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1. Premessa: le caratteristiche e gli obiettivi di questa nuova indagine

La determinazione del livello di competitività ed attrattività di un territorio per i sistemi delle famiglie e delle imprese richiede un’adeguata misurazione della dotazione di infrastrutture economiche e sociali presenti nelle aree territoriali elementari di riferimento. I principali problemi relativi alla misurazione del fenomeno vanno dalla raccolta e selezione delle informazioni di base, all’aggregazione per categorie infrastrutturali e alla delimitazione del concetto stesso di infrastruttura
. Il concetto di infrastruttura, infatti, ha subito una evoluzione nel tempo e tuttora in letteratura non esiste una definizione univoca. Ad esempio, mentre fino agli anni ’80 una delle proprietà che caratterizzava una infrastruttura era la sua natura “pubblica”, questa caratteristica ha poi perso la sua importanza. Non viene infatti menzionata in una recente definizione fornita dalla Netherland School for Transport, Infrastructure and Logistics (1999)
. Sulla base di precedenti esperienze (ad es., Bracalente et al.; 1993
), è stato tuttavia possibile evidenziare alcune caratteristiche comuni, a cui è stato assegnato un diverso livello di consenso. Aver enucleato tali caratteristiche ha permesso di classificare le infrastrutture in “categorie”, agevolando la selezione degli indicatori di base. 

Questo lavoro non rappresenta solamente un aggiornamento dei precedenti lavori realizzati dall'Istituto Tagliacarne
, ma si caratterizza per importanti cambiamenti di impostazione mirati al raggiungimento di più obiettivi:

· ampliare il campo di osservazione alle infrastrutture cosiddette "sociali";

· creare indici di "assorbimento infrastrutturale", spostando il confronto tra dotazione e utilizzo "a valle" piuttosto che "a monte", approccio utilizzato nelle esperienze precedenti, sia relative al Sistema camerale che al di fuori dello stesso
;

· isolare le componenti di mera dotazione da quelle di "qualificazione" delle risorse presenti;

· creare un sistema di indicatori e di pesi stabile, che consentirà di ottenere misurazioni comparabili dei fenomeni oggetto di studio.

Le innovazioni introdotte (si rimanda al capitolo 4 per approfondimenti), se da un lato hanno portato a un affinamento nella misurazione del fenomeno, dall’altro non rendono confrontabili i dati presentati con le esperienze precedenti, tanto da indurre Unioncamere a promuovere una nuova attività di ricerca mirata alla creazione di indicatori comparabili nel tempo.

Pur avendo anche in questo caso effettuato sintesi di carattere generale, occorre rammentare che per una più precisa definizione del livello di opportunità dei territori, questi valori vanno interpretati alla luce dei valori che assume ciascun indice di categoria, che riflettono le caratteristiche delle singole tipologie. Il processo di sintesi dei diversi indicatori può, in alcuni casi, tendere a dare una immagine sovra o sottostimata della dotazione, misurata con riferimento al solo indice generale. 

2. Il punto sulla “questione infrastrutturale” nelle regioni e  nelle province italiane

Le infrastrutture sono un fenomeno eterogeneo (rientrano fra queste risorse come gli ospedali e le scuole così come le strade, i porti o gli aeroporti); al fine di giungere a indicatori di sintesi il percorso usualmente seguito è quello di passare per una classificazione per “categorie” di riferimento (che risentono nella loro definizione delle fonti statistiche disponibili) e che in questo studio hanno riguardato:

1) rete stradale;

2) rete ferroviaria;

3) porti;

4) aeroporti;

5) impianti e reti energetico-ambientali;

6) strutture e reti per la telefonia e la telematica;

7) reti bancarie e di servizi alle imprese;

8) strutture culturali e ricreative;

9) strutture per l’istruzione;

10) strutture sanitarie.

I dati della ricerca consentono sia di verificare i livelli di “dotazione fisica” a livello territoriale che di costruire indici relativi, che consentono cioè di misurare la dotazione rispetto alla domanda potenziale espressa sul territorio. Questi indici, sintetizzati con procedure multivariate, pongono una distinzione tra aspetti quantitativi (ad es. posti letto ospedalieri) e informazioni che arricchiscono i dati con connotazioni di tipo qualitativo (ad es. disponibilità di particolari apparecchiature negli ospedali).

La tab. 1 evidenzia a livello di macro aree una maggiore concentrazione territoriale di infrastrutture nel Mezzogiorno per quanto riguarda i porti (concentrati al 40% nel sud del Paese) e del Nord-Ovest nel caso degli aeroporti (un terzo della dotazione nazionale contro il ridotto 14,5% presente nelle regioni nord-orientali). 

Significativa al fine di verificare i livelli di concentrazione è l’adozione delle omonime curve (fig. 1), che più si distendono verso destra, più testimoniano una accentuazione del fenomeno: a livello provinciale la tipologia di infrastrutture più diffusa sul territorio è la rete stradale (seguita dalla rete ferroviaria in questa particolare graduatoria), mentre la massima concentrazione si riscontra, a conferma di quanto già detto, nel caso delle strutture portuali. Per avere un idea di questo confronto, si pensi che prendendo le prime 12 province per dotazione di porti arriviamo al 50% del totale nazionale (si tratta nell’ordine di Venezia, Genova, Livorno, Ravenna, Trieste, Sassari, Catania, Napoli, Taranto, Cagliari, Reggio Calabria e La Spezia), laddove compiendo lo stesso esercizio per la rete di strade e autostrade arriviamo al 25% (province coinvolte: Torino, Milano, Roma, Genova, Brescia, Firenze, Salerno, Bologna, Cosenza, Alessandria, Foggia e Frosinone).

Tab. 1 –  La presenza assoluta e relativa di infrastrutture a livello di macro-aree - anni 1997-2000
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stradale
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Sanitarie

ambientali

e la telematica

alle imprese

e ricreative
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Nord-Ovest

25,3

22,8

15,4

33,6

32,2

33,6

30,5

22,5

23,5

27,9

26,7

Nord-Est

20,9

21,2

26,9

14,5

25,4

19,4

23,7

21,3

19,8

18,5

21,2

Centro

20,1

24,9

17,6

29,7

19,0

23,2

23,4

34,1

20,6

21,9

23,4

Mezzogiorno

33,7

31,1

40,1

22,2

23,4

23,9

22,4

22,1

36,0

31,7

28,7

Italia

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

Nord-Ovest

107,7

97,2

65,6

143,4

137,2

143,2

130,2

100,0

104,5

123,8

114,0

Nord-Est

104,0

105,6

133,6

72,0

126,2

96,3

117,7

110,6

102,9

96,2

105,2

Centro

102,1

126,1

89,5

150,6

96,4

117,5

118,6

175,0

105,8

112,2

118,9

Mezzogiorno

91,8

84,7

109,2

60,5

63,8

65,0

61,0

57,0

93,0

81,9

78,1

Italia

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

100,0

(*) L'indice rapporta la concentrazione su Italia di infrastrutture alla concentrazione media di popolazione, superficie territoriale e addetti

Concentrazione % su Italia

Dotazione relativa (*)


Tornando alla tavola che propone i dati per macro area, nel caso delle infrastrutture “sociali” è significativo il dato di concentrazione del Centro Italia per le strutture culturali e ricreative (34,1% del totale nazionale), particolarmente condizionato dai valori di Roma e Firenze che da sole raccolgono oltre il 20% del totale di risorse del Paese.

I dati vengono sintetizzati anche in un indice di assorbimento complessivo di infrastrutture, da cui emerge un 26,7% di presenza nel Nord-Ovest, 21,2% nel Nord-Est, 23,4% nel Centro e 28,7% nel Sud, positivamente sostenuto dalla categoria dei porti.

Fig. 1 – La concentrazione provinciale delle infrastrutture – anni 1997-2000
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Al fine di neutralizzare gli effetti dovuti alla diversa dimensione territoriale, l’indicatore di dotazione viene rapportato ad un analogo indicatore di domanda potenziale, espresso dalla popolazione, dalla superficie o ad un indicatore di domanda effettiva (se disponibili dati sugli utilizzatori della risorsa). Il rapporto tra indicatore di offerta e indicatore di domanda determina indici di dotazione relativa territorialmente comparabili e forniscono un valore pari a 100 per l’intera economia nazionale e, rispettivamente valori superiori o inferiori a 100 a seconda che si tratti di territori con una dotazione relativa superiore o inferiore alla media nazionale. 

La tabella per macro aree presenta i risultati di questo confronto: la lettura dell’indicatore di sintesi ripropone la “questione infrastrutturale” anche alle soglie del nuovo millennio, posto che mentre nel caso del Nord-Ovest e del Centro Italia si rileva una dotazione infrastrutturale mediamente superiore alla domanda potenziale (rispettivamente del 14% e del 18,9%), nel Nord-Est i valori appaiono più vicini alla media nazionale (e nel caso di alcune categorie mostrano una sottodotazione), e nel Sud decisamente al di sotto (78,1%).

Gli scompensi più evidenti riguardano strutture “puntuali” di trasporto quali porti e aeroporti: nel primo caso si evidenzia una forte presenza nel Nord-Est e nel Mezzogiorno (indici Italia=100 pari rispettivamente a 133,6 e 109,2), mentre nel secondo colpisce il sottodimensionamento per Nord-Est e Sud del Paese (valori pari a 72 e 60,5 nell’ordine).

Tra le infrastrutture di trasporto “a rete” permane una situazione di forte disagio nel Mezzogiorno (gli indici relativi a strade e ferrovie si collocano nettamente al di sotto della media nazionale, essendo pari a 91,8 per le prime e 84,7 per le seconde), che mostra un ritardo evidente anche con riferimento ad altre categorie, quali impianti e reti energetico ambientali, strutture e reti per la telefonia e la telematica, strutture culturali e ricreative (comprensive sia di teatri, cinema, palestre, biblioteche, musei, ecc.) e reti bancarie e di servizi alle imprese.

A livello regionale (tab. 2), nella graduatoria stilata in base all’indice di dotazione relativa emergono con situazioni superiori al valore nazionale sette regioni: Liguria, Lazio, Lombardia, Friuli Venezia Giulia, Toscana, Veneto ed Emilia Romagna. La lettura dell’elenco pone due ordini di considerazioni:

· continuano a non comparire regioni meridionali (anche includendo tra queste l’Abruzzo, uscito dalle aree comunitarie Obiettivo 1), tra le quali è in testa la Campania con indicatore pari  a 96,6. A livello provinciale si evidenziano sette casi  di situazioni meridionali superiori o perlomeno vicine alla media nazionale, che si riducono a due (Napoli e Pescara) escludendo dall’indice di sintesi la categoria dei porti (che condiziona fortemente i dati di sintesi in ragione della già rilevata concentrazione);

· tra le aree che manifestano una sotto dotazione (anche se su livelli diversi) troviamo regioni del Nord-Ovest (Piemonte e Valle d’Aosta, regione quest’ultima per la quale è però difficile individuare corretti livelli di confronto, vista la differenza nell’area tra popolazione presente e residente e tra superficie territoriale in complesso e superficie utilizzabile) del Nord-Est (Trentino Alto Adige, per il quale valgono un po’ le considerazioni fatte per la Valle d’Aosta) e del Centro (Marche e Umbria).

Tab. 2 – Graduatoria delle regioni in base all’indice di dotazione infrastrutturale relativa – anni 1997-2000
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Indicatore

Italia=100

Liguria

183,8

Lazio

142,0

Lombardia

120,3

Friuli Venezia Giulia

118,6

Toscana

117,1

Veneto

115,9

Emilia Romagna

107,2

Campania

96,6

Marche

92,5

Piemonte

89,2

Sicilia

86,2

Umbria

81,8

Puglia

81,6

Abruzzo

78,5

Calabria

78,0

Trentino Alto Adige

62,7

Sardegna

57,0

Molise

54,3

Valle d'Aosta

46,2

Basilicata

43,3

Italia

100,0


Una ulteriore relazione interessante riguarda il rapporto tra presenza di infrastrutture sul territorio e livelli di reddito prodotto pro capite (fig. 2): come ben evidenziato nella figura, se è vero che laddove troviamo livelli di dotazione relativa di infrastrutture superiori alla media nazionale, rinveniamo anche spesso (24 province su 36) livelli elevati di reddito prodotto per abitante (di fatto utilizzato come indicatore proxy di sviluppo economico), in ben 23 province, più della metà delle quali localizzata nel Nord-Est. Sembrerebbe dunque riproporsi quindi la particolare situazione di diverse aree della ripartizione nord-orientale, che nonostante gli elevati livelli di attività produttiva si collocano in una condizione di dotazione di infrastrutture che presenta delle carenze.

Fig. 2 –  Rapporto tra dotazione infrastrutturale relativa media (dati 1997-2000) e livelli di reddito prodotto pro capite al 1999 (n.i. Italia=100)
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Nella tab. 3 viene infine presentata la graduatoria delle 103 province italiane stilata in base all’indice di dotazione infrastrutturale relativa. A proposito di tale indicatore, occorre effettuare alcune puntualizzazioni necessarie ad una sua corretta interpretazione:

· sebbene sia utilizzato per esprimere i livelli di dotazione infrastrutturale media, l’indice sintetico risente del fatto di essere una media di aggregati molto diversi tra loro. Ai fini di una mappatura delle dotazioni infrastrutturali è più significativo utilizzare gli indici di categoria presentati nell’allegato statisico;

· le valutazioni presentate, sebbene presentino una correlazione positiva con gli indici presentati nelle edizioni precedenti (pari a 0,8 per l’indice al netto dei porti), se ne differenziano in misura consistente sia in merito ai dati di base utilizzati che alle metodologie di sintesi
;

· l’indice di dotazione generale, viene qui presentato “al netto delle infrastrutture portuali”, e ciò in ragione della distorsione che quest’ultima categoria può portare nelle valutazioni essendo legata alla connotazione geografica del territorio. In allegato viene presentato anche l’indice riferito al complesso delle 10 categorie considerate.

Ciò premesso, la graduatoria finale presenta al vertice Trieste, con valore pari a 247,7, seguita da Lodi (202,8), Roma (200,4), Varese (186,2) e Milano (177,2). Nelle ultime posizioni, con indici inferiori a 50 troviamo invece Sassari (49,1), Enna (48,5), Potenza (47,8), Matera (45,7) e Nuoro (32,9).

Tab. 3 – Graduatoria delle province in base alla dotazione infrastrutturale relativa media al netto dei porti (dati 1997-2000, n.i. Italia=100)
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1)

Trieste

247,7

53)

Viterbo

88,6

2)

Lodi

202,8

54)

Piacenza

88,1

3)

Roma

200,4

55)

Caserta

87,1

4)

Varese

186,2

56)

Mantova

87,0

5)

Milano

177,2

57)

Reggio Emilia

86,5

6)

Firenze

175,8

58)

Perugia

85,8

7)

Genova

166,9

59)

Reggio Calabria

85,7

8)

Gorizia

156,0

60)

Rovigo

84,9

9)

Rimini

149,1

61)

Pesaro E Urbino

84,2

10)

Lucca

146,4

62)

Ferrara

83,8

11)

Bologna

142,8

63)

Catanzaro

82,7

12)

Padova

134,8

64)

Arezzo

82,4

13)

Prato

134,1

65)

Chieti

81,3

14)

Napoli

131,8

66)

Udine

80,6

15)

Savona

131,2

67)

Salerno

80,1

16)

Pisa

128,5

68)

Ascoli Piceno

80,0

17)

Venezia

128,1

69)

Teramo

79,4

18)

Novara

127,1

70)

Taranto

78,6

19)

Livorno

125,6

71)

Macerata

78,3

20)

Verona

122,5

72)

Lecce

74,6

21)

Ancona

120,9

73)

Trapani

74,5

22)

La Spezia

120,7

74)

Benevento

73,9

23)

Ravenna

120,6

75)

Siena

73,7

24)

Como

119,2

76)

Trento

72,6

25)

Bergamo

114,6

77)

L'aquila

72,0

26)

Torino

114,5

78)

Verbania

71,5

27)

Pescara

111,3

79)

Avellino

71,4

28)

Lecco

110,3

80)

Pordenone

71,3

29)

Pavia

108,5

81)

Rieti

67,4

30)

Massa-Carrara

106,8

82)

Bolzano

66,4

31)

Treviso

103,9

83)

Cuneo

64,9

32)

Modena

102,9

84)

Siracusa

62,8

33)

Alessandria

101,8

85)

Cosenza

61,3

34)

Parma

100,5

86)

Foggia

58,4

35)

Pistoia

100,0

87)

Cagliari

58,3

36)

Imperia

99,9

88)

Belluno

57,6

37)

Vibo Valentia

99,0

89)

Campobasso

57,2

38)

Terni

98,3

90)

Oristano

55,7

39)

Biella

98,3

91)

Isernia

55,2

40)

Cremona

97,3

92)

Sondrio

54,5

41)

Vicenza

96,4

93)

Ragusa

54,2

42)

Messina

96,1

94)

Caltanissetta

54,2

43)

Catania

95,5

95)

Grosseto

54,0

44)

Brindisi

94,7

96)

Agrigento

53,4

45)

Bari

94,1

97)

Aosta

50,6

46)

Frosinone

93,7

98)

Crotone

50,6

47)

Forli'

93,7

99)

Sassari

49,1

48)

Asti

93,3

100)

Enna

48,5

49)

Vercelli

91,1

101)

Potenza

47,8

50)

Brescia

89,9

102)

Matera

45,7

51)

Palermo

89,4

103)

Nuoro

32,9

52)

Latina

89,4

Italia

100,0


3. Indicazioni metodologiche

3.1 Il procedimento di costruzione degli indicatori

L'Istituto Tagliacarne, così come altri enti di ricerca, si è già confrontato in passato con il problema della misurazione della dotazione infrastrutturale a livello territoriale, al fine di colmare una carenza nelle statistiche necessarie alla programmazione territoriale.

La necessità di costruire indicatori infrastrutturali si scontra evidentemente con vincoli di diversa natura, il primo tra i quali è rappresentato dalla necessità di quantificare entità di diversa natura (lunghezza rete stradale come posti letto disponibili negli ospedali), per poi sintetizzarli in indici comparabili, a loro volta da sintetizzare fino ad arrivare a indici di dotazione infrastrutturale sintetica.

Una seconda criticità presente nella costruzione di indici infrastrutturali fino ad oggi realizzati (anche le citate esperienze precedenti Tagliacarne), riguarda la discrezionalità nella operazione cosiddetta di “normalizzazione” dei dati, ovvero nella depurazione degli aggregati dalla diversa dimensione delle aree. La scelta di un denominatore di confronto (superficie, popolazione, ecc.) modifica il risultato in modo significativo, soprattutto nelle realtà laddove i fenomeni utilizzati per la costruzione degli indici semplici ne condizionano l'entità (esemplificativo è il caso della Valle d'Aosta, a bassissima densità di popolazione).

Un terzo punto strettamente collegato al discorso della normalizzazione è che gli indicatori costruiti sintetizzando indici espressi in termini di valori per abitante, per superficie, ecc. rappresentano già un confronto tra dotazione e utilizzo potenziale (espresso da territorio, popolazione, ecc.), sono cioè grandezze relative, e non veri e propri indici di dotazione, o meglio di "assorbimento" infrastrutturale, espressivi di quanta parte della dotazione nazionale si localizzi in un'area piuttosto che un'altra.

Queste considerazioni sono alla base della considerazione di questo nuovo approccio, orientato alla ricerca di un indice espresso come quota su Italia concentrata da ciascuna infrastruttura, lasciando a un momento successivo una valutazione relativa del tipo coefficiente di localizzazione, rapportando cioè il peso su Italia in termini di infrastrutture rispetto al peso su Italia di aggregati assimilabili alla potenziale o effettiva utilizzazione. Pervenire ad un indice espresso come quota su Italia consente inoltre di creare aggregazioni territoriali a partire da quella utilizzata per semplice somma, senza dover ricorrere a nuovi criteri di ponderazione, necessari nel caso di indici relativi.

Allo scopo di raccogliere ed elaborare le informazioni di base al massimo grado di dettaglio consentito dalle fonti statistiche disponibili si è reso innanzitutto necessario articolare i diversi indicatori elementari in categorie di infrastrutture. Oltre che dal vincolo derivante dalla disponibilità di informazioni, la scelta delle categorie è il risultato di un’analisi delle caratteristiche del fenomeno indagato, basata essenzialmente sul soddisfacimento di alcune proprietà, quali ad esempio la polivalenza, non sostituibilità ecc.. Come anticipato in precedenza le categorie individuate sono dieci: rete stradale (10); rete ferroviaria (9); risorse energetiche-ambientali (17); telecomunicazioni (11); strutture portuali (18); strutture aeroportuali (14); strutture creditizie e centri servizi alle imprese (16); istruzione (25); strutture culturali e ricreative (35); sanità e centri di servizi ausiliari e socio-assistenziali (44). In parentesi viene riportato il numero di variabili elementari rilevate per ciascuna categoria. Si tratta di categorie piuttosto ampie per le quali l’unità territoriale considerata, la provincia, non è forse la più congeniale (in molti casi, infatti, si tratta di infrastrutture utilizzabili ad un livello territoriale più ristretto), ma rappresenta l’aggregazione territoriale minima per la quale si dispone di sufficienti informazioni. 

I dati disponibili a livello territoriale elementare devono essere quindi opportunamente aggregati per ottenere sintesi in indici di categoria infrastrutturale. Come noto, il trattamento statistico di queste informazioni pone questioni assai delicate (Vitali e Merlini, 1999). Una criticità presente nella costruzione di indici infrastrutturali, riguarda la discrezionalità nella operazione cosiddetta di “normalizzazione” dei dati, ovvero nella depurazione degli aggregati dalla diversa dimensione delle aree. Poiché la scelta di un denominatore di confronto (superficie, popolazione, ecc.) ne modifica il risultato in modo significativo, si è deciso di procedere attraverso una normalizzazione “a valle” piuttosto che “a monte”. Pertanto si è proceduto inizialmente alla determinazione, per ciascuna categoria, di una misura della dotazione infrastrutturale o più precisamente un indice di “assorbimento” infrastrutturale, espressivo di quanta parte della dotazione nazionale si localizzi in un’area piuttosto che in un’altra, lasciando a un momento successivo una valutazione relativa ottenendo indicatori assimilabili a coefficienti di localizzazione. Per la costruzione dell’indice sintetico di “assorbimento”, per ciascuna categoria, si sono distinti gli aspetti di qualità e quantità nelle informazioni di base. L’introduzione del parametro qualitativo, in aggiunta a quello strettamente quantitativo, costituisce uno degli aspetti più critici, e al contempo più qualificanti, che si sono dovuti affrontare per disporre di una valutazione quali-quantitativa della consistenza delle infrastrutture. Con riferimento ad esempio alla rete stradale, la possibilità di considerare, oltre alla sua estensione in km, anche il numero delle corsie, di alcune strutture disseminate lungo la rete, della spesa provinciale per la manutenzione stradale, ha permesso di affiancare ad elementi puramente quantitativi una valutazione, seppure indiretta, della qualità del servizio offerto. 

La procedura seguita per la costruzione dell’indice sintetico è la seguente. Dopo aver trasformato le variabili elementari in quote sul totale nazionale, si sono costruiti due indicatori di “assorbimento”, uno di quantità ed uno di qualità, attraverso una media ponderata delle variabili elementari. Per individuare il sistema dei pesi in modo non discrezionale si è utilizzata strumentalmente un’analisi in componenti principali (ACP) usando la matrice di correlazione. I pesi individuati sono proporzionali ai coefficienti dei punteggi fattoriali relativi alla prima componente che, per la categoria rete stradale, spiega il 70% e il 69% della varianza totale, rispettivamente per gli indicatori di quantità e di qualità (cfr. Tab. 1).

Tab. 1: Indicatori selezionati per la categoria di infrastrutture “rete stradale” e relativi pesi

Indicatori di quantità


Indicatori di qualità



(valori percentuali sul totale Italia)
fonte
pesi
(valori percentuali sul totale Italia)
fonte
pesi

Km di autostrade
Aiscat
0.20
Km di autostrade a tre corsie
Aiscat
0.17

Km di strade statali
CNT
0.26
Numero di porte autostradali
Aiscat
0.20

Km di strade provinciali
CNT
0.26
Numero di stazioni autostradali
Aiscat
0.17

Km di strade comunali
CNT
0.28
Numero di porte Viacard 
Aiscat
0.19




Numero di porte Telepass
Aiscat
0.16




Spesa provinciale per la manutenzione stradale
CNT
0.11

Si è poi determinato l’indice di dotazione infrastrutturale complessivo, quali- quantitativo, a livello provinciale, attraverso una media aritmetica ponderata dei due indicatori con pesi inversamente proporzionali ad una loro misura di variabilità. In questo modo si è implicitamente assegnato un peso maggiore all’indicatore quantitativo che solitamente presenta una minore variabilità. E’ da notare che, avendo effettuato i calcoli sulle serie elementari espresse in percentuali, anche l’indice sintetico di dotazione infrastrutturale è rappresentato da una serie di dati che indicano la quota sul totale nazionale di pertinenza di ciascuna provincia. Con analoga procedura si è provveduto alle stime della dotazione infrastrutturale delle altre categorie, ad eccezione delle infrastrutture puntuali (porti ed aeroporti) in quanto bisogna tener conto della capacità di attrazione del singolo porto o aeroporto non solo all’interno della provincia in cui è ubicato, ma anche nei riguardi delle province limitrofe
. 

Al fine di neutralizzare gli effetti dovuti alla diversa dimensione territoriale, l’indicatore di dotazione va rapportato ad un analogo indicatore di domanda potenziale, espresso dalla popolazione, dalla superficie o ad un indicatore di domanda effettiva (se disponibili dati sugli utilizzatori della risorsa). La scelta del più idoneo indicatore di domanda potenziale è, come detto, lasciato all’utilizzatore a seconda degli scopi dell’analisi. Il rapporto tra indicatore di offerta e indicatore di domanda determina indici di dotazione relativa territorialmente comparabili e forniscono un valore pari a 100 per l’intera economia nazionale e, rispettivamente valori superiori o inferiori a 100 a seconda che si tratti di territori con una dotazione relativa superiore o inferiore alla media nazionale. La Figura 1 permette di evidenziare le dotazioni infrastrutturali relative nelle province italiane per la categoria strade, utilizzando tre diversi indicatori di domanda: popolazione, superficie e addetti. Come si può vedere la correlazione tra le misure di dotazione relativa non è elevata, a conferma del fatto che la scelta dell’indicatore di domanda non è ovviamente neutra nella determinazione delle graduatorie provinciali. 

In conclusione, uno dei vantaggi della procedura proposta è che l’utilizzatore può analizzare separatamente il livello assoluto di dotazione territoriale delle infrastrutture, confrontandolo in una fase successiva con il loro utilizzo effettivo o potenziale. Inoltre è possibile replicare agevolmente la procedura per anni diversi, consentendo confronti intertemporali e analisi legate allo studio della crescita economica.

3.2 Il caso delle infrastrutture portuali e aeroportuali

Come nello studio precedentemente realizzato (cfr. nota 4), nel caso delle infrastrutture portuali e aeroportuali il calcolo non si è ispirato al principio della mera “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.

Per la valutazione di queste infrastrutture “puntuali” 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.

Così come nella passata edizione 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 queste 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 costruito il relativo indice di “assorbimento”. Come per le categorie precedentemente illustrate, il valore di sintesi è stato ottenuto attraverso una media ponderata di una serie di indicatori, con pesi individuati dal contributo dato da ciascun indicatore alla spiegazione della prima componente in un’analisi in componenti principali. Anche in questo caso si è distinto tra indicatori di tipo quantitativo ed indicatori di tipo qualitativo;

· si è effettuata una selezione dei porti (aeroporti) più significativi, per i quali cioè si potesse ipotizzare un bacino di utenza che travalicasse i confini provinciali. La soglia, pari all’uno per cento, è stata fissata in base alla distribuzione dei valori assunti dall’indice sintetico di assorbimento;

· è stata stimata una misura di accessibilità delle province a ciascun porto (aeroporto) selezionato. Essa risulta pari ad uno per la provincia in cui si trova l’infrastruttura, mentre decresce al crescere della distanza delle altre province dal porto (aeroporto).  Per i  porti non selezionati (per i quali dunque non si ipotizza alcuna gravitazione), la misura di accessibilità è pari ad uno per la provincia in cui è ubicata l’infrastruttura e zero per le altre province.

Per pervenire a tale misura è stato necessario stabilire in via preliminare:

· da quale punto misurare la distanza tra ciascuna provincia e il porto (aeroporto);

· il numero di province la cui distanza dal porto potesse essere ragionevolmente stimata non nulla; 

· come misurare il percorso 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 demo-economico, in riferimento al quale sono state calcolate le distanze con il porto (aeroporto). Il baricentro è stato ottenuto effettuando la media ponderata delle coordinate geografiche dei comuni compresi nella provincia, con pesi corrispondenti al numero degli addetti e della popolazione rilevati con i censimenti del 1991;

· data l'enorme mole di elaborazioni necessarie al calcolo delle matrici delle distanze, si è deciso di considerare le sole province che distano dal porto (aeroporto) non più di 200 chilometri. E' stata scelta una soglia di 200 chilometri in quanto ritenuta una distanza che un utente ragionevolmente può sostenere per raggiungere un determinato porto (o aeroporto); 

· lo spazio che intercorre tra la località in cui sorge l'infrastruttura e il baricentro provinciale è una distanza stradale misurata in termini di tempo di percorrenza, considerando il percorso stradale minimo, ipotizzando velocità medie di percorrenza diverse a seconda della tipologia di strada.

· Infine, la dotazione di ogni provincia è stata calcolata come prodotto tra l’indicatore di assorbimento relativo al singolo porto e la misura di accessibilità.

3.3 Le categorie e le fonti di riferimento

Prescindendo dalla vocazione “sociale” ed “economica” delle infrastrutture, le categorie di riferimento sono state circoscritte in 10 raggruppamenti:

1) rete stradale;

2) rete ferroviaria;

3) porti (e bacini di utenza);

4) aeroporti (e bacini di utenza);

5) impianti e reti energetico-ambientali;

6) strutture e reti per la telefonia e la telematica;

7) reti bancarie e di servizi vari;

8) strutture culturali e ricreative;

9) strutture per l’istruzione;

10) strutture sanitarie.

Si tratta di categorie piuttosto ampie per le quali l’unità territoriale considerata, la provincia, non è forse la più congeniale (in molti casi, infatti, si tratta di infrastrutture utilizzabili ad un livello territoriale più ristretto), ma rappresenta l’aggregazione territoriale minima per la quale si dispone di sufficienti informazioni.

Oltre che dal vincolo derivante dalla disponibilità di informazioni, la scelta delle categorie se risente in alcuni casi di vincoli connessi alla disponibilità delle informazioni (è ad esempio il caso delle infrastrutture energetico-ambientali), più in generale segue l’articolazione delle esperienze precedenti. Le risorse considerate sono accomunate dal soddisfacimento di alcune proprietà che le contraddistinguono.

Prima di analizzare queste proprietà, è importante puntualizzare un mutamento nell'approccio di base rispetto alla definizione di infrastrutture "economiche" e "sociali". Negli studi precedenti dell'Istituto Tagliacarne, infatti, non sono state trattate infrastrutture usualmente attribuite dal punto di vista dell'utilizzo prevalente alle famiglie, da cui la dizione di "sociali". L'introduzione di queste nuove categorie ha indotto ad una riflessione più generale rispetto alla classificazione delle categorie, che ha portato nello studio a individuare due "famiglie":

a) infrastrutture a prevalente utilizzo delle famiglie (“sociali”);

b) infrastrutture utilizzate sia dalle famiglie che dalle imprese ("miste").

La ripartizione proposta nasce dalla considerare una forzatura la scelta compiuta nella classificazione usuale, che attribuisce ad esempio quali prevalenti utilizzatori le imprese per risorse quali le strade le ferrovie, che invece, per ovvie considerazioni, rappresentano un servizio fondamentale anche per la sfera delle famiglie.

Le implicazioni di questo mutamento di approccio riguardano soprattutto, come si avrà modo di vedere più avanti, il confronto tra dotazione ed utilizzo “potenziale” e la relativa costruzione di indici, che sarà effettuata tenendo presenti gli aggregati di pertinenza delle categorie infrastrutturali.

Come anticipato nella premessa, è possibile enucleare alcune caratteristiche comuni nelle definizioni di infrastrutture, a cui è possibile assegnare un diverso livello di consenso in letteratura: 

· il requisito della immobilità si riferisce al fatto che una risorsa non può essere trasportata in un’area territoriale diversa da quella in cui essa si trova. Il carattere dell’immobilità attribuito ai beni infrastrutturali contribuisce evidentemente a precostituire un rilevante vantaggio localizzativo per le aeree che sono dotate di un elevato livello di infrastrutturazione;

· il requisito della non sostituibilità si riferisce al fatto che la risorsa non può essere sostituita da altre, se non a costi elevatissimi, con la conseguenza che le regioni in cui essa è disponibile sono notevolmente avvantaggiate rispetto a quelle in cui è assente; 

· il requisito della polivalenza si riferisce al fatto che una risorsa può essere utilizzata in molteplici processi produttivi, consentendo in tal modo l’utilizzazione per la produzione di un’ampia varietà di beni e servizi; 

· il requisito della essenzialità riflette l’importanza, o meglio la necessità, della risorsa per innescare altri processi produttivi e, in generale, per migliorare il funzionamento di una economia, comunità od organizzazione;

· il requisito della indivisibilità si riferisce al fatto che la disponibilità della risorsa avvantaggia tutti i soggetti economici e che l’uso da parte di alcuni non ne fa diminuire la disponibilità per gli altri.

A queste proprietà, nello specifico obiettivo di determinare indicatori territoriali, dovrebbe essere aggiunta la proprietà della prossimità, per cui per esplicare i propri effetti, la risorsa dovrebbe collocarsi in prossimità dei propri potenziali utilizzatori (si escludono in tal modo risorse il cui servizio non è “localizzabile” negli effetti, e in cui la localizzazione della struttura non coincide con l’ambito del proprio raggio di azione, non rappresentando quindi un particolare giovamento per il territorio).

Le fonti utilizzate riguardano:

· aggregati 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, l’estensione delle piste aeroportuali, la disponibilità di aule, ecc.;

· aggregati che arricchiscono di contenuto qualitativo le risorse considerate arricchendone il servizio fornito, come ad esempio la presenza di tre corsie nelle autostrade, la disponibilità di macchinari sofisticati per gli ospedali, la presenza di servizi specifici nelle scuole (mense, servizi per portatori di handicap, ecc.).

L’elenco completo delle fonti considerate viene riportato qui di seguito, con l’indicazione per ciascuna di esse l’origine e il periodo di riferimento per i circa 200 indicatori utilizzati, più dell’80% dei quali collocato nel periodo 1997-2000, e più del 30% nel biennio 1999-2000 (tav.1).

TAV. 1 - LISTA DEGLI INDICATORI ELEMENTARI

1. RETE STRADALE



INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Lunghezza dei tratti autostradali
AISCAT
1999

Lunghezza delle strade statali
Ministero dei Trasporti
1998

Lunghezza delle strade provinciali
Ministero dei Trasporti
1998

Lunghezza delle strade comunali
Ministero dei Trasporti
1998

Lunghezza dei tratti autostradali a tre corsie
AISCAT
1999

Numero di porte autostradali
AISCAT
1999

Numero di stazioni autostradali
AISCAT
1999

Numero di porte autostradali con servizio Viacard
AISCAT
1999

Numero di porte autostradali con servizio Telepass
AISCAT
1999

Numero di incidenti sulle varie tipologie di strade 
Ministero dei Trasporti
1998

Spesa per la manutenzione delle strade provinciali
Ministero dei Trasporti
1997

2. RETE FERROVIARIA



INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Lunghezza rete ferroviaria totale
FS/FC
1998

Lunghezza rete ferroviaria a binario semplice elettrico
FS/FC
1998

Lunghezza rete ferroviaria a binario doppio elettrico
FS/FC
1998

Lunghezza dei binari destinati ad uso commerciale della rete FS
FS
1998

Numero di Eurostar in partenza e in arrivo
FS
2000

Numero di ETR 500
FS
2000

Numero di ETR 460
FS
2000

Numero di ETR 450
FS
2000

Giorni di transito dei treni Eurostar
FS
2000

3. PORTI (e bacini di utenza)



INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Numero accosti
Ministero Trasporti
1998

Lunghezza degli Accosti
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti passeggeri
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti prodotti petroliferi
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti merci container
Ministero Trasporti
1998

Superfici dei piazzali per le merci
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti altre merci liquide
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti merci secche
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti merci in colli
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti altre merci
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti servizio di pescato
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti servizio di diporto
Ministero Trasporti
1998

Numero accosti mezzi di servizio
Ministero Trasporti
1998

Numero di accosti con arredamento meccanico
Ministero Trasporti
1998

Capacità magazzini frigoriferi
Ministero Trasporti
1998

Capacità altri magazzini
Ministero Trasporti
1998

Capacità silos
Ministero Trasporti
1998

Numero di accosti che abbisognano di lavori
Ministero Trasporti
1998

4. AEROPORTI (e bacini di utenza)



INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Dimensioni dell’area sedime
ENAC
1999

Superficie area parcheggio aerei
ENAC
1999

Lunghezza piste
ENAC
1999

Larghezza piste
ENAC
1999

Superfici piste
ENAC
1999

Spesa gestione finanziaria soggetti pubblici
Ministero Trasporti
1996

Spese ENAV
Ministero Trasporti
1996

Entrate ENAV
Ministero Trasporti
1996

Numero settori in cui sono presenti soggetti
Ministero Trasporti
1996

Soggetti presenti 
Ministero Trasporti
1996

Attività. Commerciali non aeronautiche in zona aerostazione passeggeri
Ministero Trasporti
1996

Attività Commerciali non aeronautiche in zona airside
Ministero Trasporti
1996

Attività. Commerciali non aeronautiche in zona landside e varie
Ministero Trasporti
1996

Distanza dalla città
ENAC
1999

5. IMPIANTI E RETI ENERGETICO-AMBIENTALI


INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Impianti di depurazione acqua in esercizio
ISTAT
1993

Acqua immessa in rete
ISTAT
1987

Capacità serbatoi
ISTAT
1987

Superficie servita dal gas
SNAM
1998

Abitanti serviti dal gas
SNAM
1998

Totale estensione rete
SNAM
1998

Consumo totale di energia elettrica
ENEL
1999

Produzione netta di energia elettrica
ENEL
1999

Produzione totale di rifiuti urbani
ANPA
1998

Produzione totale di rifiuti speciali 
ANPA
1997

Totale acqua erogata
ISTAT
1987

Feeders media pressione
SNAM
1997

Rete a bassa pressione
SNAM
1997

Produzione totale di rifiuti raccolti in modo differenziato
ANPA
1998

Quantità di raccolta urbana selettiva
ANPA
1998

Rifiuti speciali trattati ai fini di recupero di materia totali
ANPA
1997

Rifiuti speciali trattati ai fini di recupero di energia totali
ANPA
1997

6. STRUTTURE E RETI PER LA TELEFONIA E LA TELEMATICA


INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Autorizzazioni concesse per servizi di fonia/telefonia
Ministero delle comunicazioni
2000

Autorizzazioni concesse per servizi legati ad internet
Ministero delle comunicazioni
2000

Autorizzazioni concesse per attività di trasmissione dati
Ministero delle comunicazioni
2000

Altre autorizzazioni
Ministero delle comunicazioni
2000

Totale autorizzazioni concesse
Ministero delle comunicazioni
2000

Numero di abbonati alla telefonia fissa affari
Elab. su dati SEAT
1999

Numero di abbonati alla telefonia fissa residenziali
Elab. su dati TELECOM
1999

Numero di abbonati alla telefonia fissa totale
Elab. su dati TELECOM e SEAT
1999

Copertura telefonia GSM portatile
Elab. su dati TIM
2000

Copertura telefonia GSM veicolare
Elab. su dati TIM
2000

Copertura telefonia GSM veicolare
Elab. su dati TIM
2000

7. RETI BANCARIE E DI SERVIZI VARI


INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Numero di uffici postali
Ente Poste
2000

Numero di sportelli bancari
Banca d’Italia
2000

Addetti manutenzione e riparazione macchine per ufficio ed elaboratori elettronici
ISTAT (CIIS)
1996

Addetti servizi in materia di contabilità, consulenza societaria, incarichi giudiziari, consulenza fiscale
ISTAT (CIIS)
1996

Addetti consulenza amministrativo-gestionale
ISTAT (CIIS)
1996

Addetti collaudi e analisi tecniche di Prodotti
ISTAT (CIIS)
1996

Uffici postali con sportello filatelico
Ente Poste
2000

Uffici postali con posta celere
Ente Poste
2000

Uffici postali con servizio fax
Ente Poste
2000

Uffici postali con postamat
Ente Poste
2000

Numero di apparecchiature di Pos attivi rete aziendale
Banca d’Italia
2000

Numero di apparecchiature di Pos attivi rete interaziendale
Banca d’Italia
2000

Numero di apparecchiature di Atm attivi
Banca d’Italia
2000

8. STRUTTURE CULTURALI E RICREATIVE


INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Numero musei
ISTAT
1998

Numero musei gratuiti
ISTAT
1998

Numero di musei regionali
ISTAT
1996

Numero di musei provinciali
ISTAT
1996

Numero di musei comunali
ISTAT
1996

Numero di musei universitari
ISTAT
1996

Numero di musei altri enti pubblici
ISTAT
1996

Numero di musei enti ecclesiastici
ISTAT
1996

Numero di musei privati
ISTAT
1996

Numero biblioteche
Ministero dei Beni Culturali
2000

Volumi presenti nelle biblioteche statali dipendenti dal Ministero per i beni culturali ed ambientali 
ISTAT
1998

Periodici in corso presenti nelle biblioteche statali dipendenti dal Ministero per i beni culturali ed ambientali
ISTAT
1998

Dimensioni delle scaffalature delle biblioteche statali dipendenti dal Ministero per i beni culturali ed ambientali
ISTAT
1998

Posti per lettori presenti nelle biblioteche statali dipendenti dal Ministero per i beni culturali ed ambientali
ISTAT
1998

Personale delle biblioteche statali dipendenti dal Ministero per i beni culturali ed ambientali
ISTAT
1998

Numero di rappresentazioni teatrali
SIAE
1998

Numero di biglietti per attività teatrali
SIAE
1998

Numero di giorni spettacoli cinematografici
SIAE
1998

Numero di biglietti venduti per spettacoli cinematografici
SIAE
1998

Numero di locali cinematografici
SIAE
1998

Numero di palestre
SEAT
2000

Numero di musei d'arte
ISTAT
1996

Numero di musei di archeologia
ISTAT
1996

Numero di musei di arte e archeologia
ISTAT
1996

Numero di musei di storia e documentazione
ISTAT
1996

Numero di musei di scienza, storia naturale e tecnica
ISTAT
1996

Numero di musei di etnografia e antropologia
ISTAT
1996

Numero di musei e istituzioni territoriali
ISTAT
1996

Numero di musei e istituzioni specializzati
ISTAT
1996

Numero di musei e istituzioni similari generali
ISTAT
1996

Numero di giardini zoologici, acquari, orti botanici e riserve naturali
ISTAT
1996

Numero di materiali grafici
ISTAT
1998

Numero di microcopie di opere
ISTAT
1998

Numero di materiali audiovisivo
ISTAT
1998

Spese annuali per la gestione biblioteche
ISTAT
1998

9. STRUTTURE PER L’ISTRUZIONE


INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Numero di sezioni di scuola materna
ISTAT
1999-2000

Numero di docenti di scuola  materna
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di classi statali scuola elementare
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di docenti statali scuola elementare
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di aule di scuola medie
ISTAT
1996-1997

Numero di docenti di scuola media
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di aule ordinarie negli istituti superiori
ISTAT
1997-1998

Numero di aule ordinarie nei licei
ISTAT
1997-1998

Numero di corsi universitari


Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica 
1999-2000

Numero di docenti dei licei
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica 
1999-2000

Numero di docenti non licei
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica 
1999-2000

Numero di scuole con spazi coperti attrezzati a giochi 
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di scuole con spazi a verde 
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di scuole con mensa 
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Numero di scuole con scuolabus 
Ministero della Pubblica Istruzione
1999-2000

Scuole con trasporto per portatori di handicap statali medie
ISTAT
1996-1997

Numero di aule speciali  negli istituti
ISTAT
1997-1998

Numero di aule speciali nei Licei
ISTAT
1997-1998

Numero di corsi universitari nel settore agrario alimentare
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

Numero di corsi universitari nel settore tecnico-ingegneristico
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

Numero di corsi universitari nel settore giuridico-sociale
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

Numero di corsi universitari nel Settore Scientifico
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

Numero di corsi universitari nel settore pedagogico, linguistico, letterario e artistico
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

Numero di corsi universitari nel Settore Medico E Paramedico
Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

Docenti Universitari


Ministero dell’Università e della Ricerca Scientifica
1999-2000

10. STRUTTURE SANITÀRIE


INDICATORI
FONTE DEI  DATI
RIFERIMENTO TEMPORALE

Numero medici
ISTAT
1997

Numero personale sanitario ausiliario
ISTAT
1997

Numero personale laureato e tecnico sanitario
ISTAT
1997

Numero di posti letto di medicina generale
ISTAT
1997

Numero di posti letto di altre specialità mediche
ISTAT
1997

Numero di posti letto di chirurgia generale
ISTAT
1997

Numero di posti letto di altre specialità chirurgiche
ISTAT
1997

Numero di posti letto di ostetricia e ginecologia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di pediatria
ISTAT
1997

Numero di posti letto di altre specialità pediatriche
ISTAT
1997

Numero di posti letto di ortopedia e traumatologia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di pneumologia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di cardiologia e cardio-chirurgia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di unità coronarica
ISTAT
1997

Numero di posti letto di malattie infettive
ISTAT
1997

Numero di posti letto di dermatologia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di oculistica
ISTAT
1997

Numero di posti letto di otorinolaringoriatria
ISTAT
1997

Numero di posti letto di urologia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di neurologia e neuro-chirurgia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di psichiatria
ISTAT
1997

Numero di posti letto di rianimazione e terapia intensiva
ISTAT
1997

Numero di posti letto di oncologia
ISTAT
1997

Numero di posti letto di geriatria
ISTAT
1997

Numero di posti letto di lungodegenza
ISTAT
1997

Numero di posti letto di altre specialità
ISTAT
1997

Numero di posti letto di disponibili per attività day-hospital
ISTAT
1997

Numero di Ecotomografi
ISTAT
1997

Numero di tomografi assiali specializzati
ISTAT
1997

Numero di apparecchio per emodialisi
ISTAT
1997

Numero di analizzatori multiparametrico selettivo
ISTAT
1997

Numero di Monitor
ISTAT
1997

Numero di tomografi a risonanza magnetica
ISTAT
1997

Numero di tavoli operatori
ISTAT
1997

Numero di gruppi radiologico
ISTAT
1997

Numero di ventilatori polmonari
ISTAT
1997

Numero di apparecchi portatili per radioscopia
ISTAT
1997

Numero di acceleratori lineari
ISTAT
1997

Numero di tavoli telecomandati per app. radiologico
ISTAT
1997

Numero di analizzatori automatico per immunochimica
ISTAT
1997

Numero di gamma camera computerizzata
ISTAT
1997

Numero di apparecchi per anestesia
ISTAT
1997

Numero di lampade scialitica
ISTAT
1997

Numero di contaglobuli automatico differenziale
ISTAT
1997
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� Il calcolo degli indici come rapporti “a valle” tra numeratori espressivi della concentrazione di infrastrutture e denominatori rappresentativi della domanda territoriale fa ad esempio risaltare in maniera più accentuata i valori estremi rispetto alle precedenti edizioni, a causa della differenza di dimensione spesso riscontrabile tra presenza di risorse (finalizzate a fornire servizi anche al di fuori dei confini provinciali) e aggregati quali la popolazione, la superficie territoriale, ecc. (strettamente collocati nei confini stessi). 


� Per brevità di esposizione non si riportano i risultati relativi alle altre categorie infrastrutturali.
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