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��1. Premessa

	Il permanere di forti squilibri nella produttività delle imprese, l’accentuata incidenza delle economie esterne, il progressivo ampliamento dei mercati di approvvigionamento e di sbocco dei prodotti, sono tutti problemi che si pongono all’attenzione dei responsabili della politica economica a livello sia nazionale che territoriale.

	Alle accresciute esigenze conoscitive di tali fenomeni non fa riscontro, tuttavia, un adeguato sviluppo della documentazione di base, con inevitabili contraccolpi sul dibattito in corso anche in sede politica. Si pensi, tanto per fare un esempio, alla dibattuta questione dei differenziali di produttività tra le imprese del Mezzogiorno e quelle del resto dell’Italia e al peso che in tale contesto sembra assumere la diversa dotazione di infrastrutture fra le due aree.

	Più in generale, e in analogia con gli studi sulla qualità della vita della popolazione, si pone l’esigenza di valutare il livello di “benessere” che le singole aree sono in grado di garantire alle imprese che vi operano, tenendo presente che una valutazione di questo tipo potrebbe facilitare, altresì, la ricerca delle aree di insediamento delle nuove unità produttive e quantificare quei fattori di agglomerazione che vengono molto spesso trascurati.

	Per l’approfondimento di tali conoscenze, gli economisti hanno elaborato una categoria concettuale (quella di capitale fisso sociale) il cui contenuto può tuttavia prestarsi a sostan�ziali modifiche, a seconda del contesto in cui essa viene adope�rata o delle finalità programmatiche perseguite. In termini statistici, le attività da essi considerate si configurano come uno “stock” di beni capitali fissi, generalmente prodotti dal settore delle costruzioni, il cui “flusso” annuale di rinnovo è costituito essenzialmente dai lavori eseguiti nel comparto delle opere pubbliche. Conseguentemente, si parla anche di dotazioni infrastrutturali, intendendo riferirsi al complesso di tutti quei beni materiali riproducibili (escluse le risorse naturali), che presentano un’utilità colletti�va  e che si integrano con le strutture produttive al fine di incrementarne la resa.

	E’ tuttavia da rilevare che non tutte le infrastrutture assumono un carattere economico-produttivo in senso stretto; la maggior parte di esse, infatti, tende a soddisfare nello stesso tempo le esigenze sia dell’apparato produttivo sia della collet�tività in generale (strade, ferrovie, ecc.), quando non presenta�no un carattere spiccatamente sociale (scuole, ospedali, ecc.) e si configurano, quindi, come infrastrutture civili.

	Escludendo a priori queste ultime, perché meno direttamente collegate al fenomeno produttivo, e tenuto conto della documentazione statistica disponibile, all’inizio degli anni ’90 l’Istituto Tagliacarne ha effettuato una prima stima delle principali infrastrutture ubicate nell’ambito di ciascuna provincia. Facendo tesoro di tale esperienza e dell’ampia documentazione di base resasi nel frattempo disponibile, l’Unioncamere ha promosso una nuova realizzazione della ricerca, che l’Istituto G. Tagliacarne ha aggiornato ampliando le valutazioni e ponendo l’accento sugli aspetti che rappresentassero, mutuando un termine utilizzato nell’ambito delle famiglie, la “qualità della vita” per le imprese operanti nel territorio.

In particolare, sono state individuate le seguenti categorie di infrastrutture:  

	1. Strade ed autostrade

	2. Rete ferroviaria	

	3. Metanodotti	

	4. Impianti elettrici

	5. Acquedotti e depuratori 	

	6. Telecomunicazioni 

Porti (e bacini di utenza)

Aeroporti (e bacini di utenza)

Servizi alle imprese

Totale



	Come si vede, si tratta di categorie piuttosto ampie per le quali, tuttavia, la base territoriale considerata (ossia la provincia) non sarebbe forse la più congeniale: in molti casi, infatti, si tratta di infrastrutture utilizzabili ad un livello territoriale più ristretto. Ma un’analisi di questo tipo sarebbe attualmente non proponibile, tenuto conto del fatto che la disponibilità di dati statistici a livello di microaree è quasi nulla e che anche per le stesse province le difficoltà da superare sono state notevoli.

	Allo scopo poi di meglio interpretare il significato dei dati, è necessario tener presente che il calcolo non si è ispirato sempre al principio della “territorialità”, consistente nell’attribuire a ciascuna provincia le sole opere in essa materialmente ubicate, escludendo quelle (o, per meglio dire, una quota di quelle) che, pur essendo dislocate in province limitrofe, estendono i benefici anche a quella in esame. Fanno infatti eccezione le cosiddette infrastrutture “puntuali”, e in particolare le opere portuali e aeroportuali, per le quali si è tenuto conto, in misura progressivamente decrescente al crescere della distanza, dei servizi usufruibili dalla province che rientrano nel bacino di utenza del porto (o dell’aeroporto).

	La necessità di ripartire la capacità complessiva di alcune dotazioni infrastrutturali, come i porti e gli aeroporti, tra le province che vi gravitano è stata inoltre avvertita, almeno in parte, per i servizi alle imprese. In questo caso, infatti, il principio della diffusione dei benefici alle aree limitrofe è stato considerato applicabile soltanto per i servizi ad alto grado di specializzazione (i cosiddetti  servizi “di rete”), che si presume abbiano un raggio d’azione superiore all’ambito provinciale. Per tali categorie di attività, indirettamente quantificate attraver�so il numero degli addetti, una volta individuata la provincia (o centro d’affari) con la più alta densità di servizi di questo tipo, si è quindi provveduto a redistribuirne gli addetti tra le rimanenti province della regione, all’uopo adottando un appropriato criterio di perequazione statistica�.

	In definitiva, quindi, dall’insieme dei dati raccolti ed elaborati per gli anni 1995-96 è scaturita una mappa delle 103 province, caratterizzata dalla presenza di poche luci e molte ombre. Accanto ad alcune province dotate di un reticolo infrastrutturale sufficientemente articolato ve ne sono altre (la larga maggioranza), infatti, caratterizzate da evidenti smagliature che ripropongono, anche da questo punto di vista, la ben nota rappresentazione dell’Italia “a macchia di leopardo”.



2. Lista degli indicatori elementari

	Come si è detto in precedenza, le complessive dotazioni di infrastrutture produttive sono state articolate in nove categorie. Ciascuna categoria rappresenta a sua volta la sintesi di un numero più o meno elevato di indicatori elementari che possono essere di due tipi: 



indicatori grezzi, o in termini fisici, che forniscono la dimensione del fenomeno soltanto dal punto di vista quantitativo, senza tener conto del livello qualitativo delle infrastrutture considerate. Appartengono agli indicatori di questo tipo la lunghezza complessiva della rete stradale (in cifra assoluta o in rapporto al numero degli abitanti), l’estensione delle piste aeroportuali, ecc.;

indicatori di “performance”, intesi a cogliere altri aspetti, diversi da quelli in termini fisici, per meglio valutare la dimensione economica del fenomeno, il grado di efficienza delle infrastrutture disponibili e la loro maggiore o minore rispondenza alle esigenze degli operatori economici. Sono di questo tipo, ad esempio, gli indicatori che valutano la quota delle linee ferro�viarie elettrificate e/o a doppio binario sulla lunghezza com�plessiva della rete, il volume del traffico (per passeggeri e merci) svolto nel corso dell’anno, ecc.

	L’elenco completo degli indicatori, compresi quelli di “performance”, utilizzati nella ricerca viene qui di seguito riportato, con l’indicazione per ciascuno di essi della fonte da cui sono state estratte le informazioni di base e del periodo di riferimento (tav.1).





































TAV. 1 - LISTA DEGLI INDICATORI ELEMENTARI

1. STRADE ED AUTOSTRADE����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Lunghezza delle strade provinciali per 1.000 abitanti�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Lunghezza delle strade statali per 1.000 abitanti�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Lunghezza delle autostrade per 1.000 abitanti�AISCAT�31.12.1996��Incidenza % delle strade statali sulla rete totale�Ns. elaborazione�Anni 1995-96��Incidenza % delle autostrade sulla rete totale�Ns. elaborazione�Anni 1995-96��Incidenza % delle autostrade con tripla corsia�AISCAT�31.12.1996��Numero porte autostradali in rapporto al numero delle stazioni�AISCAT�31.12.1996��Incidenti verbalizzati dalle forze dell’ordine per 100 km. di rete stradale totale�ISTAT�Anno 1996��(segue)�����

2. RETE FERROVIARIA(*)����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Lunghezza delle linee elettrificate (FC+FS) in % della rete totale�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza delle linee a doppio binario (FC+FS) in % della rete totale�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza delle linee a semplice binario non elettrificate (FC+FS) per 1000 abitanti�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza delle linee a semplice binario non elettrificate (FC+FS) per kmq di sup. territoriale�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza delle linee a semplice binario elettrificate (FC+FS) per 1000 abitanti�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza delle linee a semplice binario elettrificate (FC+FS) per kmq di sup. territoriale�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza delle linee a doppio binario elettrificate per 1000 abitanti�Min. dei Trasporti�Anno 1996��Lunghezza della linee a doppio binario elettrificate per kmq di sup. territoriale�Min. dei Trasporti�Anno 1996��(*) La somma dei km di ferrovie dello Stato (FS) ed in concessione (FC) è stata effettuata tenendo conto dei diversi volumi di traffico valutati a livello nazionale



3. METANODOTTI����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Lunghezza della rete per Kmq di sup. territoriale�SNAM�31.12.1995��Lunghezza della rete per 1000 abitanti�SNAM�31.12.1995��Percentuale della superficie territoriale servita dalla rete�SNAM�31.12.1995��Percentuale degli abitanti nei Comuni serviti dalla rete�SNAM�31.12.1995��Gas immesso in rete per utente (in m3)�SNAM�Anno 1995��Numero utenti serviti per km di rete�SNAM�31.12.1995��(segue)����

�

4. IMPIANTI ELETTRICI ����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Potenza di generazione totale (energia idroelettrica e termoelettrica) per kmq di sup. territoriale�ENEL�31.12.1996��Potenza di generazione totale (energia idroelettrica e termoelettrica) per 1000 abitanti�ENEL�31.12.1996��Consumo totale di energia elettrica per 1000 abitanti�ENEL�Anno 1996��Incidenza % dei consumi industriali sul totale dei consumi di energia elettrica�ENEL�Anno 1996��

5. ACQUEDOTTI E DEPURATORI����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Addetti alla raccolta, depurazione e distribuzione dell’acqua per 1000 abitanti�ISTAT�Censimento 1991 ��Volume di acqua (in m3) erogata nel settore delle attività economiche per 1000 abitanti�ISTAT�Anno 1987��Percentuale di popolazione servita dagli impianti di depurazione delle acque reflue urbane�ISTAT�31.12. 1993��Incidenza % degli impianti di depurazione “terziari” sul totale degli impianti�ISTAT�31.12. 1993��Incidenza % degli impianti di depurazione con servizio di autobotti sul totale�ISTAT�31.12. 1993��Smaltimento liquami da autobotti in m3 per anno�ISTAT�Anno 1993��(segue)

�

�6. TELECOMUNICAZIONI����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Totale abbonati al telefono (nelle abitazioni, per affari e altri) per 1000 abitanti�TELECOM�31.12.1995��Percentuale degli abbonati al telefono per affari sul totale degli abbonamenti�TELECOM�31.12.1995��Volume delle comunicazioni telefoniche per affari sul totale delle comunicazioni�TELECOM�31.12.1995��Copertura territoriale della telefonia cellulare GSM�TIM �31.12.1996��Copertura territoriale della telefonia veicolare�TIM�31.12.1996��

7. PORTI (E BACINI DI UTENZA) (*)���INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Numero accosti non petroliferi�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Lunghezza accosti non petroliferi�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Numero accosti petroliferi�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Lunghezza accosti petroliferi�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Volume complessivo delle merci imbarcate e sbarcate�ISTAT�Anno 1995��Numero complessivo dei passeggeri imbarcati e sbarcati�ISTAT�Anno 1995��Tonnellate di stazza complessive delle navi arrivate�ISTAT�Anno 1995��

8. AEROPORTI (E BACINI DI UTENZA) (*)���INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO TEMPORALE��Area sedime (ettari)�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Area parcheggio aerei (m2)�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Lunghezza delle piste (m)�Min. dei Trasporti�31.12.1995��Volume delle merci imbarcate e sbarcate per m2 di pista�ISTAT�Anno 1995��Numero dei passeggeri in arrivo e in partenza per m2 di pista�ISTAT�Anno 1995��(*) Dati utilizzati per l’analisi fattoriale. Per quanto riguarda il trattamento delle strutture portuali ed aeroportuali, si rinvia al seguito della nota. 

�

9. SERVIZI ALLE IMPRESE����INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO 

TEMPORALE��Servizi di prossimità (diffusi sul territorio):

Codice ATECO 91�ISTAT�Censimento 1991 ��9.1.1	Consulenza per l’installazione di elaboratori elettronici

9.1.2	Fornitura di software e consulenza informatica

9.1.3    Elaborazione elettronica dei dati

9.1.4    Manutenzione e riparazione di macchine per uff. ed elaboratori

elettronici e altre attività connesse all’informatica

9.1.5	Servizi in materia di contabilità, cons. societaria e cons. fiscale

Consulenze finanziarie, agrarie, amministrativo-gestionali e 

            del lavoro 

9.1.7	Collaudi e analisi tecniche dei prodotti

9.1.8	Agenzie di concessione degli spazi pubblicitari

9.1.9	Servizi di imballaggio e confezionamento��INDICATORI�FONTE DEI  DATI�RIFERIMENTO

 TEMPORALE��Servizi di rete (concentrati nei centri di affari):

Codice ATECO 91�ISTAT�Censimento 1991 ��9.2.1	Ricerca e sviluppo per le scienze fisiche

9.2.2 	Studi di mercato e sondaggi di opinione

9.2.3 	Servizi di pubbliche relazioni

9.2.4 	Agenzie di informazioni commerciali

9.2.5 	Controllo di qualità e certificazione dei prodotti

9.2.6	Studi di promozione pubblicitaria

9.2.7	Servizi di ricerca, selezione e fornitura di personale

9.2.8	Servizi congressuali, di segreteria e di traduzione

9.2.9    Design e stiling relativo a tessuti, abbigliamento, mobili, calzature,

            gioielli e  altri beni  personali o per la casa.��

�3. Le infrastrutture “puntuali”

	Per la valutazione delle infrastrutture “puntuali” (comprendenti i porti, gli aeroporti e una parte dei servizi alle imprese) si è posto innanzitutto il problema di definire un indicatore  atto a soddisfare in misura adeguata le esigenze degli operatori economici.

Le procedure che si possono adottare sono infatti diverse a seconda che si voglia costruire:

un indicatore di tipo dicotomico, che indichi soltanto la presenza (o l’assenza) dell’infrastruttura nel territorio considerato;

un indicatore che, oltre a distinguere le province nelle quali si rileva la presenza (o l’assenza) dell’infrastruttura, fornisca anche una misura della dimensione delle singole dotazioni;

un indicatore che tenga conto della capacità di attrazione del singolo porto o aeroporto non solo all’interno della provincia, ma anche nei riguardi delle province limitrofe.

Come si è già detto nella premessa, la ricerca ha privilegiato gli indicatori del terzo tipo, che riflettono più realisti�camente la distribuzione territoriale dell’utenza e la maggiore o minore convenienza che essa ha di usufruire dei servizi resi dall’infrastruttura.

	Per distribuire le infrastrutture “puntuali” tra le province in cui risiede l’utenza potenziale si è seguito un approccio leggermente diverso dai noti modelli di gravitazione, applicati soprattutto in campo commerciale. In questo caso, infatti, il problema consiste nel valutare, con l’ausilio di varie formule (tra cui quella di Reilly), l’attrazione che due centri commerciali esercitano su un comune intermedio, il quale, tenuto conto della diversa importanza dei due centri e del fattore frenante rappresentato dalla distanza, finisce col gravitare verso l’uno o l’altro di essi. Nei casi da noi considerati, invece, non si trattava tanto di individuare il porto o l’aeroporto che presentava (rispetto a ciascuna delle province limitrofe) la forza di attrazione al livello più elevato, quanto di misurare il bacino di utenza corrispondente. In pratica, quindi, si è operato nel modo seguente:

per ciascun porto (aeroporto) si è fatto ricorso ad una serie di indicatori la cui sintesi, ottenuta attraverso l’analisi fattoriale, è stata accolta come una misura della dimensione relativa dell’infrastruttura;

per ciascuna provincia in cui si trovava l’infrastruttura si è proceduto al calcolo della potenzialità di utilizzo della stessa da parte delle imprese localizzate nella provincia, potenzialità che è stata posta uguale al livello (massimo) di 100;

per le rimanenti province, l’indice di utilizzazione è stato calcolato moltiplicando la misura della dimensione dell’in�frastruttura  per la corrispondente probabilità di utilizzo da parte delle imprese residenti. Per le provin�ce che avevano la possibilità di accedere a più di uno scalo, si è tenuto conto congiuntamente delle singole quote di utilizzazione, proporzionalmente ridotte in funzione della probabilità di servirsi dell’uno e dell’altro scalo.

	Più in particolare, per il calcolo provinciale delle strutture considerate si sono dovuti risolvere, quasi sempre in modo empirico, alcuni problemi.

	In primo luogo si è reso necessario definire una capacità di attrazione dell’infrastruttura, che nella terminologia dei modelli gravitazionali si identifica con la “massa”. Evidentemente, quanto maggiore è la massa tanto maggiore è la forza di attrazione del porto (aeroporto), o meglio l’influenza che essa può esercitare sul territorio circostante. Per i porti, l’indicatore di massa è stato calcolato effettuando il prodotto tra la lunghezza degli accosti e il movimento complessivo della merci rispettivamente imbarcate e sbarcate nel corso dell’anno�.

	Dopo avere ottenuto l’indicatore di massa, è stato necessario calcolare anche un indicatore di distanza, o meglio un indicatore del grado di accessibilità delle diverse province al porto (aeroporto) considerato, dando in via preliminare una risposta ai seguenti quesiti:

da quale punto misurare la distanza tra ciascuna provincia e lo scalo;

quante province considerare oltre quella di insediamento;

come misurare il tragitto intercorrente tra una determinata provincia e quella di ubicazione dell’infrastruttura.

	Per ciascuno di tali punti sono state adottate le seguenti soluzioni:

all’interno di ciascuna provincia è stato individuato un baricentro economico, in riferimento al quale sono state calcolate le distanze. Il baricentro è stato ottenuto effettuando la media aritmetica ponderata delle coordinate geografiche dei comuni compresi nella provincia, con pesi corrispondenti al numero degli addetti alle unità locali delle imprese extragricole rilevate con il censimento economico del 1991. La scelta del baricentro economico è sembrata la più adeguata rispetto ad altre soluzioni, quali il riferi�mento al capoluogo o il calcolo di un baricentro demografico, dovendosi privilegiare la potenzialità di utilizzo delle infrastrutture puntuali da parte delle imprese localizzate sul territorio. E’ peraltro evidente che, costituendo il risultato di una media, non sempre (anzi quasi mai) il comune-baricentro coincide con quello che ha il maggior numero di addetti alle attività extragricole;

quanto al numero delle province da considerare, oltre quella di insediamento, si è tenuto conto di tutte quelle ricadenti nella stessa regione e delle altre province dell’entroterra che gravitassero sullo scalo considerato fino all’esaurimento della funzione di probabilità;   

il tragitto che collega la località in cui sorge l’infrastruttura al baricentro provinciale è una “distanza” stradale misurata sia in termini di km (considerando il percorso minimo possibile), sia in termini di tempi di percorrenza.

	Rapportando l’indicatore di massa al quadrato della distanza come sopra definita, si è ottenuta una misura della capacità di attrazione di ciascun porto (aeroporto).

	Si è convenuto inoltre di delimitare un’area di indifferenza attorno all’infrastruttura, pari a 50 km e 30 minuti, entro la quale si ritiene che tutti gli operatori economici avessero la stessa potenzialità di accesso.

	Infine, la misura della probabilità di servirsi della struttura è stata determinata rapportando la capacità di attrazione del porto (aeroporto) ubicato in una data provincia al valore massimo ottenuto tra le province. In questo modo si è assegnata una probabilità uguale a 100 alle province più vicine all’infrastruttura e un valore via via decrescente all’aumentare della distanza del baricentro.

�4. Criteri di aggregazione

	La sintesi degli indicatori elementari compresi in ciascuna delle nove categorie riportate nella Tav. 1 è stata effettuata con il metodo delle componenti principali. 

Come noto, il metodo in questione è particolarmente adatto ad essere applicato quando si è in presenza  di un fenomeno non direttamente e univocamente quantificabile (quale potrebbe essere, ad esempio, la qualità dell’ambiente in cui le imprese operano) ma di cui si conoscono alcune particolari “variabili”, come la densità della rete stradale, la disponibilità di strutture antinquinamento, l’indice di criminalità (considerato con segno negativo), ecc.. La scelta delle variabili non avviene peraltro in modo discrezionale, poiché la selezione è realizzata dal metodo in base al contributo di ciascuna all’indicatore di sintesi.

	In sostanza, il metodo in questione consente di sintetizzare le informazioni di un gruppo più o meno numeroso di tali variabili, supposte tra loro strettamente correlate, in un numero inferiore di variabili (dette, appunto, “componenti principali”), non più correlate, che spiegano la maggior parte della varianza dei dati compresi nel gruppo di partenza.

	Il risultato finale di tale analisi viene compendiato in una serie di numeri indici il cui valore massimo, posto convenzionalmente uguale a 100, corrisponde alla provincia che dispone della dotazione infrastrutturale più elevata. La graduatoria procede in senso discendente per le altre 102 province, fino a toccare, almeno in linea teorica, il valore minimo di zero�.

	Per passare poi dai nove indici di categoria all’indicatore generale, rappresentativo del complesso delle dotazioni infrastrutturali, si è provveduto al calcolo di una media ponderata i cui pesi (determinati in funzione del numero degli addetti) sono scaturiti da un’indagine telefonica eseguita su un totale di 95 piccole e medie imprese del ramo manifatturiero. Ai rappresentanti di tali imprese, distribuite territorialmente e per gruppi dimensionali come risulta dalla Tav. 2, è stato richiesto un giudizio di merito sull’importanza relativa da essi attribuita alle singole categorie.

In pratica, per ciascuna delle nove categorie di infrastrutture l’intervistato disponeva di un voto che poteva oscillare da 1 a 10 a seconda dell’opinione che lo stesso si era fatto sul ruolo svolto dalle infrastrutture ai fini dello sviluppo dell’attività aziendale.




Tav. 2 - CAMPIONE DI IMPRESE INTERVISTATE

RIPARTIZIONI�Con più di      50 addetti�Con meno di   50 addetti�TOTALE��Nord-Ovest�11
�13�24�
�Nord-Est�12
�12�24�
�Centro�12
�11�23�
�Sud-Isole�12
�12�24�
�Totale�47
�48�95�
�

Pur senza volere attribuire alla graduatoria ottenuta un valore che la stessa non potrebbe avere, anche perché condizionata dalla “scala di preferenze” del soggetto intervistato, oltre che dalle particolari condizioni dell’ambiente, le percentuali riportate nella Tav. 3 appaiono attendibili. Da esse si rileva infatti quanto era prevedibile aspettarsi: e cioè che le varie categorie, essendo state scelte in modo equilibrato, presentano un’importanza relativa non molto diversa l’una dall’altra, la differenza tra il peso massimo (13,7%), assegnato agli impianti di produzione e distribuzione dell’energia elettrica, e il minimo (8,5%), corrispondente alle infrastrutture portuali, risultando pari ad appena 5,2 punti percentuali�.

Tutto ciò per quanto riguarda la ponderazione in senso orizzontale, che ha consentito per ciascuna provincia di passare dagli indici settoriali (corrispondenti alle 9 categorie considerate) all’indicatore sintetico rappresentativo del complesso delle dotazioni infrastrutturali.

Per passare invece dall’indice settoriale di ciascuna provincia a quelli delle ripartizioni territoriali di ordine superiori (regioni, grandi ripartizioni, totale nazionale), ossia per la ponderazione in senso verticale, i criteri seguiti sono stati essenzialmente due:

per tutte le categorie di infrastrutture, ad eccezione di quelle puntuali, si è   provveduto a ponderare gli indici delle circoscrizioni territoriali di ordine inferiore con i dati della popolazione in essi residente;

per i porti e gli aeroporti, invece, tenuto conto del fatto che i corrispondenti indici incorporano l’effetto delle “masse”, e che risultano quindi autoponderati, il calcolo è stato effettuato facendo ricorso ad una media semplice degli indicatori provinciali.

È da tenere presente, infine, che i dati definitivi riportati nelle tabelle aggregate sono stati riproporzionati ponendo, per ragioni di comparabilità, la media nazionale uguale a 100.  

Tav. 3 . PESI ATTRIBUITI ALLE SINGOLE CATEGORIE 


CATEGORIE�%��
Strade ed autostrade�13,3
�
�
Rete ferroviaria�9,7
�
�
Metanodotti�11,3
�
�
Impianti elettrici�13,7
�
�
Acquedotti e depuratori�11,8
�
�
Telecomunicazioni�12,4
�
�
Porti (e bacini di utenza)�8,5
�
�
Aeroporti (e bacini di utenza)�9,5
�
�
Servizi alle imprese�9,8
�
�
TOTALE�100,0
�
�



� Gli indici di ciascuna provincia sono costituiti dal rapporto tra gli addetti al complesso dei servizi presi in considerazione e quelli relativi all’intero sistema economico. Data la forte variabilità di tali indici all’interno delle regioni si è proceduto alla loro perequazione sostituendo a ciascun indice provinciale la media semplice tra questo stesso indice e quello medio regionale.

� E’ da tener  presente che, dato l’alto numero di porti, alcuni dei quali di scarsa importanza, sono stati considerati soltanto quelli che nel corso del 1995 hanno registrato un movimento di merci superiore alle 600 mila tonnellate. Per il porto di Gioia Tauro, inoltre, sono stati considerati i dati relativi al secondo anno di attività (il 1996), anziché quelli del 1995, che erano soltanto parziali.

� In effetti, per nessuna delle categorie considerate si riscontrano valori molto prossimi allo zero. L’eccezione è rappresentata soltanto dai metanodotti, il cui indice è nullo per alcune province che non sono state ancora raggiunte dalla rete, come quelle sarde.

� In effetti, adottando dei pesi equidistribuiti l’indicatore di sintesi sarebbe variato in misura molto contenuta: prendendo ad esempio la provincia in testa e in coda alla graduatoria (Milano e Agrigento), i valori sarebbero passati rispettivamente da 184,4 a 185,5 e da 47,8 a 46,8.
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