali
criteri di informazione sia in base alla verifica della presenza di autocorrelazione nei residui. In generale, data la limitata profondita delle
serie storiche disponibili, nei casi dubbi si e privilegiata la specificazione maggiormente parsimoniosa.
P La scelta & basata sui critical values riportati in basso nella tavola, a un livello di significativita dell’1 per cento. A tale livello di
significativita, nei casi della Basilicata e delle Marche i test traccia indicherebbero un rango di cointegrazione pari a 4. Tale indicazione,
palesemente fuori linea rispetto al resto delle altre regioni considerate, & probabilmente da attribuire a fluttuazioni di tipo campionario,
maggiormente probabili nel caso di regioni di piccola dimensione. In questo caso si & posto a priori r=2. Nel caso della Lombardia, il test
dell’ipotesi r=1 viene solo marginalmente rifiutato al livello dell’1 per cento. Dato che si tratta della principale regione italiana, si e
ritenuto quindi di selezionare ugualmente un modello con rango di cointegrazione unitario, in modo da allineare la scelta a quella
adottata nel modello VEC definito a livello nazionale.
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Tavola 6

Risposte all'impulso per I’ltalia
(medie semplici, medie ponderate e mediane tra le regioni)

KG_trasp—PIL KG_trasp—KP KG_trasp—LH

VOCI
Comp. Comp. Totale Comp. Comp. Totale Comp. Comp.

Totale
comune idiosincr. comune idiosincr. comune idiosincr.

Orizzonte temporale =0

Medie semplici 0,309  -0,132 0,174 0,052 0,023 -0,005 0,323 0,146 0,084

Medie
ponderate 0,227 -0,109 0,177 0,048 0,027 0,010 0,226 0,148 0,084
Mediane 0,267 -0,148 0,121 0,023 0,038 0,012 0,257 0,115 0,009

Orizzonte temporale = 30

Medie semplici 0,709 0,625 0,330 0,437 0,395 -0,059 0,779 0,582 0,108
Medie

ponderate 0,736 0,651 0,551 0,498 0,492 0,089 0,948 1,050 0,493
Mediane 0,650 0,797 0,219 0,388 0,433 0,018 0,633 0,494 0,186
Tavola 7

Scomposizione della Forecast error variance (FEV) per I’ Italia )
(valori percentuali; medie semplici, medie ponderate e mediane tra le regioni)

vOClI KG KG KP LH
comp. comune comp. idiosincr.

Medie semplici 6,9 51 23,9 18,6
Medie ponderate 54 3.8 33,1 14,3
Mediane 6,6 2,0 19,4 12,5
Medie semplici 27,9 15,9 17,7 16,5
Medie ponderate 23,1 20,3 18,8 11,1
Mediane 28,2 6,4 14,7 9,7

(1) Quote della varianza totale del PIL spiegata dalle variabili riportate.
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Tavola 9

Correlazione tra shock strutturali alla componente comune del capitale pubblico regionale
e alcuni indicatori macroeconomici
(p-values tra parentesi)

Tasso di C . — Disavanzo
. ommercio | Quotazioni | Prezzo del .
cambio ; . . ) pubblico
REGIONI mondiale azionarie petrolio o
reale (var. %) (var. %) (var. %) (in % del
(var. %) ' ' ' PIL)

Piemonte e Valle d’Aosta -0,197 -0,038 -0,006 -0,103 -0,057
(0,257) (0,831) (0,974) (0,556) (0,744)
Lombardia 0,114 0,063 0,362 -0,147 -0,037
(0,515) (0,721) (0,033) (0,400) (0,832)
Trentino-Alto Adige 0,130 -0,071 -0,104 -0,014 -0,061
(0,458) (0,686) (0,552) (0,938) (0,728)
Veneto 0,303 -0,286 0,240 -0,110 0,006
(0,077) (0,096) (0,165) (0,531) (0,972)
Friuli Venezia Giulia 0,160 0,211 0,351 -0,002 -0,123
(0,359) (0,225) (0,039) (0,989) (0,483)
Liguria 0,228 -0,156 0,079 -0,142 0,002
(0,187) (0,370) (0,652) (0,415) (0,989)
Emilia-Romagna -0,026 0,043 0,122 -0,034 -0,074
(0,880) (0,807) (0,485) (0,848) (0,671)
Toscana 0,033 -0,029 -0,050 -0,294 -0,015
(0,851) (0,871) (0,778) (0,087) (0,933)
Umbria 0,051 0,026 0,009 0,038 -0,016
(0,7712) (0,883) (0,959) (0,830) (0,929)
Marche -0,059 -0,100 -0,076 -0,333 -0,020
(0,738) (0,568) (0,666) (0,050) (0,909)
Lazio 0,277 -0,071 -0,190 -0,077 -0,173
(0,107) (0,687) (0,274) (0,660) (0,320)
Abruzzo e Molise 0,057 0,125 -0,063 -0,090 0,004
(0,747) (0,476) (0,719) (0,609) (0,983)
Campania 0,095 0,037 -0,102 -0,051 -0,080
(0,587) (0,833) (0,561) (0,771) (0,646)
Puglia 0,351 -0,006 0,095 -0,018 -0,064
(0,039) (0,971) (0,588) (0,916) (0,714)
Basilicata 0,415 -0,308 -0,131 -0,201 0,001
(0,013) (0,072) (0,452) (0,248) (0,998)
Calabria 0,305 -0,134 -0,015 -0,200 -0,042
(0,075) (0,442) (0,934) (0,250) (0,809)
Sicilia 0,427 -0,129 0,007 0,002 -0,074
(0,011) (0,462) (0,968) (0,993) (0,674)
Sardegna 0,156 -0,071 0,222 -0,114 -0,051
(0,372) (0,685) 0,199) 0,516) (0,773)
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Tavola 10

Analisi di robustezza dell’identificazione: regressione panel su andamento del PIL aggregato
(p-values tra parentesi)

Variabili esplicative
e statistiche

Variabile dipendente

Tasso di crescita dello stock di

Shock identificati alla
componente comune dello

infrastrutture stock di infrastrutture
Tasso di crescita del PIL nel
complesso delle rimanenti
regioni 0,462 (0,000) -0,008 (0,098)
Effetti fissi regionali Si Si
Osservazioni 630 630
R-quadro 0,291 0,005
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Figural
Dispersione delle variazioni del capitale pubblico
(coefficienti di variazione; valori percentuali)
50
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Fonte: elaborazioni su dati Istat.
Figura 2
Dispersione delle variazioni del capitale pubblico
(variazioni percentuali rispetto all'anno precedente)
Infrastrutture di trasporto Totale opere del Genio civile
10 10

o .10
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Fonte: elaborazioni su dati Istat.
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Figura 3

Infrastrutture di trasporto (totale),
funzioni di risposta all'impulso, per area geografica

Nord

PIE-
VDA

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Centro

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Sud e Isole

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30



92

Valter Di Giacinto, Giacinto Micucci e Pasqualino Montanaro

Figura 4

Infrastrutture di trasporto (solo componente comune),
funzioni di risposta all'impulso, per area geografica
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Discussione

Sergio Destefanis”

Per meglio comprendere I’interesse e le potenzialita del lavoro di Di Giacinto, Micucci e
Montanaro (d’ora in poi, DGMM), é opportuno notare immediatamente che I’ambito della
letteratura a cui esso fa riferimento, I’analisi macroeconometrica del nesso tra infrastrutture e
sviluppo, e di grande rilevanza per almeno due dei problemi cruciali dell’economia italiana di oggi:
il dualismo territoriale e la stagnante crescita della produttivita.

L’Italia, come & ben noto (una assai efficace analisi della situazione é sviluppata in
luzzolino, 2009), é caratterizzata da un marcato dualismo che penalizza le regioni meridionali in
termini di PIL pro capite, disoccupazione e altre misure di performance economica. Dopo un lungo
periodo di divergenza, dal 1861 al 1951, il divario Nord Sud nel PIL pro capite & costantemente
diminuito fino all’inizio degli anni settanta. Da quel momento in poi, tuttavia, il divario si
stabilizza, con limitate oscillazioni, su un livello pari al 60 per cento del PIL pro capite. Sebbene il
permanere del divario si esplichi soprattutto attraverso un deludente andamento del tasso di
occupazione nelle regioni meridionali, economisti di varie persuasioni (una rassegna della
letteratura é presentata in D’Acunto et al., 2004) hanno evidenziato come un aspetto fondante di
questo dualismo sia costituito dall’incapacita delle economie meridionali di raggiungere livelli di
produttivita totale dei fattori simili a quelli del resto del paese. In questo ambito non pud essere
evidentemente trascurato il potenziale nesso tra produttivita totale dei fattori e dotazione di
infrastrutture.

D’altra parte negli ultimi quindici anni, al tradizionale dualismo si € accompagnato un altro
fenomeno assai preoccupante. Dall’inizio degli anni novanta la crescita in Italia ha subito un forte
rallentamento, anche relativamente ai paesi industriali “maturi”. Dal 1995 al 2004, il PIL per
addetto € cresciuto in media dell’1,3 per cento. Dal 2000 in poi il tasso tendenziale di crescita €
precipitato addirittura allo 0,5 per cento. Gli studi che si sono rivolti a questo problema (si vedano
per esempio Bassanetti et al., 2004; Daveri e Jona-Lasinio, 2005; Conti, 2009; Fachin e Gavosto,
2010), concludono generalmente che la bassa crescita & essenzialmente dovuta a una cattiva
performance della produttivita totale dei fattori, da connettere soprattutto alla bassa R&S. Se pero il
ruolo delle infrastrutture non é apparso in questo ambito molto rilevante, cio € molto probabilmente
da ascriversi alla mancanza di un’adeguata base informativa (un punto sul quale si tornera qui
sotto). In effetti, la stagnazione della produttivita ha coinciso, perlomeno negli anni novanta, con un
rilevante sforzo di consolidamento fiscale. E oramai opinione diffusa che gli effetti economici di
quest’ultimo dipendano molto dalle sue modalita. Come mostrano Balassone et al. (2002), il
consolidamento fiscale italiano, caratterizzato da un innalzamento delle tasse su capitale e lavoro e
da una riduzione degli investimenti pubblici, ha avuto precisamente caratteristiche tali da poter
ridurre il potenziale di crescita dell’economia. Dall’analisi di DGMM, come si vedra qui sotto, &
possibile evidenziare altre forze che potrebbero avere portato a un indebolimento della relazione tra
investimenti in infrastrutture e crescita.

Passiamo ora a esaminare in maggior dettaglio i punti salienti dello studio di DGMM,
inquadrandoli nell’ambito della letteratura di riferimento. A partire dall’importante contributo di
Aschauer (1989), il tipico esercizio di analisi econometrica dei legami tra produttivita e dotazione
di infrastrutture prevede di valutare se lo stock di capitale infrastrutturale intervenga in modo
significativo nell’ambito di una funzione di produzione dove I’output é gia funzione di lavoro e

Universita di Salerno.
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capitale privato. Questa impostazione ha ben presto suscitato varie obiezioni metodologiche
(Munnell, 1992). Essa assume infatti che lo stock di capitale infrastrutturale sia una variabile
esogena, mentre in realta € ovvio che possano esistere effetti di feedback procedenti da output e
produttivita verso il capitale pubblico. Inoltre le variabili considerate nelle stime hanno certamente
natura non-stazionaria, ed & necessario tenere opportunamente conto di cio in sede di stima. | lavori
pit recenti fanno largo uso di procedure di stima per dati panel non-stazionari, ma permangono a
guesto proposito alcuni punti da sviluppare. In primis, si & spesso osservato che dalle stime su dati
panel all’interno dello stesso paese (per gli stati USA, o le regioni italiane e spagnole) si ricavano
spesso effetti delle infrastrutture minori di quelli trovati su dati nazionali. DGMM notano che
questo fenomeno potrebbe essere dovuto alla presenza di effetti di coordinamento o di spillover per
le spese di infrastrutture, non adeguatamente specificati nelle stime disaggregate territorialmente.
La minore significativitd delle infrastrutture nelle stime “regionali” potrebbe peraltro essere
semplicemente dovuta a un migliore trattamento (nelle stime panel) di eterogeneita non osservata.
In ogni caso, é giusto rilevare che in letteratura non si e tenuto conto della possibile cross-section
dependence tra le unita di analisi, anche se, specialmente per dati regionali, I’ipotesi di
indipendenza sembra eccessivamente forte. Si possono infatti attendere comovimenti delle variabili
a causa di shock comuni o di effetti di coordinamento o spillover (il ruolo della prossimita
geografica per crescita e convergenza economica € stato messo in luce da un’abbondante
letteratura).

E logico a questo punto che il contributo di DGMM desti notevole interesse. Gli Autori
esaminano, utilizzando dati per le regioni italiane nel periodo 1970-2007, gli effetti
macroeconomici (essenzialmente sul PIL) dell’accumulazione di infrastrutture di trasporto, dando
risalto alla possibilita che esistano sostanziali effetti di coordinamento o spillover nell’ambito di
questa relazione. Piu dettaglio, le serie storiche regionali per le infrastrutture di trasporto sono
scomposte in componenti comuni e idiosincratiche — a livello territoriale — mediante la procedura
suggerita in Bai e Ng (2004). Quindi, la componente comune € inserita (accanto alle serie regionali
per le infrastrutture di trasporto) in un modello VEC strutturale stimato regione per regione, in cui
il PIL regionale dipende da lavoro e capitale pubblico e privato. Il risultato principale dell’analisi &
che I’'impatto (positivo) delle infrastrutture di trasporto sul PIL regionale & perlopiu dovuto alle
componenti comuni. Inoltre, gli Autori rilevano che la correlazione contemporanea tra le serie
storiche delle infrastrutture di trasporto, e quindi, verosimilmente, la rilevanza della componente
comune di queste infrastrutture, & andata affievolendosi nel tempo. Da cid discende che sarebbe
ottimale tornare a gestire gli investimenti in infrastrutture di trasporto in maniera maggiormente
coordinata a livello nazionale. Contemporaneamente si suggerisce un’ulteriore, ma potenzialmente
importante, spiegazione per il perdurante dualismo dell’economia italiana e per la sua recente
stagnazione.

Possiamo immediatamente dire che la strategia empirica basata sul modello VEC ha il
vantaggio di ridurre considerevolmente il pericolo che le stime siano distorte dall’endogeneita delle
infrastrutture. Un’ulteriore, importante, considerazione é che DGMM evidenziano un problema di
informazione statistica assai rilevante, contribuendo, allo stesso tempo, a una sua parziale
soluzione. Né I’Istat, né altri organismi pubblici hanno mai proceduto alla produzione e alla
diffusione di serie storiche territoriali per le infrastrutture (di trasporto o di altro tipo). Cid spiega
tra I’altro perché questo elemento non abbia giocato che un ruolo marginale nel dibattito empirico
sulla recente stagnazione della crescita in Italia.

Gia per un lavoro precedente (Di Giacinto et al., 2010), gli Autori avevano calcolato serie
storiche regionali per lo stock di infrastrutture (basandosi sulla nozione di stock produttivo
dell’OCSE, e utilizzando la tecnica dell’inventario permanente). Benché sia lecito plaudire
all’iniziativa di DGMM, é opportuno d’altro lato auspicare approfonditi confronti tra queste serie
storiche e quelle prodotte da altri ricercatori (in primis, da Lucio Picci, alla cui web-page
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rimandiamo: http://www2.dse.unibo.it/picci/kprov/). Né €& possibile esonerare gli organismi
pubblici dalla loro responsabilita di produrre informazione statistica in questo ambito, anche in
ragione del fatto che non pare inappropriato mettere in luce, a I’heure del federalismo fiscale,
I’importanza di avere dati di investimenti pubblici disaggregati per centro di spesa (nazionale o
locale). Proprio poiché manca un’informazione disaggregata di questo tipo, DGMM ricorrono alla
procedura suggerita in Bai e Ng (2004) per scomporre le serie delle infrastrutture di trasporto in
componenti idiosincratiche e comuni, e utilizzano quest’ultime per misurare I’effetto di decisioni
centralizzate di spesa.

L’ appropriatezza di questa scelta pud essere meglio giudicata alla luce delle considerazioni
seguenti. Nell’ambito di relazioni funzionali territoriali (ad es. delle funzioni di produzione) la
cross-section dependence puo derivare da effetti di network (& da questi che dipende il premio di
coordinamento, come spiegano DGMM) o di spillover, oppure semplicemente essere I’effetto di
shock comuni (cambiamenti politici, climatici o nei termini di scambio; cambiamenti tecnologici
od organizzativi assorbiti sia reciprocamente che da un’area leader). Nella letteratura empirica,
effetti distribuiti nello spazio sono abitualmente rappresentati mediante una matrice di pesi spaziali.
Tuttavia cio implica che questi pesi debbano essere esogeni, precludendo in linea di massima
I’utilizzo di pesi basati su scambi, flussi di traffico, ecc.. D’altro canto, utilizzare le distanze
geografiche come pesi spaziali potrebbe non essere sempre la soluzione appropriata (Pesaran,
2004). Inoltre, i modelli con esplicite dipendenze spaziali si prestano con estrema difficolta a
metodi di stima per serie storiche non stazionarie (Baltagi et al., 2007). Metodi di questo tipo sono
invece applicabili per i modelli a fattori comuni, come quello utilizzato da DGMM, dai quali, cosa
assai rilevante, & comunque possibile ottenere utili indicazioni di policy.

In effetti, la procedura utilizzata da DGMM prevede che I’effetto del coordinamento delle
decisioni di spesa sia misurato dalla componente comune delle infrastrutture di trasporto al netto di
fattori endogeni (filtrati dal modello VEC) e di un coordinamento “spurio” causato dall’impatto di
scadenze elettorali comuni sulle decisioni di spesa (nel modello VEC sono incluse variabili binarie
per gli anni in cui si sono tenute elezioni). Bisogna notare che le stime VEC di DGMM non
includono, oltre a quelle per le infrastrutture di trasporto, altre componenti comuni. Questo pud
dare luogo in linea di principio a un problema di variabili omesse, a cui ovviare, per esempio,
utilizzando la procedura di Bai e Ng (2004) su tutte le variabili, per ottenere informazioni relative
alle componenti comuni degli altri input. Tuttavia, gli esiti dell’analisi di robustezza di DGMM,
che mette in relazione la componente comune delle infrastrutture di trasporto con varie possibili
misure di shock comuni, inducono a pensare che difficilmente le loro stime possano essere distorte
dall’omissione di variabili rilevanti.

A fini di utili sviluppi futuri del presente studio sembra invece piu consigliabile I’estensione
dell’analisi a diversi tipi di variabili di spesa pubblica, in primis ad altri tipi di infrastrutture.
Effettivamente, se é facile ipotizzare che le infrastrutture di trasporto abbiano effetti positivi di
network o di spillover, infrastrutture come ospedali o aeroporti — point infrastructures (Bouvet,
2006) — possono avere effetti negativi: a un maggiore investimento in una data area corrisponde un
investimento piu basso in altre aree. Il confronto tra gli effetti di vari tipi di infrastrutture non pare
dunque eludibile se si vogliono avere misure pit accurate del premio di coordinamento e della sua
rilevanza in ambiti diversi. Un confronto degli effetti di vari tipi di infrastrutture, anche
relativamente ad altre categorie di spesa pubblica, € infine necessario se si vuole sviluppare
I’analisi di DGMM per contribuire a meglio capire (e a tentare di risolvere!) i due enormi problemi
dai quali siamo partiti in questa breve discussione: il dualismo territoriale e la stagnante crescita
dell’economia italiana.
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QUELLO CHE GLI INDICATORI TERRITORIALI SULLE INFRASTRUTTURE
DI TRASPORTO POSSONO, E NON POSSONO DIRE

Raffaello Bronzini”, Piero Casadio” e Giuseppe Marinelli”™

1. Introduzione

Spesso gli studi sulle infrastrutture partono da una qualche tabella comparativa sulle dota-
zioni relative tra territori, commentando brevemente I’esistenza di deficit e sproporzioni, per giusti-
ficare cosi, direttamente, la necessita di investire in questa, o in quella opera, 0 modalita di traspor-
to. A nostro avviso, € ingannevole ritenere che anche la piu dettagliata delle misure sulle infrastrut-
ture possa fornire sufficienti giustificazioni per uno specifico investimento. Soprattutto per i tra-
sporti conta in modo cruciale il collegamento in rete con le strutture limitrofe, I’accessibilita com-
plessiva dei territori e la qualita dei servizi erogati. Sono quindi necessarie analisi di sistema, atten-
te stime della domanda di trasporti e valutazioni dei costi e dei benefici attesi dagli investimenti.

Gli indicatori sulle infrastrutture disponibili a livello regionale misurano aspetti anche molto
diversificati, e producono graduatorie tra le aree territoriali poco correlate tra loro, anche per effetto
dei dati e delle metodologie utilizzate. Ad esempio, in tabella 1 misuriamo la correlazione tra le
graduatorie regionali dei piu diffusi indicatori, restringendo I’attenzione alle piu omogenee infra-
strutture stradali, che sopportano la gran parte del traffico. Tra le 28 coppie diverse che derivano
dagli 8 indici, soltanto 6 mostrano una correlazione superiore al 60 per cento, mentre sono ben 11
le coppie di indici negativamente correlati, con altre 5 correlate positivamente, ma in misura non
significativa (meno del 20 per cento). Data I’accuratezza delle fonti, & evidente che sotto il mede-
simo riferimento alle infrastrutture stradali vengono misurati fenomeni diversi, in prima battuta ri-
conducibili alle diverse categorie di indicatori, relativi alle misure del capitale pubblico (le prime 2
colonne), alle dotazioni fisiche (colonne 3-6), oppure all’accessibilita (ultime 2 colonne).

Gli indicatori infrastrutturali svolgono comunque un importante ruolo informativo, non in
assoluto, ma in riferimento a degli specifici quesiti di interesse. Quanto piu preciso ed esplicito sara
il quesito di interesse, tanto pit agevole e trasparente dovrebbe essere individuare tra i vari indica-
tori, quelli maggiormente informativi. E quindi utile ampliare il dettaglio delle informazioni relati-
ve alle singole infrastrutture, individuando basi dati e rilevazioni standardizzate e affidabili. Ancor
piu rilevante sarebbe identificare delle metodologie e delle elaborazioni largamente condivise, ca-
paci di fornire un terreno tecnico adeguato a semplificare ed esplicitare i criteri di scelta degli inve-
stimenti da parte dei policy maker. Questo ¢ particolarmente rilevante alla luce della bozza del de-
creto interministeriale attuativo della legge delega del 5 maggio 2009, n. 42, che prevede una detta-
gliata ricostruzione dei deficit di infrastrutture del paese, propedeutica alla ricognizione degli inter-
venti di perequazione (Banca d’ltalia, 2011). Si corre altrimenti il rischio che gli aspetti statistici e
metodologici non chiariti per tempo, possano essere piegati, volta a volta, alle diverse esigenze del
momento.

Banca d’ltalia, Area Ricerca economica e relazioni internazionali.
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Desideriamo ringraziare Giuseppe Giusti dell’Istituto Tagliacarne e Antonio Gennari dell’ANCE per aver discusso una versione
precedente del lavoro; Demetrio Alampi, Fabrizio Balassone, Enrico Beretta, Giovanna Messina e Pasqualino Montanaro per gli uti-
li suggerimenti e le informazioni fornite.
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In economia i principali indicatori derivano da sottostanti teorie interpretative’. Nel nostro
caso un filone macroeconomico ha sottolineato il complesso legame tra le infrastrutture e la cresci-
ta economica, evidenziando un frequente impatto positivo di lungo periodo sul reddito, ma anche
una possibile relazione di causalita bi-direzionale, con migliori infrastrutture che favoriscono la
crescita, ma anche il contrario, con la maggior ricchezza che permette di realizzare migliori sistemi
di trasporto. Altri filoni sottolineano la differenziata efficienza della spesa pubblica locale nel rea-
lizzare le infrastrutture fisiche. Alcuni recenti lavori di geografia economica hanno mostrato
I’esistenza di spillover positivi, tra aree geografiche limitrofe, generati dalle infrastrutture. Ancora,
¢ stata sottolineata la possibilita che collegare meglio un’area meno sviluppata con I’esterno non sia
necessariamente vantaggioso per I’area, perché potrebbero favorirsi spostamenti degli impianti
produttivi verso le aree ricche meglio collegate, oppure una maggior penetrazione dei beni prodotti
esternamente all’area’.

Avendo come sfondo questi riferimenti teorici, il paragrafo 2 presenta una tassonomia degli
indicatori infrastrutturali maggiormente utilizzati, partendo dalla spesa monetaria, passando per le
dotazioni fisiche, per il grado di utilizzo delle strutture e la congestione, sino alle piu recenti misure
di accessibilita. Il contenuto informativo dei vari indicatori viene approfondito nel seguito, segna-
lando i rischi di possibili utilizzi e evidenze contro-intuitive. Nel terzo paragrafo si guarda alle sti-
me dello stock di capitale pubblico, sottolineando le difficolta nell’individuare la specifica spesa
pubblica destinata alle infrastrutture, oltre ai fattori di contesto che possono generare diverse stime
della produttivita locale della spesa. Si passa poi alle misure di dotazione fisica delle infrastrutture
(paragrafo 4) segnalando le differenti proprieta statistiche degli indici che aggregano modalita di
trasporto tra loro sostitutive, oppure complementari. Nel paragrafo 5, la necessita di considerare
fattori di scala per gli indicatori sintetici di dotazioni porta ad approfondire il lato della domanda, il
grado di utilizzo delle infrastrutture e il ruolo della congestione. Infine si illustrano le caratteristi-
che degli indici di accessibilita (paragrafo 6), nella doppia versione di accessibilita territoriale ai
nodi della rete di trasporto, oppure di interconnessione tra i nodi stessi.

2. Una tassonomia degli indicatori infrastrutturali

Per misurare quantita e qualita delle infrastrutture é utile distinguere gli indicatori di input, di
output e di processo (insieme di procedure e misure dell’efficienza nel passaggio dagli input
all’output). Questa distinzione viene ad esempio proposta dall’OCSE (2009) in relazione alla pro-
grammazione e al monitoraggio delle politiche di sviluppo regionale e dei fondi europei. Per
I’OCSE il contenuto informativo di ogni tipologia di indicatore sara pit 0 meno rilevante in fun-
zione del problema da analizzare. Si guardera ad esempio all’output nel caso di misure volte a ga-
rantire una vasta diffusione delle risorse idriche o dell’energia. Si guardera invece al processo di
spesa delle risorse se I’attenzione é rivolta all’efficienza degli enti pubblici e alla corruzione.

Nel caso dei trasporti, input, output e processi di realizzazione vengono schematizzati nel
diagramma in figura 1. Partendo dagli input monetari, la composizione e la localizzazione geogra-
fica degli investimenti, che incorpora le preferenze dei policymaker (punto A), si traduce in lavori
pubblici (punto B.1) per la realizzazione delle infrastrutture di trasporto (strade, ferrovie, aeroporti,
ecc.: punto C), che costituiscono le dotazioni fisiche del settore dei trasporti, e ne determinano
I’offerta potenziale. Dalla dimensione e localizzazione del bacino di utenza (popolazione e impre-

Ad esempio, il sistema della contabilita nazionale si & strutturato sulla teoria macroeconomica keynesiana della domanda effettiva,
analogamente sono fondate sulla teoria il calcolo della produttivita totale dei fattori, e parte del recente tentativo di allargare le stime
del PIL verso misure della qualita della vita.

Su questi aspetti si veda ad esempio: Bronzini e Piselli (2009), Cohen e Morrison Paul (2004), Di Giacinto et al. (2011a, b), Gram-
lich (1994), Paci e Saddi (2002) e Pereira e Roca-Sagalés (2003).
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se), si genera una domanda potenziale di trasporti. L’incontro tra domanda e offerta &€ mediato
dall’efficienza dei servizi di trasporto, dovuti alle compagnie di autobus, ferroviarie e aeree e si
traduce nella quantita dei trasporti effettuati, misurata dal traffico e dai costi di spostamento (punto
D). Passando dalla singola infrastruttura alla rete dei trasporti, diventa rilevante valutare il grado di
accessibilita e interconnessione del sistema dei trasporti (punto E).

Guardiamo ora alle singole fasi del diagramma in figura 1, che approfondiremo nei paragrafi
seguenti. Una prima tipologia di misure ricostruisce e confronta la spesa in conto capitale in infra-
strutture effettuata in un dato territorio per costruire strade o ferrovie (fig. 1, punto A), che viene
generalmente rapportata al PIL o alla popolazione, presi come fattori di scala. Le graduatorie della
cumulata della spesa evidenziano le scelte di policy e di finanza pubblica in favore dei diversi livel-
li di governo, centrale e locale, delle varie aree geografiche (paragrafo 3). Queste graduatorie pos-
sono pero risultare poco informative rispetto alle effettive dotazioni e alla qualita finale dei servizi
di trasporto, sia per la diversa efficienza nella spesa delle Amministrazioni pubbliche locali, sia per
I’effetto di fattori di contesto, come la morfologia del territorio e la densita abitativa, che influen-
zano la realizzazione delle opere. Questi elementi costituiscono quindi dei fattori di cui tenere con-
to nelle stime del capitale pubblico territoriale. L’efficienza nella spesa pubblica locale pud pero
meritare delle specifiche analisi, mediante I’utilizzo di indicatori di processo (procedure ed effi-
cienza nel passaggio dalla spesa alle infrastrutture fisiche; fig. 1, punto B.1). Potremmo quindi
guardare a indicatori sui ritardi nei tempi e sugli aggravi nei costi di realizzazione delle opere; alle
problematiche della programmazione e della progettazione dei lavori pubblici; alla normative sugli
appalti e sulle gare. In generale, considerando il processo realizzativo delle infrastrutture invece
che gli input individuiamo in modo molto diverso sia il centro dell’attenzione, sia gli spunti per le
possibili misure correttive da adottare.

Molti lavori statistici guardano a indicatori di dotazione fisica delle infrastrutture, misure di
offerta, come la lunghezza delle strade o delle ferrovie, il numero di aeroporti e di accosti per le
navi, ecc. (fig. 1, punto C). Quei dati sono relativamente poco faticosi da ottenere, standardizzare e
confrontare anche a livello internazionale; misurano pero soltanto quella parte dell’offerta poten-
ziale di trasporto connessa alle caratteristiche fisiche delle strutture e non alla loro accessibilita e
interconnessione. Le dotazioni fisiche sono quindi maggiormente rilevanti quando I’esistenza di
una struttura € in sé I’elemento prevalente, come nel caso della strade e delle autostrade, sulle quali
si organizza individualmente il trasporto privato; sono invece meno informative quando anche il
servizio erogato sull’infrastruttura & un elemento fondamentale, come nel caso delle ferrovie, dei
porti e degli aeroporti. Valutare la capacita, o portata massima potenziale di una infrastruttura non é
agevole, perché contano anche degli aspetti tecnologici e organizzativi (paragrafo 4). Inoltre, per
confrontare indicatori aggregati di dotazioni fisiche di trasporto tra aree geografiche diverse € neces-
sario rapportarsi a fattori di scala quali il PIL, la popolazione o I’ampiezza del territorio, che costi-
tuiscono delle stime approssimate della domanda potenziale di trasporto. L’operazione di standar-
dizzazione tuttavia influenza ampiamente la graduatoria delle regioni per dotazione di infrastrutture.

Passiamo quindi a considerare il ruolo della domanda di trasporto, che non pud riferirsi so-
lamente al numero dei passeggeri, o alle tonnellate di merci trasportate, che risentono contempora-
neamente sia delle condizioni di offerta (dimensione delle strade, numero di porti e aeroporti, ecc.),
sia della domanda. E invece preferibile tenere distinti i ruoli di offerta e domanda, analizzando la
carenza, o I’eccesso dell’una sull’altra (punto D), tramite indicatori di utilizzo medio delle strutture,
ottenuti rapportando il flusso del traffico effettivo alla capacita potenziale massima delle dotazioni.
Siccome il traffico &€ molto concentrato in poche ore del giorno, sarebbe ancor piu informativo in-
dividuare le tratte e gli orari di congestione del traffico (un eccesso di domanda sull’offerta). Inve-
stire laddove c¢’e congestione sembra costituire un obiettivo generalmente condivisibile, ma questo
non va considerato scontato, in assenza di un’analisi di sistema. Ad esempio, ampliare la portata
delle strade congestionate potrebbe favorire un’ulteriore crescita della domanda di trasporto strada-
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le, soprattutto nelle aree metropolitane, riproducendo la congestione su una scala ancor maggiore
(paragrafo 5). Valutando complessivamente la rete dei trasporti, potrebbero risultare preferibili del-
le misure su infrastrutture alternative, oppure degli incentivi/disincentivi attuati tramite tariffazione.

Un ulteriore passaggio consiste nel considerare le interconnessioni a rete tra le diverse infra-
strutture di trasporto (punto E), riassunte dagli indici di accessibilita (paragrafo 6), che in generale
sintetizzano due distinte dimensioni: a) una misura delle opportunita raggiungibili collegandosi ai
mercati di riferimento; b) I’ulteriore misura dello sforzo necessario ad accedere a tali mercati. Que-
sti indicatori traggono fondamento teorico dalla “Nuova geografia economica” e se calcolati in ba-
se ai tempi di trasporto, risultano particolarmente adatti a evidenziare il ruolo del sistema dei tra-
sporti nell’avvicinare, o allontanare territori connotati da determinate distanze fisiche e agglomera-
zioni urbane e produttive. Ai nostri fini & importante distinguere ulteriormente gli indici di accessi-
bilita alla rete, che misurano quasi esclusivamente lo sforzo necessario a collegarsi alla rete, la-
sciando in secondo piano le successive distanze dai mercati potenziali; dagli indici di interconnes-
sione tra nodi della rete, che incorporano direttamente una stima dei mercati potenziali di sbocco,
sommando i tempi di accesso alla rete primaria dei trasporti ai tempi necessari a muoversi lungo la
rete, verso i mercati di shocco.

3. Dalla spesa alle dotazioni fisiche di infrastrutture, e viceversa

Consideriamo la relazione che intercorre tra gli input monetari e quelli fisici, cioé tra la spesa
pubblica per infrastrutture e I’effettiva dotazione di strade, autostrade, ecc (cfr. le relazioni tra i
punti A, B.1 e C dellafig. 1). Gli studi al riguardo identificano le voci di spesa in conto capitale che
contribuiscono alla realizzazione delle infrastrutture, evidenziando le scelte di policy e di finanza
pubblica nel ripartire le risorse tra infrastrutture e altri investimenti, tra i livelli di governo centrale
e locale, tra diverse aree geografiche. Adottando poi opportune condizioni iniziali, la cumulata nel
tempo della spesa porta a ricostruire lo stock di capitale pubblico in infrastrutture, dal quale stimare
la produttivita del capitale pubblico rispetto a quello privato, oppure i rendimenti della spesa pub-
blica in infrastrutture, rispetto ad utilizzi alternativi, come I’istruzione.

La spesa in conto capitale in infrastrutture. — Nelle valutazioni empiriche una prima rilevan-
te difficolta risiede nell’identificare le sole voci di spesa legate alle infrastrutture, adottando criteri
omogenei e riproducibili su un lungo periodo di tempo, per diversi paesi, 0 aree geografiche. Per
I’Italia, Montanaro (2011) illustra come la spesa in conto capitale della contabilita pubblica vada
depurata dai trasferimenti. Inoltre, anche per i trasporti, vanno individuati i soli immobili, scorpo-
rando le spese per macchinari e attrezzature. In teoria saremmo interessati a distinguere anche il li-
vello decisionale, centrale o locale, e il livello di gestione della spesa. In pratica, per poter appro-
fondire quelle distinzioni si rischia di ridurre la precisione rispetto ad altre dimensioni, a causa del-
le differenze e incompletezze nei dati.

Nell’ultimo decennio la spesa per investimenti delle Amministrazioni pubbliche in Italia €
stata pari al 2,3 per cento del PIL, tre decimi di punto in meno della media degli altri paesi dell’area
dell’euro; inferiore al 3,7 della Spagna e al 3,2 della Francia, ma superiore all’1,7 del Regno Unito
e all’1,5 della Germania (fig. 2). Questi dati forniscono perd un quadro incompleto. In Italia, per
esempio, una parte significativa degli investimenti in infrastrutture € effettuato dagli enti del cosid-
detto Settore pubblico allargato, come I’Enel e le Ferrovie dello Stato, che non rientrano nelle
Amministrazioni pubbliche. Questa incompletezza pud avere conseguenze importanti se i dati ven-
gono utilizzati per formulare graduatorie nell’ambito di confronti tra paesi o tra aree all’interno di
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ogni paese®. Peraltro, tali graduatorie potrebbero risultare poco informative rispetto alle effettive
dotazioni di infrastrutture anche per altre ragioni: per la diversa efficienza nella spesa delle Ammi-
nistrazioni pubbliche locali e per I’effetto di fattori di contesto, come la densita abitativa e le carat-
teristiche orografiche e geologiche.

Le stime dello stock di capitale pubblico. — Gli studi che stimano lo stock di capitale pubbli-
co a partire dalla spesa per investimenti sono imperniati sul metodo dell’inventario permanente, in
base al quale la cumulata nel tempo degli investimenti pubblici opportunamente scontati si traduce
nello stock lordo di capitale pubblico. Da questo si ottiene il capitale netto, sottraendo la spesa per
manutenzione, stimata adottando un opportuno tasso di deprezzamento dei beni®.

Un primo aspetto tecnico che influenza notevolmente le stime, ¢ legato alla vita media delle
infrastrutture, di cui poco si conosce®. Montanaro (2003) ha ricostruito lo stock di capitale pubblico
a livello regionale per diverse tipologie di beni sul periodo 1969-1999. Rispetto ad altri contributi
vengono compiuti raffinamenti nel ricostruire dati maggiormente omogenei riguardo agli investi-
menti pubblici® e riguardo alle ipotesi sulla vita media del capitale, diversificata per tipologia di
bene in base alle stime relative ad altri paesi europei. Per mancanza di informazioni dettagliate ri-
guardo alle spese di manutenzione ordinaria, I’autore commenta solamente lo stock di capitale
pubblico lordo, stimato assumendo dei costi del lavoro e dei materiali omogenei tra le regioni.

Ulteriori ipotesi rilevanti per le stime riguardano le possibili eterogeneita nei mercati locali
dei lavori pubblici e nelle caratteristiche geografiche, capaci di determinare un diverso stock di ca-
pitale, a partire dalla medesima spesa’. Golden e Picci (2005) in base a una regionalizzazione dei
dati® includono nelle stime dello stock di capitale anche i differenziali provinciali nei salari
dell’edilizia e nel costo dei materiali (sabbia e cemento), come registrati nel solo 2001. Vengono
esclusi il costo della terra e i costi di manutenzione ordinaria delle infrastrutture. | ridotti differen-
ziali territoriali nel costo dei fattori cosi ottenuti vengono attribuiti agli effetti salariali dell’unico
contratto nazionale dell’edilizia® e a materiali localmente disponibili a condizioni simili, o comun-
que facilmente trasportabili. A nostro avviso, le inefficienze potrebbero essere pit complesse, pas-
sando in alcune aree del Mezzogiorno anche per dei maggiori costi dei materiali e del lavoro, ad
esempio attraverso I’imposizione illegale di ditte locali di “movimento terra”, oppure di sub-
appalti; cfr. ANCE (2007) e Bentivogli, Cullino e Casadio (2011).

Le stime del capitale pubblico regionale in rapporto alla popolazione, ottenute nei due lavori
citati sono strettamente correlate tra loro (cfr. tav. 1), una volta esclusa la Valle d’Aosta, che Mon-

Montanaro (2011) mostra infatti come nell’ultimo decennio la spesa pro capite per infrastrutture da parte della Pubblica amministra-
zione abbia seguito dinamiche simili tra Centro Nord e Mezzogiorno, mentre la spesa dell’ex Settore pubblico allargato, meno legata
a politiche redistributive e compensative, abbia decisamente privilegiato le regioni del Centro Nord, ad esempio per la localizzazio-
ne di gran parte delle opere per I’Alta velocita ferroviaria.

La probabilita che un bene acquisito al tempo t - T sia ancora in uso al tempo t viene espressa dalla funzione di sopravvivenza :

t
9(r)=1- J. f(X)dx K =9, = i[l— j f (x)delH

tr Lo stock lordo di capitale pubblico sara dunque:

Le piu semplici forme funzionali utilizzate sono lo schema simultaneo (che assume il ritiro del bene al raggiungimento dell’eta me-
dia di vita) e lo schema lineare (che ipotizza ritiri sin dal momento dell’installazione del capitale, per un periodo pari a due volte la
vita media), L’OCSE (2009) ha sottolineato lo scarso realismo di tali ipotesi, proponendo modelli basati su diverse curve a campana
(distribuzioni di Winfrey, Weibull, gamma, ecc.). | parametri di deprezzamento dello stock di capitale possono essere stimati sia in
base ad indagini specifiche, sia utilizzando i prezzi dei beni usati, o tramite funzioni di produzione.

Le serie del periodo 1928-51 di Ercolani (1969) vengono ricongiunte e quelle successive, tratte da Brandolini e Muzzicato (1997).
Ad esempio, nelle zone a rischio sismico, in quelle montane, o nelle grandi citta, alcune opere costano giustificatamene di piu.

Utilizzano il valore dei lavori pubblici eseguiti nelle regioni italiane distinto per tipologia di bene capitale, di fonte Istat, per ripartire
la serie nazionale degli investimenti del periodo 1954-1992, stimate da Rossi, Sorgato e Toniolo (1993). Si veda anche Bonaglia e
Picci (2000).

Prima del 1969 i livelli minimi salariali erano territorialmente differenziati (le cosiddette gabbie salariali), ma gia dai primi anni
ottanta la Scala Mobile e I’elevata inflazione avevano sensibilmente compresso i precedenti differenziali.
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tanaro mantiene assieme al Piemonte. Inoltre, Golden e Picci presentano anche delle graduatorie
provinciali, che risultano fortemente correlate con la densita abitativa locale; questo suggerisce che
siano state solo parzialmente depurate le eterogeneita territoriali dovute ad aspetti geografici e de-
mografici. Siccome i processi realizzativi delle opere pubbliche in Italia sono fonte di notevoli inef-
ficienze, potrebbe essere utile approfondirne gli aspetti strutturali, attraverso indicatori sui ritardi
nei tempi e sugli aggravi nei costi di realizzazione delle opere,'® guardando alle normative sugli
appalti e sulle gare, considerando la scarsa qualita della progettazione pubblica'’. Questa maggiore
attenzione ai processi decisionali e realizzativi porta a individuare in modo molto diverso sia il cen-
tro dell’attenzione, sia gli spunti per delle possibili misure correttive da intraprendere.

La bassa correlazione tra le graduatorie regionali basate sul capitale pubblico e sulle dotazio-
ni fisiche (tavola 1) viene interpretata da Golden e Picci nel senso della complementarieta
dell’informazione. | lavori di Bracalente et al. (2006) e quelli di Mazziotta ivi citati, pur cercando
una via per tenere assieme i due approcci entro una cornice di convergenza di lungo periodo, evi-
denziano alcune migliori proprieta a vantaggio delle dotazioni fisiche. Sarebbe particolarmente im-
portante identificare delle metodologie e delle elaborazioni ampiamente condivise, capaci di fornire
un terreno tecnico adeguato a semplificare ed esplicitare i criteri di scelta degli investimenti da par-
te dei policy maker. Questo soprattutto alla luce della bozza del decreto interministeriale attuativo
della legge delega del 5 maggio 2009, n. 42, che prevede una dettagliata ricostruzione dei deficit di
infrastrutture del paese, propedeutica alla ricognizione degli interventi di perequazione (Banca
d’ltalia, 2011). Si corre altrimenti il rischio che gli aspetti statistici e metodologici non chiariti per
tempo, possano essere piegati, volta a volta, alle diverse esigenze del momento.

4. Indicatori di dotazione fisica e ponderazione per la qualita

Consideriamo ora la categoria maggiormente utilizzata, quella degli indicatori di dotazione
fisica delle infrastrutture, (punto C del diagramma in fig. 1), che riassume le misure riferite alla
lunghezza delle strade o delle ferrovie, al numero e alla dimensione di aeroporti e di porti, ecc.
Questi dati sono relativamente poco faticosi da ottenere, standardizzare e confrontare, anche a li-
vello internazionale. Misurano soltanto I’offerta potenziale di trasporto connessa alla presenza delle
strutture fisiche, e non I’accessibilita e I’interconnessione alla rete dei trasporti. Le dotazioni fisiche
sono quindi maggiormente rilevanti quando I’esistenza di una struttura € in sé I’elemento prevalen-
te (come nel caso delle strade e delle autostrade); sono meno informative quando anche il servizio
erogato sull’infrastruttura & determinante, come nel caso delle ferrovie e degli aeroporti.

Ilustreremo le criticita connesse agli indicatori fisici, sottolineando i rischi di ottenere indi-
cazioni fuorvianti quando si applicano in modo meccanico e poco consapevole gli usuali meccani-
smi di aggregazione e ponderazione di serie elementari. Guarderemo in concreto a tre esempi, rela-
tivi: a) alla valutazione della qualita e della capacita di una singola tipologia di infrastrutture; b) a
indicatori che sintetizzano diverse modalita di trasporto, variamente connotate da sostituibilita e
complementarieta tra di loro; c) al confronto tra indicatori sintetici, riferiti ad aree geografiche di
dimensioni e caratteristiche diverse.

0 Ritardi nei tempi e aggravi nei costi sono intuitivi indicatori di inefficienza realizzativa. Ampi aggravi di costo portano in Italia alla

realizzazione di un minor numero di opere (minori dotazioni), pur avendo impegnato fondi in quantita simile agli altri paesi europei.
Inoltre, i ritardi nei tempi portano a un prolungato mancato soddisfacimento dei bisogni, sempre a parita di risorse impegnate.

Sulle differenze territoriali nella rilevanza dei problemi in fase di progettazione e affidamento dei lavori, si rinvia a Bentivogli, Ca-
sadio e Cullino (2011), in questo volume, e relativa bibliografia. Gli effetti dei diversi meccanismi d’asta sono analizzati in Decaro-
lis e Palumbo (2011), in questo volume. Il ruolo della governance locale viene approfondito in Uver (2007), mentre I’ANCE (2009)
analizza gli effetti delle procedure ordinarie e speciali nella gestione delle opere medie e grandi sui tempi di realizzazione.
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La qualita e la capacita di una singola tipologia di infrastrutture. — Il problema di conside-
rare la qualita delle dotazioni infrastrutturali di trasporto si traduce formalmente in termini di ag-
gregazione, ma richiede una particolare attenzione nell’individuare, selezionare e ponderare le di-
mensioni fisiche che effettivamente vincolano la portata potenziale delle infrastrutture. Per le stra-
de, il concetto di qualita puo tradursi in riferimenti oggettivi alla capacita/portata di una strada, che
dipende dal numero di corsie e dalla larghezza della carreggiata™. In pratica, quelle dettagliate in-
formazioni tecniche sono raramente disponibili, e I’individuazione delle diverse tipologie di strade
deve riferirsi a criteri amministrativi e gestionali, quali la classificazione in strade statali, regionali,
provinciali, o sub-provinciali*®. In passato i criteri amministrativi erano maggiormente correlati alla
capacita/qualita delle strade, ma questo legame ha perso molto contenuto informativo in seguito al
decentramento amministrativo, avvenuto dal 2000 con variegate attribuzioni ai diversi livelli di go-
verno locale®. La mancanza di dettagliate informazioni tecniche complica ancor di pid
I’individuazione dei pesi con cui aggregare autostrade, strade nazionali, ecc., lasciando spazio a e-
lementi di arbitrarieta, che possono influire sensibilmente sulle graduatorie finali dell’indice.

Nel confronto internazionale I’ltalia risulta dotata di circa 6.600 chilometri di autostrade,
contro gli 11.000 della Francia, i 12.600 della Germania e i 13.000 della Spagna (tav. 3). La diffe-
renza si riduce se rapportiamo la rete autostradale alla superficie, o alla popolazione nazionale. Piu
complesso € il confronto per le altre strade, che la Commissione europea limita a quelle di interesse
provinciale, o superiore, legandosi quindi alle marcate differenze tra Paesi nel classificare le strade
come sub-provinciali o comunali. Le graduatorie che si ottengono (tav. 3) sono opinabili, e manca a
nostra conoscenza una sintesi generalmente ritenuta affidabile, che consideri la qualita delle strade,
ad esempio tramite le corsie equivalenti. Per I’Italia, una stima territoriale della capacita delle stra-
de é stata effettuata nel Piano generale dei trasporti e della logistica del 2001, in riferimento
all’appositamente definita “rete di trasporto primario”; Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti
(MIT) (2001a). La dotazione complessiva di “chilometri equivalenti di strada” nel Mezzogiorno &
risultata lievemente superiore a quella media nazionale, in rapporto sia alla popolazione, sia alla
superficie geografica. Soltanto per le autostrade € risultata inferiore, per effetto della loro virtuale
assenza nelle Isole.

Nel caso della ferrovia ¢ relativamente piu semplice distinguere la lunghezza delle linee ad
alta velocita (TAV), da quelle standard a doppio binario, a binario singolo, e dalle non elettrificate.
Molto piu complesso € invece individuare un sistema di ponderazione per aggregare quelle diverse
tipologie di linea. Una ponderazione oggettiva potrebbe riferirsi alla capacita massima della linea,
oppure alle velocita massime teoriche. | calcoli sono pero piuttosto complessi, perché oltre ad ele-
menti fisici (come il numero dei binari, le pendenze altimetriche, la tipologia della rete), contano
anche aspetti tecnologici (modalita e cadenza di segnalamento delle linee occupate) ed aspetti or-
ganizzativi (quali il piano degli orari). Le potenzialita della linea ferroviaria vengono quindi tradot-
te in numero massimo di treni all’ora e nella “velocita di fiancata”, velocita massima ammissibile

Talvolta la qualita dell’offerta di strade viene riferita anche alle ulteriori caratteristiche del manto stradale, ai presidi di sicurezza
(quard rail, barriere, corsie di emergenza ecc...), tutti elementi difficilmente sintetizzabili, se non in termini di incidentalita e morta-
lita. Sintetizzare assieme misure della portata delle strade e della loro sicurezza appare poco pratico, perché si tratta di due importan-
ti problemi distinti. Sara quindi preferibile guardare a indicatori di capacita teorica delle strade se siamo interessati al volume del
traffico; guardare invece all’incidentalita, quando ci poniamo I’importante obiettivo di accrescere la sicurezza.

Gli indicatori selezionati dall’Istituto Tagliacarne per stimare la qualita delle strade sono quantitativi (km di autostrade, di strade
statali, provinciali e comunali) e qualitativi (km di autostrade a tre corsie, numero di porte e stazioni autostradali, numero di porte
Viacard e Telepass nonché la spesa provinciale per la manutenzione stradale.

Nell’ultimo decennio é stato attuato in modo localmente molto differenziato il trasferimento della programmazione e della gestione
delle strade nazionali ex-Anas verso gli Enti locali. In alcuni casi quelle strade sono passate sotto la gestione delle Regioni, in altri
delle Province. Al contempo € avvenuto un ulteriore e diversificato declassamento di strade ex regionali, o ex provinciali, verso ge-
stioni ancor piu decentrate, cfr Marangoni e Marinelli (2011). Per chiarire, alcune ex strade statali, come la Cassia e I’Aurelia, nel
tragitto verso Siena e Genova, sono state in alcune tratte trasformate in regionali, e rimaste nazionali in altre.
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per un dato treno su una data tratta'. Sempre in riferimento alla “rete di trasporto primario”, & stata
stimata anche la capacita delle ferrovie nel 2000, rivelatasi inferiore, ma non scadente nel Mezzo-
giorno®®, e comunque non certo saturata dai treni effettivamente viaggianti (cfr. paragrafo 5). Va
peraltro considerato che la concentrazione al Nord delle nuove linee ad alta velocita, inaugurate
negli ultimi anni, dovrebbe aver accresciuto le differenze.

Proprio la TAV ci mostra come I’apparente obiettivita legata alla velocita massima possa
portare a indicazioni fuorvianti. Infatti, dare alle linee ad alta velocita un peso triplo rispetto a quel-
le regionali per i pendolari, seppur proporzionale alle rispettive velocita, sconvolge le graduatorie
delle dotazioni, facendo immaginare alla realizzazione della TAV dappertutto come rimedio per
ridurre le disparita territoriali. Spesso si preferisce in alternativa una ponderazione statistica piu
prudente, che riduca invece di accrescere il peso delle tipologie di trasporto poco diffuse e di quali-
ta molto elevata'’, considerando in modo indiretto aspetti di domanda (i pochi viaggiatori), e non
solo di offerta. La scelta di enfatizzare, o ridurre la rilevanza di alcune tipologie di trasporto dipen-
de anch’essa dagli interessi dell’analisi, e non & meramente statistica. Se riteniamo infatti che la
modalita qualitativamente piu avanzata sia una frontiera verso la quale tendere, allora puo essere
logico darle un forte peso. Al contrario, se quella modalita viene considerata un fenomeno circo-
scritto e di nicchia, pud invece essere logico darle un peso piu ridotto®®.

Indicatori che sintetizzano diverse modalita di trasporto. — Generalmente I’aggregazione de-
gli indici relativi a diverse modalita di trasporto avviene riportando i singoli indici a variare tra 0 e
100, calcolando poi la media degli indici. In tal modo si assume che le diverse modalita di trasporto
forniscano il medesimo apporto aggiuntivo al sistema. Talvolta pero si preferisce tenere fuori
dall’indice complessivo delle infrastrutture molto localizzate, come i porti o gli aeroporti, che pos-
sono influenzare fortemente la graduatoria finale.

A nostro avviso, nel processo di aggregazione delle varie tipologie di infrastrutture si do-
vrebbe invece tener conto delle reciproche interrelazioni, cioé se le diverse modalita di trasporto da
sintetizzare siano tra loro complementari, o sostitutive. Prendiamo dapprima il caso di modalita di
trasporto sostitutive, che soddisfano in alternativa il medesimo bisogno, come ad esempio i treni
regionali e i pullman extra-urbani. Il valor medio tra le due dotazioni (il numero di vetture utilizza-
te nei due tipi di trasporto) tende a fornire utili indicazioni sulla quantita dei trasporti offerti ai pen-
dolari. Ad esempio, con qualche approssimazione, la media delle singole dotazioni dovrebbe mo-
strare un trasporto regionale per passeggeri complessivamente simile tra I’Emilia Romagna (che ha
puntato molto sui treni regionali) e le Marche (che hanno puntato prevalentemente sui pullman lo-
cali). Questo incorpora un aspetto particolarmente importante in vista del federalismo, cioé che ef-
fetti complessivi simili si possano ottenere anche tramite delle distinte specializzazioni regionali
(treni o pullman). All’opposto, confrontare separatamente le dotazioni delle singole modalita sosti-
tutive (solo treni regionali, o solo pullman), potrebbe far sembrare in ritardo I’una o I’altra regione,
oppure far apparire preferibile un uso simile delle diverse modalita di trasporto, piuttosto che una
marcata specializzazione.

Passiamo invece a considerare delle modalita di trasporto complementari, cioé necessarie en-
trambe per il soddisfacimento di un determinato bisogno, come ad esempio i treni regionali per

%5 per maggiori dettagli, si veda MIT (2001a), (2001b) e Ponti (2007).

6 Nel 2000 la quota di rete ferroviaria con potenzialita pari, o superiore, a 220 treni al giorno era del 32 per cento circa nel Mezzog-
iorno contro il 46 per cento del Nord e il 59 del Centro. La quota di rete con velocita di fiancata pari o superiore ai 150 chilometri
all’ora era del 13 per cento nel Mezzogiorno, del 20 nel Nord e 37 nel Centro.

Questo ridimensionamento a volte avviene adottando dei pesi inversamente correlati alla varianza territoriale della singola tipologia
di trasporto. La modalita di trasporto innovativa ma poco diffusa viene trattata quasi come un valore anomalo da trattare con cautela.

17

8 Ad esempio, se un’automobile di tipo EURO4 inquina tre volte meno di una pitl vecchia, ha senso darle un peso tre volte inferiore

negli indicatori sull’inquinamento, perché si immagina una progressiva loro diffusione. Al contrario la TAV non potra soppiantare
le linee ferroviarie tradizionali, sembra quindi preferibile assegnarle un peso meno che proporzionale rispetto alla velocita.
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pendolari e gli autobus cittadini (o le metropolitane). Ora le considerazioni precedenti sostanzial-
mente si invertono: calcolare la media tra le dotazioni & poco informativo, e tende a nascondere
delle possibili strozzature di offerta, che emergerebbero meglio considerando separatamente le due
modalita di trasporto, oppure guardando alla dotazione minima tra le due. Ad esempio, a Roma, ac-
crescere i trasporti regionali per pendolari, data la carenza di autobus e metropolitane cittadine, a-
vrebbe un effetto parziale sul trasporto complessivo, che prevede sia una mobilita in entrata e uscita
dalla citta, sia degli spostamenti al suo interno.

Il ruolo dei fattori di scala nei confronti tra aree geografiche diverse. — Assumiamo ora di
aver gia risolto i problemi legati al calcolo degli indicatori sintetici di dotazione delle infrastrutture
di trasporto, ponderate per la qualita (chilometri equivalenti di strade a corsia singola, o di piste ae-
roportuali con attrezzatura e tecnologia standard, ecc. ). Siccome queste misure differiscono sensi-
bilmente tra regioni pit 0 meno grandi, densamente popolate, o ricche, i confronti geografici ri-
chiedono un rapporto con dei fattori di scala, quali la popolazione, il PIL o la superficie territoriale
dell’area considerata. Come vedremo meglio, quei fattori implicitamente approssimano la domanda
potenziale di trasporto.

Spesso il ricorso ad una pluralita di fattori di scala ingenera confusione tra le graduatorie ter-
ritoriali delle dotazioni, favorendo talvolta anche un utilizzo strategico del denominatore, per am-
plificare 0 mascherare i divari. E infatti evidente che le marcate differenze di reddito tra Nord e
Sud, oppure le differenze nella densita della popolazione, portino a graduatorie nelle dotazioni no-
tevolmente diverse. Ad esempio, gli indicatori regionali variano sensibilmente in funzione del fat-
tore di scala adottato (tav. 4). La quantita di strade: 1) in rapporto al PIL, risulta nel Mezzogiorno
superiore alla media nazionale; 2) in rapporto alla popolazione, risulta invece inferiore alla media
nelle regioni pit grandi (Lombardia, Veneto, Lazio e Campania).

Proprio per non entrare nelle differenti interpretazioni, I’istituto Tagliacarne ha per lungo
tempo lasciato agli utilizzatori la scelta sul fattore di scala da usare, giungendo negli ultimi anni a
proporre un fattore di scala costituito dalla media tra la superficie dell’area (peso 50 per cento), la
popolazione e il numero degli occupati; (lstituto Tagliacarne, 2006) *°. A nostro avviso, esiste un
accettabile criterio per scegliere, volta a volta, il fattore di scala piu adatto, ed é riferito alla mag-
gior correlazione con la domanda del trasporto considerato. In generale quindi, le infrastrutture di
rete (come strade e ferrovie) andrebbero rapportate preferenzialmente alla superficie territoriale di
riferimento, mentre le infrastrutture puntuali (come porti e aeroporti) rapportate alla popolazione
servita. Ancora, per il trasporto delle merci, diventano maggiormente importanti il PIL, e le agglo-
merazioni di imprese. In altri casi, conta invece I’assetto istituzionale in cui si cala il quesito di in-
teresse. Ad esempio, le analisi che riguardano i flussi di spesa pubblica per infrastrutture debbono
considerare che uno dei criteri istituzionali per suddividere territorialmente le risorse si riferisce al-
la popolazione, mentre per i fondi europei c’¢€ il riferimento ai ritardi nel PIL pro capite.

L’importanza della disaggregazione territoriale. — Anche I’area geografica presa a riferi-
mento per le dotazioni presenta degli aspetti critici, riferendosi in genere a confini amministrativi,
come le regioni e le province, che non corrispondono ai “bacini di utenza” per i trasporti. Si distin-
gue quindi nettamente tra presenza e assenza di infrastrutture entro i confini, senza considerare le
strutture confinanti, e piu o meno facilmente accessibili. | rischi di trarre indicazioni ingannevoli
crescono, man mano che si scende dalle regioni, alle province e oltre.

Confrontando le dotazioni a livello regionale, si tende a prendere a principale riferimento le
condizioni del capoluogo di regione, che solitamente predominano (ad esempio per gli aeroporti € i
treni veloci), mediando le differenze interne alle regioni. Considerare indicatori provinciali esalta
invece le differenze interne tra le aree vicine, con esiti talvolta paradossali. Ad esempio, nelle dota-

¥ Per una ulteriore misurazione delle dotazioni di infrastrutture si veda Ecoter-Confindustria (2000).
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zioni provinciali sugli aeroporti, una provincia con un piccolo scalo locale, lontana da quelli mag-
giori, appare meglio dotata di un’altra provincia priva di un proprio scalo, ma vicina e ben collegata
ad un grande aeroporto. Si rischia quindi di fornire un’indicazione implicitamente favorevole
all’apertura di un piccolo aeroporto in ogni provincia, invece di mantenerne pochi, grandi, possi-
bilmente vicini alle grandi citta e ben collegati con le province circostanti. Per ridurre questo ri-
schio, recentemente I’Istituto Tagliacarne per i soli porti e aeroporti ha iniziato ad attribuire le do-
tazioni anche alle province confinanti.

Come regola di buon senso, la scala geografica di riferimento dovrebbe avvicinarsi al bacino
di utenza dell’infrastruttura considerata. Sembra quindi preferibile guardare a dotazioni regionali
per gli aeroporti e provinciali per le strade e di scendere invece verso le aree urbane, o ancor me-
glio verso i Sistemi locali del lavoro, nel caso dei trasporti per pendolari. Sottolineiamo infine che
quando I’aggregazione avviene utilizzando i tempi di trasporto, si riducono sensibilmente i rischi
dowuti al riferirsi ad aree territoriali molto piccole.

5. Domanda di trasporti, grado di utilizzo delle strutture e congestione

Come visto, la scelta del fattore di scala evidenzia la necessita di confrontare le dotazioni (il
lato dell’offerta) con la domanda di trasporto, della quale il PIL, la popolazione e la superficie geo-
grafica sono soltanto delle grezze approssimazioni. Anche il numero di passeggeri, o le tonnellate
di merci trasportate, risultano poco utili a fini interpretativi, perché risentono contemporaneamente
sia delle condizioni di offerta, sia della domanda di trasporto®. Pili specifiche misure riguardo al
trasporto stradale vengono a volte ottenute considerando il parco veicoli della regione, oppure il
consumo locale di carburante. Neanche questo soddisfa, perché si rimane su approssimazioni grez-
ze e aggregate della domanda di trasporto, con imprecisioni statistiche legate a differenze nella
proprieta di pit autoveicoli, ma anche nell’entita del traffico di attraversamento (auto registrate in
altre regioni), che ¢ molto rilevante in piccole aree e dove ci sono rotte obbligate.

Sarebbe invece preferibile scendere a livello micro, e specificare le informazioni, utilizzando
i flussi di veicoli che attraversano un dato tratto stradale, o ferroviario, nell’unita di tempo (ad e-
sempio, il numero di veicoli-km al mese). Purtroppo oggi in Italia queste informazioni
sull’effettivo utilizzo delle reti di trasporto sono poco diffuse e aggiornate, con I’eccezione dei cir-
ca 5.600 chilometri di autostrade a pedaggio. La carenza di informazioni si € solo parzialmente ri-
dotta nel tempo, a seguito della richiesta di inizio anni duemila nei confronti delle Regioni, di rile-
vare e analizzare i flussi di traffico, facendone parte integrante dei Piani regionali dei trasporti®’. Il
progresso tecnologico nella localizzazione GSM e nella geo-referenziazione dovrebbe aiutarci in
futuro. Sottolineiamo inoltre che ¢ in forte crescita la disponibilita dei privati a pagare per avere in-
formazioni dettagliate e in tempo reale sui flussi di traffico, sia da parte delle famiglie (tramite ser-
vizi di navigazione satellitare), sia da parte delle imprese della logistica, che desiderano anche ave-
re il tracciamento e la localizzazione dei singoli carichi.

Il grado di utilizzo delle infrastrutture. — Un miglior contenuto informativo si trae tenendo
distinti il ruolo dell’offerta e della domanda, analizzando quindi la carenza, o I’eccesso dell’una
sull’altra, tramite degli indicatori di utilizzo medio delle strutture. Questi indicatori si ottengono
rapportando il traffico effettivo alla capacita potenziale massima delle dotazioni, illustrate ad inizio
del paragrafo precedente. In generale si evidenzia che la rete ferroviaria non & intensamente utiliz-

% Quei dati ci mostrano ad esempio che il traffico dei nostri maggiori porti e aeroporti & piuttosto ridotto nel confronto internazionale,

ma non ci dicono nulla sulle cause: scarsa domanda, costi eccessivi, inefficienza delle compagnie che prestano il servizio, periferici-
ta geografica rispetto ai grandi flussi di merci, ecc..

2 Un’analisi dettagliata dell’evoluzione dei Piani regionali & presentata in Isfort (2009).
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zata, soprattutto nel Mezzogiorno, dove sarebbe possibile accrescere il numero di treni senza ral-
lentare la velocita di circolazione (MIT, 2001a; Ponti, 2007). Anche al Centro Nord la rete non do-
vrebbe oggi limitare la velocita e la frequenza dei treni, soprattutto dopo la rimozione di alcuni col-
li di bottiglia, tramite investimenti nel biennio 2009-2010, e dopo lo spostamento dei treni piu rapi-
di sulla nuova linea ad alta velocita. Per le strade emerge che la dotazione di infrastrutture é inferio-
re nel Mezzogiorno rispetto al Centro Nord, ma lo é anche il traffico e il grado di utilizzo medio
delle strade, con poche eccezioni attorno alle maggiori citta.

La congestione. — Siccome i flussi di trasporto sono molto diversificati nell’arco della gior-
nata, I’informazione maggiormente rilevante riguarderebbe il grado di utilizzo delle infrastrutture
nei periodi, o nelle tratte maggiormente trafficate, considerando cioé i picchi di utilizzo. In casi e-
stremi si parla di congestione, quando c¢’é un eccesso di domanda nell’utilizzo di un’infrastruttura,
rispetto alla sua normale capacita. Il riferimento piu intuitivo € associato agli intasamenti delle reti
stradali da parte di autoveicoli.

Sul piano tecnico, si discute sulla definizione operativa piu pregnante di congestione, e
sull’entita dei costi che vi si associano®. Per i trasporti la congestione & un aumento dei costi e dei
tempi di viaggio, individuali e collettivi, connesso al numero di transiti. La congestione presenta
non linearita ed effetti soglia. Per le strade, ad esempio, sotto una determinata soglia di traffico, il
tempo di transito non dipende dal numero di veicoli in circolazione. All’aumentare del traffico, su-
perata la soglia, i tempi crescono in modo piu che proporzionale. L’aumento dei tempi e dei con-
sumi di carburante che ciascuno cosi sperimenta e soltanto una delle componenti del costo colletti-
vo, perché chi utilizza una strada congestionata accresce anche i costi di tutti gli altri utenti, pur
senza percepirlo, o doverne pagare il prezzo. Quest’ultima tipologia di costi apre lo spazio per una
teorica “tariffazione efficiente”, che potrebbe far trasferire su altri percorsi, orari, 0 giorni, una par-
te del traffico, riducendo la congestione e accrescendo il benessere collettivo.

La carenza di informazioni dettagliate sul grado di utilizzo medio delle infrastrutture si ri-
verbera anche sulla congestione, per la quale sono state talvolta effettuate delle rilevazioni campio-
narie ad hoc, scarsamente generalizzabili e comparabili, ma generalmente mirate ai grandi agglo-
merati urbani e agli accessi autostradali cittadini, dove si concentrano i picchi di traffico. Ultima-
mente si registra inoltre un crescente interesse verso migliori dati sulla congestione, come ad esem-
pio mostrato dalla recente diffusione di statistiche sulle tratte maggiormente trafficate, in base ai
dati di uno dei maggiori gestori di navigazione satellitare®.

Investire per ridurre la congestione costituisce un obiettivo generalmente condivisibile, ma
sottolineiamo come neppure questo vada preso per scontato, in assenza di un’analisi di sistema. Ad
esempio, ampliare la portata delle strade congestionate potrebbe favorire un’ulteriore crescita della
domanda di trasporto stradale, soprattutto nelle aree metropolitane, riproducendo la congestione su
una scala ancor maggiore?”. Inoltre, valutando il quadro complessivo della rete dei trasporti, po-
trebbero risultare maggiormente efficaci delle misure sostitutive, quali la costruzione di metropoli-
tane, oppure il miglioramento dei servizi ferroviari, oppure misure da poco sperimentate, come dei
mix di incentivi e disincentivi attuati anche mediante tariffazione (OCSE, 2010).

2 Pper gli Stati Uniti & stato confermato che la congestione da traffico stradale ha significativi effetti negativi sul prodotto e

sull’occupazione, anche riducendo la mobilita, soprattutto nelle grandi aree metropolitane; cfr. Hymel (2009) e relativa bibliografia.

A dicembre del 2010 ha avuto ampia eco sulla stampa I’informazione fornita da TomTom Service, sulle 10 strade maggiormente
congestionate nel 2010, sulla base dei dati di traffico da loro rilevati in tempo reale.

Si tratta del cosi detto traffico indotto: I’apertura di nuove strade, o I’ampliamento di quelle esistenti, comporta ampi mutamenti nel
comportamento degli individui, rischiando di generare ulteriori incentivi all’utilizzo dell’auto, o delle nuove strade, provocando una
domanda addizionale di trasporto. Tale fenomeno, suggerito da Downs nel 1962, é stato successivamente identificato, ad esempio,
da Fulton et al. (2000) e da Duranton e Turner (2009).
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Alcuni limiti degli indicatori di utilizzo delle infrastrutture e di congestione. — Le misure sul
grado di utilizzo delle strutture e sulla congestione risultano maggiormente informative se domanda
e offerta sono libere da vincoli strutturali al funzionamento del mercato. In presenza di tali vincoli,
andrebbero invece approfondite da un lato la struttura dell’offerta del mercato; dall’altro le prefe-
renze degli agenti riguardo alla domanda®. In particolare, possono influire sensibilmente sulla qua-
lita dei servizi di trasporto gli aspetti normativi, il grado di liberalizzazione e concorrenza, il ruolo
degli incumbent, il numero di concorrenti e le barriere all’entrata di nuovi operatori. Informazioni
sulla struttura di mercato sono ad esempio particolarmente rilevanti per il trasporto ferroviario, ra-
ramente vincolato da limiti nei binari, ma frequentemente dall’organizzazione e dalla qualita del
servizio di trasporto, che viene prodotto spesso in condizioni di monopolio®. Infine, le misure di
utilizzo e di congestione rimangono ancora nel campo delle analisi parziali, relative ad una sola
modalita di trasporto, senza considerare la connessione in rete dei trasporti. Per questo e preferibile
guardare a indicatori che considerino I’efficienza dell’intera rete; ad esempio la conoscenza dei
tempi di trasporto effettivi per ciascuna modalita, o per piu modalita per lo stesso spostamento.

6. Indicatori di accessibilita e interconnessione del sistema dei trasporti

Gli indicatori sin qui discussi hanno considerato molti aspetti delle infrastrutture, ma non le
cruciali connessioni in rete tra le aree geografiche. Alcune informazioni specifiche si potrebbero
derivare dagli indicatori di connessione tra le diverse reti, misurate dai punti di scambio diretto tra
le infrastrutture. Ad esempio, confrontando i tanti punti sotterranei di passaggio tra la rete ferrovia-
ria regionale di Parigi (RER) e la locale metropolitana, rispetto ai pochi punti di passaggio presenti
a Roma, o a Milano. Un riferimento pit generale proviene invece dal concetto di accessibilita, che
trae le sue fondamenta teoriche dal filone della Nuova geografia economica. Tra gli altri, Krugman
(1991) in un contesto di concorrenza monopolistica dimostra che il processo indotto da costi di tra-
sporto, rendimenti crescenti di scala e economie di agglomerazione tende ad autoalimentarsi.

Dal lato statistico, la costruzione degli indici di accessibilita cerca di superare alcuni limiti
degli indicatori standard considerando due diverse dimensioni dell’interconnessione dei trasporti:
a) I’insieme delle opportunita legate al collegamento con i mercati potenziali; b) lo sforzo da soste-
nere per realizzare in pratica il collegamento. In formula:

J
A :Zg(xj)f(vvij)
B ®
dove I’accessibilita A; della i-esima regione & pari alla somma dei prodotti tra la funzione

g(X), che misura le opportunita nel collegarsi ai mercati delle altre regioni X, e la funzione f(w),
che misura il costo Wj; da sostenere per raggiungere la regione j a partire dalla regione i.

A seconda di cosa si include nelle funzioni g(X)e f(w), si ottengono diversi indicatori di ac-
cessibilita, come illustrato da Schirmann et al. (1997) e Wegener et al. (2002). In base ai quesiti di
interesse, potremmo ad esempio restringere i mercati potenziali alle sole grandi citta, oppure alle
localita raggiungibili in giornata. Potremmo anche riferire le opportunita e la forza di attrazione dei
mercati potenziali al PIL o alla popolazione di un’area, ma anche al tasso di disoccupazione giova-
nile. Inoltre, anche la funzione di costo potrebbe essere specificata considerando alternativamente i

% E ad esempio possibile che lo scarso utilizzo di alcuni treni regionali per pendolari al Sud non corrisponda a una sovra-abbondante

offerta di trasporti, ma piuttosto ad un servizio scarsamente frequente e puntuale.

In questo volume sono presenti due analisi della struttura del mercato dei trasporti ferroviario, in Bentivogli e Panicara (2011) per i
passeggeri su scala regionale; in Migliardi (2011) per i treni merci.
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costi di trasporto, le distanze da percorrere, 0 i tempi. Sottolineiamo come I’utilizzo dei tempi tenda
a risolvere molti problemi quando si considerano dei viaggi che richiedono diverse modalita di tra-
sporto. Sarebbe ideale poter disporre dei tempi di trasporto effettivi, ben difficilmente disponibili,
ma anche i tempi teorici, corrispondenti a velocita massime legali e ad assenza di ritardi da traffico,
sono tendenzialmente piu informativi delle distanze fisiche e dei costi monetari.

Ai nostri fini € importante distinguere due ulteriori categorie: 1) gli indici di accessibilita al-
la rete, che misurano prevalentemente lo sforzo necessario a collegarsi alla rete, lasciando in se-
condo piano le successive distanze dai mercati potenziali, come se si trattasse di accedere alla rete
internet a banda larga, dove gli scambi (informativi) attraverso la rete sono sostanzialmente imme-
diati; 2) gli indici di interconnessione tra nodi della rete, che incorporano invece direttamente una
stima dei mercati potenziali di sbocco, sommando i tempi di accesso alla rete primaria dei trasporti
coi tempi necessari a muoversi lungo la rete, verso i mercati di sbocco. Vediamo meglio le due ca-
tegorie tramite esempi riferiti all’ Italia.

Un esempio di indice di accessibilita alla rete. — Per il trasporto delle merci I’Isfort ha stima-
to per i 686 Sistemi locali del lavoro italiani I’accessibilita ai nodi di ingresso della rete primaria di
trasporto, individuata nelle autostrade, nelle ferrovie merci, nei porti e negli aeroporti attrezzati.
Vengono quindi calcolati i tempi medi ponderati, necessari per raggiungere i punti di accesso piu
prossimi al centro geografico di ogni Sistema del lavoro?’. L’indice globale & dato dalla somma
della componente di “accessibilita infrastrutturale” (riferita all’offerta di infrastrutture) con la com-
ponente di “accessibilita gerarchica” (parzialmente legata alla domanda)®. Le due componenti so-
no normalizzate per variare ciascuna tra 0 e 50 (Appetecchia e De Ascentiis, 2009).

Questo indice presenta notevoli punti di forza rispetto agli indicatori discussi in precedenza,
grazie al riferimento all’accessibilita alla rete, all’utilizzo dei tempi di trasporto e all’applicazione
di una metodologia omogenea su aree geografiche molto dettagliate e significative per gli sposta-
menti quotidiani casa-scuola-lavoro. Al contempo pero I’evento di interesse é riferito al raggiungi-
mento della rete primaria dei trasporti, senza includere anche i tempi necessari per raggiungere i
mercati di shocco, muovendosi ad esempio lungo la rete autostradale®. In tal modo, un territorio
prossimo ad un casello autostradale, risultera altamente accessibile, anche se poi molto distante dai
principali mercati di sbocco. Una parziale correlazione con la distanza dai mercati di sbocco po-
trebbe essere indirettamente incorporata nella componente gerarchica dell’indicatore™®.

Un esempio di interconnessione tra nodi della rete. — Riprendendo il concetto di mercato po-
tenziale, in Messina (2009) si propongono indicatori di accessibilita, che misurano
I’interconnessione stradale tra le province italiane in modo diverso. Considerando i capoluoghi co-
me mercato locale di riferimento, questi indici sintetizzando prima le distanze e poi i tempi di tra-
sporto necessari per raggiungere da ciascun capoluogo tutti gli altri. La rilevanza del mercato locale
viene approssimata dal PIL provinciale, mentre si assume anche una funzione di decadimento, che
assegna una minor rilevanza agli interscambi tra ogni coppia di capoluoghi, man mano che si ac-

" Ciascuna variabile infrastrutturale & stata ponderata in misura inversa rispetto alla distanza temporale che separa i 3 nodi pil pros-

simi di accesso alla rete primaria dei trasporti dal centroide del Sistema locale del lavoro, individuato come centro del Comune
dell’SLL nel quale si concentra la quota maggiore di addetti all’industria manifatturiera.
28 cpsen =

componente “gerarchica”, rappresentativa della capacita di attrazione dei nodi di servizio, ¢ identificata dal numero totale di pedaggi
per casello autostradale e dal numero di pedaggi per porta.
Un problema minore, dovuto alla scarsa disponibilita dei dati, e in via di superamento futuro riguarda I’inclusione nell’indice di ac-

cessibilita viaria delle sole autostrade a pedaggio, ma non della rete autostradale gestita direttamente dall’Anas, pari a circa 900 chi-
lometri, oltre che della rete di strade di interesse nazionale, spesso aventi caratteristiche assimilabili alle autostrade.

29

% Delle approssimazioni per la vicinanza coi mercati di sbocco possono essere indotte implicitamente dal considerare i 3 punti di ac-

cesso piu prossimi per ogni tipologia di trasporto. Infatti, le citta e i mercati grandi potrebbero avere piu caselli autostradali vicini, a
differenza dei piccoli centri. Analogo effetto potrebbe essere indotto dal considerare le dimensioni dei punti di accesso (numero di
corsie di pagamento ai caselli autostradali, o di binari ad una stazione ferroviaria).
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cresce la distanza tra di loro. Questo approssima un fatto stilizzato della correlazione spaziale degli
scambi tra aree limitrofe. Il lavoro di Alampi e Messina (2011) estende I’analisi all’insieme delle
province europee NUTSS3, includendo anche la modalita di trasporto aereo, oltre a quelle stradale e
ferroviaria. L’analisi viene arricchita dal confronto inter-temporale della dotazione infrastrutturale
delle province italiane nell’arco degli ultimi quattro decenni, con riferimento ai tempi di trasporto
ferroviario e stradale. Gli autori sintetizzano il ruolo del sistema dei trasporti rapportando le distan-
ze dai mercati di sbocco valutate coi tempi di percorrenza a quelle ponderate con le distanze fisi-
che. L’indice cosi ottenuto misura quanto I’infrastruttura riesca ad avvicinare, o ad allontanare, una
provincia con una determinata posizione geografica alle opportunita di mercato circostanti.

Alcuni vantaggi potenziali di questa metodologia vengono pero limitati dalle difficolta prati-
che di reperire informazioni adeguate riguardo ai tempi effettivi di trasporto, spesso sostituiti dai
tempi teorici, basati sui limiti di velocita e sugli orari dei treni. Questo non permette di considerare,
ad esempio, gli effetti del traffico e della congestione stradale, né quelli della variegata frequenza
dei treni negli orari piu affollati®:. Ancora, se due citta come Bologna e Milano vengono collegate
dai nuovi treni ad Alta velocita, I’indicatore applichera i nuovi tempi minimi a tutto il territorio del-
le due province, anche se il treno non effettua fermate intermedie, quindi non migliora i tempi di
trasporto della gran parte dei pendolari. Peraltro, le valutazioni ottenute dall’indice di interconnes-
sione tra province sembrano piu adatte ai passeggeri che non alle merci, sia per il riferimento si soli
orari dei treni passeggeri, sia perché il valore del tempo & molto pil elevato per gli individui che
per le merci. In altri termini, I’allungamento di un’ora di tempo nel trasporto delle persone distrug-
ge molta piu utilita di un medesimo allungamento nella consegna delle merci. Le scelte delle im-
prese considereranno infatti cruciali le altre dimensioni della “qualita”, della puntualita del servizio
e della flessibilita nell’organizzare un trasporto con breve preavviso.

Un’ulteriore estensione nelle misurazioni si riferisce ai “costi generalizzati di trasporto”, che
assieme alle distanze e ai tempi degli spostamenti includono anche la tecnologia adottata dai vettori
di trasporto e le caratteristiche di mercato, come il grado di concorrenza nei servizi di trasporto. In
un’applicazione ai sistemi locali del lavoro francesi, Combes e Lafourcade (2005) concludono che
misure piu semplici come quelle relative alle distanze e ai tempi sono molto valide nelle analisi
territoriali di breve periodo, mentre nel lungo periodo i veri motori del mutamento dei costi
generalizzati per le imprese sono dovuti al progresso tecnologico dei veicoli e al grado di apertura
dei mercati e dei servizi di trasporto.

7. Conclusioni

Nel paper mostriamo come sotto il generale riferimento alle infrastrutture, anche di una sin-
gola modalita di trasporto, vengano misurati fenomeni sensibilmente diversi. Le varie categorie di
indicatori si rivelano piu 0 meno informative solo in relazione ai quesiti di interesse. Tanto piu pre-
cisi sono i quesiti, tanto migliori le possibilita di individuare le misure maggiormente informative.

La tassonomia proposta sugli indicatori di infrastrutture parte dalla composizione e localiz-
zazione della spesa pubblica, che incorpora le scelte dei policy maker nell’erogare le risorse. La
successiva ricostruzione dello stock di capitale pubblico dipende dalle ipotesi sulla vita media dei
beni infrastrutturali e dalla differente efficienza dei mercati locali dei lavori pubblici e delle Ammi-
nistrazioni locali. Le piu diffuse misure delle dotazioni fisiche di infrastrutture richiedono attente
valutazioni, sia nello stimare la qualita, sia nell’aggregare modalita di trasporto variamente com-
plementari o sostitutive tra loro. Anche il passaggio dalle dotazioni alla capacita potenziale di

% Ad esempio, una tratta ferroviaria di breve durata, ma servita da pochi treni al giorno, risultera migliore di una tratta meno breve, ma

frequentemente servita.
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un’infrastruttura € complesso, perché oltre a caratteristiche fisiche contano anche aspetti tecnologi-
ci e organizzativi. Quindi gli indicatori di dotazione risultano maggiormente informativi quando la
struttura fisica & I’elemento maggiormente rilevante (come nel caso delle strade); risulteranno inve-
ce meno informativi, quando il trasporto dipende sensibilmente dalla qualita dei servizi erogati
(come per le ferrovie e gli aerei). Inoltre, nonostante le dotazioni si pongano esplicitamente dal lato
dell’offerta di trasporto, il confronto tra dotazioni di aree geografiche diverse richiede I’utilizzo di
fattori di scala, come il PIL e la popolazione, che modificano i valori degli indicatori introducendo
elementi che riflettono la domanda di trasporto.

Un miglior contenuto informativo si trae tenendo distinti il ruolo dell’offerta e della doman-
da di trasporto e analizzando la carenza, o I’eccesso dell’una sull’altra, tramite degli indicatori di
utilizzo medio delle strutture, ottenuti dal rapporto tra il traffico effettivo e la capacita potenziale
massima delle infrastrutture. Siccome i flussi di trasporto sono molto diversificati nell’arco della
giornata, I’informazione maggiormente rilevante riguarderebbe il grado di utilizzo delle infrastrut-
ture nei periodi, o nelle tratte maggiormente trafficate, considerando i picchi di utilizzo e la conge-
stione. La carenza di dati non permette una mappatura soddisfacente della congestione, sebbene
sappiamo da varie fonti si localizzi prevalentemente attorno alle aree urbane. Nel lavoro sottoli-
neiamo perd come investire per accrescere le infrastrutture congestionate possa anche risultare
scarsamente efficace, se non controproducente, senza analisi sulle alternative di trasporto, sulla ta-
riffazione e sulle caratteristiche della domanda.

Le connessioni in rete tra le aree geografiche, trascurate dai precedenti indicatori, vengono
incluse nelle misure di accessibilita dei trasporti, che traggono fondamento dalla teoria economica e
aggregano due diverse dimensioni: a) I’insieme delle opportunita legate al collegamento con i
mercati potenziali; b) lo sforzo da sostenere per realizzare in pratica il collegamento. L’utilizzo dei
tempi di trasporto come meccanismo di ponderazione permette inoltre di superare molte difficolta
tipiche degli indicatori di dotazione, soprattutto in riferimento a piccole aree geografiche. Proprio
per questo, suggeriamo di avvicinare il pit possibile I’area territoriale di riferimento al “bacino di
utenza” potenziale dell’infrastruttura di trasporto considerata, per evitare implicite indicazioni in
favore del proliferare di strutture locali di ridotte dimensioni.

In prospettiva, ulteriori sviluppi potranno riguardare le misure dei “costi generalizzati di
trasporto”, che includono anche la tecnologia dei vettori e le strutture di mercato dei trasporti.



TAVOLE E GRAFICI

Tavolal

Matrice di correlazione tra gli indicatori regionali di dotazione di infrastrutture stradali

Stock di capitale pubblico

Dotazioni fisiche di infrastrutture stradali

Accessibilita stradale

Indicatori
Montanaro @ Picci Istat Istat Istat Istituto Messina Isfort
Tagliacarne (merci)
Fattore di scala Popolazione  Popolazione PIL Popolazione  Superficie Media © Tempi Tempi
Anni di riferi-
mento dei dati 1999 1998 2006 2006 2006 2007 2007 2006
Pubblicazioni:
Montanaro
(2003) 1,00 _ _ _ _ _ _
Picci
(2002) 0,95 1,00 _ _ _ _ _
Istat (2006) / _ _ _ _
PIL 0,77 0,47 1,00
Istat (2006) /
popolazione 0,82 0,64 0,95 1,00 _ _ _
Istat (2006) /
Superficie 0,00 '0,34 0,08 '0,06 1,00 _ _
Ist. Tagliacarne
(2007) 0,09 0,25 -0,21 -0,11 0,47 1,00 _ _
Messina
(2007) -0,16 0,54 -0,22 -0,07 -0,21 0,45 1,00
'S‘E‘;gdg’;‘gc' -0,23 0,17 -0,49 -0,36 0,13 0,65 0,49 1,00

Fonte: nostre elaborazioni sui soli dati riferiti alle infrastrutture stradali.

(1) Valori calcolati escludendo la Valle d’Aosta poiché la stima di Montanaro (2003) aggrega la Valle d’Aosta al Piemonte. — (2) Valori calcolati escludendo la Sardegna poi-
ché I’indicatore Isfort (2009) considera i soli nodi autostradali, assenti in tale regione. — (3) Media ponderata degli indici di assorbimento della popolazione, degli occupati e

della superficie.
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Figura 2
Investimenti fissi lordi del Settore pubblico nei maggiori paesi europei
(percentuali rispetto al PIL)
5,0 5,0
— -ltalia Francia —&— Germania
Regno Unito —— Spagna
4,0 4,0
3,0 3,0
2,0 N 7 2,0
-\"‘\A—.—‘-—-ﬁ-/"/‘
1,0 1,0
0,0 T T T T T T T T T T 0,0
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fonte: Commissione europea, Autumn Forecasts 2010.
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Capitale pubblico stradale )
(numeri indice e posizione in graduatoria)

Tavola 2

Paese Picci 2002 Montanaro 2003 Picci 2002 Montanaro 2003
Piemonte 78,4 89,1@ 15 149
Valle d'Aosta 595,3 n.d. 1 n.d.
Lombardia 54,1 52,6 20 19
Liguria 211,3 188,4 4 5
Trentino Alto Adige 192,0 198,5 5 2
Veneto 71,2 69,5 17 16
Friuli Venezia Giulia 117,9 121,8 11 11
Emilia Romagna 112,0 103,4 13 13
Toscana 103,4 120,7 14 12
Umbria 148,5 163,1 8

Marche 143,4 144,9 9

Lazio 77,9 77,6 16 15
Abruzzo 184,5 191,59 6 3
Molise 279,9 191,59 3 3
Campania 61,5 57,2 19 18
Puglia 63,2 61,4 18 19
Basilicata 324,5 296,6 1
Calabria 169,2 181,2 6
Sicilia 129,2 136,4 10 9
Sardegna 112,1 131,2 12 10
Italia 100,0 100,0

Fonte: Montanaro (2003) ed elaborazioni su dati Picci (2002).

(1) Indicatori calcolati sulla base dei valori pro capite. — (2) Include la Valle d’Aosta. — (3) Il valore relativo ad Abruzzo e Molise é uni-

co poiché hanno costituito una unica regione fino al 1963.
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Domanda di trasporto merci e infrastrutture in Europa nel 2007

Tavola 3

Infrastrutture Autostrade Altre strade Totale reti stradali Volume di traffico
in rapporto a: in rapporto a: in rapporto a: in rapporto a:
Paese Auto- Altre Superfi-  Popo-  Superfi- Popo-  Super-  Popo- Rete Altre 1ot
strade strade cie® lazione cie lazione ~ficie lazione  auto- et strade
(Km) @ @ @ @ stradale stradali
UE27 65000 ... 15 0.1 20,4
Germania 12,594 218.600 35 0,2 61,2 2,7 64,7 2,8 27,3 1,6 15
Spagna 13.014 152.997 2,6 0,3 30,2 3,4 32,8 3,7 19,9 1,7 1,6
Francia 10.958 387.238 1,7 0,2 61,2 6,2 62,9 6,4 20,0 0,6 0,6
Italia 6.588 175548 2,2 0,1 58,3 3,0 60,4 3,1 27,2 1,0 1,0
Regno
Unito 3.673 171.297 15 0,1 70,5 2,8 72,0 2,9 46,7 1,0 1,0

Fonte: Commissione europea — Direzione generale trasporti e Eurostat.

(1) Miliardi di tonnellate-km per km di rete stradale. — (2) km di rete stradale (strade provinciali, regionali e di interesse nazionale). — (3)
km di rete stradale per 100 kmq di superficie territoriale. — (4) km di rete stradale per 1.000 abitanti.
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Tavola 4
Indicatori fisici di dotazione di reti stradali
(numeri indice)

Regione Tagliacarne Tagliacarne Istat 2006 Istat 2006 Istat 2006 Istat 2006

2001 2007 (superficie) (veicoli) (popolazione) (PIL)
Piemonte 119,9 129,9 100,9 110,8 115,7 105,0
Valle d’Aosta 112,7 139,5 38,9 108,2 199,3 154,7
Lombardia 82,2 84,7 103,6 51,8 50,8 39,4
Liguria 199,9 226,1 161,7 124,7 107,9 107,1
Trentino Alto Adige 88,3 83,3 57,2 169,4 153,1 123,9
Veneto 105,0 110,3 98,8 75,3 74,8 64,0
Friuli Venezia Giulia 90,4 93,1 54,9 68,4 69,8 62,8
Emilia Romagna 113,3 120,1 101,5 101,6 103,9 83,9
Toscana 107,8 101,5 99,4 117,3 123,3 112,7
Umbria 99,1 82,3 100,8 171,8 191,1 203,3
Marche 1214 107,8 112,3 132,2 139,0 136,5
Lazio 90,0 93,7 109,4 60,2 67,2 58,2
Abruzzo 144,6 144.8 123,4 194,7 198,7 239,4
Molise 125,1 99,5 123,5 339,2 338,7 443,9
Campania 95,8 103,4 138,2 67,3 63,9 99,1
Puglia 79,4 73,9 103,1 108,0 97,4 145,8
Basilicata 91,4 70,0 98,0 345,7 328,5 455,4
Calabria 106,9 105,2 107,3 168,4 160,0 244.4
Sicilia 87,4 85,9 115,0 116,5 116,7 174,3
Sardegna 63,2 45,6 58,0 172,5 166,2 215,7
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Istituto Tagliacarne ed elaborazioni su dati Istat e ACI.
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Tavola 5

Domanda di trasporto e infrastrutture ferroviarie nel 2008

Volume di traffico
in rapporto all’estensione del-
la rete ferroviaria:

Volume di traffico: Linee ferroviarie
in rapporto a:

Paese Rete

ferroviaria® Merci® szz% i Superficie® Z%K;]Oelg)' Merci © PSZ:}S i
UE27 212.842 4427 409,2 4,8 0,4 2,1 1,9
Germania 33.855 115,6 81,8 9,5 0.4 3.4 2,4
Spagna 15.041 10,5 24,0 3,0 0,3 0,7 1,6
Francia 29.901 40,6 85,0 4,7 0,5 1,4 2,8
Italia 16.861 23,8 49,8 5,6 0,3 1,4 3,0
Regno Unito 16.218 24,8 52,7 6,7 0,3 1,5 3,2

Fonte: elaborazioni su dati Eurostat e Commissione europea, Direzione generale trasporti.

(1) Km di linee ferroviarie. — (2) Miliardi di tonnellate-km. — (3) Miliardi di passeggeri-km. — (4) Km di linee ferroviarie per 100 kmgq di
superficie territoriale. — (5) Km di linee ferroviarie per 1.000 abitanti. — (6) Flusso di tonnellate-km per km di rete ferroviaria. — (7) Flus-
so di passeggeri-km per km di rete ferroviaria.
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Istat - Indicatori fisici di dotazione di reti ferroviarie

Tavola 6

Km di rete ferroviaria ogni 1.000 kmq:

Elettrificato:

Km di rete ferroviaria ogni 10.000 abitanti:

Elettrificato:

Regione Totale a binario a binario Non elet- Totale a binario  a binario Non elet-
doppio semplice trificata doppio semplice trificata
Piemonte 73,5 28,6 21,2 23,7 4,3 1,7 1,2 14
Valle d'Aosta 24,9 - - 24,9 6,5 0,0 0,0 6,5
Lombardia 66,3 27,3 26,8 12,1 1,7 0,7 0,7 0,3
Liguria 92,4 60,0 29,6 2,9 3,1 2,0 1,0 0,1
Trentino Alto Adige 26,6 14,6 7,0 4,9 3,6 2,0 1,0 0,7
Veneto 62,7 29,8 11,0 21,9 2,4 11 0,4 0,8
Friuli Venezia Giulia 59,1 37,9 9,9 11,4 3,8 25 0,6 0,7
Emilia Romagna 47,9 21,9 22,0 4,0 2,5 11 1,2 0,2
Toscana 62,4 31,8 8,5 22,1 3,9 2,0 0,5 1,4
Umbria 43,5 21,3 20,4 1,8 4,2 2,1 2,0 0,2
Marche 39,8 19,7 5,0 15,1 25 12 0,3 1,0
Lazio 72,0 50,6 14,9 6,5 2,3 1,6 0,5 0,2
Abruzzo 47,5 11,4 18,1 18,0 3,9 0,9 15 15
Molise 60,8 5,2 9,6 46,0 8,4 0,7 1,3 6,4
Campania 76,7 41,5 17,4 17,8 1,8 1,0 0,4 0,4
Puglia 42,4 18,5 12,3 11,6 2,0 0,9 0,6 0,6
Basilicata 36,2 2,4 19,3 14,5 6,1 0,4 3,3 2,5
Calabria 56,3 17,2 13,6 25,6 4,2 1,3 1,0 1,9
Sicilia 53,7 6,5 24,7 22,5 2,8 0,3 1,3 1,2
Sardegna 17,8 - - 17,8 2,6 0,0 0,0 2,6
Italia 53,7 22,3 15,3 16,0 2,7 1,1 0,8 0,8

Fonte: elaborazioni su dati Istat.
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Tavola7
Indicatori fisici di dotazione di reti stradali
(posizione in graduatoria)
Regione Tagliacarne  Tagliacarne Istat 2006 Istat 2006 Istat 2006 Istat 2006
2001 2007 (superficie) (veicoli) (popolazione) (PIL)

Piemonte 5 4 12 12 12 14
Valle d'Aosta 7 3 20 13 3 8
Lombardia 18 15 9 20 20 20
Liguria 1 1 1 9 13 13
Trentino Alto Adige 16 16 18 6 8 11
Veneto 10 6 15 16 16 17
Friuli Venezia Giulia 14 13 19 17 17 18
Emilia Romagna 6 5 11 15 14 16
Toscana 8 10 14 10 10 12
Umbria 11 17 13 5 5 6
Marche 4 7 6 8 9 10
Lazio 15 12 7 19 18 19
Abruzzo 2 2 4

Molise 3 11 3 1 2
Campania 12 9 2 18 19 15
Puglia 19 18 10 14 15 9
Basilicata 13 19 16 1
Calabria 9 8 8 7 7 3
Sicilia 17 14 5 11 11 7
Sardegna 20 20 17 4 6 5
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Tavola 8
Indicatori di accessibilita relativi al trasporto merci
(numeri indice)
Regione Isfort 2006 Isfort 2006 Isfort 2006 Messina 2007
(offerta (domanda (totale) @
Piemonte 129,7 119,4 124,6 111,4
Valle d'Aosta 140,0 144,7 1423 127,4
Lombardia 101,3 99,1 100,2 101,7
Liguria 159,6 130,1 145,0 107,3
Trentino Alto Adige 90,8 97,5 94,1 102,5
Veneto 122,1 112,5 117,3 97,5
Friuli Venezia Giulia 137,5 128,4 133,0 102,4
Emilia Romagna 107,6 106,5 107,0 103,1
Toscana 94,4 106,0 100,1 97,6
Umbria 52,3 75,2 63,6 93,6
Marche 89,0 78,7 83,9 96,6
Lazio 91,7 87,1 89,4 98,9
Abruzzo 139,5 119,9 129,8 94,5
Molise 66,3 69,1 67,7 95,1
Campania 111,7 81,8 96,9 102,6
Puglia 63,2 87,4 75,1 107,7
Basilicata 58,2 82,4 70,1 103,1
Calabria 92,2 0,0 46,7 96,3
Sicilia 100,9 107,3 104,1 92,3
Sardegna n.d. n.d. n.d. 83,0
Italia 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Messina (2007) ed elaborazioni su dati Isfort (2009).
(1) L’indicatore misura I’accessibilita ai nodi autostradali, assenti in Sardegna.
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Tavola 9
Indicatori di accessibilita relativi al trasporto merci
(posizione nella graduatoria)
Regione Isfort 2006 Isfort 2006 Isfort 2006 Messina 2007
(offerta) @ (domanda) @ (totale) @

Piemonte 5 5 5

Valle d'Aosta 2 1 2

Lombardia 9 10 9 10
Liguria 1 2 1 4
Trentino Alto Adige 14 11 12 8
Veneto 6 6 6 13
Friuli Venezia Giulia 4 3 3 9
Emilia Romagna 8 8 5
Toscana 11 9 10 12
Umbria 19 17 18 18
Marche 15 16 14 14
Lazio 13 13 13 11
Abruzzo 3 4 4 17
Molise 16 18 17 16
Campania 7 15 11 7
Puglia 17 12 15 3
Basilicata 18 14 16 6
Calabria 12 19 19 15
Sicilia 10 7 8 19
Sardegna n.d. n.d. n.d. 20

Fonte: Messina (2007) ed elaborazioni su dati Isfort (2009).

(1) L’indicatore misura I’accessibilita ai nodi autostradali, assenti in Sardegna.



Quello che gli indicatori territoriali sulle infrastrutture di trasporto possono, e non possono dire 127

Figura 3
Indicatore di dotazione di infrastrutture stradali Alampi-Messina @

1970@ 2008

Fonte: Alampi e Messina (2011).

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza stradali (su camion) fra ogni coppia di capoluoghi di provincia, utilizzando come
peso il valore aggiunto provinciale nel 2006. — (2) Province ripartite in quintili secondo le soglie dei quintili del 2008.

Figura 4
Indicatore Isfort di accessibilita globale per le merci @@

Fonte: Isfort 2010.
(1) Sistemi locali del lavoro ripartiti in quintili. — (2) Include strade, ferrovie, porti, e aeroporti.
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Discussione

Giacomo Giusti*

L’elemento decisamente piu apprezzabile del paper in questione consiste nel mettere di
fronte coloro che operano nel campo della produzione dell’informazione statistica territoriale a
tutta una serie di riflessioni sul tema della misurazione del parco infrastrutturale di un’area
geografica, andando oltre la classica valutazione fisica della presenza dell’infrastruttura stessa.

Le sole misurazioni fisiche oramai si palesano come insufficienti (soprattutto nel caso delle
infrastrutture di rete come quelle stradali e ferroviarie) e debbono essere accompagnate da misure
di accessibilita e di utilita, senza le quali si potrebbe avere a che fare con territori riccamente dotati
ma la cui presenza di infrastrutture pud essere piu un danno che un beneficio, proprio per
I’impossibilita materiale di accedervi. Si pensi ad esempio all’estesa rete ferroviaria ad alta
velocita, che pur attraversando un congruo numero di province ¢ in realta accessibile solamente da
un numero decisamente ridotto di punti, come dimostra ad esempio la notevole frequenza di
collegamenti diretti fra Roma e Milano.

Laddove perd riuscissimo ad integrare la valutazione fisica con adeguati elementi di
integrazione e di correzione, ci troveremmo davanti a quello che potrebbe essere considerato
I’approccio ideale, perché di facile comunicazione esterna e di immediato riscontro, anche da parte
di coloro che sono meno attenti a questioni di tipo statistico.

Siamo quindi ben lungi dal dichiarare definitivamente “esaurito” I’approccio basato sulle
dotazioni fisiche, sia per le infrastrutture di rete sia a maggiore ragione per quelle puntuali. E perd
necessario affinare le misurazioni a disposizione, ancora decisamente carenti in alcuni ambiti.
Come vedremo meglio piu avanti, disponiamo oggi di tutta una serie di strumenti che ci consentono
di farlo.

Di piu difficile risoluzione & invece il collegato tema del “bacino di utenza” o della domanda
locale per le infrastrutture. Un passaggio necessario per rispondere a quella che € poi la domanda
fondamentale su questo tema, ovvero “se la dotazione infrastrutturale a disposizione sia sufficiente
per le esigenze della domanda”. Oggi é ancora decisamente complesso valutare se il tema della
quantificazione delle infrastrutture possa essere risolto mediante un approccio che coniughi
indicatori di presenza fisica (distinta come gli autori sottolineano in aspetti quantitativi e
qualitativi), indicatori di accessibilita e misure relative ai servizi offerti, coniugando
metodologicamente le varie informazioni disponibili. La cosa € testimoniata anche dalle recenti
esperienze maturate sul tema proprio dall’Istituto Guglielmo Tagliacarne.

Come noto, la Fondazione dell’Unioncamere da molti anni misura la dotazione
infrastrutturale rapportando le dotazioni fisiche ad indicatori di domanda. In generale I’approccio
per valutare la componente della domanda prevede la combinazione di elementi come popolazione,
superficie e addetti, a seconda delle categorie infrastrutturali considerate. Si tratta quindi di una
domanda potenziale e non della domanda effettiva delle infrastrutture (é evidente che non tutta la
popolazione utilizza la rete stradale).

Un tentativo di specificare meglio la domanda a seconda delle tipologie di infrastrutture si €
scontrata con tutta una serie di difficolta derivanti dalle difficolta di circoscrivere geograficamente
la localizzazione di questa domanda. Un classico esempio ci puo venire dall’autostrada Salerno-

Istituto Guglielmo Tagliacarne.
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Reggio Calabria, che come noto soffre soprattutto in estate di problemi di congestione. Proprio la
“stagionalita” della congestione ci fa capire come non sia tanto la domanda locale a provocarla,
infatti rapportare il numero di chilometri di I’autostrada passanti per ogni provincia rispetto agli
autoveicoli circolanti di quella provincia fa emergere talvolta addirittura un surplus infrastrutturale.
L autostrade viene piuttosto utilizzata da parte di una domanda che proviene dall’esterno dei
confini provinciali, piuttosto che regionali. Proprio la quantificazione di questa domanda
rappresenta uno degli aspetti al momento insoluti della questione infrastrutturale.

La scommessa di migliorare gli indicatori di dotazione fisica di infrastrutture si puo vincere
passando per la valorizzazione degli enormi giacimenti di dati che I’informatizzazione di molte
procedure (pagamento dei pedaggi autostradali, acquisto dei biglietti ferroviari e aerei on line e via
dicendo) sta consentendo di acquisire, ma che rimangono ancora in un cassetto, mentre invece
potrebbero essere valorizzate al fine di creare informazione inedita. Ci riferiamo a nuove
metodologie di produzione dati che, passino anche attraverso delle procedure di geo-refenziazione
e di geo-codifica, oggi disponibili senza un dispendio eccessivo di risorse economiche. Quei dati
potrebbero consentire di reperire informazioni utili anche riguardo all’offerta di infrastrutture su
una scala territoriale piuttosto fine. In questo modo, si potrebbe affrontare anche il tema che gli
autori richiamano, riguardo alla non banale definizione della scala territoriale maggiormente idonea
per tracciare una mappatura della dotazione infrastrutturale. Scelta che e doveroso affrontare, ma
che al momento viene trascurata, proprio a causa della scarsa qualita dell’informazione a
disposizione, che costringe ad aggirare la questione.

Consideriamo un esempio relativo alla rete stradale, le cui uniche informazioni attualmente
disponibili (e fruibili da tutti) sono quelle messe a disposizione dal Conto Nazionale dei Trasporti,
che perd sovente si fermano a livello regionale, scendendo in qualche caso a livello dei Comuni
capoluogo e delle Province. All’interno del sistema statistico nazionale circolano poi (ma con una
certa irregolarita temporale) informazioni a livello provinciale sulla rete autostradale, e meno di
frequente sulle strade statali. Le tecniche di geo-referenziazione invece, laddove fossero disponibili
delle idonee cartografie delle reti stradali, potrebbero condurre alla realizzazione di valutazioni a
livello comunale, se non piu dettagliate, con innegabili vantaggi rispetto alla situazione attuale.

Altri esempio potrebbero aggiungersi riguardo alla collocazione puntuale degli incidenti
stradali (le cui localizzazioni sono facilmente identificabili con strumenti del tipo GPS, disponibili
talvolta anche sui telefoni cellulari di ultima generazione). Questo fornirebbe quegli utili elementi
qualitativi, cui abbiamo accennato in precedenza. L’argomentazione vale anche per la rete
ferroviaria, analizzata da moderni servizi di monitoraggio delle corse, si pensi ad esempio al
servizio “Viaggiatreno”. che monitora costantemente i percorsi di ogni treno dall’alta velocita ai
regionali. Quei dati potrebbero introdurre degli elementi legati alla formazione degli eventuali
ritardi, dando ulteriore linfa alle valutazioni qualitative. Infine, in prospettiva futura, anche se
ancora in fase embrionale, si potrebbe pensare alla valorizzazione delle immagini provenienti dai
satelliti, che potranno fornire ulteriori dettagli.

In estrema sintesi, il concetto di misurazione fisica delle infrastrutture ¢ certamente ancora
vitale, e per diversi aspetti preferibile rispetto all’approccio basato sulla spesa, la cui
quantificazione territoriale & spesso impossibile. Rivitalizzare le misurazioni fisiche delle
infrastrutture necessita di maggiori dettagli e puntualizzazioni informative, ma se in passato questi
potevano essere considerati dei “desiderata”, oggi possono iniziare a trasformarsi in realta.
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La teoria economica conferma I’importanza delle infrastrutture nel processo di crescita. In
base alle evidenze empiriche, le infrastrutture sono considerate una “precondizione” per lo sviluppo
economico di un paese o di una regione, ma ¢ stato evidenziato anche come la domanda (e di solito
I’offerta) di infrastrutture aumenti durante una fase di crescita economica.

All’aumentare del reddito, le infrastrutture devono adattarsi alle nuove esigenze produttive.
Nei paesi, e nelle regioni, in ritardo di sviluppo ¢’ una maggiore richiesta di servizi infrastrutturali
legati alla distribuzione di acqua potabile, alla sanita e all’igiene. All’aumentare del reddito, invece,
cresce I’importanza delle infrastrutture energetiche, dei trasporti, delle telecomunicazioni, mentre
diminuiscono le necessita di impianti di irrigazione e di distribuzione e potabilizzazione dell’acqua.

In quest’ottica si spiega perché tutti i paesi piu sviluppati, a eccezione del Regno Unito,
continuano ad avere tassi di investimento in capitale pubblico sul PIL ancora elevati, nonostante
nei decenni precedenti vi sia stata gia una ragguardevole accumulazione di capitale pubblico.

Nel recente passato, i paesi che sono cresciuti a ritmi pit sostenuti sono quelli che hanno
investito maggiormente in capitale fisso.

I dati dimostrano che I’ltalia nonostante abbia una delle incidenze della spesa pubblica sul
PIL piu elevate d’Europa, destina agli investimenti una parte modesta della spesa. Se si considera
solo la parte di spesa pubblica destinata a investimenti fissi lordi, che riguarda principalmente le
infrastrutture ma anche altre tipologie di investimenti (ad esempio macchinari, mezzi di trasporto,
ecc.) I’Italia si colloca agli ultimi posti tra i quindici dell’area Euro.

L’incidenza di questa tipologia di spesa rispetto al PIL, in Italia, risulta pari al 2,2 per cento,
una quota inferiore alla media europea (2,5 per cento) e nettamente pit bassa di quella di Francia
(3,2 per cento), Spagna (3,8 per cento), Irlanda (5,4 per cento), Slovenia (4,2 per cento) e Paesi
Bassi (3,3 per cento). Il modesto impegno nel settore delle opere pubbliche & ben visibile anche
nell’andamento altalenante degli investimenti negli ultimi venti anni.

Tra il 1990 e il 1996 gli investimenti in opere pubbliche sono diminuiti del 32 per cento. Al
crollo é seguita una fase espansiva che & iniziata nel 1997 e si € conclusa nel 2004. Dal 2005, gli
investimenti in opere pubbliche sono in continua flessione (-2,9 per cento nel 2005, -3,0 per cento
nel 2006, -2,9 per cento nel 2007, - 5,1 per cento nel 2008 e -5,4 per cento nel 2009) e, secondo le
stime dell’ANCE, registreranno una ulteriore riduzione di circa il 3,9 per cento nel 2010.

L’Italia ha progressivamente diminuito la quota di investimenti pubblici sul PIL, benché
soffra di un gap infrastrutturale nei confronti dei paesi piu industrializzati.

Dal confronto fra la dotazione infrastrutturale italiana e quella dei principali partners europei
emerge una generale inadeguatezza e obsolescenza delle nostre reti. Tale fattore influenza in modo
negativo le prospettive di sviluppo economico del paese. Infatti, le infrastrutture italiane non
sembrano essere in grado di soddisfare in modo adeguato le esigenze espresse dai vari settori
economici, dai cittadini e dai flussi turistici.

Ad esempio la rete autostradale che, in Italia, all’inizio degli anni settanta era tra le piu
moderne e sviluppate d’Europa, risulta oggi tra le meno estese. Nel 2006, infatti, le autostrade

ANCE.
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italiane misuravano complessivamente 6.554 km, ovvero circa la meta rispetto alla Germania
(12.531 km) e alla Spagna (12.073 km).

Oggai la rete italiana mostra i segni di circa 40 anni di mancati investimenti. Secondo i dati
Eurostat, dal 1970 al 2006 la rete autostradale in Spagna € 31 volte la dotazione iniziale, in Francia
7 e in Germania poco piu di 2. In Italia, invece, la rete autostradale, che nel 1970 era di 3.900 km,
raggiunge nel 2006 i 6.500 km, pari a poco piu di una volta e mezza la dotazione iniziale.

Il quadro rappresentato é frutto di una tipica analisi di “statica comparata” che non & sempre
adatta a garantire la comprensione dei fenomeni reali e, soprattutto, nella definizione di politiche di
medio e lungo periodo. Un affinamento di tale analisi viene attuato attraverso opportuni pesi, scelti
soggettivamente, adatti a valutare alcune caratteristiche del fenomeno, pur non riuscendo a
descrivere appieno la sua dinamica. Ad esempio, mediando il dato descritto con il parco autoveicoli
circolanti nello stesso periodo, la situazione di criticita emerge in modo ancor piu evidente.

A un’offerta considerevole di indicatori “statici”, quindi, non sembra corrispondere
un’adeguata presenza di informazioni “dinamiche”, in grado, cioe, di definire gli scenari in cui gli
investimenti programmati (0 da non programmare) troveranno la propria realizzazione.

Tale attenzione appare tanto pit importante quanto piu si va facendo strada la convinzione
che il miglioramento e il completamento della dotazione infrastrutturale in grandi reti di
collegamento costituisce la prima condizione necessaria per prevenire i fenomeni di
marginalizzazione e rilanciare la crescita e la competitivita nazionale.

Nel paese sono presenti numerose potenzialita di sviluppo localizzate in nodi produttivi e
piattaforme territoriali diffuse su tutto il territorio nazionale, senza distinzioni tra Nord e Sud, ma
tra territori e territori. Le reti infrastrutturali devono essere immaginate e misurate in funzione di
tali nodi produttivi, per favorire la creazione di un mercato unico, nazionale ed europeo, senza
ostacoli alla libera circolazione dei beni e delle persone.

La competitivita e, soprattutto, la vivibilita di un territorio non dipendono solo
dall’efficienza delle grandi reti infrastrutturali “lunghe”, ma anche dalla mobilita urbana che
costituisce un asset su cui & necessario puntare per migliorare la qualita della vita dei cittadini e
I’attrattivita dei centri urbani.

In questo specifico ambito applicativo, rivestono una posizione del tutto prioritaria gli
indicatori demografici, di natura quantitativa e qualitativa, attraverso i quali € possibile costruire i dati
di consistenza della popolazione (numero, eta, tipologie familiari, spostamenti, abitudini, etnie, ecc.).

Nei 12 grandi comuni italiani con popolazione superiore a 250.000 abitanti, a fine 2009
risiedevano poco piu di 9 milioni di abitanti, pari al 15,1 per cento della popolazione totale. | dati
Istat per il periodo 2001-09 indicano che il fenomeno di perdita della popolazione residente, almeno
nei grandi comuni del Centro Nord, si € interrotto. Gli incrementi piu alti sono stati rilevati a Roma
(+7,8 per cento), anche se si deve considerare che il dato risente di una revisione anagrafica
effettuata nel 2006, a Torino (+5,2 per cento), a Verona (+4,4 per cento) e a Milano (+4,3 per cento).

Rilevanti gli aumenti di popolazione negli “altri comuni della provincia”, con punte del 21,8
per cento nella provincia di Roma, 13,2 per cento a Verona, 11,5 per cento a Bologna e 8,3 per
cento a Milano.

Ma non appena si abbandona il metodo di analisi statico, e si analizzano le diverse
componenti della crescita demografica, si conferma che la popolazione aumenta unicamente per
I’incremento degli iscritti dall’estero, con valori molto alti del tasso migratorio esterno. Non in tutti
i casi la capacita di attrarre migrazioni dall’estero riesce a controbilanciare I’uscita di popolazione.
La lettura dei dati mostra che, non considerando i flussi dall’estero, le persone che sono uscite dai
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comuni capoluogo, sono risultate superiori a quelle iscritte da altri comuni, il tasso migratorio
interno € negativo per tutti i grandi comuni, eccetto che per Firenze e Bologna.

Con riferimento al periodo 2001-09 il fenomeno risulta particolarmente accentuato a Roma,
con una crescita della popolazione nei comuni della prima corona del 24,2 per cento e del 28,1 per
cento in quelli della seconda corona. Gli altri comuni della provincia sono cresciuti in misura molto
piu ridotta (+3,2 per cento), mentre nello stesso periodo é cresciuta la popolazione delle altre
province della regione Lazio, soprattutto Latina (+12,2 per cento) e Viterbo (+10,2 per cento),
anche se la popolazione regionale risulta concentrata per il 73 per cento nella provincia di Roma.

A Milano la crescita & piu contenuta (2,1 per cento la prima corona e +5,8 per cento la
seconda corona) e il fenomeno pud essere spiegato dal fatto che la provincia di Milano & un
territorio gia densamente abitato, infatti, sebbene rappresenti solo 1’8,3 per cento del territorio
regionale, ¢ abitata dal 40 per cento dell’intera popolazione lombarda. Milano, quindi, presenta gia
una forte urbanizzazione delle aree piu limitrofe al comune capoluogo e, per questo, il fenomeno
dell’aumento della popolazione si € allargato, con un consistente incremento nelle province
limitrofe (dati fine 2008): Lodi (+12,9 per cento), Brescia (+10,8 per cento), Bergamo (+10,5 per
cento) e Como (+8,7 per cento).

La riflessione sugli indicatori “dinamici”, che tengono, cioge, conto dell’evoluzione dei
fenomeni nel periodo considerato e la loro natura oggettiva, si indirizza sempre di piu verso
I’utilizzo delle nuove tecnologie informatiche.

In tal modo, ad esempio, di fronte ai recenti dati sulla mobilita, rilevati dal Comune di
Milano e riportati nel “Piano della mobilita sostenibile 2006-2011”, che interessano il territorio
comunale di Milano, é possibile immaginare una mole di informazioni aggiuntive a supporto delle
scelte del decisore pubblico.

Gli spostamenti giornalieri rilevati nel capoluogo lombardo sono pari a 4.757.000, di cui il
47 per cento rappresenta spostamenti in ingresso e uscita e il 53 per cento rappresenta gli
spostamenti interni. In particolare sono pari a 841.000 gli ingressi di non residenti che ogni giorno
entrano a Milano e il 60 per cento di questi utilizza il mezzo privato. A Roma, secondo il Rapporto
sulla mobilita 2006, gli spostamenti giornalieri dei residenti nel comune erano stimati nel 2004 pari
a6.117.000, di cui il 56 per cento con mezzo privato.

Quindi, oggi sappiamo quante persone si spostano ogni giorno. Attraverso informazioni gia
oggi disponibili (reti cellulari, gps, strumenti di pagamento elettronico, ecc.), domani potremo
conoscere, ad esempio, le destinazioni di tali spostamenti e le loro motivazioni. In questo modo
sara possibile attuare una programmazione in grado di rispondere ai reali bisogni del territorio.

Non vi & dubbio che I’espansione delle aree urbane, che gli indicatori statici riescono a
cogliere, determini un aumento dei tempi degli spostamenti sull’intero territorio, con relazioni e
scambi che si intersecano a diversi livelli. Ma gli spostamenti sul territorio, che trovano risposta
soprattutto in una mobilita individuale, legata all’utilizzo delle vetture, dipendono anche, e
soprattutto, dalla natura qualitativa dell’espansione.

Per evolvere verso un sistema di trasporto multimodale e integrato, una priorita chiave é
modificare il comportamento e incoraggiare uno spostamento con I’utilizzo del trasporto pubblico.
Londra é riuscita ad aumentare del 40 per cento dal 1999 I’utilizzo dei bus, attraverso servizi
mirati, sistema tariffario, collegamenti migliori, aggiornamenti regolari sui viaggi.

I dati dell’indagine multiscopo sulle famiglie dell’lstat La vita quotidiana nel 2007
evidenziano che la percentuale di coloro che usano i mezzi di trasporto per andare al lavoro si
attesta mediamente a 87,6 per cento e di questi il 74,4 per cento utilizza I’auto come conducente o
passeggero. Interessante notare che I’utilizzo dell’auto cresce al diminuire delle dimensioni dei
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comuni di residenza, e trova la percentuale piu bassa (54 per cento) nei comuni centro delle aree
metropolitane.

Di fronte a una popolazione giovane che si sposta dalle zone centrali di origine a quelle piu
periferiche delle citta, I’offerta di servizio di trasporto deve necessariamente correggere tale
dinamica. Le citta, dunque, possono divenire il punto di partenza per una lettura pit ampia del
territorio, attraverso la quale orientare le scelte di pianificazione strategica a sostegno di uno
sviluppo policentrico. Questo significa collocare le citta, ognuna con la propria, specifica identita,
in un sistema di nodi, di connessioni e reti, che possono essere al tempo stesso locali e globali.

Alla luce delle piu recenti indicazioni politiche risulta inoltre necessario supportare le
politiche delle infrastrutture con I’analisi costi-opportunita, con indicatori che siano in grado di
misurare I’impatto sulla sostenibilita, ambientale e sociale, I'impatto che tali politiche hanno
sull’inquinamento, I’efficienza energetica, ma anche la capacitd di una infrastruttura di
“ristrutturare il territorio” e di rappresentare un fattore di integrazione sociale.

La vera sfida, allora, € riuscire a costruire indicatori in grado di leggere i fenomeni e, al
tempo stesso, di proiettarli in una dimensione prospettica. Questa sfida deve essere affrontata
rapidamente anche per rispondere alle domande poste dalla riforma federalista nell’ambito della
cosiddetta perequazione infrastrutturale.

Con I’entrata a regime del federalismo infrastrutturale (dal 2014), infatti, I’adozione di
metodologie ed elaborazioni oggettive, trasparenti e condivise per la determinazione degli
indicatori assume un carattere strategico ai fini della programmazione degli interventi e della
distribuzione delle risorse.

Per la fase di prima applicazione del federalismo infrastrutturale (2011-13) — ai sensi del
decreto interministeriale del 26 novembre 2010 — occorrera individuare “opportuni indicatori” per
definire i fabbisogni infrastrutturali. Nel decreto, perd, non trova spazio alcuna precisazione in
merito alla metodologia di calcolo dei fabbisogni.
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1. Introduzione

Protagonisti delle scelte di politica economica, imprenditori e rappresentanti del mondo
accademico sono concordi nel ritenere che il sistema di trasporti sia cruciale per la competitivita e
lo sviluppo economico di un paese. La recente esperienza della crisi ha ridato lustro a un antico
orientamento di policy che vede negli investimenti infrastrutturali uno dei principali strumenti per
stimolare la ripresa (riammodernare la rete ferroviaria nazionale per “viaggiare verso la prosperita”
era I’esortazione rivolta da Keynes a Roosevelt in una celebre lettera aperta del 1933). Le imprese
sono molto sensibili alla qualita e allo spessore delle infrastrutture di trasporto, e all’opinione degli
operatori economici ha fatto da sponda un’ampia letteratura scientifica sulla relazione fra capitale
pubblico e crescita.

Ma ragionare intorno al ruolo economico dei trasporti richiede di risolvere una questione
preliminare;: come si misura correttamente la dotazione di infrastrutture di una data area
geografica? La letteratura specializzata ha risposto a questa domanda elaborando indicatori di
taglio prevalentemente quantitativo, basati sull’aggregazione di dati sull’estensione fisica delle
infrastrutture o, alternativamente, sulla capitalizzazione dei flussi finanziari di spesa pubblica per
investimenti. Tali indicatori sono diretta espressione dell’approccio teorico dominante -
I’approccio della funzione di produzione — in cui cid che conta € la quantita di capitale pubblico
disponibile, esattamente come di ogni altro fattore produttivo.

In questo lavoro ci proponiamo di misurare i divari infrastrutturali italiani applicando una
metodologia alternativa e piu completa, che utilizza le informazioni sui tempi di percorrenza
relativi a diverse modalita di trasporto. Il riferimento teorico € alla Nuova geografia economica
(NGE) e allo strumento analitico del mercato potenziale, che gli studi della NGE utilizzano quale
misura dei vantaggi localizzativi di una data area. La nostra idea é che la dotazione infrastrutturale
puod essere ricostruita a partire da una semplice correzione alla formula del mercato potenziale.
Quest’ultimo viene solitamente calcolato considerando la distanza fisica di una localita rispetto alle
altre economie. Se nella formula del mercato potenziale si sostituisce la distanza fisica con il tempo
necessario a raggiungere una data destinazione, si pud misurare |’effetto della dotazione
infrastrutturale locale, inteso anche come capacita effettiva di funzionamento delle reti di trasporto.

Il lavoro si articola nel modo seguente: dopo avere illustrato i dettagli analitici del nuovo
metodo per costruire gli indici di dotazione infrastrutturale (paragrafo 2), presentiamo due tipi di
applicazioni. La prima (paragrafo 3) riguarda un’analisi di tipo statico, in cui la dotazione di
trasporti delle province italiane viene confrontata con quella delle altre regioni europee di pari
livello (NUTS3); la seconda (paragrafo 4) consiste in un’analisi di tipo dinamico, che ricostruisce
I’evoluzione della dotazione di trasporti stradali e ferroviari nelle province italiane negli ultimi
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Questo lavoro ha beneficiato degli utili suggerimenti di Fabrizio Balassone, Carlo Carminucci, Angela Bergantino e altri
partecipanti ai seminari in cui sono state presentate versioni preliminari.
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quarant’anni. Lo studio si conclude con il riepilogo dei risultati pit salienti e con I’indicazione di
alcune possibili linee di sviluppo future.

2. Un nuovo indice di dotazione infrastrutturale

Il riferimento teorico per la costruzione del nostro indicatore infrastrutturale e rappresentato
dai modelli della NGE, secondo cui i costi di trasporto svolgono un ruolo decisivo nell’influenzare
i processi di crescita economica. Come dimostrano, fra gli altri, Krugman e Venables (1995), sotto
particolari condizioni una diminuzione dei costi di trasporto innesca processi di agglomerazione
industriale che si autoalimentano nel tempo’. Negli studi della NGE i costi di trasporto sono
rappresentati come forme generiche di impedimento agli scambi e vengono modellati in funzione
delle distanze fisiche fra coppie di localitd. Ma studi recenti hanno enfatizzato che I’elemento
saliente di tali costi, date le caratteristiche “timeliness” degli attuali processi di produzione e di
scambio, sia il tempo occorrente a trasferire merci o persone fra due distinte localita (Harrigan e
Venables, 2006; Hummels, 2001); del resto anche le scelte individuali, in termini di offerta di
lavoro, di consumo e di residenza, sono sempre pit pesantemente influenzate dalla durata degli
spostamenti (cfr. Hansen, 1959; Sue Wing et al., 2007).

Sviluppando questa intuizione € possibile costruire un nuovo indicatore di dotazione
infrastrutturale (cfr. anche Messina 2007 e 2009). Il punto di partenza € il concetto analitico di
“mercato potenziale”, che rappresenta la capacita di un’area di accedere ai mercati considerati
rilevanti: in assenza di infrastrutture di collegamento fra le varie regioni, il solo fattore a
determinare tale vantaggio € la geografia. Formalmente, data una regione i, il suo mercato
potenziale (o indice di accessibilita geografica) dipende dalla distanza geografica rispetto a tutte le
altre aree:

A=) m-C, @)

La (1) é la definizione comunemente utilizzata nei modelli della NGE e ottenuta combinando
una funzione di massa m; (che rappresenta I'importanza di raggiungere la localita j) con una

funzione di impedimento Cij (che misura il costo di raggiungere j sulla base della sua posizione

geografica rispetto ad i)*. In particolare, Cij diminuisce al crescere della distanza dj; fra origine e
destinazione:

Tipicamente la relazione fra costi di trasporto e agglomerazione industriale € a campana. In una prima fase la diminuzione dei costi
di trasporto favorisce la concentrazione delle imprese nelle regioni con le migliori possibilita di accesso ai mercati: in tali regioni,
la maggiore gamma e disponibilita di beni prodotti localmente abbatte il livello dei prezzi per il consumo e attira nuove risorse
lavoro e nuove imprese, ispessendo ulteriormente le dimensioni del mercato locale. Ma questo effetto opera fino a un certo livello
dei costi di trasporto: al di sotto di una data soglia, I’equilibrio si capovolge nuovamente in favore della dispersione geografica per
I’effetto che I’agglomerazione produce sui prezzi dei fattori la cui offerta ¢ fissa (cfr. Puga, 1999).

In letteratura spesso la nozione di costo di trasporto ¢ assimilata a quella pit ampia di costo di scambio (trade cost), che comprende
tutti i costi sostenuti nel processo di trasferimento di un bene al consumatore finale in aggiunta rispetto al costo marginale di
produzione del bene stesso (compresi ad esempio i costi dovuti a barriere commerciali, linguistiche, valutarie e ad asimmetrie
informative; cfr. Anderson e van Wincoop, 2004).

Il primo studioso ad applicare le leggi della fisica alle scienze sociali & stato Stewart, che formalizzo le interazioni umane sulla
base della legge di Newton derivando leggi di “gravitazione demografica” (cfr. Stewart, 1947). Studi successivi hanno spostato
I’oggetto di analisi dalla mutua interazione fra due masse alla forza di attrazione esercitata in un punto da tutte le masse circostanti
(potenziale gravitazionale; cfr. Rich, 1980). Si € giunti in tal modo al concetto di mercato potenziale (o potenziale economico),
divenuto familiare nella letteratura sulla localizzazione industriale a partire dallo studio di Harris (1954), seguito da quelli di
Hansen (1959), Clark (1966), Clark, Wilson e Bradley (1969), Rich (1978, 1980), Keeble et al. (1982). La NGE ha poi conferito
una solida base teorica al mercato potenziale, che & derivabile quale relazione strutturale dai modelli spaziali di equilibrio
economico generale a la Krugman (cfr. Fujita, Krugman, Venables, 1999).
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La nostra idea & che si possa derivare una misura “corretta” di accessibilita geografica A’

che tenga conto dell’effetto delle infrastrutture di trasporto semplicemente sostituendo nella (1) le
distanze dj; con i tempi di trasporto t;;:

AiT :zj‘mj CJ (1’)
dove
oC;
Ci =f() aTJ<o (2)

i
Nella (27) t,JT. rappresenta il tempo di collegamento fra i e j utilizzando la modalita di

trasporto T. L’idea & che la velocita dei collegamenti influenza il perimetro dell’accessibilita,
allargandolo (o restringendolo) a seconda della sua capacita di contrastare (rafforzare) 1’azione
deterrente svolta dalla distanza.

L’indice di dotazione infrastrutturale che proponiamo si ottiene semplicemente confrontando
le due misure di A" ed A; per ciascuna modalita di trasporto ossia:

I/ =A - A @

Poiché AT ed A; non sono espresse nella stessa unita di misura, occorre indicizzare i due
termini della (3) rispetto ai corrispondenti valori medi:

g AA) [ 2G| 2m G ) @
(AT A 22m Gy 2.2m;-Cy

in cui n & il numero complessivo di localita considerate.

Nei prossimi due paragrafi presentiamo due applicazioni della (4) in cui ci siamo attenuti alle
scelte metodologiche della Commissione europea (cfr. Espon, 2001). In particolare, la nostra
specificazione si ottiene fissando: a) come massa m, la popolazione; b) come espressione analitica
di C, una funzione esponenziale negativa in cui la distanza e moltiplicata per 0,005 (i.e. un aumento
marginale della distanza riduce dello 0,5 per cento il peso attribuito alla massa); ¢) quale unita di
analisi le regioni di livello NUTS3 della nomenclatura europea (corrispondenti alle province nel
caso italiano); d) quale raggio d’azione delle connessioni territoriali I’insieme dei 27 paesi
dell’Unione europea o I’insieme delle province italiane (per gli esercizi descritti nel paragrafo 3 e 4
rispettivamente); e) quale modalita di trasporto T strade, ferrovie e aerei o strade e ferrovie (per le
ricostruzioni dei paragrafi 3 e 4 rispettivamente).

Riassumendo, il nostro indicatore infrastrutturale & definito da:
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~0,005t; —0,005d;;
2. pop;-e D pop e

Zizj pop; 0005 B Zizj pop, g 00054,

in cui pop € la popolazione residente in ciascuna regione in un dato anno; d; € la distanza fra i e j
calcolata in base alle coordinate geografiche dei rispettivi centroidi’; n & I’insieme delle regioni
europee NUTS3 o quello delle province italiane; t;; € il tempo di collegamento in minuti utilizzando
’infrastruttura T. Gli aspetti tecnici legati alla definizione della (4’) sono discussi in maggiore
dettaglio in Appendice.

= (4)

M _
Ii

3. Un’analisi sincronica: la dotazione infrastrutturale italiana nel confronto con I’Europa

Il nostro primo esercizio consiste nell’applicare la (4’) alle regioni NUTS3 dei 27 paesi
dell’Unione europea (pit la Norvegia e la Svizzera) per cogliere la funzionalita dei trasporti con
riferimento ai collegamenti fra tutte le regioni appartenenti a quest’area, sia all’interno sia
all’esterno dei propri confini nazionali. L’analisi riguarda 1.335 regioni e si concentra sui trasporti
stradali, ferroviari e aerei; i dati sui quali si basa la nostra ricostruzione sono quelli resi disponibili
nell’ambito del progetto Espon coordinato dalla Commissione europea (cfr. Appendice).

La figura 1 descrive I’indice di accessibilita geografica ai mercati, basato sulla distanza fisica
fra il capoluogo-origine e ogni possibile altro capoluogo-destinazione, che rappresenta il termine di
riferimento per il nostro indicatore infrastrutturale (& il sottraendo nell’espressione indicata dalla
(47). Come si pu0 osservare, I’accessibilita geografica mostra una caratteristica fisionomia del tipo
centro-periferia: a un cuore di zone concentriche ad elevata accessibilita, che si irradiano
uniformemente a partire dalle regioni della Germania, dell’Olanda, del Belgio e del Lussemburgo,
si contrappone una corona di regioni fisicamente svantaggiate in quanto periferiche (le regioni del
Portogallo, parte di quelle spagnole e del Sud Italia, noncheé i paesi baltici e le regioni di confine
della Romania e della Bulgaria) e/o insulari (Grecia, regioni della Scozia, gran parte di quelle
irlandesi) o scarsamente popolate (Norvegia, Svezia, Finlandia).

Le figure successive descrivono, invece, le misure di accessibilita basate sui tempi di
percorrenza stradali (fig. 2), ferroviari (fig. 3) e aerei (fig. 4)°. Le tre figure mostrano un
progressivo allontanamento rispetto all’immagine concentrica offerta dall’accessibilita fisica. Per
guanto riguarda I’accessibilita stradale, si osserva un modesto allargamento del baricentro nella
parte continentale, sia verso ovest (con I’inclusione delle regioni dell’Tle-de-France e del bacino
parigino) sia verso est (con I’inclusione di alcune regioni tedesche della Sassonia, della Turingia e
della Baviera), a fronte dell’impoverimento del potenziale di mercato nella fascia di regioni con
caratteristiche di accessibilita geografica medio-alta (evidente per la Gran Bretagna, per le regioni
francesi collocate lungo il Massiccio Centrale e per la maggior parte delle regioni dell’Europa
orientale). Nella mappa basata sui tempi di trasporto ferroviari la distribuzione delle regioni per
gradi decrescenti di accessibilita & ancora piu diluita: emergono alcune zone ad alta accessibilita
anche al di fuori del cuore di regioni centrali (¢ il caso, ad esempio, della regione francese del

In particolare d; & ottenuta applicando la legge dei coseni della geometria sferica alle coordinate lat e long dei centroidi di ogni
coppia di capoluoghi:

di=R-arccos[sin(long;)-sin(long;)+cos(long;)-cos (long;)-cos(lat;-lat;)]

dove R & il valore medio del raggio terrestre in chilometri.
In Europa, le strade rappresentano la modalita di trasporto predominante sia nell’ambito del traffico di passeggeri (dove pesano per
1’83 er cento), sia di quello merci (con una quota del 46 per cento). Le quote di traffico passeggeri e merci delle altre modalita di

trasporto sono, rispettivamente: 7 e 10 per cento per le ferrovie; 9 e 0,1 per cento per gli aerei; 0,6 e 37 per cento per le navi (cfr.
Eurostat, 2009).
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Rodano-Alpi o della regione di Basilea), mentre appare ancora piu evidente la marginalizzazione
delle aree insulari e di quelle della corona periferica, soprattutto orientale. Infine, nel caso dei
trasporti aerei le aree ad alta accessibilita non hanno una conformazione geografica precisa, ma si
distribuiscono a macchia di leopardo in corrispondenza degli scali aeroportuali piu rilevanti.

Confrontando gli indici di accessibilita fisica con quelli basati sui tempi di percorrenza si
ottengono le misure di dotazione infrastrutturale secondo la formula indicata nella (4’). Una
considerazione preliminare € utile a interpretare i dati che si ottengono per le regioni insulari:
occorre tenere presente che i tempi di trasporto terrestri (strada, ferrovia) includono quelli legati al
traghettamento sulla terraferma e cid ha un effetto negativo sull’indice di dotazione infrastrutturale,
a parita di condizioni fisiche di accesso ai mercati; il segno di questo effetto si capovolge quando si
considerano i trasporti aerei.

Nella Tavola 1 riportiamo le medie nazionali degli indici di dotazione infrastrutturale,
nonché i valori riferibili alle regioni in cui é insediata la capitale. Si pud osservare che, dal punto di
vista della connettivita con il resto dell’area europea, il sistema italiano di trasporti risulta essere
piuttosto efficace nel caso delle strade: in quanto a velocita dei collegamenti il nostro paese figura
al secondo posto sia nella graduatoria nazionale (dopo il Lussemburgo), sia in quella delle regioni
in cui é insediata la capitale (dopo I’area parigina). Fra gli altri grandi paesi europei, la funzionalita
dei collegamenti stradali appare superiore alla media anche per Francia, Germania e Austria,
mentre la velocita dei collegamenti di Inghilterra e Irlanda con il resto d’Europa sembra risentire in
misura particolare della condizione di insularita. Nel caso dei trasporti ferroviari I’Italia continua a
mantenere una posizione di vantaggio rispetto alla media anche se ai vertici della graduatoria
figurano paesi quali Francia, Belgio, Germania in cui € maggiore I’incidenza delle linee ad alta
velocita® (a beneficio anche di paesi limitrofi quali Olanda e Svizzera); in coda alla classifica si
trovano, invece, la Spagna e il Portogallo, verosimilmente a causa dell’adozione di un diverso
sistema di scartamento ferroviario, oltre all’Inghilterra, penalizzata dall’insularita’. In quanto alla
funzionalita dei trasporti aerei, infine, si osserva che I’Italia occupa una posizione intermedia (¢ al
tredicesimo posto sia nella graduatoria nazionale, sia in quella relativa alle regioni in cui é insediata
la capitale); i paesi maggiormente avvantaggiati da questa modalita di trasporto sono soprattutto
quelli periferici (come le zone insulari o I’area scandinava), poiché sono questi ultimi a trarre il
maggiore guadagno in termini di potenziale di mercato dalla velocita dei collegamenti aerei.
Relativamente alle disuguaglianze regionali, I’indice di dotazione di trasporti stradali € quello
maggiormente concentrato attorno alla media; I’intervallo di variazione oscilla fra un minimo di 56
circa, registrato dalla contea inglese del Norfolk, e un massimo di 133, registrato dalla provincia di
Bologna. L’ltalia € il paese con la piu ampia escursione fra valore massimo e valore minimo,
benché circa 1’83 per cento delle province e 1’89 per cento della popolazione risultino collocate nei
quartili piu alti della distribuzione (con valori superiori alla media). La dotazione di trasporti
ferroviari & piu disomogenea fra le regioni europee; in questo caso il campo di variazione &
compreso fra un minimo di 57, relativo alla regione ceca di Olomucki, e un massimo di circa 176
relativo al dipartimento di Yvelines nell’Tle-de-France. La Francia ¢ il paese con i piti ampi divari
regionali (il dipartimento di Puy-de-Déme in Alvernia, con i collegamenti ferroviari meno veloci,
presenta un indice di oltre 100 punti inferiore alla regione meglio dotata), sequita dall’Inghilterra e
dall’Italia. A ogni modo nel nostro paese circa il 64 per cento delle province e il 79 per cento della

Nel 2001, anno di riferimento delle elaborazioni realizzate nell’ambito del progetto Espon, la Francia vantava la quota maggiore di
linee ferroviarie ad alta velocita (quasi il 6 per cento), seguita da Spagna, Belgio e Germania (cfr. Eurostat, 2009).

In Spagna e Portogallo, per ragioni storiche dovute alla volonta di preservare I’isolamento militare, e stato adottato un sistema di
scartamento (che regola la distanza fra i due lembi interni delle rotaie di un binario) diverso rispetto a quello convenzionalmente
adottato dalla maggior parte dei paesi (ossia circa 1.680 millimetri contro uno standard internazionale di circa 1.430 millimetri). Per
quanto riguarda I’Inghilterra, occorre sottolineare che nel 2001 (anno al quale si riferiscono i dati Espon) non era ancora in funzione
il collegamento ad alta velocita attraverso I’Eurotunnel fra Londra e Parigi e fra Londra e Bruxelles.
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popolazione sono collocate nella meta piu alta della distribuzione. | trasporti aerei, infine,
presentano le caratteristiche di maggiore eterogeneita con una differenza molto significativa (oltre
5 volte la deviazione standard) fra il valore minimo, pari a circa 17 e relativo al dipartimento
francese dell’Qise in Piccardia, e quello massimo, pari a 204 osservato nella regione danese dello
Jutland Settentrionale. | paesi che evidenziano le pit ampie disparita regionali sono, nell’ordine, la
Danimarca, la Francia e I’Olanda. Per quanto riguarda I’Italia, circa 1’89 per cento delle province e
il 92 per cento della popolazione registrano valori dell’indicatore superiori alla media europea.

4, Un’analisi diacronica: I’evoluzione della dotazione infrastrutturale delle province
italiane negli ultimi quaranta anni

Un aspetto particolarmente delicato nell’analisi economica dei trasporti riguarda la
profonditd temporale dei dati: considerata la natura ambivalente della relazione causale fra
infrastrutture e sviluppo, la disponibilita di serie storiche estese & indispensabile per tenere conto di
eventuali effetti di retroazione. | problemi nascono perché lo stock fisico di infrastrutture evolve
molto lentamente nel tempo e anche metodi di stima indiretti della dotazione infrastrutturale, quale
quello dell’inventario permanente, richiedono periodi di osservazione molto ampi. D’altra parte vi
sono aspetti qualitativi, non adeguatamente incorporati negli indicatori di tipo tradizionale, che
possono subire un processo di deterioramento piu rapido di quello cui é soggetto lo stock fisico di
infrastrutture di trasporto e di cui é difficile tenere adeguatamente conto.

Per incorporare la dimensione temporale nella nostra analisi proponiamo come ulteriore
esercizio una ricostruzione dell’evoluzione della dotazione infrastrutturale delle province italiane
negli ultimi quarant’anni. A tal fine abbiamo utilizzato i tempi di trasporto stradali, distinti per
camion e autovetture, nonché i tempi di trasporto ferroviari relativi agli anni 1970, 1980, 1990,
2000 e 2008, che ci sono stati forniti dal Biro fir Raumforschung, Raumplanung und
Geoinformation (RRG; cfr. Appendice).

4.1 | trasporti stradali

| trasporti stradali svolgono un ruolo dominante sia nel traffico interno di passeggeri, nel cui
ambito la quota relativa alle autovetture & pari ai tre quarti, sia in quello di merci, in cui la quota
ascrivibile ai camion & di circa due terzi (cfr. Ministero delle Infrastrutture e dei trasporti, 2009).
Nell’esercizio che presentiamo in questo paragrafo cerchiamo di tenere conto di entrambi questi
fenomeni, ricostruendo separatamente una misura di accessibilita basata sui tempi di percorrenza
stradali in autovettura e una misura di accessibilita basata sui tempi di percorrenza via camion; in
questo secondo caso, la variabile massa che abbiamo scelto ¢ il valore aggiunto piuttosto che la
popolazione, seguendo I’esempio di Schurmann e Talaat (2000). Come sottolineano i due autori,
I’indice che misura la popolazione accessibile via auto coglie la prospettiva delle imprese di servizi
0 dei consumatori e descrive I’ampiezza delle loro opportunita potenziali in termini di clientela,
mercati di consumo o destinazioni turistiche. L’indice che misura I’entita del PIL accessibile sulla
base dei tempi di percorrenza dei camion descrive piuttosto la prospettiva dei produttori con
riferimento ai loro mercati potenziali.

Il trasporto passeggeri. — L’accessibilita fisica delle province italiane, determinata sulla base
della popolazione raggiungibile all’interno dei confini nazionali, & rappresentata nella figura 5. In
termini fisici le opportunita di mercato si distribuiscono con un’intensita decrescente a mano a
mano che aumenta la distanza dai centri urbani del cuore dell’Italia settentrionale e della fascia
superiore dell’ltalia centrale. Le regioni piu avvantaggiate dalla geografia sono la Lombardia
(soprattutto le province di Cremona, Lodi, Mantova, Milano), I’Emilia Romagna (in particolare i
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capoluoghi emiliani prossimi all’area lombarda, quali Parma, Reggio Emilia, Piacenza e Modena),
la Toscana, regioni in cui I’indicatore di accessibilita risulta superiore di circa un terzo alla media
nazionale. All’estremo opposto si collocano le regioni dell’Italia meridionale e insulare, penalizzate
dalla loro perifericita geografica (e in parte demografica): il potenziale di mercato di gran parte
delle province calabresi, di quelle siciliane e di quelle sarde si aggira intorno al 50 per cento di
quello nazionale. Per costruzione anche le province della corona esterna dell’area settentrionale, sia
nella fascia piu occidentale (Cuneo, Aosta, Imperia) sia in quella pit orientale (Bolzano, Udine,
Gorizia, Trieste), presentano un grado di accessibilita ai mercati sensibilmente inferiore alla media
italiana®.

Abbiamo poi ricalcolato I’accessibilita ai mercati utilizzando i tempi di percorrenza su
autovettura fra ciascuna coppia di province, distintamente per gli anni 1970, 1980, 1990, 2000,
2008 (fig. 6). Le aree a piu elevata accessibilita sembrano essersi stratificate attorno ad un nucleo
originario costituito essenzialmente dalle province emiliane e da gran parte di quelle lombarde (con
I’esclusione di Como, Varese e Sondrio), fino ad includere a fine periodo le province romagnole,
gran parte di quelle toscane (Firenze, Prato, Pistoia, Lucca, Arezzo, Pisa, Massa Carrara, Siena) e
circa la meta di quelle venete (Verona, Rovigo, Padova, Vicenza). Le regioni meridionali e insulari
continuano invece a collocarsi significativamente al di sotto della media nazionale, benché per le
province della parte continentale I’accessibilita ai mercati corretta per i tempi auto risulti maggiore
di quella fisica. L’effetto della correzione per i tempi di percorrenza in automobile & positivo anche
per alcune delle province di confine.

La Tavola 2 riporta I’indicatore infrastrutturale di ciascuna provincia, ottenuto confrontando
le misure di accessibilitd corrette con quelle geografiche. Una rappresentazione grafica pud
facilitare la lettura dei dati (fig. 7). In particolare, nella parte superiore della figura confrontiamo
I’indicatore infrastrutturale relativo al 1970 (asse orizzontale) con il grado di accessibilita
geografica di ciascuna provincia (asse verticale); nella parte inferiore, invece, riportiamo la
variazione dell’indice di dotazione infrastrutturale fra il 1970 e il 2008 (asse orizzontale) sempre
confrontandola rispetto alle condizioni geografiche di accesso ai mercati di ciascuna provincia
(asse verticale). Si puod osservare che nel 1970 la maggior parte delle province con una dotazione
infrastrutturale superiore alla media risultavano gia privilegiate dal punto di vista dell’accessibilita
geografica (come, ad esempio, le province dell’Emilia-Romagna e quelle toscane); in circa un
quarto dei casi, pero, a presentare un valore dell’indicatore superiore a 100 erano province con un
limitato potenziale d’accesso ai mercati, segnalando una sorta di azione compensatrice dei trasporti
stradali (& questo il caso, ad esempio, delle province pugliesi, di quelle lucane e di alcune di quelle
di confine). Situazioni opposte di carenze infrastrutturali emergono sia in localita gia svantaggiate
dalla geografia (regioni insulari e alcune province di confine) sia, con un’incidenza del 40 per
cento, in province con un bacino demografico potenzialmente superiore alla media; in questi ultimi
casi la lentezza dei trasporti stradali potrebbe essere collegata alla peculiarita delle condizioni
orografiche (come per Sondrio, Verbania, Novara, Belluno).

Lungo quale direzione é stata sviluppata la rete infrastrutturale nei quarant’anni successivi?
Confrontando la situazione iniziale con la variazione fra il 1970 e il 2008, nella parte inferiore del
grafico, si osserva che la dotazione infrastrutturale e cresciuta relativamente di pit nelle province la
cui dotazione era gia superiore alla media a inizio periodo. Il miglioramento € particolarmente
pronunciato nel quadrante superiore destro, ossia nelle province pitl avvantaggiate dalla geografia,
ed é spiegabile alla luce delle principali realizzazioni autostradali che hanno interessato la valle del

8 Le possibilita di accesso al mercato delle regioni di confine risultano invece superiori alla media nazionale se si allarga il perimetro

territoriale di riferimento dal mercato interno a quello europeo (cfr. anche Messina, 2007).
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Po e le aree limitrofe, soprattutto negli anni settanta e ottanta’, nonché le province abruzzesi®.
Progressi di un certo rilievo si registrano anche fra le province con valori di accessibilita inferiori
alla media (quadrante inferiore destro), in particolare in quelle pugliesi, lucane e calabresi, in
relazione all’infrastrutturazione della costa adriatica e di quella tirrenica™. L’esame del quadrante
superiore sinistro mostra che quasi tutte le province in condizioni geografiche privilegiate ma
sottodotate di infrastrutture a inizio periodo hanno successivamente sperimentato una crescita nella
velocita dei collegamenti stradali superiore alla media, con I’unica eccezione della provincia di
Sondrio. Infine per le province del quadrante inferiore sinistro, svantaggiate dalla geografia e
sottodotate di infrastrutture a inizio periodo, I’evoluzione della velocita dei collegamenti stradali &
stata generalmente pit contenuta della media poiché in tale quadrante ricadono le aree insulari (che
risentono dei tempi di traghettamento verso la parte continentale del paese).

In sintesi da questa analisi si traggono due indicazioni di fondo. In primo luogo, il sistema
dei trasporti individuali agisce nella direzione di avvicinare le diverse aree del paese, compensando
parte degli squilibri iniziali dovuti alla geografia. In secondo luogo, questo effetto sembra essersi
attenuato nel corso del tempo, poiché il miglioramento dei tempi di collegamento negli ultimi
guaranta anni € stato piu significativo soprattutto per le province gia prossime ai mercati
demograficamente piu rilevanti.

Il trasporto merci. — Per valutare la funzionalita delle infrastrutture stradali sotto il profilo
del traffico commerciale abbiamo calcolato la mappa dell’accessibilita fisica provinciale pesando
ogni possibile destinazione con il valore aggiunto, variabile pit adatta a descrivere il perimetro dei
mercati di riferimento per I’approvvigionamento e la vendita di beni intermedi (fig. 8). Rispetto alla
figura 6 le regioni centrali sembrano svilupparsi prevalentemente lungo la valle del Po,
abbracciando le province lombarde (soprattutto Milano, Lodi, Cremona, Mantova, Pavia, Brescia),
quelle emiliane (Piacenza, Reggio-Emilia, Parma), parte del Veneto (Verona, Padova,Vicenza) e
I’area trentina. Rispetto alla mappa dell’accessibilita demografica diminuisce il grado di perifericita
delle province di confine, essendo queste ultime collocate nella parte piu ricca del paese. Le
differenze fra Nord e Sud appaiono invece piu accentuate, poiché la rilevanza economica delle
province meridionali e insulari € sicuramente inferiore al loro peso demografico.

L’accessibilita ai mercati € stata poi ricalcolata utilizzando i tempi di percorrenza su camion
fra ciascuna coppia di province nel periodo 1970-2008 (fig. 9). L’effetto della correzione per i
tempi di percorrenza sembra essere quello di allontanare le aree ricche da quelle povere: tranne
poche eccezioni (come Massa Carrara, La Spezia, Trento e soprattutto Sondrio) le province a piu
elevata accessibilita fisica guadagnano dalla correzione per i tempi di trasporto, mentre quelle gia
periferiche geograficamente (come le province lucane e quelle calabresi) vedono ulteriormente
ampliarsi i loro svantaggi localizzativi. Anche per alcune province di confine i tempi di trasporto su
camion hanno I’effetto di restringere ancora di piu il perimetro dei mercati accessibili (Imperia,
Aosta, Trieste).

L’indicatore infrastrutturale relativo al trasporto stradale di merci € riportato nella Tavola 3;
nella figura 10 sia la dotazione infrastrutturale nel 1970 sia la sua evoluzione fra il 1970 e il 2008
sono poste a confronto con le condizioni naturali di accessibilita delle province (rispettivamente
nella parte superiore e in quella inferiore del grafico). Si osserva che nel 1970 oltre il 90 per cento
delle province con una dotazione infrastrutturale superiore alla media risultano gia avvantaggiate

| principali interventi di questo periodo hanno riguardato I’autostrada A10 (Genova-Ventimiglia), la A15 (Parma-La Spezia), la
AZ21 (Torino-Piacenza-Brescia), la A22 (Brennero-Modena), la A26 (Genova-Gravellona Toce), la A28 (Portogruaro-Conegliano).

Negli anni settanta é stata completata la A25 (Torano-Pescara) e nel decennio successivo é stata realizzata la A24 (Roma-Teramo-
L’Aquila), che ha sensibilmente velocizzato i collegamenti stradali fra e verso le province abruzzesi.

Nel corso degli anni settanta sono state completate I’autostrada “adriatica” Al4 (Bologna-Taranto) e la A3 (Salerno-Reggio
Calabria).

10
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dalla geografia (quadrante in alto a destra del grafico, in cui ricadono la maggior parte delle
province dell’area lombarda, veneta, e tutta I'EmiliazRomagna); solo in cinque casi valori
dell’indicatore appena superiori alla media italiana riguardano province con basso potenziae
d' accesso ai mercati (Udine, Gorizia, Salerno, Napoli e Bari, nel quadrante in basso e a destra).
Anaogamente le situazioni piu critiche emergono soprattutto con riferimento a localita gia
svantaggiate dalla geografia (quadrante in basso a sinistra, in cui ricadono acune province di
confine, quelle della Basilicata, della Calabria e delle regioni insulari); in circa un terzo dei casi,
tuttavia, la carenza infrastrutturale riguarda anche localita con un mercato potenziale superiore ala
media come conseguenza o dell’ orografia (come ad esempio per Cuneo, Sondrio, Belluno) o della
scarsa copertura della rete autostradale (Grosseto, Latina, Trento) o della carente qualita dei
collegamenti trasversali (Massa Carrara, La Spezia, Ancona, Macerata, Ascoli Piceno).

L’evoluzione dal 1970 a 2008 mostra cambiamenti meno significativi di quelli emersi nel
corso dell’ esame dei trasporti stradali individuali. La porzione destra del grafico appare lievemente
pit concentrata intorno alla media nella parte superiore, a seguito del leggero peggioramento
relativo dell’indicatore di acune province ad elevata accessibilita (quelle lombarde, nonché
Piacenza, Parma, Torino, Verona, Venezia, Livorno, Roma). Alcuni miglioramenti si osservano
invece nel quadrante inferiore destro (buona dotazione/bassa accessibilita, come nel caso di Napoli
e Sderno), e soprattutto in quello in ato a snistra (ata accessibilitd/lbassa dotazione
infrastrutturale, come Pordenone, Cuneo, L' Aquila, Teramo). Sostanzialmente invariata & invece la
situazione delle province nel quadrante in basso a sinistra (bassa accessibilita/bassa dotazione).

Complessivamente, I'esame dei trasporti stradali di merci evidenzia differenze piu
accentuate di quelle emerse nel caso del trasporti individuali. Il diverso grado di sviluppo
economico presenta connotazioni geografiche pit marcate di quante non ne abbia la distribuzione
della popolazione. Per questa ragione le condizioni di partenza delle province in termini di
accessibilita fisica a mercati appaiono piu distintamente differenziate fra il centro, che s snoda
sostanzialmente attorno all’ area padana, e la periferia, costituita dalle regioni meridionali e insulari.
In atri termini, le province italiane sembrano piu vicine in termini di popolazione raggiungibile di
quanto non lo siano in termini di sbocchi al mercato. Anche |’ evoluzione dei tempi di collegamento
via camion nel corso degli ultimi quattro decenni non sembra avere modificato sostanzialmente le
differenze sul territorio.

4.2 | trasporti ferroviari

Le infrastrutture ferroviarie svolgono un ruolo rilevante soprattutto nell’ambito del traffico
passeggeri (dopo le strade, le ferrovie rappresentano la seconda modalita di trasporto individuale).
Il peso del trasporto ferroviario nell’ambito del traffico interno di merci e invece limitato, in Italia
ancora pitl che nel resto d Europa™. Pertanto abbiamo ritenuto che la variabile massa piu
appropriata per costruire unamisuradi dotazione ferroviaria fosse la popolazione residente.

Il primo termine di confronto per applicare il nostro metodo & nuovamente la misura
descritta nella figura 5; per accessibilitd qui s intende nuovamente il mercato potenziae di
riferimento per un consumatore finale o di utenza di un servizio. Utilizzando le informazioni sui
tempi di percorrenza ferroviari abbiamo poi calcolato una misura “corretta’ distintamente per gli
anni 1970, 1980, 1990, 2000, 2008. Come s puo osservare dalla figura 11, al’inizio del periodo
considerato I'area delle regioni a elevata accessibilita ferroviaria risultava leggermente spostata
verso est rispetto ala zona ad elevata accessibilita fisica, poiché essaincludeva, oltre ale province

2|l rapporto frale tonnellate di merci trasportate su ferrovia e quelle trasportate su strada & pari a 2,6 per cento in Italia, contro una

media europea del 6,3 per cento (cfr. Eurostat, 2009).



146 Demetrio Alampi e Giovanna Messina

emiliane e ad acune di quelle lombarde, la maggior parte delle province venete (Verona, Padova,
Vicenza, Rovigo, Venezia). Invece, le aree che potevano considerarsi marginali in base ai tempi
ferroviari comprendevano — oltre alle province di confine (Trieste, Aosta, Sondrio), alla maggior
parte di quelle meridionali e alle regioni insulari — anche alcune province collocate lungo la dorsale
appenninica interna, quali Isernia, Teramo, Viterbo, Rieti e L’Aquila. Si osserva anche che nel
corso degli anni la mappa dell’ accessibilitain base ai tempi ferroviari si € modificata notevolmente,
soprattutto a vantaggio delle province collocate lungo le due direttrici ferroviarie Nord Sud ed Est
Ovest.

Nella Tavola 4 é riepilogato I'indicatore infrastrutturale, che s ottiene confrontando le
misure di accessibilita ferroviaria con quelle geografiche; anche in questo caso abbiamo accostato
in un grafico I'indicatore per il 1970 — e la sua evoluzione fra il 1970 e il 2008 — alle condizioni
naturali di accesso ai mercati in ciascuna provincia (fig. 12). La figura mostra che al’inizio del
periodo considerato I’ azione dei trasporti ferroviari andava prevalentemente a vantaggio di localita
gia con buone prospettive di accesso ai mercati (quali Bologna, Verona, Padova, Milano): circail
60 per cento delle localita ad elevata accessibilita fisica presentavano valori dell’indicatore
superiori a 100 (quadrante superiore destro), mente oltre i tre quarti delle localita economicamente
marginali apparivano anche sottodotate di infrastrutture (quadrante inferiore sinistro, in cui
ricadono, ad esempio, le province di confine, quelle calabro-lucane e quelle insulari).

Nel quarant’anni frail 1970 eil 2008 i trasporti ferroviari hanno profondamente rimodellato
il loro impatto. L’ allungamento che si osservain tuttala porzione destra del grafico relativo al 2008
mostra che I’evoluzione dei trasporti ferroviari ha sicuramente premiato le localita gia
avvantaggiate dalla geografia e dalla dotazione iniziale di infrastrutture (come le province toscane
lungo la Firenze-Roma, o le province emiliane lungo la Milano-Bologna), ma ha anche esercitato
un’importante azione a favore delle localita periferiche, che s sono avvicinate a baricentro
demografico dell’ Italia (quadrante inferiore destro, in cui si collocano le province pugliesi lungo la
linea adriatica e quelle calabresi). Questo effetto é riconducibile all’ avvento dei collegamenti veloci
nel corso degli anni novanta, in particolare a completamento dellalinea ad alta velocita fra Firenze
e Roma, che ha notevolmente migliorato |e comunicazioni soprattutto fra nord e sud (permettendo
per la prima volta di collegare Milano con Roma in meno di 4 ore). Incrementi molto pronunciati
dell’indicatore infrastrutturale nel corso del periodo considerato hanno interessato anche le
province ad elevata accessibilita che partivano, tuttavia, da condizioni di svantaggio infrastrutturale
nel 1970 (sensibile, ad esempio, il guadagno intermini di accessibilita registrato dalla provincia di
Perugia).

In sintesi, la sensazione che si trae da questa analisi € che I’ azione di riequilibrio svolta dai
trasporti ferroviari, debole a inizio periodo poiché le province meglio servite dai collegamenti
ferroviari erano quelle gia centrali in senso geografico, s sia poi rafforzata nel corso dei decenni
contribuendo a dilatare il bacino demografico di riferimento anche delle aree piu marginali.

4.3 Un confronto con altri indicatori

Gli indici tradizionali di dotazione infrastrutturale adottano un approccio prevalentemente di
taglio quantitativo e cercano di ricostruire lo stock di infrastrutture di un territorio a partire dai dati
sulla spesa pubblica per investimenti (indici di tipo finanziario) o da quelli sull’ estensione fisica
delle reti di trasporto (indici di tipo fisico). A nostro avviso, gli indici quantitativi soffrono di una
serie di problemi. Il primo, di ordine statistico, & quello di non riuscire a individuare un criterio di
normalizzazione che consenta confronti territoriali robusti: i dati possono essere rapportati alla
popolazione residente, o in alternativa alla superficie territoriale, o ancora a PIL, ma la scelta del
denominatore introduce una fonte di variabilita che pud distorcere in modo significativo i confronti
(cfr. su questo punto anche Messina, 2009). Un secondo limite, che attiene a contenuto
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informativo dell’indicatore, & che le misure di input monetario €/o fisico impediscono di valutare
aspetti pit generali che riguardano il funzionamento, la qualita, I'intensita d’ uso delle reti o in altri
termini |’ output dei sistemi di trasporto.

E nostra convinzione che le misure basate sui tempi di trasporto possano offrire un
contributo positivo su entrambi questi profili. Uno dei vantaggi del nostro metodo € che, una volta
definito I’oggetto di studio, non sono richiesti criteri di normalizzazione dei dati e i confronti
territoriali appaiono di conseguenza piu stabili. Dal punto di vista informativo, poi, i tempi di
percorrenza arricchiscono I’analis di nuove dimensioni di interesse e consentono di incorporare
aspetti qualitativi importanti, legati alla velocita dei collegamenti, alle caratteristiche specifiche di
ogni tragitto (comeiil tipo di strada percorsa), al grado di congestione delle reti, allatecnologia (per
esempio I'atavelocita ferroviaria), aspetti che rimandano a grado di efficienza delle infrastrutture.
Inoltre, i tempi di trasporto sono particolarmente adatti a cogliere gli aspetti di rete delle
infrastrutture (i tempi di trasporto fra A e B dipendono dallo stato delle infrastrutture lungo tutto il
percorso che collega A e B) poiché rappresentano un criterio utile a internalizzare a ciascuna
localitale esternalita connesse con |o sviluppo infrastrutturale dell’ intera rete.

Per illustrare meglio queste considerazioni si consideri la Tavola 5, in cui gli indici
quantitativi tradizionali sono posti a confronto con le nostre misure basate sui tempi di trasporto,
limitatamente alle sole province capoluogo di regione.

Nella prima colonna della tavola abbiamo riportato le stime della dotazione infrastrutturale
di Picci (2002), realizzate applicando la tecnica dell’inventario permanente ai dati sulla spesa
pubblica per investimenti dal 1970 al 1998, Gli indici finanziari hanno un profilo molto variabile,
sia nel caso delle strade, sia soprattutto nel caso delle ferrovie (il coefficiente di variazione
dell’intera serie € pari al 77 per cento per le strade ed € oltre il 150 per cento per le ferrovie). |
primi cinque capoluoghi per valore cumulato di investimenti pubblici risultano essere Trieste,
Milano, Napoli, Roma e Genova, con variazioni di posto trascurabili nel passaggio dall’una
al’atra graduatoria. Tuttavia, le due serie sembrano risentire molto della scelta del criterio di
normalizzazione dei dati (i.e. la superficie territoriale): poiché la dimensione della spesa pubblica
per investimenti in una data area tende ad essere commisurata ala popolazione in essa residente,
quando per esigenze di comparabilitai dati vengono rapportati alla superficie é naturale attendersi
una sovrastima della dotazione di infrastrutture nelle aree piu densamente popolate e viceversa una
sottostima in quelle piu disabitate. Cid € dimostrato dalla forte correlazione che emerge
dall’ accostamento degli indici finanziari con i dati sulla densita abitativa delle province: come si
pud osservare, le prime cingque province capoluogo per dotazione infrastrutturale, sia stradale sia
ferroviaria, sono anche le prime per intensita demografica (fig. 13); considerando I'intera serie di
dati provinciali, la correlazione fra indici finanziari e densita abitativa é pari all’87 per cento nel
caso delle infrastrutture stradali e a 70 per cento per quelle ferroviarie. Un ulteriore problema
statistico deriva dal fatto che gli indicatori finanziari risultano dalla capitalizzazione dei fluss di
spesarelativi aintervalli di tempo molto lunghi, per i quali € generalmente difficile disporre di dati
omogene o sufficientemente affidabili. La gerarchia dei confronti territoriali pud quindi essere
notevolmente influenzata dalla lunghezza e dalla qualita delle serie storiche, nonché dalla
definizione degli aggregati statistici di riferimento, come dimostra la notevole instabilita delle
graduatorie regionali che s riscontra confrontando gli studi che hanno seguito il metodo
dell’inventario permanente™. Queste considerazioni inducono a una certa cautela interpretativa,

¥ Taletecnica consiste nel cumulare i flussi di investimenti realizzati in un arco di tempo pluriennale, formulando ipotesi arbitrarie

sul tasso di deprezzamento e sul ciclo di vita del beni durevoli. Hanno seguito la stessa metodologia anche Montanaro (2003) e
Marrocu, Paci e Pigliaru (2006) per costruire stime dello stock di capitale pubblico e delle sue singole componenti a livello di
regioni italiane.

A titolo di esempio, se si considera I’indicatore di sintesi sullo stock di capitale pubblico (rapportato ala superficie territoriale)
nella graduatoria di Golden e Picci (2005) si osserva che la Valle d’ Aosta occupa il secondo posto, mentre scende a sedicesimo
(continua)
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soprattutto quando la mancata corrispondenza fra indici finanziari e indici fisici viene ricondotta a
differenze territoriali nell’ efficienza della spesa pubblica (come in Golden e Picci, 2005). Una
conclusione di questo genere, oltre a soffrire dell’ instabilita delle graduatorie territoriali degli indici
quantitativi, richiederebbe anche di depurare i confronti dall’impatto di elementi che incidono sul
livello della spesa a parita di km di infrastrutture, quali I’orografia del territorio, il gap
infrastrutturale inizia e, latecnol ogia adottata (tipico esempio € |’ alta vel ocitd).

La seconda colonna della tavola contiene gli indici infrastrutturali di tipo fisico elaborati
dall’lstituto Tagliacarne; derivano dall’ aggregazione statistica di serie elementari sulla
lunghezza delle infrastrutture, con degli aggiustamenti volti a incorporare indirettamente acuni
limitati profili qualitativi (cfr. Istituto Tagliacarne, 1998, 2001 e 2006)". La variabilita degli indici
fisici & lievemente piu contenuta rispetto a quella degli indici finanziari (il coefficiente di
variazione dell’intera serie € del 50 e del 62 per cento rispettivamente per le strade e per le
ferrovie). | vertici della graduatoria delle province capoluogo sono occupati da Genova, L’ Aquilae
Bologna nel caso delle strade e Firenze, Bologna e Perugia nel caso delle ferrovie. Tuttavia, anche
in questo caso i confronti subiscono I'influenza della dimensione delle province: gli indici piu
elevati sono generalmente associati ale localita piu piccole in termini di superficie o di
popolazione (come nel caso di Genova per le infrastrutture stradali, Trieste e Ancona per quelle
ferroviarie), viceversale province piu popolose registrano valori dell’indicatore inferiori alla media
(come Milano e Torino per le infrastrutture stradali, e Napoli, Roma e Milano nel caso di quelle
ferroviarie; figg. 14 e 15). Questa immagine non tiene tuttavia conto della qualita delle
infrastrutture, di cui le velocita (e le frequenze) dei collegamenti sono un elemento importante.

Nel confronto con le misure di tipo quantitativo, quelle basate sui tempi di trasporto s
mostrano piu stabili (il coefficiente di variazione dell’intera serie scende acircal’ 11 per cento per
le strade e il 50 per cento per le ferrovie). Considerare i tempi di percorrenza arricchisce i confronti
territoriali di elementi qualitativi importanti, come lavelocita dei collegamenti, le esternalita legate
a funzionamento delle infrastrutture nei territori limitrofi, gli sviluppi tecnologici nel caso dell’alta
velocita ferroviaria, e fornisce una rappresentazione piu realistica di come le infrastrutture siano
effettivamente in grado di connettere fraloro le diverse aree del paese. Gli indici basati sui tempi di
trasporto stradale evidenziano la lentezza dei collegamenti in alcune delle province meglio dotate
di infrastrutture in termini fisici (Genova, L’ Aquila, Aosta) e, viceversa, rivalutano la condizione di
acuni capoluoghi (come Perugia, Bari, Potenza) serviti da collegamenti autostradali veloci verso le
aree demograficamente o economicamente pil rappresentative. |1 guadagno informativo € evidente
nel caso delle ferrovie: | tempi di percorrenza determinano un notevole ridimensionamento della
dotazione infrastrutturale di province che, sebbene appaiano sovradimensionate di infrastrutture in
termini fisici, soffrono di collegamenti piuttosto lenti non essendo collocate lungo le principali
arterie ferroviarie del paese (é questo ad esempio il caso di Ancona, Perugia, Trieste).

Un elemento che accomuna tutti e tre gli indicatori considerati e il fatto che incorporino
I’ effetto dell’altimetria: i territori montuosi s caratterizzano, a parita di altre condizioni, per un
livello di spesa pubblica piu elevato, per maggiori difficolta di realizzare infrastrutture fisiche, per
tempi di percorrenza piu elevati. Se mettiamo in relazione gli indici infrastrutturali con I’ altezza sul

nella classifica ottenuta da Marrocu, Paci e Pigliaru (2006) e a diciottesimo in quella di Montanaro (2003); la Basilicata figura al
quarto posto nella classifica di Golden e Picci (2005), a decimo in quella di Montanaro (2003) e al dodicesimo in quella di
Marrocu, Paci e Pigliaru (2006).

Gli indici sono medie ponderate di due componenti, una quantitativa (che ha un peso maggiore) e |’ atra qualitativa. Ad esempio,
nell’indice stradale la prima componente € ottenuta aggregando (tramite I'analisi delle componenti principali) dati sui km di
autostrade, di strade statali, provinciali e comunali, mentre la componente qualitativa tiene conto dei km di autostrade a tre corsie,
del numero di porte e stazioni autostradali, del numero di porte Telepass e Viacard, della spesa provinciale per la manutenzione
stradale. Invece I'indice ferroviario € ottenuto a partire dai dati sulla lunghezza della rete ferroviaria totale, di quella a binario
semplice elettrico, di quella a binario doppio elettrico, della lunghezza dei binari destinati ad uso commerciale, del numero di
Eurostar in partenza e in arrivo, del numero di ETR 500, di ETR 460, ETR 450 e dei giorni di transito dei treni Eurostar.
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livello del mare dei capoluoghi regionali, si osserva una modesta correlazione di segno negativo
soprattutto con la dotazione fisica di ferrovie (fig. 16). La variabilita territoriale degli indici basati
sui tempi di trasporto & quella meno influenzata dall’ altimetria. Gli indici di questo tipo si basano
sulla velocita di percorrenza lungo I'intero tragitto che collega due locdita. Se si considera un
percorso fra una provincia in pianura e una provincia montuosa, |’'effetto dell’altimetria — che
penalizza i tempi di percorrenza — € incorporato non solo nella dotazione infrastrutturale della
provincia di destinazione ma in parte anche in quella della provincia di origine. In tal modo s
smussa quella parte di variabilitaterritoriale dell’ indicatore che € dovuta all’ altimetria. In ogni caso
la profondita temporale dell’analisi presentata nel paragrafo precedente consente di depurare per
tutti gli effetti fiss provinciali legati al’atimetria e/o ala presenza di eventuali ostacoli
morfologici.

Per completare questa rassegna comparata dei principali indicatori di dotazione
infrastrutturale occorre menzionare acune recenti misure che fanno riferimento a una nozione di
accessibilita anch’essa derivata dalla teoria gravitazionale. In particolare, I’Istituto superiore di
formazione e ricerca sui trasporti (Isfort) ha elaborato un indice di accessibilitaalivello di Sistema
locale del lavoro (SLL) che ha nel notevole livello di dettaglio territoriale un indubbio punto di
forza. L’indicatore dell’ Isfort & costruito individuando per ciascun SLL i nodi principali nell’intera
rete di trasporti (considerando le cinque categorie di: aeroporti, porti, caselli autostradali, stazioni
ferroviarie convenzionali e stazioni ferroviarie combinate) e successivamente effettuando una
somma pesata di misure quantitative riferite ai nodi stessi, con pesi pari al reciproco dei tempi di
connessione frail centroide del SLL eil singolo nodo (ossiail punto di accesso a sistemadi strade,
ferrovie, ecc.). Le misure quantitative utilizzate nell’ indicatore dell’ Isfort sono raggruppate in due
componenti: la prima & definita “infrastrutturale” e riguarda essenzialmente la consistenza fisica
delle reti di trasporto (ad esempio, nel caso degli aeroporti, si considera la lunghezza delle piste,
I"area di sedime e quella di parcheggio); la seconda é definita “gerarchica’ ed é data dai volumi di
merci movimentati nel nodo (per maggiori dettagli cfr. Isfort, 2005). Un elemento comune fra la
nostra metodologia e quella dell’Isfort & il riferimento a un modello gravitazionale, in cui i pes
descrivono lo sforzo sostenuto per raggiungere una data destinazione. Nel caso dell’ Isfort, tuttavia,
si considera come destinazione il semplice punto di accesso alarete di trasporti; nel nostro caso, i
tempi di percorrenza sono riferiti all’intero percorso fra |’ origine (il centroide di ogni provincia) e
ogni possibile mercato di sbocco finale. L’indice dell’ Isfort puo quindi interpretarsi come un primo
passo nella direzione di muovere da una misura esclusiva di input fisico di infrastrutture a una
misura pit ampia di output del sistema di trasporti, quale ad esempio I’ indice basato sui tempi che
intende cogliere la dimensione quali-quantitativa del servizio di trasporto (cfr. su questo punto
anche il lavoro di Bronzini, Casadio e Marin€lli in questo stesso volume). || maggiore “grado di
parenteld’ frail nostro indice e quello dell’ Isfort € colto dal valore del coefficiente di correlazione
di Pearson, pari a 50 e a 54 per cento, rispettivamente, per i trasporti stradali e quelli ferroviari, a
fronte di valori significativamente piu bass per gli indici quantitativi (la correlazione é pari a 31
per cento con gli indici stradali del Tagliacarne, a 41 per cento con quelli ferroviari), soprattutto
quelli finanziari (la correlazione e pressoché nulla con gli indici stradali di Picci, del 38 per cento
con quelli ferroviari).

5. Conclusioni

Sviluppare una rete efficiente di collegamenti infrastrutturali € un obiettivo che appartiene a
un modello condiviso di governo dell’economia. Per orientare gli interventi di politica economica
occorre misurare la disponibilita di infrastrutture in un dato territorio nel modo piu accurato
possibile: la quantita di strade e di ferrovie o quella delle risorse pubbliche investite in un certo
arco di tempo rappresentano sicuramente informazioni importanti, ma da sole non sono sufficienti a
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fornire una rappresentazione realistica di come i trasporti funzionino effettivamente a servizio di
un’economia locale.

~

L’ambizione di questo nostro lavoro & quella di affiancare alle misure tradizionali di
dotazione infrastrutturale un nuovo indicatore basato sui tempi di trasporto, che permette di
valutare non solo la presenzafisica di infrastrutture ma anche laloro efficacia nel collegare le varie
localitd. Dopo avere illustrato i passi in cui s articola la costruzione di tale indicatore, ci siamo
concentrati su due casi concreti: (i) valutare la dotazione infrastrutturale dell’ Italia nel confronto
con gli atri paesi europei; (ii) tracciare I’ evoluzione delle principali modalita di trasporto (strade e
ferrovie) nel nostro paese negli ultimi quarant’ anni. La prima applicazione ha messo in luce che
I’Italia dispone di collegamenti stradali e ferroviari superiori alla media dei 27 paesi dell’ Unione
europea, benché con molte eterogeneita a livello territoriale; in quanto a collegamenti aerel, il
nostro paese si colloca in una posizione intermedia. La seconda applicazione si é focalizzata sui
gap infrastrutturali interni. Essa ha evidenziato, per i trasporti stradali di passeggeri, un’azione
sensibile di riequilibrio degli svantaggi naturai legati alla marginaita geografica di acune
province, azione che si & perd andata affievolendo dopo agli anni ottanta; per i trasporti di merci,
tale effetto compensativo é risultato pitl attenuato e non ha mostrato variazioni di rilievo nel corso
dei decenni. | cambiamenti piu intensi hanno invece riguardato la rete ferroviaria: I'avvento dei
collegamenti ad alta velocita negli ultimi due decenni ha segnato il passaggio da un assetto che
assecondava le differenze territoriali, privilegiando le province pit centrali, a uno in cui anche
acune province periferiche hanno visto dilatarsi significativamente il proprio bacino demografico
di riferimento.

Nel corso dell’analisi abbiamo cercato di mettere in luce quelli che sono, a nostro avviso, i
principali elementi di novita nell’utilizzo dei tempi di trasporto: in particolare, il guadagno
informativo di considerare la velocita dei collegamenti quale proxy della qualita delle
infrastrutture, il vantaggio di quantificare I'impatto che una localita riceve dallo sviluppo
dell’intera rete infrastrutturale, la possibilita di realizzare analisi molto fini a livello territoriale
senza ancorare la gerarchia dei confronti al’ arbitrarieta del parametro di normalizzazione dei dati.
Inoltre, I'indicatore basato sui tempi € estremamente flessibile rispetto alle esigenze del ricercatore.
Esso consente, ad esempio, di esplorare le direzioni lungo le quali s & sviluppato il sistema dei
trasporti nel corso degli anni, come si puo osservare dalla Tavola 6 in cui I’ evoluzione dei tempi di
trasporto fra il 1970 e il 2008 & stata disaggregata per origine e destinazione dei collegamenti,
nonché per tipologia di mezzo utilizzato. In appendice si discutera anche della possibilitadi variare,
a seconda delle finalita dell’analisi, i parametri che sono alla base del calcolo dell’indicatore
infrastrutturale (variabile massa, formafunzionale, ecc).

Ovviamente esistono molti modi per migliorare ulteriormente il metodo che proponiamo:
una linea percorribile potrebbe essere quella di incorporare altri aspetti di efficienza, come ad
esempio la frequenza dei collegamenti ferroviari e i ritardi rispetto agli orari ufficiali, o quella di
inserire elementi di prezzo poiché questi concorrono (insieme a tempi di percorrenza) a
determinare il costo complessivo del trasporto di merci e persone. Sviluppi eventuali della nostra
analisi potranno orientarsi anche in questa direzione, ma I’ obiettivo che a questo punto riteniamo
prioritario € quello di esplorare la possibilita di utilizzare i tempi di trasporto in uno studio di piu
ampio respiro sull’ effetto delle infrastrutture nei processi di agglomerazione spaziae delle attivita
produttive.
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TAVOLE E FIGURE

Figural
Indice di accessibilita fisica delle regioni europee
(media EU=100)
(1) Calcolato a partire dalle distanze fisiche fra ogni coppiadi capoluoghi, utilizzando come peso |a popol azione.
Figura?2

Indice di accessibilita stradale delle regioni europee ™
(media EU=100)
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(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza stradali fra ogni coppiadi capoluoghi, utilizzando come peso la popolazione.
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Indice di accessibilita ferroviaria delle regioni europee ™
(media EU=100)
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Figura 3

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza ferroviari fraogni coppiadi capoluoghi, utilizzando come peso la popolazione.

Indice di accessibilita aerea delle regioni europee @
(media EU=100)

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza aere fraogni coppiadi capoluoghi, utilizzando come peso la popolazione.

Figura4
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Tavolal

Indici di dotazione infrastrutturale basati sui tempi di trasporto per i principali paes europei
(numeri indice, media EU=100)

Aria Ferrovie Strade
media naz. . (o | media naz. | reg. capit. | media naz. | reg. capit.
M reg. capit. O @ O @
Austria 116,7 161,8 91,9 97,3 102,4 103,1
Belgio 76,0 115,7 116,0 135,7 97,1 101,8
Bulgaria 132,0 172,1 96,2 95,1 102,2 102,6
Svizzera 106,7 158,0 109,3 132,6 92,7 110,9
Cipro 156,9 156,9 100,7 100,7 101,6 101,6
Repubblica Ceca 86,9 1339 71,7 72,1 81,9 87,4
Germania 82,3 1533 110,2 1259 106,5 112,7
Danimarca 151,0 204,2 93,2 94,9 91,9 88,6
Estonia 1479 180,8 107,3 1024 110,2 104,7
Spagna 146,9 179,7 92,3 99,2 94,7 99,7
Finlandia 162,8 1933 102,6 103,0 103,5 105,3
Francia 100,2 145,7 121,3 175,7 108,7 129,3
Grecia 165,2 192,3 95,4 95,5 99,2 99,6
Ungheria 117,0 164,0 89,0 94,3 95,3 98,8
Irlanda 1514 129,7 82,1 90,5 81,8 92,9
Ttalia 135,7 172,6 107,9 118,6 1121 118,3
Lituania 1335 182,6 96,1 103,1 98,1 103,2
Lussemburgo 83,7 83,7 93,0 93,0 113,1 113,1
Lettonia 153,6 184,4 98,3 96,3 100,7 99,5
Malta 181,7 183,0 94,1 94,1 94,8 94,8
Olanda 77,3 134,3 1132 120,7 92,5 89,6
Notvegia 162,1 196,0 93,2 93,5 93,1 93,1
Polonia 94,0 175,0 89,0 102,4 85,7 94,7
Portogallo 140,7 178,5 86,7 92,6 96,8 105,2
Romania 112,7 1654 91,6 94,9 96,3 100,2
Svezia 170,9 179,3 97,5 98,5 92,4 94,1
Slovenia 116,5 132,1 90,1 91,9 101,1 105,9
Slovacchia 94,7 139,2 83,5 89,7 90,0 94,8
Inghilterra 106,8 1252 91,5 106,3 84,8 92,5

(1) Media degli indici relativi alle regioni NUTS3 di ciascun paese, ponderata in base alla popolazione. - (2) Valore
relativo alla regione NUTS3 che comprende la capitale.
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Figura5

Indice di accessibilita fisica delle provinceitaliane ®
(media Italia=100)

(1) Calcolato a partire dalle distanze fisiche fra ogni coppiadi capoluoghi di provincia, utilizzando come peso la popolazione.

Figura 6

Indice di accessibilita stradale delle province italiane, per autovetture ®
(media Italia 1970=100)

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza stradali (in macchina) fra ogni coppia di capoluoghi di provincia, utilizzando come peso
lapopolazione a 1° gennaio 2009.
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Tavola 2

Indici di dotazioneinfrastrutturale basati sui tempi di trasporto stradali per autoveicoli
dal 1970 al 2008

Graduatoria Graduatoria
Prov 1970 1980 1990 2000 2008 Prov 1970 1980 1990 2000 2008
1970 2008 1970 2008

TO 107,5 109,7 113,0 1155 117,9 22 27 LI 104,1 106,7 111,0 114,1 116,7 40 37
vC 102,7 105,0 108,9 1114 1139 58 62 Pl 105,1 107,7 111,8 1149 117,6 31 30
NO 98,8 101,1 104,8 107,9 110,5 79 78 AR 107,4 110,1 115,0 118,2 121,0 23 14
CN 105,5 107,7 111,0 113,6 119,9 29 18 SI 104,0 106,4 110,9 117,6 120,7 41 16
AT 1111 1134 116,9 119,4 122,1 5 8 GR 100,1 102,1 107,6 1144 116,5 74 38
AL 109,2 111,5 115,0 117,6 120,2 15 17 PO 104,5 107,1 111,4 114,6 117,3 38 35
Bl 103,0 105,2 108,5 111,0 113,6 54 64 PG 102,8 106,0 114,5 116,9 1188 56 25
VB 86,1 88,2 96,2 98,0 100,0 94 89 TR 104,8 107,3 1114 1149 1175 34 32
AO 107,4 109,6 112,8 115,2 117,6 24 31 VT 105,2 107,7 112,3 116,2 1189 30 24
IM 98,4 100,7 103,9 106,5 109,1 81 81 RI 103,3 105,8 109,6 1146 117,2 50 36
sv 103,3 105,6 108,9 1115 1139 49 59 RM 106,9 109,2 112,6 1157 118,22 25 26
GE 102,1 104,5 108,0 110,7 113,2 62 67 LT 96,9 99,0 102,8 105,8 108,3 83 82
SP 100,3 102,8 106,4 109,3 1119 71 69 FR 103,0 105,2 112,1 1151 117,4 53 33
VA 94,2 96,5 103,4 105,6 107,9 88 83 CE 102,8 104,8 110,4 113,22 1155 57 49
co 96,2 98,4 101,2 103,8 106,4 84 85 BN 102,3 104,3 109,2 112,4 114,7 60 53
SO 69,8 72,1 75,0 78,3 80,8 104 100 NA 102,8 104,6 109,7 112,1 114,2 55 55
Mi 101,8 104,0 106,9 109,4 1119 67 70 AV 103,8 105,7 110,5 112,9 1151 43 51
BG 99,8 102,1 105,0 107,6 110,2 76 79 SA 104,5 106,2 111,1 114,2 116,2 39 41
BS 103,1 105,4 108,6 1113 1139 51 61 AQ 100,7 103,1 106,7 1138 116,4 69 39
PV 103,0 105,4 108,5 1111 113,7 52 63 TE 102,0 104,6 107,9 1151 117,9 64 28
CR 103,4 105,7 108,8 111,6 114,2 a7 54 PE 109,9 112,4 115,9 119,1 122,1 10 7
MN 104,7 107,2 110,5 113,2 1159 37 45 CH 109,4 1119 1154 118,55 1215 13 12
LC 93,8 96,0 98,9 101,6 104,5 89 88 cB 100,1 102,4 105,8 108,8 1114 73 72
LO 99,9 102,2 105,4 108,0 110,5 75 7 IS 98,5 100,7 104,7 107,6 1108 80 76
BZ 103,9 106,3 109,5 112,3 115,0 42 52 FG 112,4 114,6 118,2 121,0 123,6 3 5
™ 99,3 101,7 105,8 108,6 1113 7 73 BA 1151 117,1 120,1 1231 1255 1 1
VR 105,0 107,4 110,8 113,5 116,1 32 43 TA 110,3 111,9 115,3 118,7 120,7 8 15
Vi 101,6 104,0 107,1 109,8 112,5 68 68 BR 110,8 112,2 115,4 117,7 119,3 6 21
BL 94,8 97,0 100,7 104,7 107,0 87 84 LE 106,0 107,4 109,7 1119 114,2 28 56
v 98,9 101,1 104,1 106,9 109,5 78 80 PZ 108,7 110,3 114,1 116,9 119,0 17 23
VE 103,4 105,6 108,6 111,4 1139 46 60 MT 104,9 106,6 110,4 1135 117,4 33 34
PD 104,8 107,3 110,6 1134 116,2 36 42 Ccs 108,4 109,4 111,8 1141 1155 19 48
RO 101,9 104,4 110,3 113,1 115,9 66 46 cz 102,1 103,1 107,8 109,7 110,9 63 74
ub 106,1 107,7 110,0 112,2 1141 27 57 RC 100,1 100,8 102,4 104,0 105,0 72 87
GO 108,2 109,8 112,0 114,1 116,0 21 44 KR 103,3 104,1 106,5 108,6 1134 48 66
TS 98,2 99,8 101,8 103,8 105,5 82 86 wW 104,8 105,7 107,7 109,6 1108 35 75
PN 92,3 94,3 96,8 105,3 1116 92 71 TP 81,8 82,3 83,0 84,3 85,5 99 98
PC 108,3 110,7 1139 116,6 119,2 20 22 PA 82,1 82,6 83,5 85,0 86,4 97 97
PR 108,9 111,2 1145 117,2 119,8 16 19 ME 93,0 93,6 94,8 96,2 97,1 90 92
RE 106,8 109,3 112,8 116,6 119,3 26 20 AG 86,1 86,5 87,2 88,3 88,8 95 95
MO 110,2 112,7 116,2 119,1 121,9 9 9 CL 90,1 90,5 91,2 92,4 92,8 93 94
BO 112,7 115,4 119,0 122,0 1249 2 2 EN 84,5 85,1 86,1 87,8 88,7 96 96
FE 103,7 108,0 112,0 115,1 117,8 44 29 CT 95,9 96,3 97,1 98,0 98,5 85 91
RA 110,6 113,0 117,4 120,5 123,1 7 6 RG 92,8 93,4 94,3 95,2 96,2 91 93
FO 109,5 112,2 116,1 118,8 121,7 11 10 SR 95,0 95,5 96,8 98,5 99,3 86 90
RN 109,2 111,8 1153 118,7 1216 14 11 Ss 70,2 70,4 70,7 71,2 71,3 103 104
PS 112,0 114,6 117,9 121,7 124,6 4 3 NU 67,8 68,0 68,5 69,1 69,3 105 105
AN 109,5 112,2 115,5 120,7 123,6 12 4 CA 78,1 78,2 78,5 78,8 79,0 101 102
mC 102,2 104,7 109,4 1129 1155 61 47 OR 77,4 775 778 783 78,5 102 103
AP 102,4 105,0 108,2 112,4 1154 59 50 oT 60,9 61,1 61,5 62,3 62,5 107 107
MS 101,9 104,5 108,3 111,3 114,0 65 58 oG 67,1 67,3 67,7 68,3 68,5 106 106
LU 103,7 106,3 110,5 113,6 116,3 45 40 Vs 79,1 79,3 79,5 80,0 80,2 100 101
PT 100,5 103,2 107,5 110,7 1135 70 65 Cl 81,8 82,0 82,3 82,7 82,9 98 99
Fl 108,5 111,1 115,6 118,7 121,4 18 13
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Trasporto stradale di passeggeri: dotazioneinfrastrutturale e accessibilit

156

o
T T 3
| | I I I I I I I
| | I I I I I I I
| | I I I I I I I
| | I I I I I I I
| | I I I I I I I
| | I I I I I I I
| | o I | I I I I I
e e A s B o7 R . - -
| | ~ | | | | | | |
| | I I I I I I I
| | I I I I I I I
| | Ole lhe | | Ll | |
| | bl < oT iz 0e | | |
| | oa o Le gl I | | |
| | o . H%“ﬁm 3 ,W%O I <o |
-———— 4a--a--1 & o - 1o gt ———— I N
| | — m., < ® | oTine | Lo |
| | ,mr...%v.m. a® ® ,w. W., ! !
| | i ® <o < o I I I
| | z € F® ~ T MWO ;0% Ke, |
o Com geuge % e o e
! ! = )
°
| | o L4 re |, o@® I I I
-+ \WDJ\\\,\\\ — \mMDGO\AWO\HV\\%\@\\\\L \\\\\ L\\WH.\\\\L\\\
- Q o c® =@ I | I
I I I = e e =
| | | o | OV., — . | | | |
| w | — | [ ] | I o | | | |
| VOL., | @ © I I I Pe I Ve I
| > ral | c Qe I I I I = |
| ZW\O, | S I I I I I I I
o = I I I I I I I
W RV“W W m M Il ,3“, Il Il Il L Il
| FN | - o I > I I e 5®
| | | o | | | | | ECO |
| - @ | © | | | | | =® oe
| OY re () [ [ [ [ | | o
| W e o | | | | | | |
| =® | Qe S I I I I | e
| | | c I I I I I I I
[ i@ - - — - % - [ A N -
| I I | | I zele |
” ” ” | | | | | | EOA.,
| e | I I I I I <@ I
| NA., | | | | | =7 re
| E# | I | I I I I I
| | I I I I I | e
| M._.mw. L 5e I I I I I P ©
[3) oo
L __ -] % I B a® _ . __4__a_____ e Ve _|
[
| | | [ | | | | | |
| | | RW.. | | | I I I %W.
| | | 9 I I I I I I |
| | | | I I I I I I I
| | | | I I I I I I I
| | | | I I I I I I I
| | | | I I I I I I ve !
- 4 Jue - - 4 © L L __ e B [
7o | @ | ~ | | | | | | 2% |
| | | 5 | I I I I I I o%
| | | Z50 | | | | | | |
| | | | | I I I I I I I
| | | | | I I I I I I I
| | | | | I I I I I ) I
| | | | | | | | | | [ |
| | | e | | m | | | | | | |
o o o o o o o o o o o o o
22 8 8 8 8 8 8 R 8 8 2 8 HD ¥ ® & 9 & & ® R © b % ®
— — — — — — — — — — — —
eolyelb0ab ell|1gISSa20Y eolyelb0ab ell1gIssadoy

100,0 110,0 120,0 130,0 140,0
Indice dotazione 2008

90,0

80,0

60,0



Time-iss-money: i tempi di trasporto come strumento per misurare la dotazione di infrastrutturein ltalia 157

Figura 8

Indice di accessibilita fisica delle provinceitaliane ®
(media Italia 1970=100)

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza stradali (su camion) fra ogni coppia di capoluoghi di provincia, utilizzando come peso il
valore aggiunto provinciale nel 2006.

Figura9

Indice di accessibilita stradale delle provinceitaliane, per camion @
(media Italia 1970=100)

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza stradali (su camion) fra ogni coppia di capoluoghi di provincia, utilizzando come peso il
valore aggiunto provinciale nel 2006.
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Tavola3

Indici di dotazione infrastrutturale basati sui tempi di trasporto stradali per camion
dal 1970 al 2008

Graduatoria Graduatoria
Prov 1970 1980 1990 2000 2008 I T 1 Prov 1970 1980 1990 2000 2008 1 1
1970 2008 1970 2008
TO 116,0 117,1 118,7 119,7 120,8 6 8 LI 1124 113,5 1149 116,2 117,4 17 20
vC 115,8 116,8 1189 120,9 122,1 8 5 Pl 107,8 109,1 110,9 1123 113,6 33 35
NO 112,1 113,1 115,0 116,8 1184 20 14 AR 104,7 106,0 108,2 109,5 110,7 41 42
CN 99,4 100,4 101,9 103,2 106,7 55 50 SI 107,2 108,3 110,4 1133 1148 36 29
AT 112,5 113,6 115,2 116,4 117,7 16 18 GR 98,2 99,2 100,5 102,3 103,2 64 61
AL 112,2 1133 115,0 116,1 117,4 19 21 PO 106,4 107,7 109,7 111,2 112,5 38 36
Bl 106,8 107,8 109,5 110,6 1119 37 38 PG 102,0 103,1 105,4 106,6 107,5 47 48
VB 104,3 105,3 108,2 109,2 110,2 43 44 TR 99,2 100,1 101,6 102,9 103,9 57 58
AO 98,6 99,6 101,1 102,1 103,2 60 62 vT 105,9 107,0 108,7 110,1 1113 40 40
M 92,6 93,7 95,1 96,2 97,4 81 82 RI 99,1 100,0 101,5 103,9 104,9 59 54
sv 107,5 108,6 110,0 111,2 1123 35 37 RM 1154 116,3 117,5 118,7 119,7 9 13
GE 100,5 101,6 103,1 104,3 105,5 50 51 LT 88,6 89,4 90,6 91,7 92,6 91 89
SP 96,9 98,1 99,8 101,1 102,5 66 63 FR 93,1 94,0 98,2 99,5 100,4 79 71
VA 107,6 108,6 1119 113,0 1141 34 32 CE 93,3 94,1 97,2 98,3 99,3 76 73
co 1119 112,9 114,1 115,3 116,5 22 24 BN 92,5 93,4 96,0 97,4 98,5 83 78
SO 78,9 80,0 81,6 83,9 85,1 102 95 NA 100,1 100,9 103,5 104,5 105,4 52 52
Mi 117,1 118,1 119,2 120,4 1215 5 6 AV 96,8 97,6 100,0 101,0 102,0 67 64
BG 1153 116,3 117,5 118,7 119,9 10 11 SA 104,1 104,8 107,1 108,1 108,9 44 45
BS 115,9 117,0 1183 119,6 120,8 7 7 AQ 92,1 93,1 94,5 99,1 100,2 86 72
PV 113,5 1145 115,8 117,0 118,2 15 15 TE 92,8 94,0 95,4 99,8 101,0 80 68
CR 109,1 110,2 111,5 112,8 114,0 31 33 PE 93,6 94,8 96,0 97,3 98,7 74 76
MN 1115 112,7 114,2 115,6 116,9 24 22 CH 99,3 100,4 101,6 102,8 104,2 56 57
LC 109,5 110,5 111,7 113,0 1144 30 31 cB 89,6 90,6 92,1 93,1 94,1 90 87
LO 109,7 110,7 112,0 1139 115,1 28 28 IS 87,3 88,3 90,1 91,1 92,9 94 88
BZ 103,5 104,6 106,0 107,4 108,6 46 46 FG 96,4 97,3 98,5 99,7 100,6 68 70
™ 98,3 99,5 101,0 102,3 103,6 62 60 BA 100,6 101,4 102,9 103,8 104,6 49 55
VR 111,7 112,8 114,2 115,5 116,7 23 23 TA 96,0 96,5 97,7 98,4 99,1 69 74
Vi 110,6 111,7 113,0 114,2 115,4 26 27 BR 95,7 96,1 97,3 97,8 98,3 70 79
BL 99,8 100,9 102,1 103,9 105,0 54 53 LE 99,2 99,6 100,4 100,9 101,5 58 66
v 109,1 110,1 111,3 112,5 113,8 32 34 PZ 97,5 98,2 99,4 100,4 101,2 65 67
VE 1135 1145 115,7 116,9 118,1 14 16 MT 93,6 94,2 95,0 96,9 98,6 75 7
PD 1111 112,2 113,6 1148 116,1 25 26 Ccs 94,3 94,6 95,5 96,1 96,4 73 83
RO 110,3 1115 113,5 1148 116,1 27 25 cz 92,5 92,8 94,4 95,0 95,4 82 84
ub 104,1 104,8 105,6 106,6 107,5 45 49 RC 93,3 93,5 94,2 94,6 95,0 7 85
GO 100,4 101,1 101,8 102,8 103,6 51 59 KR 92,4 92,7 93,6 94,1 94,4 84 86
TS 98,5 99,2 99,9 100,8 101,5 61 65 wW 95,5 95,8 96,7 97,3 97,8 71 80
PN 100,0 100,9 102,0 107,3 111,0 53 41 TP 82,4 82,5 82,8 83,1 83,4 99 100
PC 118,1 119,2 120,6 121,9 1232 3 3 PA 83,8 84,0 84,3 84,7 85,1 96 96
PR 1175 118,6 120,0 121,3 122,5 4 4 ME 88,3 88,5 89,0 89,4 89,7 92 93
RE 113,9 115,1 116,7 118,8 120,2 13 10 AG 83,6 83,8 84,0 84,3 84,5 97 99
MO 1188 120,0 121,6 123,0 124,4 2 2 CL 87,8 87,9 88,2 88,5 88,7 93 94
BO 119,8 121,0 122,6 124,1 125,4 1 1 EN 83,4 83,6 83,9 84,3 84,6 98 98
FE 1145 116,1 117,7 119,1 120,4 11 9 CT 91,6 91,7 92,1 92,3 92,4 87 91
RA 109,6 110,6 112,0 113,2 114,4 29 30 RG 90,2 90,4 90,7 90,9 91,3 89 92
FO 1143 115,5 117,0 118,5 119,8 12 12 SR 91,3 91,4 91,9 92,2 92,5 88 90
RN 112,3 113,4 1148 116,1 1176 18 19 Ss 70,5 70,6 70,6 70,8 70,9 106 106
PS 106,0 107,2 108,5 110,1 111,6 39 39 NU 71,1 71,2 71,3 71,5 71,6 105 105
AN 98,3 99,5 100,7 103,0 104,4 63 56 CA 80,2 80,3 80,3 80,4 80,4 101 102
mC 92,2 93,4 95,1 96,4 97,6 85 81 OR 773 773 77,4 775 77,6 103 103
AP 93,2 94,3 95,7 97,5 98,7 78 75 oT 64,3 64,4 64,5 64,8 64,9 107 107
MS 95,0 96,3 98,1 99,4 100,8 72 69 oG 72,5 725 72,6 72,8 72,9 104 104
LU 101,7 103,0 104,9 106,3 107,6 48 47 VS 81,0 81,0 81,1 81,2 81,3 100 101
PT 104,3 105,6 107,6 109,0 110,3 42 43 Cl 84,3 84,4 84,4 84,6 84,6 95 97
Fl 111,9 113,2 115,3 116,7 118,0 21 17
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Accessibilita geografica
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Figura 10
Trasporto stradale di merci: dotazione infrastrutturale e accessibilita geogr afica
(media Italia 1970=100)
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Figura 1l

Indice di accessibilita ferroviaria delle provinceitaliane ®
(media Italia 1970=100)

Slatoas

Saata 100
100t 140
Zl14ntat170
A170t0 230
3 23010 358

(1) Calcolato a partire dai tempi di percorrenza (su treno) fra ogni coppia di capoluoghi di provincia nel 1970 (cartina di sinistra) e nel
2008 (cartina di destra), utilizzando come peso la popolazione a 1° gennaio 2009.
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Tavola4

Indici di dotazione infrastrutturale basati sui tempi di trasporto ferroviari dal 1970 al 2008

Graduatoria Graduatoria
Prov 1970 1980 1990 2000 2008 Prov 1970 1980 1990 2000 2008
1970 2008 1970 2008
TO 133,9 1351 141,6 2257 263,7 21 22 LI 93,3 94,7 103,0 206,3 205,0 58 62
vC 137,5 139,4 149,0 222,6 252,9 18 30 PI 99,2 100,7 1108 209,9 219,0 51 53
NO 142,7 1444 153,5 230,7 263,9 12 21 AR 86,2 87,5 106,4 235,0 282,6 65 10
CN 77,2 83,3 96,8 153,1 172,9 84 78 SI 50,2 56,2 71,8 150,8 187,9 103 68
AT 121,9 123,1 130,3 220,2 2473 27 35 GR 101,7 102,8 111,8 193,9 212,6 47 57
AL 128,6 130,0 138,6 235,6 258,5 24 26 PO 106,0 112,2 130,9 262,3 314,3 40 3
BI 109,1 112,0 121,8 175,2 227,0 35 a7 PG 75,6 77,0 86,6 181,7 2229 87 50
VB 100,5 102,0 109,6 192,5 210,1 50 58 TR 68,1 71,6 83,7 181,9 236,6 95 41
AO 79,0 79,9 84,6 111,0 125,0 80 91 vT 41,0 45,3 56,9 135,1 168,4 105 79
M 82,9 84,0 89,2 180,0 182,1 71 73 RI 38,3 43,1 56,0 140,8 184,0 106 69
SV 96,3 97,9 105,3 176,9 208,9 54 60 RM 150,4 151,5 165,3 270,0 301,2 6 7
GE 124,1 125,6 134,6 211,2 261,3 26 23 LT 126,4 127,3 139,1 224,7 2439 25 38
SP 100,7 102,2 1113 207,6 214,0 49 56 FR 82,6 89,2 107,6 241,6 247,2 73 36
VA 108,7 114,4 129,5 198,5 233,55 36 43 CE 107,8 109,2 121,6 238,9 238,9 37 40
Cco 120,4 122,8 131,5 207,6 2319 28 44 BN 87,5 90,8 105,9 216,8 266,7 62 17
SO 45,1 50,1 64,0 132,2 113,7 104 94 NA 132,1 133,0 143,2 249,7 257,5 22 28
Mi 156,3 158,8 170,9 239,0 271,0 4 15 AV 67,2 71,2 84,1 216,9 230,9 96 45
BG 105,8 107,3 130,9 214,7 235,2 41 42 SA 112,0 113,0 1218 224,6 2238 33 48
BS 1351 136,5 148,4 250,1 273,0 20 14 AQ 37,1 41,0 53,5 128,1 126,1 107 90
PV 118,6 120,5 129,0 212,2 246,6 29 37 TE 58,9 62,5 74,9 152,7 154,4 101 81
CR 85,3 92,6 110,6 2245 260,0 67 24 PE 106,6 107,9 118,3 200,7 209,9 39 59
MN 86,5 92,8 108,9 228,1 258,9 64 25 CH 98,4 99,4 110,7 1854 180,6 53 75
LC 94,1 96,9 109,6 183,4 197,9 55 65 cB 78,1 79,1 90,3 151,9 175,5 81 7
LO 101,6 106,9 121,3 2178 264,6 48 19 IS 61,8 68,0 85,8 199,9 192,2 100 67
BZ 117,9 118,6 124,4 240,6 214,7 31 55 FG 116,8 117,6 125,8 201,5 248,0 32 33
™ 109,3 110,9 1179 188,7 207,8 34 61 BA 118,4 119,1 125,7 213,2 228,8 30 46
VR 165,5 166,9 176,5 263,6 280,6 2 11 TA 104,0 104,6 110,0 178,9 183,8 43 70
vi 151,3 152,5 161,1 263,1 264,1 5 20 BR 106,7 107,0 111,2 190,8 201,4 38 63
BL 69,9 74,3 85,1 131,6 150,7 92 82 LE 102,9 103,2 107,0 178,7 183,8 46 71
v 1351 136,0 142,9 242,1 251,1 19 31 PZ 93,6 94,1 100,5 188,5 179,5 56 76
VE 138,1 139,1 146,3 256,3 258,5 17 27 MT 68,3 71,7 81,8 128,8 137,2 94 89
PD 163,1 164,3 1735 2743 271,0 3 16 Ccs 88,4 90,2 98,7 191,5 183,3 60 72
RO 148,1 150,2 161,5 266,7 275,5 8 12 cz 81,5 83,0 89,5 154,7 148,7 74 86
ub 1314 132,1 138,9 217,4 221,1 23 51 RC 87,2 87,8 92,4 155,8 150,1 63 83
GO 98,6 101,2 109,3 196,6 197,5 52 66 KR 80,1 80,6 83,5 149,5 1415 77 87
TS 85,5 86,0 89,9 238,1 198,3 66 64 W 82,8 84,5 91,7 168,4 168,2 72 80
PN 104,5 105,1 109,6 2279 220,4 42 52 TP 74,2 74,3 75,3 85,1 87,8 89 99
PC 143,0 1445 154,5 258,7 294,3 11 8 PA 85,2 85,5 87,3 110,0 1149 69 93
PR 141,2 1429 153,8 254,7 303,7 13 6 ME 88,2 88,8 93,4 155,2 149,2 61 85
RE 145,4 146,8 157,6 262,1 309,1 10 5 AG 74,0 75,0 77,4 90,4 89,8 90 98
MO 150,3 151,8 162,6 268,9 314,7 7 2 CL 80,0 80,5 82,9 109,6 107,1 78 96
BO 169,9 1714 184,1 289,9 319,7 1 1 EN 80,3 80,9 83,4 114,3 111,2 76 95
FE 145,4 148,2 161,9 264,8 286,1 9 9 CcT 93,4 93,8 97,1 148,1 140,6 57 88
RA 67,0 73,2 88,9 1914 253,6 97 29 RG 73,9 74,5 77,1 90,8 91,1 91 97
FO 103,6 105,2 117,.4 254,9 274,7 44 13 SR 83,9 84,6 87,2 126,6 122,2 70 92
RN 140,3 1417 152,3 237,4 264,8 14 18 SS 69,1 69,2 70,1 76,8 79,7 93 105
PS 103,1 104,2 1114 227,4 247,4 45 34 NU 64,5 64,6 65,4 70,7 72,3 98 106
AN 139,1 140,4 151,0 2258 2429 15 39 CA 79,5 79,5 80,0 83,6 85,3 79 102
MC 91,2 93,9 104,5 167,2 181,0 59 74 OR 77,4 77,5 783 84,0 86,0 83 101
AP 76,5 79,0 89,2 141,5 149,4 85 84 oT 63,0 63,1 64,4 775 80,8 99 104
MS 85,3 86,4 95,2 206,6 215,8 68 54 oG 57,1 57,5 58,4 59,8 60,8 102 107
LU 74,6 78,1 92,7 187,1 223,6 88 49 VS 77,9 78,3 79,1 82,8 84,4 82 103
PT 75,9 83,1 101,4 197,6 249,7 86 32 Cl 80,7 81,0 81,8 85,8 86,7 75 100
Fl 138,4 139,7 153,9 264,8 313,7 16 4
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Figura 12

Trasporto ferroviario passeggeri: dotazione infrastruttur ale e accessibilita geogr afica
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Tavola5

Indici quantitativi e indici basati sui tempi di trasporto per le province capoluogo di regione
(media Italia =100)

Strade Ferrovie
I'ndlce Indice fisico Indice tempi - I'ndlce Indice fisico| Indice tempi
finanz. auto camion finanz.
Torino 73,0 104,8 115,5 117,0 118,0 68,4 2257
Aosta 90,0 136,6 115,2 99,9 12,0 10,7 111,0
Genova 345,0 216,7 110,7 101,3 252,0 156,4 211,2
Milano 317,0 90,0 1094 116,5 804,0 80,7 239,0
Trento 46,0 84,8 108,6 99,6 18,0 63,5 188,7
Venezia 66,0 106,6 111,4 113,9 104,0 167,7 256,3
Trieste 532,0 39,1 103,8 99,0 760,0 210,7 238,1
Bologna 98,0 142,0 122,0 120,4 199,0 272,1 289,9
Ancona 145,0 107,2 120,7 100,6 105,0 303,8 225,8
Firenze 82,0 112,5 118,7 113,5 232,0 205,8 264,8
Perugia 55,0 60,1 116,9 104,0 37,0 218,1 181,7
Roma 202,0 80,3 115,7 116,0 509,0 132,5 270,0
Napoli 373,0 72,0 112,1 102,5 903,0 126,7 249,7
L'Aquila 86,0 1443 113,8 96,9 18,0 86,9 128,1
Campobasso 130,0 107,1 108,8 91,3 39,0 54,8 151,9
Bari 63,0 66,0 123,1 102,5 85,0 117,4 213,2
Potenza 91,0 76,4 116,9 99,0 26,0 58,3 188,5
Cosenza 102,0 109,7 114,1 95,1 99,0 89,8 191,5
Palermo 111,0 83,5 85,0 84,2 60,0 54,6 110,0
Cagliari 48,0 39,4 78,8 80,2 23,0 15,3 83,6
Tavola6

Riduzione dei tempi di percorrenzafrail 1970 eil 2008 per area geogr afica, tipologia di
trasporto e direzione degli spostamenti

Destinazione degli spostamenti Totale
Origine degli spostamenti verso Nord verso Centro verso Sud verso Isole

in giorni in % in giorni in % in giorni in % in giorni in % in giorni in %

province del Nord -221 -22,0 -185 -25,1 -313 -23,0 -341 -17,0 -1059 -20,7
tempi auto -25 -9,6 -18 -9,7 -35 -9,5 -38 6,8 -115 8,5
tempi camion -13 -4,2 -9 -4,0 -21 -4,7 -21 3,2 64 -3,9
tempi ferrovia -184 -40,8 -158 -48,1 -258 -46,8 283 -35,2 -881 -41.,4
province del Centro -185 -25,1 -52 -25,7 -110 -25,5 -112 -15,5 457 -21,9
tempi auto -18 -9,7 -6 -11,2 -12 -10,5 -13 -6,4 47 8,8
tempi camion -9 -4,0 -3 -4,5 -8 -5,5 -8 -3,3 -26 4,1
tempi ferrovia -158 -48,1 -45 43,6 -91 474 -92 -30,8 -385 -41,9
province del Sud -313 -23,0 -110 -25,5 -56 -21,8 -99 -15,2 575 -21.,4
tempi auto -35 -9,5 -12 -10,5 -6 -9,0 -8 4,6 -59 8.4
tempi camion -21 -4,7 -8 -5,5 -3 -3,8 -5 2,2 -36 4,1
tempi ferrovia -258 -46,8 -91 47,4 -48 -37,9 -87 -30,9 -482 -42,1
province delle Isole -341 -17,0 -112 -15,5 -99 -15,2 -80 -14,4 631 -16,1
tempi auto -38 -6,8 -13 -6,4 -8 -4,6 -4 2,7 62 5,9
tempi camion -21 -3,2 -8 -3,3 -5 -2,2 -2 -1,3 -35 2,8
tempi ferrovia -283 -35,2 -92 -30,8 -87 -30,9 -75 -28,1 -534 -32,5
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Figura 13

Indicatori finanziari e densita abitativa delle province capoluogo di regione ®
(numeri indice, Italia =100)
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Fonte: Picci (2002) per gli indici finanziari ed elaborazioni su dati Istat per la densita abitativa (residenti per chilometro quadrato di
superficie).
(1) Le province sono ordinate in senso crescente rispetto alla densita abitativa.

Figura 14

Indicatori fisici e superficieterritoriale delle province capoluogo di regione
(numeri indice, Italia =100)
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(1) Le province sono ordinate in senso crescente rispetto alla superficie territoriale.
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Figura 15

Indicatori fisici e popolazione delle province capoluogo di regione ™
(numeri indice, Italia =100)
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(1) Le province sono ordinate in senso crescente rispetto alla popolazione.
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Figura 16

Indicatori infrastrutturali e altimetria del capoluogo di regione
(numeri indice, Italia =100)
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0,0

VE TS A PG M CZ PA ™

NA BA AN BO CA GE CB RM PZ AO AQ TO

=}

(1) Le province sono ordinate in senso crescente rispetto all’ altimetria.
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APPENDICE
Fonti edescrizione dei dati

| dati utilizzati nella ricostruzione presentata nel paragrafo 3 sono in parte tratti dal
programma Espon (European Spatial Planning Observatory Network), che costituisce I’anima
statistica dell’iniziativa Interreg per il rafforzamento della coesione territoriale fra le regioni
europee. Al programma Espon hanno prodotto alcune elaborazioni in materia di accessibilita
stradale, ferroviaria e aerea nell’anno 2001 con un successivo aggiornamento a 2006. Tali dati
sono stati utilizzati in diverse pubblicazioni della Commissione europea, in primo luogo nella
stesura dellaterza e della quarta “ Relazione sulla coesione economica e sociale” (cfr. Commissione
europea, 2004 e 2007), e sono accessibili pubblicamente sul sito http://www.espon.eu/.

In particolare, i dati del progetto Espon utilizzati nel nostro esercizio sulle regioni europee
riguardano |’accessibilita stradale, ferroviaria e aerea a livello di NUTS3 calcolati secondo la
formula (4'). | tempi di collegamento inclusi nel calcolo di tali indicatori sono ricavati da un
sistema informativo di tipo geografico (GIS) del Buro fur Raumforschung, Raumplanung und
Geoninformation (RRG  http://www.brrg.de/database.php?anguage=en& cld=2& did=53) che
contiene informazioni dettagliate sull’ intero reticolo stradale e ferroviario europeo, anche nella sua
evoluzione temporale, nonché sulla mappa degli scali e dei principali collegamenti aerei. Tae
sistema GIS calcolai tempi di collegamento stradali sulla base del percorso minimo fra origine e
destinazione e tiene conto del tipo di strada percorsa (autostrada, strada a due corsie, strada statale,
provinciale, ecc.), dei limiti di velocita consentiti, della densita della popolazione (come misura del
rischio di congestione), dei collegamenti viamare per le zone insulari, nonché degli eventuali tempi
di attesa alla frontiera. | tempi di collegamento ferroviari sono calcolati sulla base degli orari
ufficiali relativi alle connessioni frale principali stazioni ferroviarie di ciascun paese, delle velocita
medie stimate per le tratte secondarie e della tipologia di ciascun segmento percorso (binario
unico/doppio, elettrificato/non elettrificato). Infine, i tempi di percorrenza aerei sono calcolati
considerando i collegamenti fra aeroporti commerciali eil tipo di scalo (internazionale, regionale).

Per I'analisi dell’ evoluzione della dotazione provinciale di infrastrutture stradali e ferroviarie
in Italia abbiamo utilizzato le matrici dei tempi di collegamento relative agli anni 1970, 1980, 1990,
2000, 2008 che ci sono state fornite a pagamento dalla societa tedesca RRG. Sulla base di tali
matrici abbiamo calcolato gli indici di accessibilita secondo la formula (4), adottando anche in
questo caso quale variabile per la ponderazione la popolazione residente nel 2009. | criteri per il
calcolo dei tempi di collegamento sono analoghi a quelli descritti precedentemente.

Analis di sensibilita

Gli indici di dotazione infrastrutturale, calcolati secondo la formula indicata nella (4),
dipendono dalle scelte del ricercatore relativamente: 1) alla variabile massa; 2) alla forma della
funzione di costo; 3) a perimetro territoriale di riferimento. Si tentera qui di valutare I’impatto di
queste scelte sulle misure di dotazione infrastrutturale.

1) La variabile massa. — La massa deve fornire un’idea della dimensione della regione di
destinazione, poiché quanto pit vasta € una localita tanto maggiore € il beneficio di raggiungerla La
sceltatra le possibili misure della massa & spesso dettata dall’ oggetto stesso dell’ analisi e generamente
ricade o su variabili di tipo demografico (popolazione, numero di occupati, densita abitativa) oppure su
misure di attivita economica (PIL, PIL pro capite, vaore aggiunto, consumi, ecc.).

Nelle nostre elaborazioni abbiamo ordinato le localita raggiungibili in base ala dimensione
della loro popolazione, per cui le nostre misure di accessibilitd potrebbero essere adatte a
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descrivere il perimetro dei potenziali consumatori di beni finiti €/o di servizi per le imprese
localizzate in una data area (cfr. anche Spiekermann et al., 1999; Schurmann e Talaat, 2000; Espon,
2001; Spiekermann e Wegener, 2007). Quando invece I’ obiettivo dell’analisi € quello di misurare
lo spessore economico dell’accesso ai mercati, che pud essere rilevante - ad esempio — per gli
scambi di beni intermedi e di tecnologia, allora € preferibile che la ponderazione tenga conto del
valore aggiunto di ciascuna localita ed eventualmente della sua composizione settoriale. In
letteratura la scelta tra misure aternative della massa &€ considerato un problema di rilevanza
secondaria, vista I’ elevata correlazione tra possibili specificazioni alternative (su questo punto si
veda anche Rich, 1980%). Nella Tavola A.1, con riferimento all’indicatore relativo ai trasporti
stradali, abbiamo riportato alcune statistiche riguardanti la relazione fra il nostro modello base, in
cui il peso di ciascuna destinazione € dato dalla sua popolazione, e specificazioni alternative in cui
la massa é rappresentata dal valore aggiunto (modello b) o da una costante pari a 100 (i.e. le varie
destinazioni sono indifferenti, modello c).

TavolaA.l

Infrastrutture stradali:confronto fra benchmark e specificazioni alter native dell’ indice'”

modello [ modello | modello | modello
(b) (©) @) (e)
correlazione di Spearman rispetto al modello base ? 0.80 0.99 0.88 0.71
media degli scostamenti positivi rispetto al modello base 9.1 1.8 5.6 17.7
media degli scostamenti negativi rispetto al modello base -11.1 -1.7 -4.3 -8.3
test W di Wilcoxon -1.6 0.2 0.3 -1.4

(2) Il modello base corrisponde ala formulazione descritta nell’ equazione (4'); nel modello (b) m corrisponde al valore aggiunto
provinciale; nel modello (c) si € postam=100 per tutte le province; nel modello (d) il costo € definito come C=1/d (o C=1/t); nel modello

(e) C=e™ (0 C=e™) e 0=0,01. (2) Valori percentuali.

Come s pud osservare, il nostro indicatore appare sostanzialmente robusto rispetto alla
scelta della massa. L'indice di correlazione e superiore all’ 81 per cento rispetto al modello (b) e
sale al 98 per cento nel confronto con il modello (c). Anche le differenze rispetto al modello base
sono contenute: in particolare, nel passaggio dal benchmark a modello (b) si determinano
differenze di segno negativo dell’ordine del 10 per cento principamente per le province
meridionali (il cui peso in termini di attivita economica € piu basso rispetto a quello in termini di
popolazione); I’ opposto accade per le province settentrionali. Infine i risultati del test di Wilcoxon
inducono ad accogliere I'ipotesi nulla di uguaglianza fra le distribuzioni del modello benchmark ei
modelli (b) e (c) ad un livello di significativita del 95 per cento. In ogni caso, qualunque sia la
variabile massa scelta, € importante che nelle analisi dinamiche la ponderazione resti fissa nel
tempo per evitare problemi di endogeneita (la distribuzione sul territorio della popolazione o delle
attivita economiche puo essere influenzata dai tempi di trasporto).

16 “Thereis generally less debate than in the past over which mass term to use since most of the readily available possibilities tend to
be quite closely correlated and the choice among them has relatively little impact on the resulting potential surfaces. For many
people, the distance term is more important and more interesting” (cfr. Rich, op.cit. p. 18).
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2) La forma della funzione di costo. — In letteratura, 1a funzione C ha assunto le formulazioni
pil svariate. | primi studi sul mercato potenziale hanno seguito fedelmente il modello
gravitazionale newtoniano, rappresentando il costo di trasporto come reciproco della distanza fra
due localita (cfr. Hansen, 1959; Harris, 1954; Rich, 1980; Keeble et al., 1982). Si sono
successivamente sviluppati modelli piu sofisticati, in cui il costo di trasporto assume la forma di
una funzione rettangolare che prevede una distanza soglia entro la quale la massa esprime la sua
forza attrattiva (utile per misurare la cosiddetta daily accessibilita; cfr. Térnqgvist, 1970), oincui s
utilizza una funzione esponenziale negativa per esprimere la maggiore difficolta con cui avvengono
gli scambi sulle lunghe distanze (&€ questo il caso delle analisi svolte dalla Commissione europes;
cfr. Espon, 2001 e Spiekermann e Wegener, 2007).

Come accennato nel paragrafo 2, nelle nostre applicazioni abbiamo scelto quest’ultima
formulazione. La nostra funzione di costo € quindi rappresentata da una funzione esponenziae
negativa della distanza, in cui quest’ultima & moltiplicata per un coefficiente «. In notazione

matematica, C; = e, Questa funzione attribuisce un peso pari a 1 ala misura di massa

dell’ area stessa (d;i=0). Al crescere delladistanza d;j il peso si riduce, sino ad annullarsi per distanze
infinite. Il parametro oo misuralavelocitacon laquale ladistanza“smorza’ I'influenza delle masse:
tanto maggiore € il valore di o, tanto piu rapidamente decresce il peso attribuito alle aree distanti e
tanto piu il valore del potenziale di mercato viene a dipendere dalle masse geograficamente
prossime. NellaFigura A.1 e rappresentato I’ andamento dei pesi in funzione della distanza, per due
valori aternativi del parametro o.. In una situazione ipotetica in cui su una superficie omogenea e
infinitamente estesa la massa € distribuita in modo uniforme, senza addensarsi in alcun punto dello
spazio, i hove decimi del potenziade di mercato in ciascun punto sono determinati dalle masse
comprese in un intorno evidenziato dalle aree ombreggiate. In particolare, per un vaore di o di
0,005 —il valore assegnato al parametro nella parte descrittiva di questo lavoro —il 90 per cento del
mercato di ciascun punto é determinato dalle masse comprese entro un raggio di 778 km, raggio
che si estende a1.945 km per o. uguale a 0,002".

E possibile attribuire un contenuto economico a parametro o. osservando che:

dC; - —a-d; -
—1=C. =-a-e“" =—a-C, = ac:—Cij/Cij

1

Il valore di o rappresenta, con segno negativo, la variazione percentuale del costo di
trasporto per una variazione marginale della distanza. Con o pari a 0,005, un aumento marginale
della distanza comporta una riduzione del peso di ponderazione dello 0,5 per cento. Un' ulteriore
funzione del parametro o € quella di prestarsi a rendere la funzione di costo omogenea di grado
zero nella distanza. Una proprieta desiderabile dell’ indicatore di dotazione infrastrutturale €, infatti,
quella di non variare in rapporto ala scala di misurazione della distanza; a questo scopo, il
parametro o, pud essere opportunamente scalato per sterilizzare dall’ effetto di scala la misura del
mercato potenziale. Nel nostro esempio, o € stato posto pari a 0,005 con distanze misurate in
chilometri; gli stessi risultati si sarebbero ottenuti con o pari a5 -10° e distanze in metri o ponendo
o, uguale a 0,00805 e misurando le distanze in miglia terrestri.

" Non essendoci addensamento della massa, per o. maggiore di 0, il potenziale di mercato in ciascun punto dello spazio &

r 2xr -7 dr = 27 /0’
proporzionale alla soluzione dell’integrale <0 . Il contributo & potenziale totale delle masse

R R
j 271 - e " dr /(ch/az)z 0:2]' r-e“dr=1-e“-(1+aR)
comprese entro un raggio R é allorapari a 0 0 .
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FiguraA.l
Funzione di costo per due distinti valori di o
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A fronte della desiderabilita di tale proprieta e della facilita di interpretazione di o, sia la
dimensione del mercato potenziale sia I'indice di dotazione infrastrutturale sono influenzati dal
valore assegnato a parametro. Quando questo tende a zero, il fattore distanza ha un’incidenza
minima sulla dimensione del mercato potenziale di un'area, sia misurato sulle distanze
geografiche o sui tempi di trasporto; per tutte le aree entrambi i valori tenderanno alla somma delle
masse presenti nel perimetro di riferimento dell’analisi e gli indici di infrastrutturazione saranno
prossimi a 100. All’ estremo opposto, per valori molto elevati di o il costo del trasporto diventa
proibitivo e il mercato potenziadle di ciascuna area, anche qui misurato tanto sulle distanze
geografiche quanto sui tempi di trasporto, tendera a coincidere con la misura della massa dell’ area
stessa e I’indice di infrastrutturazione tendera nuovamente a valore 100. Tra i due valori estremi,
I’andamento dell’indice di infrastrutturazione a variare di o € funzione di fattori quali la centralita
geografica dell’area in esame rispetto a perimetro di riferimento dell’analisi, la prossimita ad
addensamenti locali delle masse o I"isolamento relativo.

La soluzione ottimale sarebbe quella di calibrare il valore di o sui risultati di una stima
preliminare, basata sui costi effettivi di trasporto per varie tipologie di mezzi e sui vari percors
possibili. Un'analisi di questo tipo richiederebbe, tuttavia, una mole di dati notevole e potrebbe
costituire I’ oggetto di una lavoro di ricerca a sé. Un'alternativa piu praticabile € una “regola del
pollice” che adattail valore di o a tipo di trasporti e tiene anche conto della dimensione territoriale
dell’analisi. Ad esempio, nel caso del trasporto aereo s potrebbero considerare ragionevoli le
distanze coperte in 4 ore di volo e, misurando i tempi in minuti e le distanze in chilometri, attribuire
ad o un valore prossimo a 0,015. Nel trasporto su strada di merci potrebbe essere opportuno
indicare un valore diverso: in particolare, considerando raggiungibili tutte le destinazioni coperte
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con un viaggio di 13 ore, s potrebbe fissare un valore di o prossimo a 0,005 (utilizzato in questo
lavoro). Per i trasporti su stradaindividuali, il valore di o potrebbe essere incrementato (ad esempio
a 0,01) per tenere conto di tutte le localita raggiungibili nell’arco di 6 ore. Valori di o ancora
maggiori, dell’ ordine di 0,05 (corrispondenti a una soglia di raggiungibilita ai 90 minuti di viaggio
in auto) potrebbero essere utili a descrivere gli spostamenti legati al pendolarismo, ma
richiederebbero di spingere I’analis a un livello di dettaglio territoriale sicuramente superiore a
quello provinciale.

Nella Tavola A.1 si considera anche il confronto con ulteriori due specificazioni dell’indice
infrastrutturale: il modello (d), che s ottiene da semplice funzione di costo “newtoniana’
(corrispondente all’inverso della distanza o dei tempi di trasporto), eil modello (e) in cui si utilizza
una funzione esponenziale negativa con o posto pari a 0,01. Il nostro indicatore infrastrutturale
appare sostanzialmente robusto anche rispetto a queste due varianti, come mostra I'indice di
correlazione con il modello base che s mantiene su livelli soddisfacenti anche quando si considera
il modello (e). Le differenze fra il benchmark e il modello (d) sono in media molto contenute; nel
confronto fra il modello base e il modello (e) si accentuano soprattutto gli scostamenti di segno
positivo, che s registrano in corrispondenza di province localizzate in aree ad dta densita
demografica (gli scostamenti di segno negativo riguardano invece le province di confine o quelle
relativamente isolate). Infine, anche in questi casi i risultati del test di Wilcoxon inducono ad
accettare |’ ipotesi di uguaglianza delle distribuzioni ottenute dai modelli base, (d) ed (€) aun livello
di significativita del 95 per cento.

3) Il perimetro geografico di riferimento. — La definizione del perimetro territoriale riguarda
due aspetti: quello relativo al raggio d'azione dei collegamenti e quello relativo ala
standardizzazione per I'analisi cross section. Per il primo aspetto, date le n regioni del campione, si
tratta di stabilire I’ estensione delle connessioni, ovvero se si considerano solo i collegamenti fra
regioni interne a uno stesso paese (come ad esempio in Messina, 2007 e 2009) o anche quelli
sovranazionali (come ad esempio in Espon, 2001 e Spiekermann e Wegener, 2007). 1l raggio di
azione delle connessioni ha un effetto sugli indici di accessibilita, poiché determina la
maggiore/minore centralita di un’area rispetto al perimetro territoriale di riferimento: ad esempio,
I"indice di accessibilitafisico della provincia di Aosta, vista la sua collocazione sul confine, € pari
al 92,8 per cento della media nazionale se il perimetro degli spostamenti € I’ Italia, mentre sale a
129,0 per cento se s alargail raggio atuttal’ area della UE. Riguardo al secondo aspetto, ossia la
standardizzazione, s tratta di stabilire la scala dei confronti ossia di individuare nella (4) la media
rispetto alla quale calcolare gli indici di accessibilita

Negli esercizi dei paragrafi 3 e 4 i due aspetti coincidono, ossia tanto il raggio d' azione delle
connessioni territoriali quanto la scala della standardizzazione riguardano |’intero campione di
voltain volta considerato (le n regioni europee o le n province italiane). Anche in questo ambito le
scelte del ricercatore dipendono dall’ obiettivo dell’analisi: se, come nell’ esercizio sulle province
italiane, s vuole valutare |'effetto delle infrastrutture di trasporto nazionali allora € bene
considerare solo i collegamenti interni ai confini. Ad ogni modo I'influenza del perimetro degli
spostamenti sugli indici di dotazione infrastrutturale € molto contenuta, poiché tale indice nasce dal
confronto fra due misure di accessibilita che si modificano nella stessa direzione. Ad esempio, con
riferimento al’indice di infrastrutturazione stradale (relativo all’anno 2000), nel passaggio dal
perimetro nazionale a quello UE s registra una variazione media dell’indicatore pari all’8,0 per
cento, a fronte di una correlazione pari all’84 per cento (nel caso della provincia di Aosta, in
precedenzarichiamata, I'indice passadal 115,2 a 117,2 per cento).
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Discussione

Carlo Carminucci®

Esiste una retorica consolidata, soprattutto nel nostro paese, sul ruolo delle infrastrutture di
trasporto quale fattore strategico per la crescita economica. Questa retorica ha storicamente
concentrato |’ attenzione sulla misura delle dotazioni territoriali di reti e nodi, perlopiu al fine di
rivendicare investimenti di riequilibrio per questa o quella area, alimentando tuttavia una domanda
indifferenziata di spesa che ha via via smarrito la motivazione originaria di realizzare nuove
infrastrutture dove esse effettivamente accrescono la competitivita del sistema. Per ristabilire il
giusto nesso tra capitale pubblico e crescita &€ urgente alora porsi tre interrogativi dirimenti e
logicamente sequenziali:

e quanto realmente — e a quali condizioni — le infrastrutture di trasporto determinano la crescita
economicadi un territorio?

e quali infrastrutture contribuiscono in modo piu efficace e piu efficiente a raggiungimento di
guesto obiettivo?

e comes misuraecomes comparail capitale di infrastrutture tra aree geografiche, tenendo conto
dellaloro efficacia ed efficienza nel sostenere la crescita economica?

Il saggio di Alampi e Messina vuole approfondire un approccio alternativo di risposta a
terzo interrogativo tematico senza tuttavia perdere di vista i due che lo precedono. Questa
impostazione metodologica hon € neutra, anzi rispetto alle policy assume un rilevante cambio di
prospettiva. Infatti, ci s pud chiedere come si misura la dotazione infrastrutturale di trasporto di
una certa area geografica, eludendo il problema di capire se e quali opere sono funzionali alo
sviluppo economico di quell’area. Sembra essere, questo, un modo di affrontare la questione
concettualmente molto debole. Eppure, a ben guardare, & stato I'approccio ala base di molti
decenni di analisi dei divari territoriali e, il che € peggio, alla base delle conclusioni che se ne sono
tratte in termini di politiche di investimento sulle infrastrutture.

[l primo rilevante passo in avanti del saggio di Alampi e Messina sta dunque nel suo punto di
partenza, ovvero nel tentativo, nel solco di filoni di studio ancora poco consolidati, di proporre una
nuova metodologia di valutazione e comparazione delle dotazioni territoriali di infrastrutture di
trasporto. In termini generali, si pud concordare sul fatto che I’ approccio “fisico” ala misurazione
degli stock (ad esempio lalunghezza dellarete stradale e ferroviaria, il numero di porti, aeroporti e
interporti ecc., rapportati a una variabile di massa quali |’ estensione geografica, la popolazione o il
PIL) descrive molto male I’ effettiva “potenza’ o, se s preferisce, |’ effettiva funzionaita di quel
patrimonio infrastrutturale per lo sviluppo economico del territorio, che € la ragione ultima —
insieme alla motivazione sociale di assicurare condizioni minime di collegamento alle aree piu
periferiche — degli investimenti nelle reti.

Infatti, gli indicatori tradizionali di dotazione non riescono a tener conto di quattro gruppi di
fattori rilevanti di qualificazione dell’ infrastruttura:

o | fattori prestazionali conness allarete, quali ad esempio la quota di rete ferroviaria elettrificata
0 adoppio binario, il rango gerarchico dellarete stradale o dei nodi aeroportuali ecc.;
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o | fattori prestazionali connessi ai servizi, quali ad esempio latipologia e la frequenza dell’ offerta
di trasporto pubblico su unarete ferroviaria o la spesa per manutenzione di unarete stradale;

o | fattori prestazionali connessi all’ uso, quali ad esempio il livello medio e la concentrazione della
congestione stradale;

o | fattori di mercato, connessi alla capacita dell’infrastruttura di raggiungere i mercati potenziali
per le imprese o i bacini di destinazione per le persone; tra questi fattori rientra anche il
cosiddetto “effetto-rete” per il quale ad esempio due tronchi infrastrutturali di secondo livello
della medesima lunghezza hanno una forza economica molto diversa se assicurano 0 meno una
connessione allarete di primo livello.

In veritd, le analisi piu recenti e “affinate” cercano di arricchire il dato fisico di base sulla
estensione delle reti o sulla presenza/assenza dei nodi con elementi di qualificazione
dell’infrastruttura che vengono opportunamente pesati. Si tratta tuttavia di tentativi che agiscono
principalmente, e molto parzialmente, sui soli fattori prestazionali connessi al’ offerta (rete e, in
acuni casi, servizi), mentre non riescono a tener conto, se non in modo del tutto marginale e
approssimato, degli altri fattori (livello di utilizzazione dell’infrastruttura e orientamento al
mercato) indispensabili per una corretta valutazione dell’impatto economico e sociale dell’ opera
sul territorio e quindi per una corretta valutazione del patrimonio infrastrutturale del territorio
Sstesso.

Un secondo significativo passo in avanti conseguente all’ analisi di Alampi e Messina é da
ricercare nel passaggio concettuale dal criterio di misura della dotazione a criterio di misura
dell’ accessibilita. Se, come s & appena visto, non € la quantita in sé di reti infrastrutturali ad
assicurare a un’ area geografica una maggiore forza economica 0 una maggiore inclusione sociale,
I"approccio valutativo deve trovare un nuovo coerente punto iniziale di orientamento. Il criterio
dell’ accessihilita risponde bene a questa esigenza: I’infrastruttura di trasporto non € piu concepita
come capitale fisico che di per sé genera sviluppo, ma viene vautata nella sua capacita di
incrementare | accessibilita del territorio dae versoi “mercati”, intesi in senso ampio come sbocchi
commerciai delle merci, localizzazione dei fattori produttivi e destinazioni desiderate dalle
persone. || cambio di ottica & enorme, innanzitutto per i modelli di analisi dei divari infrastrutturali
tra aree geografiche; il paper di Alampi e Messinasi concentra efficacemente su una delle possibili
nuove applicazioni. Ma I'impatto e teoricamente enorme anche per I’impostazione delle politiche
infrastrutturali, quindi per le decisioni di investimento sulle opere che, avalle, dovrebbero derivare
daun'analis di accessibilita piuttosto che di dotazione fisica.

La terza importante rottura dei “luoghi comuni” rintracciabile nel contributo di Alampi e
Messina rimanda ai risultati dell’analisi statistica condotta. Questa analisi applica la nuova
metodologia di calcolo degli indicatori di dotazione infrastrutturale, basata sulla distanza temporale
tra le aree geografiche, in un confronto tra le regioni europee. Ora, a me sembra che in particolare
due conclusioni tra le altre, una di tipo sincronico e I'altro di tipo diacronico, meritino di essere
sottolineate. Per renderle funzionali al ragionamento le “traduco” come segue:

¢ |'ltalia e posizionata bene nel confronto europeo, soprattutto rispetto alla dotazione stradale;

e negli ultimi 30 anni la dotazione infrastrutturale delle regioni italiane & cresciuta (grossomodo)
ovunque, ma i divari sono rimasti (grossomodo) gli stessi e quindi le politiche di riequilibrio
hanno funzionato poco, soprattutto rispetto al trasporto stradale.

La prima affermazione € |’ esatto opposto di una ricorrente vulgata, sostenuta da svariati
portatori di interesse (quasi tutto I’ agone politico, numerosi spezzoni del mondo imprenditoriale e
sindacale, le Amministrazioni locali ecc.), in base alla quale il ritardo infrastrutturale & una delle
cause principali della scarsa competitivita del nostro sistema produttivo e quindi della bassa
crescita economica del paese. E chiaro che questo non & vero se, applicando il criterio
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dell’ accessibilita, compariamo le dotazioni infrastrutturali delle diverse regioni europee.
Ovviamente un ulteriore affinamento dell’analisi, a cui s accennera in chiusura, che possa ad
esempio tener conto del peso della congestione nella misura della distanza temporale o che siain
grado di qualificare (e quindi “pesare”) i mercati potenziali sulla base della rilevanza per i sistemi
produttivi dei diversi territori, potrebbe far rivedere e financo ribaltare questa conclusione.
Tuttavia, gli elementi oggi disponibili per un’analisi di accessibilita suggeriscono di essere
guantomeno cauti quando si reiteralalamentelasul “ritardo infrastrutturale dell’ Italia”.

La seconda affermazione suona meno controintuitiva — tendenzialmente nessuno contesta
che una diffusa crescita infrastrutturale ¢i sia stata in Italia negli ultimi 30 anni, né chei divari trai
territori siano rimasti gli stessi o s siano addirittura ampliati — ma la denuncia che essa contiene
rispetto alle politiche di settore adottate, nella prospettiva del riequilibrio, € tutt’atro che indolore.
Siccome molto si einvestito in Italia per le infrastrutture nelle aree piu periferiche e evidente che la
produttivita di questa spesa € stata bassa e la ragione va presumibilmente ricercata in
un’'impostazione delle scelte di investimento basata sull’obiettivo di incrementare gli stock
piuttosto chei livelli di accessibilita.

Completare il passaggio verso il criterio dell’accessibilita come criterio dirimente per la
discussione sulle reti di trasporto in un territorio appare dunque decisivo, non solo per
I"accrescimento conoscitivo insito in questo cambio di prospettiva, ma anche per le decisive
conseguenze sul piano delle palitiche, per le infrastrutture e piti in generale per I'intero settore della
mobilitd. La misura dell’ accessibilita pone tuttavia questioni teoriche e di applicazione empirica
molto complesse, proprio perché disancorate dalla valutazione di un puro elemento fisico. Sotto
questo profilo, nella costruzione dell’impianto generale dell’analisi la proposta di Alampi e
Messina necessita a mio avviso di maggiore articolazione e coerenza interna. Vorrei quindi
richiamare tre aspetti problematici a chiusura del commento, quali possibili piste di lavoro per il
futuro.

Una prima questione chiama in causa la natura dell’indice che per gli Autori non esce dal
perimetro degli indicatori di “dotazione infrastrutturale”, poiché la novita metodologica risiede nel
come si misura questa dotazione (uso dei tempi di trasporto) e non nel cosa si misura. In verita, il
profilo concettuale del nuovo approccio € molto distante dagli indicatori di stock e sarebbe
opportuno anche da un punto di vista semantico andare oltre la famiglia degli “indicatori di
dotazione”, assumendo in modo piu esplicito la dimensione dell’”accessibilita’. D’atra parte, si
gia detto che la nozione di accessihilita e gli indicatori conseguenti sono determinati da fattori sia
materiali (le reti e i nodi di trasporto) che immateriali (i servizi, la congestione, la collocazione
geografica ecc.), mentre gli indicatori di dotazione, come si € visto, afaticaincorporano solo alcuni
aspetti prestazionali dell’infrastruttura. Va poi osservato che nella formalizzazione dell’indice
proposta dagli Autori la nuova misura della dotazione infrastrutturale deriva dal confronto tra la
distanza (accessibilitd) geografica e la distanza (accessibilita) temporale per ciascuna modalita di
trasporto. In sostanza due misure di “relazione” spazio-temporale generano una (nuova) misura di
“dotazione”; I'incongruenza appare evidente. Ma non € solo un problema terminologico. A mio
awviso, il punto di metodo € che non e necessario confrontare le due dimensioni dell’ accessibilita-
distanza (quella spaziae e quella temporale), perché la sola misura della distanza temporale e
sufficiente per la costruzione dell’indice, che in questa ipotesi sarebbe inequivocabilmente
qualificato come “indice di accessibilita’.

Un secondo punto critico riguarda il fatto che I’analisi € condotta in modo unitario per il
trasporto merci e per quello delle persone. Poiché I'intero impianto poggia sulle distanze
(temporali) tra territori considerati come “mercati potenziai” é chiaro che la nozione di mercato,
giadi per s2 piuttosto approssimativa nel descrivere la complessita dei flussi generati dal trasporto
delle merci (approvvigionamento di materie prime, beni intermedi e servizi, distribuzione dei
prodotti venduti, movimentazione dei fattori produttivi ecc.), non pud con lo stesso perimetro
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concettuale essere adeguato anche per il trasporto passeggeri, a meno di un’eccessiva forzatura
semplificatoria. L’esercizio applicativo dovrebbe riconoscere questo limite, rimandando per
I"analisi sul trasporto passeggeri ad una diversa costruzione metodol ogica e della base dati.

Il terzo aspetto da approfondire si connette strettamente a secondo. Ragionare in termini di
accessibilita significa domandarsi preliminarmente: accessibilita “a (verso) cosa’? La risposta
implica una traslazione nella struttura di analis dalla centralita dei luoghi del trasporto (le
destinazioni degli spostamenti di merci e persone) ala centralita delle attivita del trasporto (le
motivazioni degli spostamenti di merci e persone). A ben guardare, infatti, cio che si deve misurare
non é tanto lafacilita di connessione tra un’ area geografica e un’ altra dove astrattamente (“mercato
potenziale’) si potranno collocare merci 0 s potra trascorrere il tempo libero, ma piuttosto la
connessione verso quel mercato di collocazione delle merci o quella destinazione turistica dove la
struttura comportamentale di imprese e individui — ad esempio la specializzazione produttiva da un
lato, gli tili di mobilita dall’ altro — orientano le proprie attivita e quindi la domanda di trasporto. In
sostanza, |’ accessibilita dovrebbe essere misurata partendo dall’analisi dei soggetti di domanda e
dal loro sistema di motivazioni a spostarsi. In questo modo si integra l’informazione indifferenziata
sui luoghi potenziali di destinazione (distanza dai mercati potenziali) con I'informazione selettiva
su quali tra quelle destinazioni sono realmente rilevanti per le motivazioni di mobilita espresse
dalla domanda.

Owviamente, questo passaggio richiede un affinamento teorico e metodologico di grande
rilievo e soprattutto una mole di informazioni e di dati, anche di tipo comportamentale, non facili
da reperire con un grado soddisfacente di omogeneita e comparabilita. Tuttavia a me pare essere
guesta la frontiera futura dello sviluppo teorico e applicativo delle analisi di accessibilita e, quindi,
in ultima istanza, di una corretta politica infrastrutturale in ossequio al principio generale che “le
infrastrutture (di trasporto) vanno realizzate solo dove ce n’ € bisogno”.



Discussione

Angela Bergantino®

E particolarmente importante che in questa fase la Banca d Italia abbia avviato una linea di
ricerca e di discussione scientifica— dellaqualel’incontro del 14-15 ottobre 2010 ala S.A.Di.Baha
rappresentato un primo significativo momento — sulla questione delle infrastrutture, della loro
qualita, delle fonti di finanziamento, dell’impatto che esercitano sullo sviluppo economico locale e
nazionale.

Di recente, nel dibattito di politica economica e industriadle, s € assistito a una notevole
ripresadi interesse per il ruolo delle infrastrutture nei processi di crescita e sviluppo. Tale rinnovato
interesse € alimentato da due principali fattori, la crisi economica e la riformain atto in direzione
del federalismo fiscale. La prima haimposto a bilancio pubblico vincoli sempre piu stringenti, che
richiedono scelte difficili in termini sia di spesa corrente sia di spesa in conto capitale, con owvi
contraccolpi sulla capacitadi rispettare |a programmazione di lungo periodo, che € necessaria per la
realizzazione di opere di infrastrutturazione. Sul versante della riforma del sistema di finanza
pubblica in applicazione della riforma costituzionale del 2001, la legge delega del 5 maggio 2009,
n. 42, assegna un ruolo decisivo alla perequazione infrastrutturale (art. 22). La bozza del decreto
interministeriale attuativo prevede una dettagliata ricostruzione dei deficit di infrastrutture del
paese, propedeutica alla ricognizione degli interventi di perequazione. Si tratta di quantificare i
divari regionali di dotazione infrastrutturale, non solo nel settore dei trasporti, ma per un ampio
insieme di infrastrutture strategiche identificate dalla legge 42 (strutture sanitarie, assistenziali,
scolastiche; rete fognaria, idrica, elettricae di trasporto e distribuzione del gas).

La questione della misurazione delle dotazioni infrastrutturali acquista dunque, in questafase
nel nostro paese, una evidente attualita e rilevanza pratica. La letteratura economica, per quanto
piuttosto ampia, non offre sul tema conclusioni univoche e convincenti, e soffre di un insieme di
persistenti limitazioni teoriche, metodologiche e informative.

In generale, come peratro sottolineano Alampi e Messing, le anais economiche sulle
infrastrutture possono essere ricondotte a due fondamentali approcci: il primo s basa sulla
identificazione delle infrastrutture con la variabile aggregata capitale pubblico e sul ricorso a una
funzione di produzione aggregata; il secondo considera la consistenza fisica di infrastrutture
attraverso la costruzione di indicatori descrittivi, singoli o di sintesi, per derivarne valutazioni di
adeguatezza. Solo di recente, tuttavia, Sl € cominciato a dare una caratterizzazione delle infrastrutture
in termini funzionali, in grado di tenere conto siadellaqualita siadell’ efficacia delle stesse.

In questa direzione si muove il lavoro di Alampi e Messina che appare in questo volume.
Rispetto alla versione presentata in S.A.Di.Ba, il testo del saggio risulta ampiamente modificato e
integrato, ala luce dei suggerimenti e degli spunti di riflessione emersi in quella occasione. Ci s
limita dunque qui a riprendere acuni temi di carattere generale che possono essere di ausilio a
lettore per apprezzare il contributo degli autori sotto il profilo analitico e metodol ogico.

Il lavoro si pone come obiettivo principale il superamento dei limiti dei modelli di
misurazione del grado di accessibilita e dotazione infrastrutturale di una regione di tipo puramente
quantitativo — fisico e/o finanziario — orientati al’ approccio teorico classico della funzione di
produzione. In quest’ampia famiglia di modelli, in generale, il trasporto e le relative infrastrutture,
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sono intesi come fattore di produzione. La dotazione infrastrutturale, secondo questi modelli, pud
essere appropriatamente misurata attraverso la quantificazione del capitale pubblico investito in
unadata area o attraverso o stock fisico di reti e nodi di trasporto.

Alampi e Messina si muovono nell’ambito dell’ approccio della New Economic Geography
(NEG), che considera decisivi i vantaggi localizzativi di un'area a fini dell’identificazione del
mercato potenziale. L’ideadi fondo della NEG é chei trasporti possano contribuire alle prospettive
di sviluppo di una data area ampliando la dimensione del mercato accessibile alle imprese che in
essa operano: il perimetro del mercato di riferimento non dipende solo dalla posizione geografica
del sistema produttivo, ma & anche influenzato dalla capacita delle reti di trasporto di avvicinare
imprese e persone fisicamente distanti. In questi modelli i costi di trasporto sono trattati alla stregua
di qualsias altra forma di barriera o di impedimento agli scambi e sono in genere spiegéti
analiticamente come funzione della distanza. Lo studio di Alampi e Messina propone di utilizzare
un parametro pit ampio e che meglio riflettal’ accessibilita di un’area. Tenendo conto di piu recenti
sviluppi teorici (cfr. Harrigan and Venables, 2006), si misura la dotazione di infrastrutture di
trasporto sostituendo alle distanze geografiche i tempi di spostamento fra le diverse localita. La
correzione determina una variazione nella dimensione del mercato potenziale di ciascuna area in
funzione dell’ accessibilitain termini temporali.

Piu in particolare, I'indicatore proposto € volto alla misurazione della dotazione
infrastrutturale di una regione attraverso un confronto tra accessibilita geografica misurata in
ragione del tempo di percorrenza e accessibilita geografica misurata in relazione ala distanza. In
particolare, Alampi e Messina, prendendo in esame n aree geografiche all’interno di un perimetro
territoriale di riferimento, il grado di dotazione infrastrutturale I". relativo ala regione i e ala
modalita di trasporto T ottengono il seguente indicatore:

|T_(AT Aj‘ MG 2mG
(AT A) 222Gl 22 m -G

dove: my (massa) e il grado di attrazione della regione j valutato di solito in termini di popolazione
o valore aggiunto; CTij (funzione di costo) € una funzione “decrescente” a crescere del tempo di
percorrenza (t) tra i e j utilizzando il mezzo di trasporto T; Cj, invece, € la stessa funzione
“decrescente”’ oraal crescere della distanza geografica (d) che separalaregionei dalaregionej.

n [

Le funzioni di costo sono esplicitate come segue: C'; = € e C; = €™ |, dove o & un
parametro posto dagli autori uguale a 0,005.

Si segnala che la dotazione infrastrutturale viene fatta corrispondere ala differenza tra il
grado di accessibilita standardizzato valutato in base ai tempi di trasporto e il grado di accessibilita
standardizzato valutato in base alla distanza. La standardizzazione viene fattain relazione ai valori

medi delle variabili nell’ arco di tempo considerato (A e A").

L analisi empirica presentata dagli autori s articola in tre parti. L’ indicatore che si ottiene
dalla [1] viene utilizzato, in prima istanza, per realizzare un’analisi statica, al 2001, del grado di
accessibilita delle regioni europee disaggregate a livello di NUTS3 (province) per tre modalita di
trasporto: ferroviario, stradale, aereo. L’analisi riguarda 1.335 zone e utilizza dati resi disponibili
nell’ambito del progetto Espon coordinato dalla Commissione europea.

Successivamente, |'indicatore viene utilizzato per redizzare un’analis dinamica,
restringendo pero I applicazione a solo ambito italiano. L’indicatore & stato impiegato per studiare
I’ evoluzione temporale delle opportunita di accesso dalle province italiane a mercati nazionali dal
1970 al 2008 attraverso dati relativi ai tempi di percorrenza stradale e ferroviaria. In entrambi i cas
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le matrici di dati utilizzati sono forniti dal Biro fir Raumforschung, Raumplanung und
Geoinformation — RRG.

Infine, si realizza un utile confronto tra I’indice di dotazione infrastrutturale proposto e altri
indicatori presenti in letteratura basati su misure quantitative, finanziarie e/o fisiche (Picci 2002,
Istituto Tagliacarne e Isfort).

Il nuovo indicatore proposto, a differenza di molti esistenti, ha una maggiore stabilita
temporale e geografica e consente di arricchire i confronti con elementi di carattere qualitativo
come, ad esempio, la velocita dei collegamenti, le esterndita legate a funzionamento delle
infrastrutture nei territori limitrofi (effetti di spillover, cfr. ad es. Holtz-Eaking e Schwartz, 1995;
Cantos et al. 2005; Gutierrez et al. 2010) e, nel caso dell’ analisi dinamica, gli sviluppi tecnologici
(ad es. I'dta velocita ferroviaria). | risultati possono essere particolarmente rilevanti per i policy-
makers: mettono in evidenzain modo preciso e dettagliato sia le disparita territoriali nella efficacia
delle infrastrutture, e quindi non solo nella presenza, sial’ evoluzione temporale.

La ricerca potra, a nostro avviso, essere ulteriormente affinata tenendo conto dei seguenti
aspetti. Una prima osservazione riguarda la scelta della forma della funzione di impedimento, C,
che afronte di un’ampia letteratura specialistica, che offre diverse soluzioni aternative, non viene
adeguatamente giustificata e discussa.

Lafunzione proposta e:
CTij — e—(Xtij eCU - e—OLdij
dove t € il tempo di percorrenza in minuti e d la distanza calcolata in base ale coordinate
geografiche. |l parametro «, € posto uguale a 0,005 per |’ esercizio numerico.

Due sono i principali elementi di criticita. In primo luogo, la misura della distanza non tiene
conto degli ostacoli morfologici, tra i quali I'atimetria e I'insularita e, di conseguenza, I'indice
sottostima la dotazione infrastrutturale delle regioni morfologicamente svantaggiate a causa della
sottovalutazione della distanza fisica. In secondo luogo, come riportato dagli stessi autori, I'indice
di dotazione infrastrutturale e influenzato in misura consistente dalla scelta del parametro o che
misura la velocita con la quale la distanza smorza |'influenza delle masse (riflette I’ effetto della
distance decay function)®: al ridursi di o, si riduce il perimetro raggiungibile dal centroide o, in altri
termini, aumenta il costo per allontanarsi da esso. |l parametro o &, infatti, la semi-elasticita del
costo del trasporto: rappresenta, con segno negativo, la variazione percentuale del “costo” della
distanza per una variazione marginale della distanza (idem per il tempo di percorrenza). Sebbene
gli autori dichiarino di poter utilizzare valori diversi di o in relazione alle varie forme di trasporto,
eriportino in appendice, in questa ultima versione del lavoro, acune simulazioni, utilizzano poi un
valore costante, indipendentemente dalla tipologia del trasporto — ad es. passeggeri o merci — e del
modo di trasporto considerato.

Per conferire maggiore robustezza ai risultati il parametro o potrebbe essere stimato, invece,
inviapreliminare. Si potrebbe, per esempio, stimare una semplice funzione di costo lineare:

log C" = o d™ + B controls + errorei.i.d. [2]

utilizzando un dataset costituito dai costi di trasporto C registrati per la modalita di trasporto T in
relazione alla distanza percorsa. E prevedibile, che & assuma valori differenti per modalita di
trasporto diverse: sarebbe dungue opportuno utilizzare nella [1] valori di o differenziati sia per
modo di trasporto sia per tipologia (merci vs passeggeri).

b sull’effetto di diversi valori del parametro o cfr. Bruinsma e Rietveld, 1998 e Gutierrez, 2001.
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Alternativamente si potrebbe fare ricorso a un’analisi panel considerando i dati relativi alle
diverseregioni i:

log CTi = aud”; + B controls +u; + errorei.i.d. [3]

In quest’ultimo caso le stime relative all’ eterogeneita u;, soprattutto nel caso di modello a
effetti fissi, che cattura gli effetti geografici che non cambiano nel tempo, potrebbero essere
utilizzate per tenere in considerazione gli aspetti morfologici nella costruzione dell’indice. Per
esempio, unavoltastimati e u; lafunzione di costo diverrebbe:

Cij = exp (-o'dj— ) [4]

Laformulazione del tempo di percorrenza, inoltre, non tiene esplicitamente conto dell’ effetto
legato alla congestione, se non sulla base del valore calcolato direttamente dall’ RGS, approssimato
dalla dimensione della popolazione residente nel centroide considerato. Studi piu recenti, che pure
si basano su GIS, hanno introdotto fattori di correzione per la congestione ottenuti direttamente
dagli autori attraverso stime ad hoc sui territori di riferimento. Per esempio Gutierrez et al. (2010),
per I'analis dell’accessibilita nell’area orientale dell’ Europa (Spagna, Portogallo e parte della
Francia), attraverso una metodol ogia simile a quella proposta da Alampi e Messina, hanno stimato i

valori relativi al’ effetto della congestione su un campione di citta localizzate nell’ area di studio e
hanno quindi utilizzato valori corretti per tale effetto.

Un secondo commento riguarda I'analisi dinamica relativa a contesto nazionale per il
periodo 1970-2008. L’indicatore utilizzato € calcolato rispetto ai valori medi dell’ area rilevante e
non € dungue adatto a cogliere spostamenti dell’ unita locale se in linea con la media. In realta,
I"analisi dinamica, date le ipotesi sui valori della massa, dell’ o e della distanza geografica, risulta
eccessivamente semplificata. Si consideri infatti che:

e m viene ipotizzata costante per tutto il periodo considerato e pari ai valori del 2009, per ovviare a
problema della potenziale endogeneita tra le variabili che rappresentano la massa e I’ accessibilita
(possihilita che la popolazione o il PIL, le due variabili utilizzate, siano influenzate dal livello di
accessibilitd);

e () éipotizzato costante e posto uguale a 0,005 per tutti i modi di trasporti;

¢ d ovviamente non cambia nel tempo.

Il risultato & quindi quello di neutralizzare qualungue variazione in linea con la media.

Infine, guardando alle tabelle, oltre che alla formula, risulta come I'indice non abbia un
campo di variazione prestabilito (ad esempio tra 0 e 1, o tra 1 e -1) che consenta di dare
all’indicatore un significato cardinale oltre che ordinale.

Due suggerimenti su possibili sviluppi dellaricerca

Da una parte, sarebbe interessante considerare attributi del servizio di trasporto divers rispetto
a tempo di percorrenza. Studi sulle preferenze dichiarate degli operatori del trasporto merci
supportano I'ipotesi che, pit che il tempo di percorrenza ddl viaggio, elemento rilevante per gli
operatori sia la frequenza e I' affidabilita del servizio, con differenziazioni territoriali spesso legate
proprio alla disponibilita di servizi/infrastrutture sul territorio (cfr. Bergantino, 2007; Bergantino e
Bolis, 2008; Danielis, 2002). S tratterebbe dunque di focalizzare I'analis, oltre che sugli aspetti
legati al’ offertadi servizi e infrastrutture di trasporto, sui fattori che ne influenzano la domanda.

Dall’ dtra, sarebbe utile considerare, oltre alla accessibilita in termini di tempo, anche quella
relativa alla eguaglianza delle opportunita di accesso all’infrastruttura. 11 costo generalizzato del
trasporto, infatti, & dato sia dal prezzo dello spostamento sia dal tempo impiegato. Questo lavoro
misura |'accessibilita in termini di tempo, un passo avanti notevole rispetto a molti altri studi
precedenti nell’ottica di verificare il mercato potenziale delle attivita e dei soggetti residenti in
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un’area. Tuttavia, la struttura del mercato del settore delle infrastrutture e dei servizi di trasporto e
il livello di concorrenza effettiva e/o potenziale intra e intermodale tra le imprese di servizi di
trasporto che garantiscono I’ accessibilita a una data area, rimangono i fattori determinanti nel
definire lareale accessibilitadi un mercato o il reale livello di mobilita del cittadini.
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LA SPESA PER INFRASTRUTTURE IN ITALIA:
DINAMICA RECENTE, CONFRONTO INTERNAZIONALE E DIVARI REGIONALI

Pasqualino Montanaro’

1. I ntroduzione

Il tema dell’impatto macroeconomico delle infrastrutture & sempre attuale nd dibattito
economico. In particolari fasi storiche, quando la spesa pubblica viene considerata strumento di
crescita e di contrasto del ciclo economico negativo, travalica i confini del dibattito
specialistico per divenire oggetto anche di discussione politica. L'importanza annessa agli
investimenti in infrastrutture riflette la consapevolezza (o la speranza) che tali misure possano
sostenere la domanda aggregata nel breve-medio periodo, nonostante esse richiedano tempo per
essere applicate, ma anche la crescita nel lungo periodo, attraverso soprattutto un innalzamento dei
livelli di produttivita (si veda, per una rassegna dei lavori empirici sull’argomento, Di Giacinto,
Micucci e Montanaro, 20114).

In Italia, daanni il dibattito prende spunto da un fatto stilizzato: il nostro paese presenterebbe
un forte ritardo infrastruttural e rispetto agli altri grandi paesi europei. Tale ritardo graverebbe sullo
sviluppo economico, comportando maggiori oneri per le imprese e rendendo piu difficoltose le
attivita economiche. Uscendo dal terreno prettamente economico, il gap per I’ Itdliasi estenderebbe
anche alle infrastrutture di tipo sociale (scuole, ospedali, ecc.). Il dibattito & perd dominato anche
da un atro assunto: all’interno del paese, gia in ritardo rispetto agli altri paesi europei, le regioni
meridionali presenterebbero una dotazione infrastrutturale di gran lunga inferiore a quella delle
regioni centro-settentrionali. Dunque, il ritardo infrastrutturale affliggerebbe soprattutto I'area
meno sviluppata del paese, contribuendo a un ampliamento dei divari economici territoriali.

Se un gap infrastrutturale davvero esiste (questo sara il focus del par. 2), alora vanno
valutate le possibili cause. Una di queste, lapit immediata, € chein Italiasi spenda (o si sia speso)
meno che in altri paesi (in par. 3), e che al Sud si spenda (o0 si sia speso) meno che nel resto del
paese (in par. 4). L' assunto € che, a parita (del tutto teorica) di efficienza e capacitatecnica, dove s
spende di meno s realizzano meno infrastrutture. Per tanti motivi, questa equazione non sempre €
valida; anzi, I’ aneddotica presenta numerose evidenze di uno iato tra quanto si spende e quanto si
realizza. Questo lavoro non vuole affrontare direttamente questo punto, ma si propone di fornire
un’ evidenza descrittiva la pit completa possibile di quanto si € speso in Italia negli ultimi anni per
infrastrutture nel confronto internazionale, di quanto si sia speso nelle diverse aree del paese e di
come |’ aggregato di spesa siaevoluto nel corso degli anni.

2. Esisteun gap infrastrutturale dell’Italia e del M ezzogiorno?

Numerose analisi suggeriscono che il ritardo infrastrutturale dell’ltalia sia uno del piu
rilevanti fattori di ostacolo al recupero di competitivita. Per citarne solo una, la classifica stilata dal
World Economic Forum per il 2008-09, sulla base di indicatori quantitativi e qualitativi, pone
I'ltalia @ 54esimo posto nel comparto delle infrastrutture su 134 paesi analizzati. In termini di
qualitainfrastrutturale, il nostro paese scenderebbe a 73esimo posto, molto lontano da Germania e

Bancad'Italia, Ancona.
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partecipanti ai seminari tenutisi in Banca d’ Italia per i loro utili commenti e suggerimenti.
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Francia ma anche da paesi come la Spagna. In base a DPEF 2009-13, nel 2005 I’ Italia presentava
una dotazione infrastrutturale di trasporto pari a circa la meta di quella francese e tedesca, e
inferiore anche rispetto a quella spagnola, perdendo terreno rispetto a vent’ anni prima.

Alle analisi basate su indicatori di taglio quantitativo, che soffrono in ogni caso di acuni
limiti legati, ad esempio, alla comparabilita dei dati 0 a un’insufficiente attenzione alla qualita dei
trasporti, vanno perd affiancandosi approcci alternativi che misurano i divari infrastrutturali anche
attraverso indicatori di “accessibilitd’, ispirati alo schema analitico della “Nuova geografia
economica’ (NGE)*. Secondo Alampi e Messina (2011), lo spessore della dotazione infrastrutturale
locale, intesa come capacita effettiva di funzionamento delle reti di trasporto, s coglie nella
capacita di ampliare il mercato potenziale attraverso una riduzione dei tempi nhecessari a
raggiungere una certa destinazione e si misura tenendo conto sia dell’ accessibilita fisica delle
regioni sia dei tempi di percorrenza. In base agli indicatori costruiti dagli autori, I'ltalia s
collocherebbe in una posizione molto meno sfavorevole rispetto a quella ricoperta in base agli
indicatori fisici. Il sistema italiano di trasporti, infatti, risulterebbe piuttosto efficace sia nel
comparto stradale siain quello ferroviario (dove pero I’ ltalia appare in ritardo rispetto a Francia e
Germania) e in una posizione intermedia nellafunzionalita dei trasporti aerei.

Soprattutto nel trasporto stradale, I'[talia € pero il paese con la pit ampia escursione fra
valori massimi e minimi, segno evidente che una parte consistente del suo territorio soffre di una
certa marginalita rispetto ai mercati (alle aree) rilevanti. Gli indicatori quali-quantitativi forniti
dall’lstituto Tagliacarne segnalano effettivamente (per il 2007) un gap infrastrutturale del
Mezzogiorno rispetto al Centro Nord, che in alcune regioni (Campania e Puglia) sembra tuttavia
essers attenuato rispetto agli inizi degli anni novanta (figg. al-a2). Con particolare riferimento ale
infrastrutture del Genio civile o “economiche” (fig. al; cfr. Riquadro 1), i dati evidenziano
I’ esistenza di una dorsale Nord Est-Tirreno (che vadal Friuli-Venezia Giulia a Lazio), nella quale
la dotazione infrastruttural e sembra effettivamente piu elevata.

L’andlis di Alampi e Messina (2011) documenta un ritardo del Mezzogiorno in termini di
accessibilita geografica e tempi di trasporto o percorrenza (fig. a3). Per i trasporti stradai di
passeggeri, gli autori segnalano un’azione di riequilibrio degli svantaggi naturali legati alla
marginalita geografica di acune province, molte delle quali nel Sud del paese, azione che s é
dispiegata soprattutto tra gli anni settanta e ottanta; per i trasporti di merci, tale “compensazione”’ e
stata piu attenuata. | cambiamenti piu intensi avrebbero riguardato la rete ferroviaria: I’ avvento dei
collegamenti ad alta velocita avrebbe consentito anche ad alcune province periferiche di ampliare
significativamente il proprio bacino di riferimento.

In estrema sintesi, le misure infrastrutturali disponibili concordano nel segnalare un ritardo
dell’Italia rispetto a principali paes europei e, al’interno dell’Italia, un gap sfavorevole per il
Mezzogiorno. Tale evidenza appare piu netta quando € basata su indicatori di natura fisica, piu
sfumata quando s fonda su indicatori di accessibilita geografica e di tempi di percorrenza
Un'analisi comparata delle misure disponibili induce a una certa cautela nel valutare la dotazione
infrastrutturale di un'area o0 paese, essendo molteplici gli aspetti da tenere in considerazione.
Entrare nel merito di quest’argomento — per il quale si rimanda a lavoro di Bronzini, Casadio e
Marinelli (2011) — non € pero tra gli obiettivi di questo lavoro, che si limita a prendere atto delle
criticita comunque esistenti per il nostro paese e, a suo interno, dellamarginalitadi gran parte delle
aree meridionali.

1 Uno degli assunti della NGE & che le possibilita di sviluppo di un'area sono dettate dal perimetro del suo mercato potenziae,

solitamente cal colato sulla base della distanza fisica di una localita rispetto alle economie piti rappresentative (Alampi e Messing, 2011).



La spesa per infrastrutturein Italia: dinamica recente, confronto internazionale e divari regionali 189

3. In Italias spende poco?

In questa sezione s cerchera di capire se i ritardi infrastrutturali dell’Italia nel confronto
internazionale dipendano dal fatto che nel nostro paese si spenda (0 Si sia speso) meno per
infrastrutture. La prima considerazione da fare € che non & agevole condurre anaisi sugli
investimenti in infrastrutture quando s vuole fare un confronto tra paesi europei. Molte analis
delineano, infatti, un quadro spesso molto difforme, perché esse sono basate su fonti e definizioni
molto diverse. Stando ai soli dati di tipo “monetario”, per I'ltalia possiamo ricordare le andis
dell’Istat, basate sul Conto economico delle Amministrazioni pubbliche (che poi confluisce
nell’archivio Eurostat insieme ai dati delle altre autorita statistiche europee), del DPS-Conti
pubblici territoriai (d'ora in poi, CPT), piu di recente del CRESME-Unioncamere. A livello
internazionale, oltre ai dati Eurostat, ricordiamo le analisi dell’ OCSE (Economic Policy Reforms.
Going for Growth), che si basano sempre sui dati di contabilita nazionale ma interpretano come
investimenti in infrastrutture quelli aggregati per branca proprietaria nel settori trasporti e
comunicazioni ed energia, acqua e gas (indipendentemente, quindi, dal soggetto che realizza gli
investimenti e dallatipologia del bene).

Figural
Spesa in conto capitale delle Amministrazioni pubbliche, 1996-2007 (1)
(in percentuale del PIL)
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Fonte: Eurostat.
(1) Escluse le partite finanziarie (secondo la definizione di contabilita nazionale) e al netto delladismissione di beni mobili e immobili.

Gli investimenti sono solo una parte della spesa pubblica in conto capitale: nella contabilita
nazionale rientrano nella spesa in conto capitale anche i trasferimenti destinati a finanziare
investimenti effettuati da soggetti terzi; nella contabilita pubblica vi rientrano anche le partite
finanziarie®. Al netto delle partite finanziarie, secondo la definizione della contabilita nazionale, la
spesa complessivain conto capitale delle Amministrazioni pubbliche (AA.PP. o PA) italiane € stata
di oltre 606 miliardi di euro negli anni 1996-2007, oscillando intorno al 4,0 per cento del PIL, una

Mentre gli investimenti e i trasferimenti sono collegati a operazioni di natura economica, le partite finanziarie (che rappresentano
unavoce rilevante, pari per I’ Italiaa 40 per cento della spesain conto capitale nel periodo 1996-2007; fonte CPT) sono costituite da
partecipazioni azionarie, conferimenti di capitale e concessioni di crediti (cfr. Riquadro 2). Nel Mezzogiorno, le partite finanziarie
pesano sulla spesain conto capitale per il 35 per cento (media 1996-2007), mentre al Centro Nord rappresentano il 46 per cento.
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quota di poco superiore a quella dell’ area dell’ euro a 12 membri e inferiore, trai grandi paesi, solo
aquella della Spagna (4,9 per cento; fig. 1). Sempre al netto delle partite finanziarie, la quota degli
investimenti fissi lordi sul totale della spesain conto capitale éin Italia pit bassa degli altri grandi
paes europei: 58 per cento, contro una media del 65 per cento nell’area euro a 12 membri®.
Specularmente, questo significa che in Italia € invece maggiore il peso dei trasferimenti in conto
capitale (dei quali quelli alle imprese pubbliche nazionali e locali non facenti parte della PA
rappresentano quasi i quattro quinti). Tale peso e piu elevato a Sud, dove nella media del periodo
1996-2007 ha sfiorato il 48 per cento del totale (34 per cento a Centro Nord). Le amministrazioni
pubbliche centrali hanno erogato il 22 per cento della spesa per investimenti, contro una media
dell’ area del 24 per cento (29 in Spagna; fig. 1).

RIQUADRO 1
GLI INVESTIMENTI IN INFRASTRUTTURE: ALCUNE DEFINIZIONI

Gli investimenti fissi lordi, che con i trasferimenti e le partite finanziarie costituiscono la
spesa in conto capitale nella contabilita pubblica, sono le acquisizioni (al netto delle
cessioni) di capitale fisso effettuate dai produttori residenti, a cui s aggiungono gli
incrementi di valore dei beni materiali non prodotti. Il capitale fisso consiste di beni materiali
e immateriali prodotti destinati ad essere utilizzati nel processi produttivi per un periodo
superiore ad un anno (Sistema europeo dei conti, SEC95). Gli investimenti fissi lordi
comprendono: a) gli investimenti; b) la variazione delle scorte; €) le acquisizioni meno le
cessioni di oggetti di valore. Gli investimenti fiss netti escludono gli ammortamenti. Per
opera pubblica o di pubblica utilita (definizione Istat) s intende la costruzione o
I'impianto funzionalmente destinato all'impiego come capitale fisso nella produzione di beni
0 servizi da parte degli enti della Pubblica amministrazione e da enti di diritto privato
controllati dall’ operatore pubblico (ad esempio, I'Enel Spa e le Ferrovie dello Stato spa).
Quindi il flusso di investimenti fissi lordi, quando erogato dai suddetti enti pubblici, per
costruzioni o impianti, va ad aimentare lo stock di capitale pubblico. Il termine
infrastruttura viene spesso utilizzato in letteratura come sinonimo di capitale pubblico. Piu
correttamente, pero, I'infrastruttura € da considerare si un bene capitale (che origina quindi
da spese per investimento) e pubblico (cioé con funzione di uso non individuale ma di
pubblica utilitd), ma non esaurisce la categoria capitale pubblico. L’'infrastruttura gode,
infatti, di specifiche caratteristiche (immobilita, non sostituibilita, polivalenza, essenzialita e
indivisibilita; Igtituto Tagliacarne, 2006) che consentono di distinguerla dagli altri beni
capitali di pubblica utilita (Bracaente et al., 2006). Le infrastrutture sono quindi una parte
dell’ aggregato opere pubbliche. In particolare, una costruzione € infrastruttura, mentre un
impianto (macchinari, attrezzature, ecc.) non € infrastruttura. Questo € il motivo per cui nelle
analis sul ruolo del capitale pubblico nello sviluppo economico € preferibile considerare
solo i beni immobili ed escludere i beni mobili, che comprendono macchine, attrezzature,
macchine per I’ ufficio e apparati per le comunicazioni, mobili, mezzi di trasporto, software.
Le infrastrutture possono a loro volta avere diverse caratteristiche. Ad esempio, a seconda
che le infrastrutture incidano direttamente (supportando le attivita produttive e/o favorendo
la mobilita dei beni economici) o indirettamente (attraverso |’ accrescimento del capitale
umano e del benessere generale) sullo sviluppo economico, potranno essere definite
economiche (o del Genio civile) o sociali. Rientrano trale prime strade, autostrade, aeroporti,
trasporto navale, reti; rientrano tra le seconde scuole, ospedali, interventi di bonifica

® |l brusco calo degli investimenti fissi lordi in Italianel 2002 (cfr. fig. 1) & attribuibile alla dismissione di immobili da parte degli enti

di previdenza, per un valore complessivo di 9,6 miliardi di euro, i cui proventi sono contabilizzate in riduzione della spesa e non tra
le entrate.
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Qualche valutazione di piu lungo periodo pud essere effettuata sulla scorta di dati non
ufficiali. In base a una ricostruzione effettuata da Kamps (2006), la spesa delle Amministrazioni
pubbliche per investimenti fissi lordi, in rapporto al PIL, e stata pari a 3,3 per cento nel decennio
1960-69 (quando superava pero il 4 per cento in Franciae Germania), al 2,9 negli anni settanta (3,6
e 3,9 per cento in Francia e Germania, 2,5 in Spagna), a 3,2 negli anni ottanta (3,0 per cento in
Francia e Spagna, 2,6 per cento in Germania) e infine a 2,6 negli anni novanta (3,2 per cento in
Francia, 2,4 in Germaniae 3,9 in Spagna; fig. 2).

Figura2

Investimenti fissi lordi delle Amministrazioni pubbliche 1960-1999
(in percentuale del PIL)

Germania Francia Spagna Italia Regno Unito

| 1960-69 | 1970-79 = 1980-89 1990-99

Fonte: Kamps, “New Estimates of Government Net Capital Stocks for 22 OECD Countries’, IMF Saff Paper , Vol 53, n.. 1, 2006.

Va detto che i dati appena commentati, sia quelli di fonte Eurostat, sia quelli ricostruiti in
Kamps (2006), offrono un quadro degli investimenti in infrastrutture incompleto e impreciso. E
incompleto, poiché non vi € evidenza della spesa degli enti del Settore pubblico allargato (SPA: in
Italig, tra gli altri, Enel e Ferrovie dello Stato), che in molti paesi e per alcune tipologie di opera
(per I'appunto, energia e infrastrutture di trasporto a lungo raggio) rappresenta una quota
consistente dell’ intervento pubblico. E impreciso, in quanto non distingue, all’ interno della spesain
conto capitale o degli investimenti, la parte finalizzata alla realizzazione di infrastrutture vere e
proprie (sostanzialmente beni e opere immobiliari; cfr. Riquadro 1. Gli investimenti in
infrastrutture: alcune definizioni) da quella destinata all’acquisto di beni maobili o impianti
(macchinari, mezzi di trasporto, software).

Dati di fonte ufficiale che consentano di misurare con maggiore precisione gli investimenti
in infrastrutture sono disponibili per I’ Italia (cfr. ultra), ma non per gli atri paesi europei. Lungi
dal’isolare solo gli investimenti in beni immobili (solo cosi, lo ripetiamo, potremmo parlare di
“infrastrutture” vere e proprie), non €& possibile ottenere stime omogenee degli investimenti
neanche nei settori che grossomodo dovrebbero approssimare le opere del Genio civile o
economiche, in termini di classificazione COFOG (Classification Of the Functions Of the
Government): Fuel and Energy; Transport; Communication; Water supply (tav. 1a; cfr. appendice
metodologica). Per il periodo 1996-2007, ad esempio, per le opere di trasporto (categoria piu
rilevante) mancano i dati della Franciae, per i primi anni della serie, vi sono molti valori mancanti
anche per gli altri paesi. Utilizzando la terminologia COFOG, é cosi possibile confrontare gli
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investimenti dell’ltalia (categoria funzionadle “04.5 Transport”, al’interno della categoria
divisionale “04. Economic affairs’) solo con quelli dei pochi paesi per i quali le informazioni sono
disponibili. Ad esempio, secondo I’ Eurostat, nel periodo 2000-07 risulta che le AA.PP. itaiane
abbiano destinato alla categoria “ Trasporto” solo il 24 per cento del totale delle risorse investite,
contro il 36 della Spagnaeil 37 della Germania.

Un confronto internazionale omogeneo (& il confronto che effettua I'OCSE nella
pubblicazione Economic Palicy Reforms. Going for Growth, sfruttando il database STAN) éinvece
possibile se basato non sugli investimenti della Pubblica amministrazione bensi sugli investimenti
aggregati per branca proprietaria nel due settori dei Conti nazionali ritenuti strettamente
“infrastrutturali”, e cioé quelli dei Trasporti e comunicazioni e della Produzione e distribuzione di
energia elettrica, gas e acqua (in sintesi, Trasporti ed energia). Anche in questo caso, pero, i dati
riguardano diversi tipi di beni, mobili e immobili: i) macchine e attrezzature, ii) macchine per
ufficio, iii) mezzi di trasporto, iv) software, v) costruzioni, mentre & solo quest’ ultima voce che
approssimerebbe le infrastrutture vere e proprie.

Figura3

Investimenti in trasporti e comunicazioni, energia, acqua e gas sul PIL, per paese
(valori percentuali)
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Fonte: elaborazioni su dati OECD, STAN Database. Cfr. OECD (2009).

Secondo I'OCSE, tra il 1970 e il 2008 la spesa per investimenti nei settori dei trasporti e
dell’energia € stata pari in Italia a 3,2 per cento del PIL, inferiore a dato medio OCSE (3,7 per
cento) main linea con quello della Spagna (3,3 per cento) e piu elevato rispetto a Francia (2,5 per
cento) e Germania (2,9 per cento). Nel periodo piu recente (2000-2008), gli investimenti nei due
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settori in Italia sono stati pari, in media, al 3,9 per cento del PIL, una quota in crescita rispetto agli
anni novanta, ancora superiore a quella di Francia (2,1 per cento) e Germania (2,5 per cento) e piu
bassa solo di quella della Spagna (4,4 per cento; fig. 3).

Per I'ltalia, limitando I'attenzione ai soli investimenti pubblici in infrastrutture (come
definite nel Riquadro 1), si possono sfruttare siai dati del Conto economico delle Amministrazioni
pubbliche dell’ Istat siai dati CPT. | primi (cfr. fig. 1a nell’ appendice metodologica) presentano una
classificazione economica che distingue le opere del Genio civile e i fabbricati (costruzioni) dagli
impianti, ma sono, per I’appunto, circoscritti alle Amministrazioni pubbliche e non sono
disaggregati per regione. |1 secondi (cfr. tav 1a, nell’ appendice metodologica) ricostruiscono,
invece, i flussi di spesa e di entrata (al lordo delle dismissioni immobiliari) per ciascuna regione e
per tutti gli enti appartenenti a Settore pubblico alargato (SPA).

Il conto economico dell’lstat mostra che, a lordo delle dismissioni di beni mobili e
immobili, nel periodo 2000-08 gli investimenti fissi lordi delle AA.PP. italiane, a prezzi correnti,
sono stati pari complessivamente a 285,4 miliardi di euro. In rapporto a PIL, dopo aver raggiunto
il 2,8 per cento nel 2004, gli investimenti sono scesi a 2,3 per cento nel 2008. Nella media del
periodo, il 39,3 per cento delle risorse € stato investito in opere del Genio civile (la cui incidenza
sul PIL si € mantenuta pressoché costante all’ 1 per cento, con un minimo dello 0,9 per cento nel
2008), il 38,3 in fabbricati residenziai e non residenzidi, il 22,4 in beni mobili (macchinari,
mobili, mezzi di trasporto, software). Il 21,8 per cento degli investimenti totali, ma grossomodo
anche della sola spesa per opere del Genio civile, é stato realizzato dalle Amministrazioni centrali
(fig. 4). 1l peso delle Amministrazioni centrali € inferiore per i fabbricati (9,5 per cento in media).

Figura4
Investimenti fissi lordi delle Amministrazioni pubbliche
(miliardi di euro a prezz correnti)
Totale investimenti Solo opere del Genio civile
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Fonte: elaborazioni su dati Istat, Conto economico delle Amministrazioni pubbliche.

4. Al Sud s spende meno cheal Nord?

Abbiamo visto che é difficile trovare evidenza a sostegno della tesi che in Italia nell’ ultimo
decennio s sia speso per infrastrutture meno che negli altri paesi europei, fatta eccezione per la
Spagna. Almeno per gli ultimi anni, siamo pertanto indotti a ritenere che il gap infrastrutturale
dell’ Italia rispetto agli altri paesi (o addirittura un suo ampliamento) non sia riconducibile a una
minore spesa pubblica. Si puo replicareil ragionamento anche riferendosi a secondo fatto stilizzato
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della nostra analisi, per il quale la dotazione infrastrutturale & a sua volta piu bassa al Sud rispetto
a Centro Nord. Se cio é vero (e le evidenze disponibili o confermano), si pud valutare se questo
divario sia riconducibile a diversi livelli di spesa. Per far questo, bisogna ricostruire la serie di
investimenti in infrastrutture alivello subnazionale.

41 Laricostruzione delle serieregionali

Il Conto economico dell’lstat fornisce informazioni limitate alla PA e non consente
un'analisi dettagliata per regione o macroarea; inoltre, consente di distinguere, all’interno delle
opere del Genio civile, solo le opere stradali. Per un'analisi piu dettagliata, soprattutto ai fini di
un’analisi territoriale, & necessario ricorrere ai dati DPS-CPT, come fanno Montanaro e Schiavone
(2008), della cui serie si presenta un aggiornamento nella prossima sezione (cfr. appendice
metodol ogica per una piti approfondita spiegazione della metodologia di ricostruzione dei dati)*.

Figura5
I nvestimenti in opere pubbliche delle AA.PP. (1)
(miliardi di euro a prezz correnti)
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Fonte: elaborazioni su dati Conti pubblici territoriali, Uval (DPS) e Istat, Conto economico delle AA.PP.
(1) Al lordo delle dismissioni di beni mobili eimmobili.

Questa ricostruzione fornisce serie regionali (dal 1996 al 2007) della spesa in conto capitale
delle Amministrazioni pubbliche e, a suo interno, degli investimenti in infrastrutture (oltre che dei
trasferimenti), distinguendo tra tipologie di opere (ad esempio, tra opere del “Genio civile” e opere
“sociali”)°. Coerentemente con la Contabilita nazionale, i dati sono al netto delle partite finanziarie.

La ricostruzione di Montanaro e Schiavone (2008) diverge in parte dalle valutazioni espresse da altri istituti (DPS e Svimez). Sulla
scorta di quanto detto sopra, tae discrepanza € spiegabile non solo con il diverso trattamento delle partite finanziarie e dei
trasferimenti, ma anche con il fatto che non sono state considerate, come investimenti in infrastrutture, le spese effettuate in settori
di intervento non univocamente riconducibili alle categorie infrastrutturali considerate.

Leinfrastrutture del Genio civile o “economiche” (essenzialmente opere di trasporto, condotte e linee elettriche e di comunicazione)
si riferiscono al seguenti settori di intervento: acqua; fognatura e depurazione delle acque; ambiente; smaltimento dei rifiuti; altri
interventi igienico-sanitari; viabilita; altri trasporti; telecomunicazioni; agricoltura; energia; atre opere pubbliche (cfr,
nell’appendice metodologica, la tav. 1a). L'aggregato delle infrastrutture sociai s riferisce, invece, a sicurezza pubblica
istruzione; formazione; ricerca e sviluppo; cultura; edilizia; sanita; interventi in campo sociale; lavoro; previdenza. | CPT
(continua)
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| dati avalori costanti si ottengono utilizzando il deflatore ricavato dalle serie Istat, Conti nazionali,
relativaagli investimenti delle Amministrazioni pubbliche in costruzioni diverse dalle abitazioni.

L’ aggregato approssima quello degli investimenti fissi lordi del Conto economico delle
Amministrazioni pubbliche, la fonte di entrambi gli aggregati essendo costituita dai bilanci degli
enti. Per gli anni in comune (2000-07), le due serie presentano dinamiche molto simili tra loro (al
lordo delle dismissioni di beni mobili e immobili) e scostamenti tutto sommato contenuti (6,5 per
cento nella media del periodo; fig. 5); a netto delle vendite, le serie praticamente coincidono. Lo
stesso scostamento si ottiene se si considerano i soli investimenti in infrastrutture del Genio civile.

4.2  Gli investimenti delle Amministrazioni pubbliche

Gli investimenti cumulati delle Amministrazioni pubbliche italiane in infrastrutture del
Genio civile (cfr. appendice metodologica), in base ai dati DPS-CPT, sono stati pari a poco meno
di 140 miliardi di euro aprezzi correnti dal 1996 a 2007, pari in media annua allo 0,9 per cento del
PIL (tav. al).

La posizione relativa delle singole aree varia a seconda della variabile rispetto alla quale la
spesa viene normalizzata. In rapporto a PIL dell’ area, la spesa nel Mezzogiorno (che ha assorbito
in mediail 35 per cento delle risorse) € pari al’ 1,4 per cento; essae dell’ 1,0 per cento nel Nord E<t,
dello 0,7 nel Centro e nel Nord Ovest. In termini pro capite, I'intensita dei flussi di spesa per questo
genere di infrastrutture é stata pit elevata al Nord Est (in media, ai prezzi del 1995, 205 euro per
abitante nell’intero periodo), a fronte dei 167 euro nel Mezzogiorno, dei 148 nel Nord Ovest e dei
141 nel Centro.

In termini assoluti, il divario tra Centro Nord e Mezzogiorno si € ampliato nel corso del
decennio considerato. A partire dal 2002 si & contemporaneamente avuto un ridimensionamento dei
flussi nel Mezzogiorno e una piu rapida crescita di quelli nel Nord, poi attenuatasi negli anni piu
recenti. Al Centro, la spesa media annua € rimasta pressoché stazionaria sin dal 1999. 1l quadro non
cambia se si considerano le sole infrastrutture di trasporto (due terzi della spesa complessiva; tav.
al), per le quai tra il periodo 1996-2001 e il 2002-07 gli investimenti nel Mezzogiorno sono
cresciuti aun tasso molto inferiore rispetto a Centro Nord.

Questa non é tuttavia una tendenza iniziata negli anni novanta. Per |e opere del Genio civile,
€ possibile condurre un’analis su un orizzonte temporale piu lungo, grazie a una ricostruzione che
aggancia la dinamica degli investimenti a una serie preesistente ricostruita da Montanaro (2003)°.
Utilizzando questa serie, Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2011b) mostrano, a partire dai primi
anni settanta, una progressiva riduzione dei flussi di investimento in infrastrutture del Genio civile
(finanziati dalla Pubblica amministrazione) che ha sempre piu contenuto la crescita del capitae
pubblico in Italia, pressoché stazionario ala fine del periodo. Vi ha contribuito soprattutto la
componente di trasporto (figg. 6-7).

producono, di norma, informazioni con riferimento al’universo del Settore pubblico alargato (SPA), formato dalla Pubblica
amministrazione (Amministrazione centrale, regionale e locale) e dall’Extra PA, in cui sono incluse imprese pubbliche nazionali
(IPN) elocdli (IPL).

Le due serie, seppure di fonte diversa (I’ una, quella piti recente, € basata sui CPT, I’ altra sulla Contabilita nazionale e sulla vecchia
indagine Istat sulle opere pubbliche), si riferiscono entrambe agli investimenti in opere pubbliche del Genio civile: opere pubbliche
propriamente dette, costituite da costruzioni e impianti destinati alla prestazione di servizi di utilita generale da parte della P.A. e
opere a finanziamento pubblico, costituite da costruzioni e impianti ad uso sia di imprese economiche pubbliche (Ferrovie dello
Stato, Monopoli di Stato, Aziende Municipalizzate, ecc.), sia di imprese private, istituzioni varie e di privati. Per la vecchia serie,
alle “opere afinanziamento pubblico” andavano quindi ricondotte |le opere destinate a costituire capitali fissi di imprese economiche
(pubbliche e private) anche se finanziate totalmente dalla PA (Montanaro, 2003; Istat, 2009).
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Figura 6
Spesa della PA per infrastrutture del Genio civile, 1970-2007
(indici: Centro Nord 1970=100, su valori a prezzi costanti 1995)
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Fonte: elaborazioni su dati del Ministero dello Sviluppo economico (Dipartimento per le politiche di sviluppo), base dati Conti pubblici
territoriali, e Istat. Cfr. Montanaro (2003) e Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2011b). La linea verticale indica il passaggio, nella
ricostruzione, dalla vecchia alanuova serie.

Figura7
Stock di capitale pubblico di infrastrutture del Genio civile, 1970-2007
(miliardi di euro a prezzi costanti 1995)
Infrastrutture del Genio civile di cui: infrastrutture di trasporto
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Fonte: elaborazioni su dati del Ministero dello Sviluppo economico (Dipartimento per le politiche di sviluppo), base dati Conti pubblici
territoriali, e Istat. Cfr. Montanaro (2003) e Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2011b).

Con particolare riferimento alle infrastrutture di trasporto, poi, una semplice analisi sulla
distribuzione dei tassi di accumulazione del capitale pubblico dimostra che ancora nei primi anni
ottanta I’ andamento della spesa risultava piuttosto eterogeneo trale regioni italiane. La dispersione
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trale regioni s ridusse poi molto, raggiungendo un minimo agli inizi degli anni novanta. Da quel
momento, |’ escursione trale regioni con i pit elevati ei pit bass tassi di accumulazione riprese ad
aumentare, ma questa volta piu afavore di quelle settentrionali (fig. 8).

Figura 8
Indicatori di dispersione dei tassi di accumulazione del capitale pubblico
(variazioni percentuali sull’anno precedente)
Totaeinfrastrutture del Genio civile di cui: infrastrutture di trasporto
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Fonte: elaborazioni su dati del Ministero dello Sviluppo economico (Dipartimento per le politiche di sviluppo), base dati Conti pubblici
territoriali, e Istat. Cfr. Montanaro (2003) e Di Giacinto, Micucci e Montanaro (2011b).

Per completare il quadro, agli investimenti per opere del Genio civile si aggiungono quelli
per infrastrutture di tipo “sociale” (sostanziamente scuole, ospedali, interventi di bonifica; cfr.
Riquadro 1). Restringendo di nuovo I'analisi a periodo piu recente 1996-2007, la spesa delle
Amministrazioni pubbliche italiane per queste infrastrutture — a prezzi correnti — & stata
complessivamente di oltre 119 miliardi di euro nel periodo 1996-2007, per una media annua dello
0,8 per cento del PIL (tav. al). Tale incidenza e ancora piu ata, seppure di poco, nel Mezzogiorno
(1,0 per cento). In termini pro capite, i flussi di spesa per questo genere di opere nel Mezzogiorno
sono stati perd inferiori rispetto alle altre aree del paese. A prezzi costanti, la crescita si € arrestata
nel 2001, quando la quotadel Mezzogiorno aveva raggiunto il 34 per cento del totale; nel 2007 essa
erascesa a 30 per cento. Nelle altre aree del paesei fluss hanno invece continuato a crescere fino
a 2004, per poi ridimensionarsi solo nell’ ultimo biennio considerato.

4.3 Gli investimenti di enti e imprese del Settore pubblico allargato

A partire dalla meta degli anni novanta, una quota consistente e crescente di investimenti in
opere pubbliche del Genio civile é stata realizzata (il fenomeno é trascurabile per le infrastrutture di
tipo “sociale”) daenti e imprese non appartenenti alla Pubblica amministrazione, ma che, secondo
la definizione CPT, fanno parte del Settore pubblico alargato (d'ora in poi SPA). Si tratta di
soggetti giuridici per i quali é riscontrabile un controllo (diretto o indiretto) nella gestione e/o un
intervento nel finanziamento degli organismi in questione da parte di enti pubblici (tra gli atri
Enel, Ferrovie dello Stato, aziende speciali e municipalizzate, istituzioni, enti pubblici economici e
societa di capitale a partecipazione pubblica; tav. 2a). Aggiungendo alla spesa delle
Amministrazioni pubbliche quella di pertinenza di questi soggetti, I'ammontare complessivo degli
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investimenti a valori correnti in infrastrutture del Genio civile nel periodo 1996-2007 si eleva a
oltre 290 miliardi di euro, piu del doppio.

Figura9

Spesa per infrastrutture del Genio civile, 1996-2007
(miliardi di euro a prezzi costanti 1995)
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Fonte: elaborazioni su dati del Ministero dello Sviluppo economico (Dipartimento per le politiche di sviluppo), base dati Conti
pubblici territoriali.

In termini dinamici, tra la media del periodo 1996-2001 e quella del 2002-07, i fluss di
investimenti in opere del Genio civile effettuati da altri enti e imprese del SPA sono cresciuti solo
del 3,5 per cento in termini reali. Tale risultato cela tuttavia notevoli differenze tra aree
geografiche: gli incrementi si sono, infatti, concentrati nel Nord Est, dove la spesa é cresciuta del
30,0 per cento in termini reali, mentre sono stati molto contenuti nel Nord Ovest (1,3 per cento) e
nel Centro (5,7 per cento); nel Mezzogiorno (che in tutto il periodo ha assorbito meno di un quarto
delle risorse; fig. a4) gli investimenti si sono addirittura contretti, del 12,7 per cento a prezzi
costanti (fig. 9).

La quota di investimenti di questi enti e imprese a favore delle regioni settentrionali e
dunque aumentata, tra un periodo e I’atro, dal 46 a 50 per cento, mentre quella delle regioni
meridionali & scesa dal 27 a 23. Le risorse sono state indirizzate per la quasi totalita, e all’incirca
dello stesso ammontare, a opere di trasporto (la cui quota € cresciuta in misura significativa nel
corso del periodo) e a condotte e linee di comunicazione ed elettriche. Nell’intero periodo 1996-
2007, le imprese pubbliche naziondi (IPN) e locali (IPL) del SPA’ hanno investito, a prezzi
correnti, quasi 151 miliardi di euro in opere del Genio civile. A fronte della spesa sostenuta, tali
imprese hanno beneficiato di 36 miliardi di euro di trasferimenti in conto capitale provenienti dalle
Amministrazioni pubbliche; di questi, pit dei quattro quinti (circa 29 miliardi) sono stati destinati
dlarealizzazione di infrastrutture di trasporto (fig. 10; cfr. Riguadro 2: | trasferimenti alle imprese
pubbliche).

" | dati CPT comprendono gli investimenti della Telecom spa. solo per il 1996, quando |’ azienda era ancora una IPN (consolidato

IRI). Gianel 1997 la Telecom € fuoriuscita dal novero delle IPN in quanto totalmente privatizzata nel corso dello stesso anno. Va
aggiunto che non vi é tracciadi trasferimenti della PA alla Telecom, né come impresa pubblica (che non €) né come impresa privata.
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Figura 10

Spesa pubblica per opere del Genio civile 1996-2007, per settore e area geogr afica
(miliardi di euro a prezz correnti)

30

Infrastrutture di trasporto Condotte, linee elettriche e di
comunicazione

1T

Altre opere del genio civile
25 |

Nord Nord Est Centro Sude Nord Nord Est Centro Sude Nord Nord Est Centro Sude
Ovest Isole Ovest Isole Ovest Isole
B Investimenti dell'Extra PA @ Trasferimenti in c/capitale della PA all'Extra PA

Fonte: elaborazioni su dati del Ministero dello Sviluppo economico (Dipartimento per le politiche di sviluppo), base dati Conti
pubblici territoriali.

In altre parole, i trasferimenti provenienti dalle Amministrazioni pubbliche hanno finanziato
il 23,8 per cento degli investimenti effettuati dalle IPN e IPL. Tale copertura & stata maggiore nel
Mezzogiorno (29 per cento), minore a Centro Nord, dove le IPL e (soprattutto) le IPN hanno
finanziato |e opere facendo un piti massiccio ricorso arisorse proprie®.

Per quanto riguarda le diverse tipologie di opere (0 settori di intervento), i trasferimenti
hanno consentito di coprire una quota maggiore degli investimenti di IPN e IPL in opere di
trasporto (40 per cento), minore di quelli in atre opere del Genio civile (nel complesso, meno del 9
per cento). Nelle opere di trasporto, la quota di investimenti finanziata con trasferimenti pubblici e
stata del go per cento nel Mezzogiorno, scendendo al 43 nel Nord Est, al 39 nel Nord Ovest e d 26
a Centro”.

Come detto, tra il periodo 1996-2001 e il successivo periodo 2002-07 gli altri enti e imprese
del SPA hanno accresciuto solo di poco gli investimenti in opere del Genio civile (3,5 per cento a
prezzi costanti). A fronte di tale contenuto aumento, i trasferimenti dalle Amministrazioni
pubbliche alle IPN e IPL si sono ridotti del 32,1 per cento tra un periodo e I'altro, con intensita
guasi analoga nel Centro Nord e nel Mezzogiorno. Gli investimenti sono stati cosi finanziati in
misura piu rilevante dalle stesse IPN e IPL, molto pit presenti perd nelle regioni del Nord.

8 | trasferimenti dello Stato alla Societa Autostrade Spa rientrano tra quelli della PA alle imprese private. Si trattain ogni caso di cifre
contenute (poco piti di 100 milioni di euro al’anno).

Una quota consistente dei trasferimenti all’ Extra PA per opere di trasporto & rappresentata dagli apporti di capitale alle Ferrovie
dello Stato. A seguito di un pronunciamento di Eurostat del 2005, I’ Istat classificatali apporti, riportati nel bilancio dello Stato trale
partecipazioni azionarie, come trasferimenti in conto capitale. Per gli anni 1996-2005, i CPT hanno invece mantenuto detti
conferimenti tra le partite finanziarie, non operando riclassificazioni delle voci contabili del bilancio statale. A partire dal 2006, tali
flussi vengono classificati nel Rendiconto dello Stato direttamente tra i trasferimenti in conto capitale e come tali sono registrati
anche nel CPT.
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RIQUADRO 2
| TRASFERIMENTI ALLE IMPRESE PUBBLICHE

La classificazione dei trasferimenti potrebbe risentire dell’ impropria sovrapposizione tra le
voci contabili nel bilanci degli enti pubblici, che risentono di scelte discrezionali. Ad
esempio, le operazioni di ripiano dei debiti delle Imprese pubbliche nazionali (IPN) e locali
(IPL), che andrebbero contabilizzate come “oneri straordinari” (tra le spese correnti),
vengono invece talvolta ricomprese tra le spese in conto capitale, come trasferimenti o
conferimenti di capitale (Corte dei conti, 2008).

Composizione della spesa in conto capitale della PA 1996-2007, per area geogr afica
(in percentuale del PIL)

. e e

Infrastrutture Impianti, mobili, Trasf. in conto Trasf. in conto Partite finanziarie
mezzi di trasporto capitale a IP capitale a privati
B Centro Nord O Sud e Isole

Fonte: elaborazioni su dati Conti pubblici territoriali, Uval (DPS).

Vae la pena ricordare che se il trasferimento o conferimento di capitale € finalizzato
all’acquisizione di beni capitali, e atutti gli effetti un contributo agli investimenti. In
base al Manuale SEC95 dell’ Eurostat, in questo caso non vi € discrezionalita nell’ utilizzo dei
fondi, bensi I’obbligo da parte dell’impresa di destinarli a operazioni di investimento.
L'operazione € registrata come spesa in conto capitale nel conto economico
dell’ Amministrazione e, come operazione di natura economica, ha un impatto negativo
sull’ indebitamento netto dell’ Amministrazione. Quando I’ Amministrazione trasferisce fondi
al’Impresa pubblica attraverso un aumento della partecipazione al capitale socide, un
conferimento, un acquisto di titoli, una concessione di prestiti, s ha invece un’ operazione di
natura finanziaria (operazione in cui il creditore ha diritto di ricevere un pagamento o fluss
di pagamenti senza una prestazione corrispondente). Tale operazione e registrata nel conto
finanziario dell’ Amministrazione come variazione in aumento delle attivita finanziarie, e
come operazione di natura finanziaria non ha impatto sull’indebitamento netto
dell’ Amministrazione pubblica. Esiste dunque I’incentivo, per |I'Amministrazione, a
contabilizzare i conferimenti tra le operazioni finanziarie; in tal modo, i conferimenti non
rientrano nell’ aggregato considerato in questo lavoro. Non si pud pertanto escludere, in linea
teorica, che i trasferimenti possano essere sottostimati se una parte dei contributi per
investimenti viene iscritta in bilancio trale acquisizioni di attivita finanziarie (partecipazioni
finanziarie o concessioni di crediti) per eluderei vincoli relativi all’indebitamento netto.
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5. Conclusioni

In Italia, il dibattito sugli investimenti infrastrutturali, ritenuti cruciali per stimolare laripresa
economica e per sostenere la crescita di lungo periodo, muove da due fatti stilizzati. 1l primo e che
il nostro paese presenterebbe un forte ritardo infrastruttural e rispetto agli altri grandi paesi europei,
ritardo che graverebbe sullo sviluppo economico, comportando maggiori oneri per le imprese e
rendendo piu difficoltose |e attivita economiche. Il secondo €& che, al’interno del paese, le regioni
meridionali presenterebbero una dotazione infrastrutturale inferiore a quella delle regioni centro-
settentrionali. Tali fatti tilizzati sembrano trovare in qualche modo conferma nelle evidenze
disponibili, pur con la cautela dovuta ai molteplici aspetti (metodologici e interpretativi) da tenere
in considerazione per valutazioni di questo tipo.

Per quanto riguarda i confronti internazionali, i dati di spesa analizzati in questo lavoro (pur
con i limiti di precisione, completezza e omogeneita prima evidenziati) sembrano escludere che il
ritardo infrastrutturale dell’ltalia sia imputabile a risorse finanziarie inferiori a quelle degli altri
paesi europei. A distinguere I'ltalia € semmai, al’interno della spesa in conto capitale delle
Amministrazioni pubbliche, una quota maggiore di trasferimenti ale imprese pubbliche non
appartenenti alla PA.

Anche per quanto riguardail ritardo delle regioni meridionali e quelle centro-settentrionali s
puo sostenere che non sia imputabile a una scarsita di risorse, se € vero che ancora ala fine
degli anni ottanta la quota di investimenti in opere pubbliche destinati al Mezzogiorno superava il
35 per cento, mentreil contributo di quest’area al PIL nazionale era stabile intorno al 25 per cento.

A partire dall’inizio degli anni novantal’intensita degli investimenti in infrastrutture al Sud é
perd progressivamente calata; vi ha influito, nei primi anni, la fine dell’intervento straordinario
gestito dalla Cassa per il Mezzogiorno. E invece cresciuta nel Centro Nord, e in particolare nel
Nord Est, I'attivita di spesa per infrastrutture riconducibile a enti e imprese del Settore pubblico
alargato (sostanzialmente Enel e Ferrovie), volta a compensare la minore spesa erogata nei decenni
precedenti.

Appare evidente che se da un lato le politiche di investimento delle Amministrazioni
pubbliche sembrano aver tenuto conto, in qualche modo, del ritardo infrastrutturale del
Mezzogiorno, gli enti e le imprese non appartenenti alla PA hanno destinato i propri sforzi
soprattutto a beneficio delle aree piu produttive del paese (fig. a4). Cid sorprende solo in parte. Se
riconosciamo che le politiche di investimento possano seguire obiettivi tra loro in potenziale
conflitto, quale quelli di “redistribuzione” e di “massimizzazione dei risultati” (o “profittabilita
delleiniziative®), & plausibile che siano le Amministrazioni pubbliche afarsi carico piu dei primi, e
le imprese (per quanto inquadrate entro i confini del Settore pubblico alargato) pit dei secondi.
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TAVOLE E FIGURE

Figuraal

Tagliacarne, dotazioni di infrastrutture“economiche” o del Genio civile
(indici)

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne.
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Figuraa2

Tagliacar ne, dotazioni di infrastrutture* sociali”
(indici)

Fonte: elaborazioni su dati Tagliacarne.
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Figuraa3

Indicatori provinciali di dotazione stradale e ferroviaria nel 2008 @
(indici)

Dotazione stradale (trasporto merci) Dotazione ferroviaria

Fonte: Alampi-Messina (2011).
(1) Costruiti sulla base dell’ accessibilita geografica e dei tempi di trasporto o percorrenza.
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Figura a4

I nvestimenti in infrastrutture del Genio civile, media 1996-2007
(euro pro capite a prezzi costanti 1995)

Fonte: elaborazioni su dati Conti pubblici territoriali, Uval (DPS).
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Tavolaal
Spesa delle Amministrazioni pubbliche per infrastrutture, 1996-2007
(medie annue a prezzi costanti 1995)
. Nord Sud e .
Voci Ovest Nord Est Centro lsole Italia

Infrastr. del Genio civile

milioni di euro 2.268 2.219 1.597 3.496 9.580

€uro pro capite 148 205 141 167 164

in% de PIL 0,7 1,0 0,7 14 0,9
Composizione %

infrastrutture di trasporto 69,0 63,7 719 64,6 66,7

impianti ereti 11,0 8.9 9,2 12,2 10,6

altre opere Genio civile @ 20,0 27,4 18,9 23,2 22,7
Infrastrutture sociali

milioni di euro 1.942 1.938 1.831 2.468 8.180

euro pro capite 127 179 162 118 140

in% dd PIL 0,6 0,8 0,9 1,0 0,8

Fonte: elaborazioni su dati del Ministero dello Sviluppo economico (Dipartimento per le politiche di sviluppo), base dati Conti pubblici
territoriali, e della Svimez.

(1) Lavoce comprende, trale altre, le opere di smaltimento rifiuti e altri interventi igienico-sanitari.
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APPENDICE METODOLOGICA

Lefonti sugli investimenti in infrastrutture

Nella tavola seguente vengono riportate le caratteristiche piu rilevanti (soggetto erogatore delle
risorse, livello di disaggregazione dei dati, tipo di flusso, classificazione economica e funzionale) delle basi
dati da cui sono sate tratte le informazioni utilizzate in questo lavoro.

| dati sugli investimenti in infrastrutture

Tavola la

Eurostat

Conti nazionali | stat

DPS-CPT

Soggetto erogatore

Amm.ni pubbliche

Amm.ni pubbliche

Amm.ni pubbliche + Enti
del Settore pubblico
alargato

Livello amministrativo

Amm.ni centrali elocal

Amm.ni centrali elocali

Amm.ni centrali e locali

Articolazione

funzionale (settori)

(non per tutti i paesi)

territoriale dei dati Paesi europei Italia Regionale
Tino di flusso Investimenti e Investimenti e Investimenti e

P trasferimenti trasferimenti trasferimenti

Macchine, mobili, mezzi
Classificazione No di trasporto, software, | Beni e opere immobiliari,
economica (interventi) fabbricati, opere Genio beni mobili
civile

Classificazione COFOG COFOG COFOG

Conto economico delle AA.PP. (I stat)

Nell’ambito dei conti economici delle Amministrazione pubbliche (SEC95), I'Istat fornisce — per
I’ aggregato nazionale, non per le singole regioni — gli investimenti fissi lordi*® nelle seguenti tipologie di

opere:

| dati sono coerenti con quelli contenuti nella Notifica dell’indebitamento netto e debito pubblico, trasmessa annualmente a
Eurostat, e con il Conto economico consolidato delle Amministrazioni pubbliche pubblicato nel Rapporto annuale dell’ Istat. Piu in
generale i dati riferiti al Conto economico consolidato delle Amministrazioni pubbliche sono elaborati dall’Istat in conformita alle
regole fissate dal Regolamento CE n. 2223/96 (SEC95), dal Manuale sul disavanzo e sul debito pubblico, dal Regolamento CE n.
3605/93 (cosi come emendato dal Regolamento CE n. 475/2000), dal Regolamento CE n. 351/2002 sugli obblighi di notifica
nell’ambito della procedura sui deficit eccessivi di cui a protocollo annesso a Trattato di Maastrichtl e dal Regolamento CE n.
2103/20052. Le informazioni trasmesse alla Commissione UE in tale contesto sono utilizzate ai fini del monitoraggio degli
andamenti di finanza pubblica, per verificare la loro congruenza rispetto agli obiettivi definiti da ciascun Paese con il proprio
programma di stabilita e crescita.
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e Beni mobili (macchine e attrezzature, macchine per [I'ufficio, mobili, mezz di trasporto e
software);

e Fabbricati (residenziali e non residenzali);

e Operedd Genio civile (frale quali le opere stradali).

La somma degli investimenti in fabbricati e opere del Genio civile fornisce gli investimenti in
“infrastrutture”. Escludendo da quest’ aggregato i fabbricati si ottengono le “infrastrutture economiche” o
“infrastrutture del Genio civile” (fig. laetav. 1a).

Figurala
Schematizzazione delle oper e pubbliche nel conto economico
delle Amministrazioni pubbliche
(ingiallo le opere del Genio civile)
opere pubbliche
costruzioni . . .
(infrastrutture) imprant

\‘\; fabbricati

altre del genio

civile

di trasporto

| Conti pubblici territoriali (DPS)

Per poter valutare le possibilita di utilizzo dei CPT, & necessario definire preliminarmente il criterio di
rilevazione dei flussi e le variabili di riferimento per la scelta dell’ aggregato di riferimento: i) la natura dei
soggetti che realizzano i lavori (di natura pubblica), ii) la classificazione funzionale dei lavori (cd. settori) e
iii) le categorie di spesa o classificazione economica (cd. interventi).

Il criterio di rilevazione dei flussi CPT. — | flussi rilevati sono articolati per voce economica secondo
la ripartizione adottata nella compilazione del bilanci degli enti pubblici in base @ criterio della contabilita
finanziaria™. La rilevazione dei flussi finanziari & effettuata secondo il criterio di cassa a momento della
effettivarealizzazione dei pagamenti e delle riscossioni, in manieraanalogaa conto economico delle AA.PP.

Si noti che per i pagamenti effettuati dallo Stato, a valere su alcuni fondi appositamente costituiti
presso la Tesoreria (quali il Fondo innovazione tecnologica), il momento della rilevazione coincide con

™ Non sono quindi registrate operazioni quali rivalutazioni e svalutazioni di poste patrimoniali, accantonamenti.
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quello in cui le risorse fuoriescono dal fondo e sono assegnate agli effettivi beneficiari. Tale criterio circala
rilevazione riguarda anche i flussi relativi alla programmazione negoziata tramite la Cassa depositi e prestiti.

Per gli enti delle Amministrazioni centrali, Regionali e per le imprese pubbliche la fonte di base e
costituitadal rendiconto o dal bilancio consuntivo di ciascun ente. Per acuni enti locali (ad esempio Province
e Comuni) i dati disponibili sono quelli aggregati a livello regionale dal’Istat e ricostruiti sulla base dei
consuntivi certificati trasmessi datali enti a Ministero dell’ Interno.

Per gli enti non ricompresi nelle AA.PP. centrali, le fonti utilizzate nei CPT includono il conto
consuntivo, il bilancio di previsione eil piano pluriennale degli investimenti, insieme a una serie di indicatori
territoriali, necessari al fine della regionalizzazione dei fluss finanziari, e di indicatori funzionali, necessari
al’articolazione dei flussi finanziari per settore. Per gli enti che redigono il bilancio secondo le nome
civilistiche, i dati, essendo espressi secondo la competenza economica, sono rettificati — attraverso specifiche
regole tassonomiche — al fine di poter essere ricondotti allo schema adottato per i CPT.

La natura dei soggetti erogatori. — Mentre I'universo di riferimento dei Conti nazionali dell’Istat &
limitato alle sole AA.PP., la banca dati CPT ricostruisce i flussi di spesa e di entrata per tutto il Settore
pubblico allargato (di cui le AA.PP. rappresentano un sottoinsieme), consolidati alivello regionale. Gli enti e
le imprese pubbliche rientranti nell’ Extra PA vengono riportati nella seguente tavola:

Tavola 2a

Enti eimprese pubbliche appartenenti all’ Extra PA

Imprese pubbliche nazionali (1PN)
Aziendadei Monopoli di Stato
Cassa depositi e prestiti (dal 2004, anno di trasformazione dell’ Ente in spa.)
Ente Tabacchi Italiano (fino al 2003, anno della compl eta privatizzazione)
Enel
Societa Poste Itaiane
Ferrovie dello Stato spa
ENI
ACI
Aziende ex IRI (Aeroporti di Roma, Alitalia, Finmeccanica, Fintecna, RAI)
ENAYV (dal 2001, anno di trasformazione dell’ Ente in spa)
GRTN Gestore della Rete di Trasmissione Nazionale
Infrastrutture Spa
ItaliaLavoro
Simest (Societa Italiana per le Imprese all’ Estero)
Sogesid (Societa gestione impianti idrici)
Sogin (Societa gestione impianti nucleari)
Sviluppo Itaia
Imprese pubbliche locali (1PL)
Consorzi e forme associative di enti locali
Aziende e istituzioni locali
Societa e fondazioni partecipate

Fonte: Conti pubblici territoriali, Uval (DPS)

La classificazione funzionale (settori). — Nei CPT vengono individuati 30 settori di destinazione della
spesa pubblica. In base ad un’analisi che tiene conto della pertinenza del singoli settori a nostro obiettivo (la
stimadegli investimenti pubblici in infrastrutture del Genio civile) sono stati individuati i seguenti settori:

Viabilita: spese per la realizzazione e la manutenzione di strade (statali, provinciali e comunali) ed
autostrade; I'installazione, il miglioramento e la manutenzione dell’illuminazione pubblica; costruzione e
manutenzione dei sistemi e delle infrastrutture per il trasporto su strada quali ponti, galerie, strutture di
parcheggio, capolinea degli autobus, ecc. La spesa € alimentata soprattutto dall’Anas, ma anche dalle
Amministrazioni locali.
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Altri trasporti: eshorsi in c/capitale per la gestione, realizzazione e manutenzione di infrastrutture per
il trasporto marittimo, aereo, lacuale e fluviale, compresi i porti, gli aeroporti; spesa in c/capitale delle
Ferrovie dello Stato, sovvenzioni per I'esercizio e le strutture delle ferrovie in concessione, trasporto
pubblico ei contributi alle aziende di trasporto.

Ambiente: interventi per I'assetto idrogeologico e la conservazione del suolo, per la riduzione
dell’inquinamento, la protezione delle biodiversita e del beni paesaggistici; s