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AbstractAbstract  
 
In questo lavoro svolgiamo un'analisi quantitativa della dotazione infrastrutturale 

nelle province della regione Emilia-Romagna. Integrando più fonti statistiche, con la 
tecnica dell'inventario permanente stimiamo le consistenze degli stock di capitale pubblico, 
disaggregato per provincia e suddiviso in nove tipologie di beni.  

Per mezzo di opportune tecniche econometriche valutiamo l'impatto del capitale 
pubblico sul livello dell’attività economica nelle province dell'Emilia-Romagna, e la  
reazione del capitale pubblico al variare del prodotto dell’economia. L'analisi empirica 
mostra una certa rilevanza delle infrastrutture nel determinare il livello di attività 
dell'economia, ma non permette di trarre conclusioni chiare riguardo al ruolo dell'attività 
economica nel determinare le scelte di infrastrutturazione.  
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1. Introduzione1. Introduzione  
 
Gli ultimi anni hanno registrato un aumentato interesse verso lo studio del ruolo 

delle infrastrutture nel sistema economico. A partire dal contributo seminale di Aschauer 
(1989) ci si è chiesti, dapprima negli Stati Uniti, se i ridotti investimenti pubblici fossero 
responsabili per i modesti tassi di crescita economica osservati a partire dall'inizio degli anni 
'70. Le indagini, dai risultati spesso contrastanti, si sono presto rivolte anche ad altri paesi, 
tra i quali, con un certo ritardo, l'Italia.  

Soltanto recentemente, infatti, si è avuta per il nostro paese la disponibilità dei dati 
sugli stock di capitale pubblico nazionale prima, e regionale in seguito, necessari per 
affrontare il problema per mezzo dell'analisi di funzioni di produzioni aggregate, ed 
eventualmente disaggregate geograficamente. Gli studi di Picci (1997), Picci (1999) e 
Bonaglia et al. (2000), che adottando metodologie in parte diverse utilizzano i dati calcolati 
da Picci (1995a) e aggiornati da Bonaglia e Picci (2000), sono concordi nell'indicare, nel 
nostro paese, un ruolo statisticamente significativo, ed economicamente rilevante, per il 
capitale pubblico. 

Parte dei progressi compiuti nell'analisi empirica deriva dall'avere progressivamente 
indirizzato l'indagine verso aggregazioni territoriali più ristrette, alle quali corrispondono 
insiemi di dati più informativi. Questo avvenne negli Stati Uniti, dove ai primi lavori 
effettuati utilizzando dati aggregati per l'intero paese seguirono delle analisi di dati statali 
(Munnell, 1990, e Holtz-Eakin, 1994) e, più recentemente, di dati di contea (Boarnet, 1997). 
Qualcosa di simile è avvenuto in Italia, dove ai primi studi realizzati utilizzando dati 
nazionali (Jappelli e Ripa di Meana, 1990; Picci, 1997), sono seguite analisi che utilizzano 
dati regionali (Picci, 1999; Bonaglia et al., 2000). 

In questa sede compiamo un passo ulteriore nella direzione della disaggregazione 
territoriale, approfittando del fatto che i dati Istat già utilizzati per calcolare gli stock di 
capitale pubblico a livello regionale contengono anche le informazioni necessarie per 
stimare gli stock a livello provinciale. Confiniamo la nostra analisi, in questa occasione, alle 
province della Regione Emilia-Romagna, così perseguendo anche un obiettivo dimostrativo 
riguardo a quel che si potrebbe fare per l'intero territorio nazionale. 

Dati disaggregati in modo più fine rispetto al passato presentano vantaggi non solo 
per il loro maggiore contenuto informativo. Indirizzando l'analisi a una aggregazione 
territoriale più ridotta, come è possibile se si dispone di dati provinciali, si ovvia almeno in 
parte a quegli elementi di cautela sulla qualità dei dati regionali già evidenziati in Picci 
(1995b), che era riferita essenzialmente alla presenza di discrepanze nella rappresentatività 
dei dati tra il Nord e il Mezzogiorno dell'Italia. Naturalmente, disporre di una 
disaggregazione più fine dei dati acuisce anche alcuni elementi critici dell'analisi del ruolo 
delle infrastrutture sulla produttività dei fattori, per esempio la verosimile  presenza di spill-
over tra unità territoriali confinanti.  

L'analisi dei dati provinciali in Emilia-Romagna si dimostra utile e informativa. La 
conoscenza degli stock di capitale pubblico, che come vedremo è possibile per diverse 
tipologie di bene capitale, permette un'analisi comparativa delle dotazioni infrastrutturali 
delle diverse province, oltre che della loro evoluzione nel tempo. La disponibilità di dati 
quantitativi permette inoltre di realizzare un'indagine econometrica sulla rilevanza delle 
infrastrutture nel determinare il livello dell'attività economica, e degli eventuali effetti del 
reddito nel determinare la scelta del più appropriato livello di infrastrutturazione.  

I risultati dell'analisi econometrica mostrano in più casi un effetto significativo e 
positivo del capitale pubblico nel determinare il reddito. L'analisi degli eventuali effetti del 
reddito sul capitale pubblico presenta invece risultati ambigui. 
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Il lavoro è strutturato come segue. La prossima sezione propone una breve analisi 
qualitativa della dotazione di capitale pubblico nelle province considerate, divise per 
categorie simili a quelle utilizzate per l'analisi quantitativa. Pur nella difficoltà di reperire 
fonti in grado di documentare lo sviluppo storico delle infrastrutture a livello provinciale, 
che richiederebbe uno studio storico approfondito che è al di fuori della portata di questo 
lavoro, è possibile se non altro fornire un quadro qualitativo di insieme della disponibilità di 
infrastrutture nelle diverse province. Nella seconda sezione si descrive innanzitutto la 
nuova banca dati sulle infrastrutture delle province dell'Emilia-Romagna. La sezione 
successiva contiene alcuni esercizi econometrici volti ad indagare il ruolo delle 
infrastrutture nel determinare il prodotto provinciale, e le eventuali reazioni del capitale 
pubblico a variazioni del prodotto. Seguono le conclusioni. 

 
 

2. Le infrastruttura in Emilia 2. Le infrastruttura in Emilia Romagna: una breve analisi qualitativaRomagna: una breve analisi qualitativa  
 
Lo sviluppo della regione Emilia-Romagna degli scorsi decenni è stato 

caratterizzato dalla compresenza di diversi moduli organizzativi - agricoli, industriali e 
terziari - tipici delle aree di più antica industrializzazione e dei modelli caratteristici delle 
zone di sviluppo più recente delle aree centro - italiane e adriatiche. Queste ultime, che in 
Emilia-Romagna sono state interessate e per certi versi caratterizzate dal fenomeno dei 
distretti industriali, hanno creato un denso intreccio di relazioni complesse poggianti in 
larga misura su sistemi a carattere locale, che si è sovrapposto alle direttrici di integrazione 
extra-regionale preesistenti.  

Nel processo che ha portato all'emergere di questa compresenza, la funzione 
geografica tradizionale della regione di snodo geografico di transito delle relazioni tra il 
nord e il sud dell'Italia, che deriva dal suo ruolo storico nella rete viaria nazionale, 
confermato dalla conformazione della rete ferroviaria prima e autostradale poi, è divenuta 
più complessa. L’Emilia-Romagna è venuta ad assumere un ruolo di trasformazione di tali 
relazioni, diventando sempre più un'area attiva nella produzione di flussi autonomi di 
interscambio di merci e di rapporti commerciali, con conseguente intensificazione delle 
relazioni di breve raggio. Il sistema dei trasporti regionale oggi si configura come il risultato 
di un complesso sovrapporsi ed intrecciarsi di spostamenti, che deriva dalla natura 
policentrica delle localizzazioni produttive e di servizio, e dalla presenza di grandi direttive e 
di modalità di trasporto di tipo "hub" locale, come nel caso del capoluogo regionale, in cui 
si situano le grandi infrastrutture - ferrovia, interporto e aeroporto - di relazione verso 
l'esterno della regione.  

L'aumento di importanza dei trasporti a breve raggio si è accompagnato, in un 
rapporto di causalità reciproca, a una maggiore diffusione degli insediamenti abitativi, con 
flussi migratori dai centri provinciali verso i centri minori di pianura. Come conseguenza, 
l'intero sistema infrastrutturale è chiamato a soddisfare domande in parte contrastanti, 
perché tese da un lato a soddisfare le esigenze dei centri maggiori, ai quali sono collegate le 
funzionalità di relazione extra-regionale, oltre che produttive e insediative, con le esigenze 
dell'intero territorio. Si tratta di una contraddizione di fondo, che ha un riflesso sulle 
politiche regionali, che oscillano tra il privilegiare la dotazione infrastrutturale degli 
insediamenti abitativi e produttivi diffusi, e il tentativo di riorientare le scelte insediative 
verso le città per aumentare l'efficienza delle infrastrutture. Tale consapevolezza è 
chiaramente espressa, per esempio, anche nel più recente Piano Regionale Integrato dei 
Trasporti (PRIT) che, nel tentativo di individuare una chiave interpretativa in grado di 
risolvere la contraddizione, prevede lo sviluppo delle infrastrutture di trasporto regionali 
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ispirate al concetto di piattaforma infrastrutturale a rete “organizzata su più livelli di 
servizio e disegnata in modo da costruire una maglia di circuiti di intermodalità, serviti da 
una rete secondaria opportunamente potenziata di accesso diretto ai distretti industriali, alle 
aree urbane ed ai territori periferici della montagna e della pianura interna.” (Regione 
Emilia-Romagna, 1998). 

 
2.1 Le infrastrutture stradali2.1 Le infrastrutture stradali  
  
La rete stradale regionale si è irradiata dalla via Emilia1 nel corso dei secoli, 

influenzata dalla natura geomorfologica del suolo così  che gli itinerari si sviluppano 
irregolarmente lungo le valli dell'appennino e a lambire i dossi delle antiche valli ora 
bonificate nella bassa emiliana. E' nella pianura romagnola che la natura del territorio meno 
ha inciso sul disegno dei tracciati, sin dai tempi romani, i cui quadrati di centuriazione sono 
ancora ben visibili nell'impianto viario di ampie zone. Più recentemente, la costruzione del 
sistema autostradale nazionale ha sovrapposto a quella rete un insieme di direttive di 
scambio veloce.  

La situazione attuale, ricostruita dai dati raccolti ed elaborati nel PRIT 1998 
(Regione Emilia-Romagna, 1998), presenta una rete viaria che può contare su una 
estensione di circa 28.500 km, di cui circa 600 di autostrade, ed ha subito solo qualche 
intervento di ampliamento nel corso degli ultimi decenni, come documentato, per esempio, 
dal confronto con i dati contenuti nel PRIT precedente (Regione Emilia-Romagna, 1985). 
Rapportando l’estensione complessiva della rete alla superficie territoriale o alla 
popolazione regionale, si ottiene un'indicazione utile, anche se sommaria, della situazione 
complessiva. In Emilia Romagna vi sono 132 km di strade per 100 kmq di superficie, 
valore superiore ai 102,3 riscontrati a livello nazionale. Tali dati risultano però inferiori 
rispetto ai valori corrispondenti in altre nazioni europee: del 9% rispetto alla Germania, e 
del 33% rispetto alla Francia. Sono inoltre 74,2 i km di strada ogni 10000 abitanti, valore 
anch’esso superiore al dato italiano medio pari a 53,6 km (Società Autostrade, 1999). 

L’area orientale della regione è servita da due arterie importanti che fungono anche 
da raccordo con le regioni centro-meridionali, la Strada Statale n.16 "Adriatica", che 
costeggia la riviera romagnola, e la E45, che mette in comunicazione la Romagna con 
l'Umbria. Entrambe ricoprono un ruolo importante nel sistema locale dei trasporti e 
risentono, nei giorni feriali, dei dannosi effetti del traffico pesante. Ciò ha reso necessario la 
progettazione di adeguati interventi di ammodernamento, descritti nell'ultimo PRIT 
(Regione Emilia-Romagna, 1998).  

Per quanto riguarda l’asse storico del sistema viario, la via Emilia, da almeno due 
decenni essa è diventata di fatto un lungo corridoio urbano, frequentato dalle più disparate 
tipologie di traffico. Ad essa si sono affiancate nel corso del secondo dopoguerra le varie 
realizzazioni autostradali, quali la Piacenza - Bologna - Rimini, la Bologna - Ferrara, il 
raccordo Ravenna - Imola, l’"Autocisa", che congiunge Parma a La Spezia, e la Modena -
Brennero. Le carenze del tessuto stradale hanno dirottato la mobilità regionale a una 
utilizzazione intensa delle autostrade, che col tempo si sono trasformate da assi nazionali 
per le lunghe percorrenze a vie di comunicazione al servizio degli spostamenti locali. A 
questo proposito, già il PRIT del 1985 (Regione Emilia-Romagna, 1985) segnalava tassi di 
utilizzo elevati su molte tratte, e il problema della congestione si è probabilmente aggravato 
da allora. Infatti, mentre il tratto Piacenza-Rimini dell'autostrada, all'inizio degli anni '90, è 

                                                        
1 La principale strada che ha permesso la costruzione di un complesso tessuto sociale e ha dato il 
nome alla regione, la via Emilia, fu realizzata tra il 201 ed il 191 a.C., quando Roma consolidò il controllo 
dell'area padana. 



 5

stato dotato della terza corsia per senso di marcia, pochi sono stati gli interventi tesi a 
migliorare la portata delle altre vie di percorrimento veloce.  

A questo riguardo, è significativo il caso del tratto autostradale Bologna-Firenze. 
Inaugurato nel dicembre del 1960, era stato progettato tra il 1956 e il 1957 per sostenere un 
traffico, a pieno regime, di 15.000 veicoli al giorno. La crescita del trasporto su gomma nel 
corso degli anni '60 e '70 rese rapidamente insufficiente la portata del percorso. Nel 1970 la  
Società Autostrade elaborò i primi piani di potenziamento del tratto Sasso Marconi - 
Barberino, e nel 1982 venne istituito un comitato di esperti che, due anni dopo, presentò 
un’ipotesi di ampliamento fuori sede del tracciato autostradale, che sarebbe divenuta nota 
come la “variante di valico”. Nel 1989 il Ministro dell’Ambiente chiese la predisposizione di 
una bozza di convenzione che fosse in grado di risolvere i problemi connessi alla 
realizzazione della variante. La convenzione venne firmata nel dicembre 1990 dalla Società 
Autostrade, dalle due regioni interessate, da altri enti locali, dai ministeri coinvolti e 
dall’Anas, e l’approvazione definitiva del progetto avvenne nel 1992. Solo nel 1996 l’Anas 
approvò il progetto per la realizzazione dei cunicoli pilota e delle opere necessarie relative 
alla galleria di base. I lavori iniziarono infine nel maggio del 1997, vale a dire, 27 anni dopo 
l’elaborazione del primo progetto. L'insufficienza del collegamento automobilistico 
Bologna - Firenze, unita ai ritardi nell'ammodernamento del parallelo collegamento 
ferroviario, hanno danneggiato la mobilità di cose e di persone tra l'Emilia-Romagna e il 
versante tirrenico della penisola. 

 
2.2 Il sistema ferroviario2.2 Il sistema ferroviario  
 
La rete ferroviaria regionale vide la luce ai tempi dell’unificazione d’Italia, con la 

realizzazione della tratta Bologna - Ancona, allora di proprietà della “Società Ferroviaria 
Romana”, che si aggiunse alla linea Bologna - Piacenza, realizzata negli anni 
immediatamente precedenti. Fin dalle origini, la stazione bolognese si qualificò come snodo 
primario dei traffici ferroviari tra il Nord verso il mare Adriatico, fornendo tra l’altro un 
efficace collegamento tra Milano ed i porti della costa orientale. Inoltre, oltre a quello 
lombardo, dalla regione transitava il traffico commerciale austriaco diretto a Roma. Nel 
1862, la linea Bologna - Ferrara fu prolungata fino al fiume Po, creando il collegamento con 
il Veneto, mentre negli anni successivi fu realizzata la linea Castelbolognese - Ravenna e fu 
approvato il progetto per la realizzazione della tratta Faenza - Firenze, che contestualmente 
bocciò l’idea della linea Imola - Firenze. Sempre in questo decennio fu realizzata anche la 
linea Bologna - Pistoia, che fu importante per lo sviluppo dell’industria del ferro sugli 
appennini pistoiesi. Infine, nel 1884 entrarono in esercizio la linea Ferrara - Argenta e la 
Ravenna - Cervia, successivamente prolungata fino a Rimini, ed ebbero inizio i lavori di 
costruzione della “Faentina”, la linea che avrebbe unito Faenza a Firenze, ultimata nel 
1893.  

Le linee esistenti ad inizio secolo non subirono più rilevanti variazioni, se si 
eccettuano interventi di ammodernamento, come raddoppi di linea e di elettrificazione, e in 
generale l'ammodernamento tecnologico delle apparecchiature per il distanziamento dei 
treni, la manovra dei segnali e degli enti di piazzale, quali deviatoi e passaggi a livello. In 
merito a questi ultimi, si può osservare come il loro numero sulla rete ferroviaria regionale 
sia oggi ridotto a 807, con un’incidenza di 0,57 impianti ogni chilometro di linea. Più nel 
particolare, essi sono stati del tutto eliminati sulle tratte Parma-Reggio Emilia, Bologna-
S.Benedetto Val di Sambro e Piacenza-Castelvetro. Nel corso degli anni '80 e '90 ne sono 
stati eliminati oltre 500, il 38% circa di quelli esistenti nel 1982, per lo più ubicati sulle linee 
di interesse interregionale (Regione Emilia-Romagna, 1998). 
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Secondo quanto riportato nel PRIT 1998 (Regione Emilia-Romagna, 1998) risulta 
che l’estensione della rete ferroviaria regionale ammonta a circa 1400 km, la cui quota 
maggioritaria, pari al 71%, è gestita dalle Ferrovie dello Stato, e la parte rimanente è 
condotta in regime di concessione o gestione commissariale governativa. Solo il 33% del 
totale, circa 460 km, è a doppio binario e la trazione elettrica è estesa a 850 km di rete, il 
61% del totale. La rimanente parte, pari a 550 km, comprende la maggioranza delle ferrovie 
in concessione. 

Va infine menzionato il progetto dell'alta velocità, al momento in via di 
realizzazione, che comporterà il quadruplicamento del collegamento tra Bologna e Milano e 
tra Bologna e Firenze, così  alleviando il problema ormai cronico dell'attraversamento degli 
Appennini tosco - emiliani.  Previsto dall’Accordo Quadro sottoscritto nel 1994 dalla 
Regione Emilia-Romagna, dall’Ente Ferrovie dello Stato e dalla T.A.V. S.P.A. (la società 
formata appositamente per realizzare il progetto alta velocità), il progetto prevede una serie 
di lavori destinati a trasformare l’assetto complessivo dei trasporti in regione, e in 
particolare del nodo di Bologna. La mole degli investimenti previsti e in parte già eseguiti 
non ha eguali in altre aree del paese: oltre ai 40.000 miliardi per le ferrovie, sono previste 
spese per la realizzazione dell’attraversamento ferroviario sotterraneo di Bologna (2.900 
miliardi), per un miglioramento delle autostrade del nodo bolognese (2000 miliardi), e 400 
miliardi ulteriori sono destinati all’aeroporto cittadino (Regione Emilia-Romagna, 1998). A 
novembre del 2000, circa la metà dei 70 km di tunnel previsti per l’attraversamento degli 
appennini erano stati completati, secondo quanto riportato da dichiarazioni ufficiali di 
T.A.V. S.p.a. Nello stesso mese veniva inaugurato il primo cantiere della tratta Milano - 
Bologna, il cui completamento è previsto per il 2006. 

  
2.3 Il trasporto marittimo: il porto di Ravenna.2.3 Il trasporto marittimo: il porto di Ravenna.  
 
Il principale scalo marittimo della regione, e l'unico rilevante, è il porto di Ravenna, 

la cui importanza almeno potenziale è data dalle esigenze di trasporto merci per 
un'economia prevalentemente trasformatrice come quella italiana. Nei fatti, è nelle merci 
che lo scalo ravennate è specializzato, con una prevalenza delle merci secche e dei prodotti 
petroliferi. Tra le prime in particolare hanno rilievo le derrate alimentari, i concimi solidi, i 
prodotti metallurgici, i minerali greggi, i manufatti e i materiali da costruzione (Regione 
Emilia-Romagna, 1998). 

Grazie alla sua posizione geografica Ravenna disponeva di un porto importante già 
ai tempi dell’imperatore Augusto, epoca in cui costituiva luogo privilegiato di scambi tra 
l’occidente e l’oriente del mediterraneo, e fra il nord dell’Europa e il mar mediterraneo. 
Classe, il porto di Ravenna nell'antichità, fu sede di una delle due flotte militari dell'impero 
romano; più antico di Genova e di Venezia, il porto di Ravenna fu in seguito uno scalo 
importante per l’impero Romano di Occidente e ricoprì  un ruolo essenziale in epoca 
bizantina. Col tempo il mare si allontanò progressivamente dalla città e fu costruito il 
Canale Candiano, seguito nel ‘600 dal Canale Panphilo e, terminato nel 1737, dal porto 
canale Corsini.  

Nel 1860 lo scalo ravennate fu dichiarato “porto di rilevanza nazionale”, ma subì  un 
declino di importanza sino alla fine degli anni ’50. Fu allora che prese forma un tentativo di  
riconversione dell’impianto da struttura prevalentemente industriale, legata al polo 
petrolchimico locale, a porto con funzione commerciale. Sebbene mostrasse evidenti 
carenze strutturali, ad esempio una scarsa ricettività dei natanti moderni, già nei primi anni 
‘60 si registrò una ripresa, legata alla realizzazione di una zona industriale nei territori 



 7

adiacenti al canale Candiano, che lo avrebbe condotto ad essere uno dei primi porti 
nazionali.  

L’area portuale si estende oggi per 2.080 ettari, di cui 1.500 già urbanizzati o in via 
di urbanizzazione, e 580 di superficie d’acqua. Le banchine si estendono per circa 9 km e 
sono attrezzate con tecnologie moderne per il carico e lo scarico delle merci, mentre i 
terminali portuali sono collegati attraverso fasci di binari alla rete ferroviaria nazionale. Le 
merci movimentate nel 1998 ammontarono a 21.933.981 tonnellate, con un aumento di 
oltre l’11% rispetto all’anno precedente, del 14,5% rispetto al 1996, e dell’8% rispetto al 
1995. La crescita media annua del tonnellaggio transitato dal 1982 al 1998 è del 3,1% 
(Regione Emilia-Romagna, 1998). 

Tra gli interventi tesi all'incremento della competitività del porto di Ravenna, il cui 
principale concorrente è il porto di Trieste, citiamo due progetti recenti, che riguardano lo 
spostamento dello scalo merci ad un’area contigua al distretto chimico ravennate e il 
conseguente prolungamento della dorsale ferroviaria, per garantire una maggiore 
integrazione con la rete ferroviaria. 

 
2.4 Il si2.4 Il sistema aeroportualestema aeroportuale  
 
La funzionalità di un polo aeroportuale è legata alla sua accessibilità, che 

contribuisce tra l’altro alla definizione del bacino di traffico. Le condizioni favorevoli dello 
scalo di Bologna, che tramite la tangenziale nord della città è ben collegato agli assi portanti 
delle comunicazioni regionali, ne hanno permesso il successo recente. Dal 1981, anno in cui 
sopravanzò l'aeroporto di Rimini, attrae la maggior parte dell’utenza regionale, attualmente 
circa il 90% del traffico passeggeri (Regione Emilia-Romagna, 1998). L’aeroporto dispone 
di una pista di volo lunga 2450 metri, e la vicinanza alla città, che da un lato ne favorisce 
l’accessibilità, determina problemi di impatto acustico causati dal sorvolo del quartiere 
residenziale Navile. Per attenuare questo problema e dare maggiore capacità di traffico 
all’aeroporto sono prossimi all’avvio i lavori di prolungamento della via di rullaggio e della 
pista di 350m, oltre ad ulteriori opere di ammodernamento e espansione degli impianti. 

L'aeroporto principale della regione è però soltanto l'ottavo per importanza in Italia, 
con una quota pari al 3,3% del traffico nazionale, se pur con una quintuplicazione del 
traffico dall'inizio degli anni '80. Pur avendo fatto registrare alti tassi di crescita negli ultimi 
due decenni, lo scalo di Bologna nel 1995 movimentava 1.944.417 passeggeri, laddove il 
primo aeroporto italiano, Roma Fiumicino, registrava 20.706.800 viaggiatori in transito 
(Regione Emilia-Romagna, 1998). 

Il sistema aeroportuale regionale è completato dalle strutture di Forlì , Rimini e 
Parma, che sono poco importanti. Il rilancio del primo è legato all’affermazione di 
Bologna e all’individuazione di nicchie di mercato redditizie, mentre lo scalo parmigiano è 
aeroporto di terzo livello specializzato nei servizi di aerotaxi ed executive. L’aeroporto di 
Rimini ha visto la sua importanza decrescere considerevolmente nel tempo: nel 1970, con 
oltre 460 mila passeggeri transitati, era il 9° in Italia. Destino opposto allo scalo bolognese, 
per il quale, nello stesso anno, transitarono appena 41 mila passeggeri.  

  
2.5 L’approvvigionamento idrico2.5 L’approvvigionamento idrico  
 

Lo sviluppo economico del territorio regionale, sia storicamente che nelle vicende 
attuali, ha trovato una della condizioni più favorevoli e determinanti nella disponibilità del 
bene acqua. Il processo di sviluppo, d'altra parte, ha determinato un incremento notevole 
della risorsa usata ed un conseguente ed inevitabile degrado qualitativo delle acque 
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superficiali e sotterranee, sino a ridurne la quantità disponibile, sia in seguito 
all'abbassamento della falda freatica, che per l'impermeabilizzazione di vaste aree del 
territorio che è seguita all'espansione di insediamenti e infrastrutture, con conseguente 
riduzione dell'infiltrazione e dell'alimentazione delle falde sotterranee. Le politiche regionali 
ne sono state influenzate sia sul piano dell'offerta, principalmente con la costruzione, negli 
anni '70, dell'”Acquedotto di Romagna", che della salvaguardia della qualità della risorsa. 

L’Acquedotto di Romagna e la relativa diga di Ridracoli attualmente forniscono a 
un bacino di utenza di oltre 800.000 abitanti acque di buona qualità, invasate nella diga 
posta a Ridracoli, sull'alto appennino romagnolo. La diga ha costituito, per risorse 
impiegate, una delle più importanti opere infrastrutturali mai realizzate in regione. I lavori 
che hanno portato alla sua costruzione iniziarono nella primavera del 1975 e furono 
ultimati nel 1982. L’accumulo idrico è destinato all’approvvigionamento parziale di 38 
comuni delle province di Forlì , Rimini e Ravenna, inclusi i capoluoghi, e di San Marino. 
Sono stati completate anche le opere necessarie a consentire la produzione annua di energia 
elettrica di 35 GWh.  

Per quanto riguarda la salvaguardia della qualità dell'acqua, già pri ma della 
definizione della più importante legge quadro nazionale del settore (la cosiddetta Legge 
Merli, n° 319/76), la Regione Emilia-Romagna, con la legge regionale n° 26 del 1975, 
elaborò un primo programma di interventi per la realizzazione di impianti di depurazione. 
Gli impianti pubblici di depurazione al servizio dei reflui civili, secondo i dati risalenti alla 
fine degli anni ’80, risultavano essere 420 sul territorio regionale (Regione Emilia-
Romagna, 1990). Un importante strumento per la programmazione delle opere igienico - 
sanitarie si è rivelato il  “Progetto per il completamento e la razionalizzazione del sistema 
depurativo costiero”, che il Consiglio Regionale approvò nel 1986 e che anticipò, nel 
comprensorio costiero racchiuso nel triangolo Goro - Forlì  - Cattolica, le scelte 
impiantistiche prese dal “Piano regionale di risanamento”, approvato dalla Giunta 
Regionale nel 1988 (Regione Emilia-Romagna, 1990). 

La Regione, con vari interventi, ha riservato attenzione anche al risanamento 
dell’area padana e del fiume Po, il maggior responsabile dell’inquinamento dell’Alto 
Adriatico.  

  
2.6 Il sistema sanitario2.6 Il sistema sanitario  
 
L’evoluzione storica recente del settore sanitario in Emilia-Romagna, e più in 

generale in Italia, ha avuto come contrappunto le tre riforme sanitarie operate con la Legge 
n°833/78, il Decreto Legislativo n°502/92 ed infine la Legge n°419/98. Vale la pena 
riassumere brevemente i tratti essenziali di queste riforme, che hanno formato il quadro al 
cui interno si sono avuti gli interventi strutturali in campo sanitario nella Regione nel corso 
degli ultimi decenni.  

La prima riforma era orientata al raggiungimento di nuovi obiettivi in materia di 
assistenza sanitaria, per mezzo di una riorganizzazione complessiva del sistema basata sulla 
creazione di Unità Sanitarie Locali. La seconda ebbe come capisaldi i cambiamenti dei ruoli 
degli enti operanti all’interno del sistema sanitario regionale. Si volle prevedere la figura di 
uno Stato regolatore più che produttore, la regionalizzazione delle responsabilità, la 
realizzazione di un sistema misto, o di quasi mercato, basato sullo sviluppo della 
concorrenza amministrata e sull’aziendalizzazione delle strutture di offerta. Uno degli 
effetti di tale mutamento fu il passaggio dalle U.S.L. alle Aziende Sanitarie Locali, o A.S.L., 
in cui è ora organizzato il sistema sanitario nazionale e regionale.  

Con la terza riforma si è proceduto a un parziale passo indietro, sancito anche dallo 
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schema del decreto legislativo del 19/6/99 n°229 in tema di razionalizzazione del Servizio 
Sanitario Nazionale, che costituisce un progetto di riordino della sanità ampio ed 
ambizioso. In esso sembra riemergere la prospettiva di comandi, controlli e sanzioni 
stabiliti e comminati dal centro, mentre risulta attenuata la diffusione di incentivi 
all’efficienza nei confronti dei decisori decentrati del sistema. In particolare, è stato 
osservato da più parti che il legislatore ha inteso recuperare la figura di uno Stato sia 
finanziatore che produttore, e limitare contestualmente l’autonomia e la responsabilità delle 
regioni. 

Quello che si può oggi osservare in merito all’organizzazione del sistema sanitario 
regionale è che l'Assessorato alla Sanità della Regione programma, coordina e verifica la 
gestione dei servizi sanitari affidati a 13 A.S.L. e a 5 Aziende Ospedaliere. Le prime, dal 
1994 hanno sostituito le precedenti 41 Unità Sanitarie Locali in cui la regione Emilia 
Romagna era stata organizzata. Tipicamente le A.S.L. sono di livello provinciale, eccetto 
che per la provincia di Bologna, che ne ha 4, unite però, con l'Azienda ospedaliera 
Sant'Orsola – Malpighi del capoluogo regionale, nella Conferenza Sanitaria Provinciale. 
Delle 5 Aziende ospedaliere di Bologna, Ferrara, Modena, Parma, e Reggio-Emilia, le prime 
4 sono aziende "miste" ospedaliere - universitarie, in cui è presente il triennio clinico della 
Facoltà di Medicina.  

La regione dispone di 61 ospedali pubblici e di 47 case di cura private. Dei primi, 7 
sono operativi nella provincia di Piacenza, 4 in quella di Parma, 5 in quella di Reggio 
nell’Emilia, 10 in quella di Modena, 12 in quella di Bologna, 8 in quella di Ferrara, 3 in 
quella di Ravenna, 8 in quella di Forlì-Cesena e 4 nella nuova provincia di Rimini (Istat, 
2000). Occorre precisare che gli ospedali pubblici dell’Emilia Romagna rappresentano il 
5,85% del totale nazionale, mentre le case di cura private ammontano al 7,31% di quelle 
operative in tutta Italia  (Istat, 2000). Per concludere l’analisi del comparto sanitario, è 
opportuno fornire alcuni dati relativi a diversi indicatori dell’organizzazione sanitaria 
regionale. A fronte di un totale regionale di 17.132 posti letto, il 6,18% sono disponibili 
nelle strutture dell’Ausl di Piacenza, il 10,75% in quelle di Parma, il 9,93% in quelle di 
Reggio nell’Emilia, il 14,18% in quelle di Modena, il 27,47 nelle 4 Aziende Unità Sanitarie 
Locali della provincia di Bologna, il 9,22% in quelle di Ferrara, l’8,18% in quelle di 
Ravenna, l’8,34% in quelle di Forlì-Cesena e il 5,73% nell’Ausl di Rimini (Assessorato alla 
Sanità della Regione Emilia-Romagna, 2000). 

Infine, solo 4 Aziende Unità Sanitarie Locali (Parma, Imola, Bologna e Ferrara) 
presentano un numero di posti letto per 1000 abitanti superiore alla media regionale, che è 
pari a 4,33; la situazione peggiore si registra a Bologna sud con un valore di 1,37, mentre 
Bologna - città registra il migliore dato regionale, con 7,95 posti letto per 1000 abitanti.   

 
 

3. La stima dello stock di capitale pubblico nelle province dell'Emilia3. La stima dello stock di capitale pubblico nelle province dell'Emilia--Romagna Romagna   
 
La disponibilità di dati sugli investimenti in opere pubbliche (ISTAT, 1954-1996), 

distinti per tipologia di bene e riferiti alle province italiane, permette di disaggregare 
opportunamente il dato nazionale globale sugli investimenti pubblici e di calcolare gli stock 
di capitale pubblico provinciale utilizzando la tecnica dell'inventario permanente2. 

                                                        
2  Il metodo dell’inventario permanente è basato sull’accumulo degli investimenti passati, effettuato 
assegnando ad ogni bene ancora compreso nello stock il suo valore storico di acquisto espresso a prezzi 
costanti. Da tale somma vengono ritirate, vale a dire, non più considerate, le annate di capitale precedenti un 
certo numero di anni (la vita media del capitale), che può essere stabilito anche in termini probabilistici (la 
legge dei ritiri). Il capitale fisso così  ottenuto è denominato lordo. Se si tiene conto del fatto che i beni più 
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Utilizziamo i dati disponibili per calcolare gli stock di capitale pubblico per le otto province 
emiliano-romagnole3, per gli anni dal 1970 al 1996. 

I dati a cui si ricorre per effettuare la stima di cui sopra sono tratti da due distinte 
pubblicazioni. Rossi, Sorgato e Toniolo (1993) presentano serie storiche relative agli 
investimenti in opere pubbliche e allo stock di capitale pubblico per il periodo 1890-1992, 
che fonti ISTAT successive permettono di aggiornare al 1996. Oltre a questo, ISTAT 
(1954-1996) fornisce l’ammontare di opere pubbliche disaggregato per nove diverse 
categorie di beni, ricostruito grazie a questionari inerenti gli importi dei lavori eseguiti in 
questo campo dagli enti preposti. Questi ultimi vengono riproporzionati in modo che si 
dimostrino coerenti con il dato aggregato disponibile in Rossi, Sorgato e Toniolo (1993). Il 
risultato di questo riproporzionamento sono 72 serie storiche (nove tipologie di beni in 
ciascuna delle otto province), utilizzabili per la stima degli stock provinciali per ciascun tipo 
di bene utilizzando la tecnica dell'inventario permanente4. 

Prima di descrivere i dati del capitale pubblico provinciale così  ottenuti, è utile 
soffermarsi brevemente su alcune caratteristiche essenziali delle province stesse, riassunte 
nella Tabella 1. La Regione Emilia-Romagna, con i suoi 22 mila chilometri quadrati di 
superficie, rappresenta il 7,30% del totale nazionale. La popolazione era di 3 milioni 860 
mila unità nel 1970, il 7,17% del totale nazionale, e aumenta di poco nel corso dei decenni 
successivi, per assestarsi a poco più di 3 milioni e 900 mila unità. Queste rappresentano 
solo il 6,82% della popolazione, a testimoniare un progressivo invecchiamento della 
popolazione più accentuato rispetto alla media nazionale. 

Il reddito regionale rappresenta una frazione del reddito nazionale più elevata 
rispetto alla quota della popolazione, e in aumento, dall'8,3% del 1970, al 9% del 1996. Il 
reddito pro capite quindi aumenta più che altrove , conseguenza del successo del sistema 
produttivo regionale più volte studiato e commentato. 

Volgendo lo sguardo alle province della regione, osserviamo che la provincia di 
Bologna è la più vasta, la più popolata, la più densamente popolata, e da sola rappresenta 
circa un quarto del reddito regionale. Nell'arco temporale considerato non si osservano 
variazioni particolarmente rilevanti nel confronto tra le province. La quota di popolazione 
regionale cresce di circa un punto percentuale per la provincia di Modena e di Forlì  - nel 
frattempo suddivisa, in seguito alla creazione della provincia di Rimini - e diminuisce in 
modo generalmente poco marcato nelle altre province, eccezion fatta per Reggio Emilia. 

                                                                                                                                                                   
vecchi hanno generalmente produttività inferiore rispetto alle installazioni più recenti, e si adotta una 
opportuna legge dell'ammortamento per tenere conto di questo fatto, si ottiene invece il capitale netto (al 
netto degli ammortamenti). Nel caso presente si computa il capitale lordo; le vite medie per le nove tipologie 
di bene variano tra i 43 e i 65 anni a seconda del tipo di bene; la legge dei ritiri è una distribuzione normale 
troncata a ± 40% della vita media. La procedura seguita è del tutto analoga a quella adottata per ottenere i dati 
sugli stock di capitale pubblico regionale in Bonaglia e Picci, 2000, a cui si rimanda per una sua descrizione 
più dettagliata.   
3 Le province sono Piacenza, Parma, Reggio Emilia, Modena, Bologna, Ferrara, Ravenna e Forlì . Nel 
1992 la provincia di Forlì  è stata divisa in due province: la provincia di Rimini, a sud-est, e la provincia di Forlì  
e Cesena, a nord-ovest. La disponibilità di dati non permette di considerare questa suddivisione; per 
"provincia di Forlì " si intende quindi il territorio congiunto delle due attuali province di Rimini e di Forlì  e 
Cesena. Gli investimenti e il capitale pubblico sono suddivisi nelle nove categorie: 1) stradali ed aeroportuali; 
2) ferroviarie ed altre linee di trasporto; 3) marittime, lacuali, fluviali; 4) idrauliche, impianti elettrici; 5) edilizia 
pubblica, sociale, scolastica; 6) igienico-sanitarie; 7) bonifiche; 8) impianti di comunicazione; 9) altre. Per una 
descrizione più dettagliata delle categorie si veda Bonaglia e Picci, 2000.  
4 I dati così  ottenuti, disponibili in: http://www.spbo.unibo.it/rer/dati/capitale/pubblico/emr, sono 
coerenti con i dati regionali in Bonaglia e Picci (2000), riportati in: 
http://www.spbo.unibo.it/rer/dati/capitale/pubblico 
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Anche il confronto del reddito provinciale non segnala importanti variazioni 
relative, se non per la provincia di Forlì , che nel 1992, ultimo anno per cui si dispone dei 
dati di reddito provinciale, giunge a rappresentare il 15% del reddito regionale, insieme a 
Modena seconda solo alla provincia di Bologna.  

La Figura 1 mostra l'andamento nel tempo del capitale pubblico regionale come 
frazione del totale nazionale. Il capitale pubblico dell'Emilia-Romagna rappresenta circa il 
7% del totale nazionale. E' istruttivo il confronto di questa quota con le quote regionali di 
territorio, popolazione e reddito nazionali riportati nella Tabella 1. La Figura 1 mostra una 
leggera diminuzione della quota regionale del capitale pubblico nel tempo: anche in Emilia-
Romagna quindi, e in misura leggermente più accentuata rispetto alla media nazionale, 
osserviamo la diminuzione dei tassi di crescita del capitale pubblico evidenziati in Picci 
(1999). 

Nella stessa figura si mostra anche l'andamento della frazione del capitale 
cosiddetto "core" rispetto al totale del capitale core nazionale. Per capitale core si 
intendono le infrastrutture più direttamente legate all'attività produttiva5: nella categoria 
abbiamo compreso le opere stradali e aeroportuali, ferrovie e altre linee di trasporto; 
marittime, lacuali e fluviali; idrauliche, impianti elettrici; bonifiche; impianti di 
comunicazione. La quota del capitale core regionale sul totale nazionale è molto simile a 
quella del capitale pubblico in generale. Questo significa che anche in Emilia-Romagna si 
assiste, nel tempo, alla diminuzione della frazione del capitale core nel totale delle 
infrastrutture, documentata in Picci (1999). 

Osserviamo ora la Tabella 2 che, per diversi periodi e riassuntivamente per l'intero 
periodo campionario, mostra la proporzione di infrastrutture regionali per ciascuna delle 
otto province. Spicca il ruolo di Bologna, che ha in media da due a tre volte la quantità di 
infrastrutture di ciascuna altra provincia. All'opposto, Piacenza e Reggio-Emilia sono le 
province meno dotate di capitale pubblico. Ovviamente, un confronto del semplice 
ammontare dello stock è problematico, perché diverse sono le caratteristiche di ciascuna 
provincia. 

I dati che mostrano le frazioni di capitale provinciale sul totale regionale segnalano 
una certa diminuzione della quota, nel tempo, per le province di Piacenza, Ferrara e 
Ravenna, e un aumento abbastanza marcato per Modena e Bologna. Quest'ultima nel 
tempo sembra avere accentuato il suo ruolo di snodo infrastrutturale per l'intera regione, e 
punto di accesso per le grandi reti relazionali, evidenziato per esempio dall'ultimo PRIT 
(Regione Emilia-Romagna, 2000). Detto in termini meno ottimistici, se l'osservazione 
casuale sembra indicare una certa stasi progettuale nel capoluogo regionale, il resto della 
regione avrebbe progettato e realizzato ancor meno. 

La Figura 1, mostrando l'andamento regionale delle infrastrutture core come 
percentuale del totale nazionale, nasconde ampie variazioni di quel rapporto all'interno di 
ciascuna provincia. Nella Tabella 3 si trovano per diversi sotto periodi i rapporti medi 
provinciali tra infrastrutture core e non core. Le infrastrutture core sono relativamente più 
importanti nelle provincie di Piacenza, Parma e Forlì , e meno importanti altrove. La 
provincia del capoluogo regionale, in particolar modo, ha un rapporto molto simile alla 

                                                        
5  Pereira (2000) contiene evidenza empirica recente, per l’economia statunitense, sulla preminenza del 
ruolo economico delle infrastrutture core rispetto al resto del capitale pubblico. 
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media regionale, che è soltanto di poco inferiore al corrispondente dato nazionale. Ultima 
in questa classifica è la provincia di Ferrara, l'unica in regione per cui le infrastrutture core 
sono inferiori a quelle non core.  

La classificazione di infrastrutture core e non core è ampia e comprende tipologie 
di beni tra loro molto diverse. La Tabella 4 mostra le percentuali di ciascuna tipologia di 
bene capitale pubblico in ciascuna provincia per l'anno 1970, il primo per cui si sono 
calcolati gli stock di capitale. La Tabella 5 mostra gli stessi dati per il 1996, l'ultimo anno 
che consideriamo. Per facilitare la lettura della tabella segnaliamo che i totali di colonna 
sono uguali al 100%, vale a dire alla totalità del capitale pubblico in ciascuna provincia.  

Notiamo immediatamente che, nel 1970 come nel 1996, la componente più 
importante di infrastrutture è costituita dalla tipologia "strade e opere aeroportuali", che nel 
1970 rappresentava il 39% del totale delle infrastrutture. L'importanza relativa della 
categoria si riduce però di circa 10 punti percentuali nell’arco del periodo considerato. 
Contemporaneamente, aumentano di importanza le opere idriche, le igienico - sanitarie e le 
ferrovie, che si assestano, nel 1996, rispettivamente attorno al 21%, al 16% e all’8%. Gli 
edifici pubblici rappresentano una porzione all’incirca costante del totale, circa l’8%, e la 
quota delle opere di bonifica diminuisce, dal 1970 al 1996, dal 12% al 7%. 

Gli andamenti dei dati medi regionali nascondono ampie variazioni all’interno delle 
provincie. In particolare, le strade (e aeroporti) costituiscono una componente 
relativamente molto importante per le provincie di Piacenza, Parma e Forlì , e relativamente 
poco importante per Ferrara. Questa tipologia di bene include le opere aeroportuali, la cui 
rilevanza, in base a quanto detto sugli aeroporti della regione, è limitata alla sola provincia 
di Bologna. 

Tra le infrastrutture di trasporto, uno sguardo particolare meritano le ferrovie, la cui 
importanza cresce nel tempo, ma che ovunque rappresentano meno del 10% del totale del 
capitale pubblico. Si nota comunque che, in linea di massima, la loro importanza relativa è 
più grande nelle province in cui l’analisi descrittiva della sezione precedente ha evidenziato 
la presenza di una maggiore densità di linee ferroviarie. Per esempio la provincia di Parma, 
che oltre all’attraversamento della linea Bologna - Milano e ad altre linee minori è collegata 
con La Spezia attraverso gli appennini; la provincia di Ravenna, anch’essa collegata con il 
versante tirrenico per il tramite della linea Faenza - Firenze, e ovviamente Bologna, da cui si 
irraggiano le linee extra-regionali principali, oltre che molte linee minori.  

Per Ferrara, come è lecito attendersi considerate le esigenze di regimentazione della 
foce del Po, sono particolarmente rilevanti le opera di bonifica, la cui importanza relativa 
diminuisce nel tempo, in quella provincia più che altrove.  

Un dato di difficile lettura è quello relativo alle infrastrutture di telecomunicazione, 
che rappresentano una porzione molto esigua del capitale complessivo. Non è chiaro in 
quale misura quanto riportato nei questionari su cui si basa la ricostruzione dei dati 
provinciali rappresenti il totale degli investimenti effettuati, o soltanto la parte di 
competenza degli ex- “Telefoni di Stato”. I grandi cambiamenti in corso nel settore, che 
riguardano sia la tecnologia che la forma di mercato, portano a ritenere che i dati a 
disposizione non rappresentino adeguatamente l’attuale dotazione di infrastrutture 
telecomunicative. 
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4. L'impatto del capitale pubblico sulla produttività dei fattori4. L'impatto del capitale pubblico sulla produttività dei fattori   

 
In ambito econometrico si sono affermati due approcci principali per lo studio 

dell'impatto del capitale pubblico sul livello di attività economica. Il primo, prevalente sin 
dal contributo di Aschauer (1989), consiste nella stima di una funzione di produzione in cui 
appaiono, tra le variabili esplicative, la forza lavoro, il capitale privato e il capitale pubblico. 
Il secondo, più recente, considera una formulazione vettoriale-autoregressiva (VAR), in cui 
è possibile analizzare in modo esplicito l'eventuale presenza di rapporti di causalità nel 
senso di Granger tra le variabili. 

Nel nostro caso, il primo approccio, seguito, tra l'altro, in Picci (1997) e in 
Picci(1999), ci è precluso, perché non disponiamo dei dati sulla forza lavoro e sul capitale 
privato provinciale necessari per la stima di una funzione di produzione. Consideriamo 
allora dei semplici VAR bivariati in cui il capitale pubblico è utilizzato per spiegare il 
reddito provinciale, e anche viceversa, per indagare un eventuale influenza delle condizioni 
economiche provinciali nel determinare le decisioni di investimento pubblico. Il segno 
previsto di quest'ultima eventuale relazione è ambiguo a priori, perché a un incremento del 
reddito potrebbe seguire un aumento dello stock di infrastrutture, se si ritiene che queste si 
adeguino alle mutate necessità del sistema economico, o al contrario una diminuzione, se 
l'investimento in infrastrutture è utilizzato come misura di politica economica contro 
ciclica. 

Preliminare alla formulazione del modello econometrico è l'analisi di stazionarietà 
delle serie storiche, i cui risultati sono riportati nella Tabella 6. Test Augemented Dickey 
Fuller  (ADF) con l'inclusione di due ritardi della variabile dipendente portano a non 
rifiutare l'ipotesi nulla di non stazionarietà nella maggior parte dei casi; in circa la metà dei 
casi in cui l'ipotesi nulla è rifiutata si può mostrare come l'inclusione di un terzo ritardo 
porti a una diversa conclusione. I risultatati di test ADF sulle differenze prima dei logaritmi 
delle variabili, che non riportiamo, portano sempre a rifiutare l'ipotesi nulla di non 
stazionarietà. Per questo motivo, decidiamo di stimare tutti i sistemi VAR nelle differenze 
prime dei logaritmi dei livelli delle variabili. 

La Tabella 7 mostra in modo riassuntivo i risultati delle stime dei VAR. In due casi 
su otto - per le province di Ferrara e di Forlì  - il capitale pubblico risulta essere significativo 
nello spiegare il reddito provinciale. Nel caso si decida di considerare, anziché il capitale 
pubblico in generale, la sua sola componente core, anche per la provincia di Piacenza e di 
Parma si segnala un effetto statisticamente positivo. 

Rivolgiamo ora l'attenzione al possibile effetto del reddito provinciale sul capitale 
pubblico. I risultati non sono univoci. Si ha un effetto significativamente positivo per tre 
province - Piacenza, Bologna e Forlì , e non lontano dall'essere significativo per Parma e 
Modena, quest'ultima con un segno negativo. Una relazione diretta tra reddito e capitale 
pubblico provinciale potrebbe indicare il fatto che lo stock di infrastrutture tende ad 
adeguarsi alla domanda, come rappresentata dal livello di attività economica. In questo 
caso, pare ragionevole supporre che siano le infrastrutture core ad essere particolarmente 
reattive. Così  però non è: l'ultima riga della Tabella 7 mostra sinteticamente i risultati delle 
stime in cui al capitale pubblico in generale è sostituita la sua componente core. Soltanto in 
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due casi - Parma e Modena - abbiamo ora delle relazioni statisticamente significative, ma il 
segno dei coefficienti è in entrambi i casi negativo6. 
  
  
  
5. Sommario e conclusioni5. Sommario e conclusioni  

 
Negli ultimi anni in Italia si è registrato un aumentato interesse per lo studio del 

ruolo delle infrastrutture. Le analisi effettuate si sono giovate di una migliore disponibilità 
dei dati, particolarmente a livello regionale. Per la prima volta, in questo lavoro abbiamo 
voluto dedicare l'attenzione allo studio quantitativo del capitale pubblico a livello 
provinciale per l'Emilia-Romagna, una regione che riveste un ruolo importante all'interno 
del sistema economico nazionale. 

La stima degli stock di capitale pubblico provinciali è resa possibile dalla 
combinazione di più fonti statistiche. I dati ottenuti permettono di evidenziare una 
flessione nella costruzione di infrastrutture che corrisponde, in misura leggermente più 
marcata, a quanto osservato altrove (Picci, 1999) per l'intero paese. Tra le province, emerge 
il ruolo della provincia di Bologna, il cui capoluogo è il centro di snodo del sistema 
infrastrutturale regionale. 

L'analisi econometrica mostra nella metà dei casi che le infrastrutture core sono 
significative nel determinare il livello di attività economica. I risultati dell'analisi del ruolo 
del reddito provinciale nel determinare il livello dello stock di capitale sono invece ambigui.  

L'analisi realizzata presenta almeno due possibilità interessanti di ulteriore sviluppo. 
Per un verso, una disponibilità più ampia di dati provinciali potrebbe permettere la 
realizzazione di un'analisi econometrica più completa, per esempio per stimare dei VAR 
non semplicemente bivariati, tali da controllare per la presenza di altre variabili rilevanti.  

Oltre a questo, la suddivisione delle stime di infrastrutture in ben nove tipi di bene 
pare essere abbastanza informativa per uno studio più dettagliato del loro impatto sul 
livello di attività economica, con riferimento esplicito alle caratteristiche per certi versi 
peculiari del sistema economico regionale, così  fortemente caratterizzato, soprattutto in 
certe aree ben individuabili, dalla presenza dei distretti industriali. 

 
 

                                                        
6  Abbiamo anche provveduto a stimare le relazioni indicate utilizzando un modello panel dinamico 
con due ritardi delle variabili dipendenti, con effetti fissi e per mezzo di uno stimatore OLS, giudicando la 
distorsione di uno stimatore OLS verosimilmente ridotta, dato il numero di osservazioni temporali 
disponibili. I risultati, non riportati, indicano relazioni positive, ma non significative, del capitale pubblico sia 
complessivo che core nei confronti del reddito, e un'influenza negativa e non significativa del reddito nei 
confronti del capitale pubblico generale. Si riscontra invece una relazione negativa, e significativa al 5%, del 
reddito verso il capitale pubblico core. 
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Figure.Figure.  
  

Figura 1. Frazione del capitale pubblico regionale sul totale nazionale.Figura 1. Frazione del capitale pubblico regionale sul totale nazionale.  

  
Cap. totale: frazione del capitale pubblico totale sul totale del capitale pubblico nazionale. Cap Core: 
frazione del capitale pubblico "core" sul totale del capitale pubblico nazionale "core". Capitale 
"core": stradali e aeroportuali, ferrovie e altre linee di trasporto; marittime, lacuali e fluviali; 
idrauliche, impianti elettrici; bonifiche; impianti di comunicazione. 
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Tabelle.Tabelle.  
 

Tabella 1. Le province in EmiliaTabella 1. Le province in Emilia--Romagna: dati riassuntiviRomagna: dati riassuntivi  

 
 PC PR RE MO BO FE RA FO EMR %EMR 
Superficie  11,70% 15,59% 10,36% 12,16% 16,73% 11,90% 8,40% 13,16% 22123,8 7,30% 
Pop. Residente:  

1970
1996

 
7,45% 
6,84% 

 
10,33% 
10,01% 

 
10,18% 
10,79% 

 
14,40% 
15,48% 

 
23,73% 
23,19% 

 
10,03% 
9,16% 

 
9,16% 
8,94% 

 
14,71% 
15,60% 

 
3861756 
3920223 

 
7,17% 
6,82% 

Reddito:  
1970
1992
1996

 
7,51% 
6,53% 

 

 
10,89% 
10,20% 

 
10,85% 
10,28% 

 

 
15,11% 
15,61% 

 

 
24,97% 
25,01% 

 

 
9,11% 
8,39% 

 
9,18% 
8,40% 

 
12,37% 
15,57% 

 
61421 
115486 
125474 

 
8,32% 
8,66% 
8,99% 

 
Colonne delle province: Quote percentuali provinciali rispetto al totale regionale 
Colonna EMR: totali regionali: superfice: kmq; popolazione residente: unità; reddito: PIL lordo 
Colonna Quota %EMR: quota percentuale regionale rispetto al totale nazionale. 
Fonti: Superfice e popolazione: dati Istat. Reddito: quote provinciali: valore aggiunto pro capite, 
Istituto Tagliacarne. Totale regionale e quota regionale sul totale nazionale: Prometeia. 

 

  

Tabella 2. Ripartizione del capitale pubblico regionale per provinciaTabella 2. Ripartizione del capitale pubblico regionale per provincia  

 
Media PC PR RE MO BO FE RA FO 
'70-'78 8,23% 11,12% 7,22% 11,66% 22,81% 14,85% 10,48% 13,64% 
'79-'87 7,31% 10,88% 7,05% 12,77% 23,49% 13,80% 10,25% 14,45% 
'88-'96 6,41% 11,00% 7,53% 13,17% 25,18% 12,99% 9,79% 13,94% 
'70-'96 7,32% 11,00% 7,26% 12,54% 23,83% 13,88% 10,17% 14,01% 

 

  

Tabella 3. Rapporto tra infrastrutture "core" e infrastrutture non core.Tabella 3. Rapporto tra infrastrutture "core" e infrastrutture non core.  

 
Media     PC   PR  RE  MO  BO  FE  RA  FO E-R 
 '70-'78    3,71  2,48 1,44 1,65 1,84 0,92 1,55 2,27 1,75 
 '79-'87    3,58  2,52 1,49 1,61 1,69 0,87 1,58 2,16 1,70 
 '88-'96    3,16  2,50 1,30 1,56 1,67 0,83 1,58 1,89 1,61 
 '70-'96    3,48  2,50 1,41 1,61 1,73 0,87 1,57 2,11 1,69 
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Tabella 4. Importanza delle tipologie di capitale pubblico nelle provincie. Tabella 4. Importanza delle tipologie di capitale pubblico nelle provincie. 1970.1970.  
  

PC PR RE MO BO FE RA FO EMR 
STRAD. 58,55% 44,88% 31,09% 39,43% 39,56% 29,09% 30,76% 41,56% 38,87%
FER. 4,61% 8,54% 6,63% 4,68% 6,09% 3,78% 5,64% 7,28% 5,85%
IDR. 14,24% 14,88% 20,00% 17,65% 19,39% 12,94% 20,09% 19,05% 17,35%
IGIEN. 5,07% 10,57% 13,78% 12,59% 11,68% 6,77% 7,90% 10,96% 10,00%
MAR. 0,12% 0,13% 0,18% 0,13% 0,15% 0,27% 0,56% 0,28% 0,22%
ED. PUB. 6,20% 6,54% 10,65% 8,55% 4,64% 14,27% 7,14% 3,65% 7,47%
TELEC. 0,69% 0,85% 0,90% 0,50% 1,80% 1,81% 1,37% 0,71% 1,20%
BONIF. 7,22% 9,21% 13,25% 8,38% 11,56% 26,22% 8,02% 8,58% 12,18%
ALTRE 3,30% 4,39% 3,53% 8,08% 5,13% 4,85% 18,53% 7,92% 6,85%

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
 
 
  
Tabella 5. ITabella 5. Importanza delle tipologie di capitale pubblico nelle provincie. mportanza delle tipologie di capitale pubblico nelle provincie. 1996.1996.  
 

PC PR RE MO BO FE RA FO EMR 
STRAD. 47,73% 36,81% 25,721% 28,055% 22,413% 21,980% 29,753% 35,78% 29,06% 
FER. 5,598% 10,57% 5,636% 5,785% 12,439% 4,425% 8,207% 6,55% 8,18% 
IDR. 18,15% 21,466% 22,865% 26,076% 21,990% 16,767% 20,281% 19,147% 21,077% 
IGIEN. 7,80% 13,54% 17,949% 16,516% 18,091% 17,185% 13,594% 15,47% 15,83% 
MARIT. 0,481% 0,415% 0,098% 0,230% 0,924% 0,611% 1,781% 1,246% 0,775% 
ED. PUB. 10,35% 7,198% 8,598% 11,020% 4,431% 12,329% 6,459% 8,91% 8,10% 
TELEC. 1,94% 1,691% 0,627% 0,750% 4,272% 1,412% 1,258% 1,21% 2,03% 
BONIF. 4,83% 3,851% 7,825% 3,397% 7,529% 17,026% 8,215% 5,384% 7,40% 
ALTRE 3,122% 4,486% 10,681% 8,172% 7,912% 8,264% 10,452% 6,269% 7,545% 

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
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Tabella 6 Tabella 6 -- Analisi di stazionarietà Analisi di stazionarietà   

         
 PC PR RE MO BO FE RA FO 

Reddito -2,53 -2,60 -2,53 -1,67 -3,70** -3,96*** -2,90* -4,99*** 
Capitale Pubblico -2,33 -1,02 -0,24 -2,98** -0,70 -2,52 -2,10 -2,64* 

Cap Core -2,51 -1,09 -1,19 -2,54 -0,50 -3,11 -2,79* -2,11 
Cap. Non Core 1,04 -0,55 0,08 -2,97** -1,12 -2,19 0,98 -1,41 

 
Ipotesi nulla: radice unitaria. 
Valori critici (McKinnon, 1992): 1%: -3,7343; 5%: -2,9907; 10%: -2,6348. 
***, **, *: significativo all' 1%, 5%, 10%. 
 
 
 

Tabella 7 Tabella 7 -- Analisi di causalità nel senso di Granger Analisi di causalità nel senso di Granger   

         
 PC PR RE MO BO FE RA FO 

Y: Reddito         
X: K. pubb. tot. 0,23 0,16 0,64 0,54 0,57 0,09* 0,43 0,01** 
X: K. pubb. core  0,02** 0,06* 0,41 0,66 0,71 0,01** 0,47 0,00*** 

         
Y: K pubb. tot.         

X: Reddito + 
0,06* 

- 
0,13 

- 
0,21 

- 
0,14 

+ 
0,04** 

- 
0,52 

+ 
0,77 

+ 
0,05* 

Cap. Non Core + 
0,45 

- 
0,08* 

- 
0,31 

- 
0,05* 

+ 
0,25 

+ 
0,75 

+ 
0,81 

+ 
0,71 

 
Y: variabile dipendente; X: variabile indipendente. Tutte le variabili sono espresse nelle differenze prime 
dei logaritmi. La specificazione dinamica include tra i regressori due ritardi di entrambe le variabili 
incluse in ciascuna regressione. I valori riportati sono valori-P di test F dell'ipotesi nulla di uguaglianza 
congiunta a zero dei due coefficienti della variabile "causante". 
Il segno + o - indica il segno della somma dei coefficienti della variabile "causante" ritardata. 
***, **, *: significativo  all'1%, 5%, 10% . 
 
 
 
 

  


