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1. Premessa. - Pur nella quotidianità dell'uso e nell'apparente univocità 
di significato, i termini accessibilità e isolamento sono impiegati in modo 
ambiguo e anche improprio, tanto che, spesso, sono chiamati a definire cir- 
costanze differenti e fenomeni dalla natura molto diversi e dalle funzioni 
non comparabili (l). L'uso improprio dei due termini è diffuso sia nel lin- 
guaggio corrente sia in quello scientifico. In particolare in quest'ultimo le 
due parole spesso esprimono significati differenti non solo quando sono 
adoperate in àmbiti disciplinari diversi tra loro (geografico, economico, sto- 
rico, naturalistico, sociologico, antropologico, urbanistico, aziendale, ecc.), 
ma anche all'interno di una stessa disciplina. 

La confusione è dovuta a più ordini di fattori: da un lato la differenza 
sostanziale tra i fenomeni appellati con i due vocaboli e il significato etimo- 
logico degli stessi, dall'altro la discordanza tra i contenuti dei due termini in 
funzione dell'evoluzione storica del loro significato e delle implicazioni fun- 
zionali che da essi a mano a mano sono scaturiti. Entrambe le circostanze 
hanno generato un ingarbugliato intreccio mistificatore che ha trovato nei 
mezzi di comunicazione di massa un valido veicolo di diffusione. Ne è se- 
guito che, come è stato rilevato anche da altri studiosi (Zanella, 1983; Nu- 

V) La ricerca è stata impostata e coordinata da Nicolino Castiello, che è l'autore della pre- 
messa e dei paragrafi 1, 2, 3, 4 e 5. Egli coglie l'occasione per rivolgere un ringraziamento 
sentito a Carmelo Formica, che lo ha incoraggiato a intraprendere lo studio di un tema tanto 
complesso e dai poliedrici risvolti, e a Berardo Cori, che gli ha fornito utili suggerimenti. La 
parte relativa alla metodologia statistica è stata elaborata da Sergio Scippacercola, che è I'au- 
tore del paragrafo 6 e dei relativi sottoparagrafi. 

(1) Persino la spiegazione delle voci riportata in alcuni glossari geografici racchiude in sé 
l'ambiguità della definizione. Per Monkhouse il termine accessibilità è usato #per indicare la 
facilità o la difficoltà di movimento fra punti diversi [...I comprende anche la possibilità dei 
veicoli di raggiungere una destinazione e rimanervi o parcheggiarvi all'arrivo" (Monkhouse, 
1974, p. 2). Per Stamp "the words access and accessibility as virtually synonimous, though a 
distinction is sometimes drawn between the local access [ . . . l  in contrast to accessibility, whi- 
ch is used to cover the broader aspect of relationship between one region in one part of the 
country and anothers, (Stamp, 1961, p. 4). 
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tley, 1980; Stone, 1972), sul piano sostanziale non sono rari i casi in cui si 
confonde l'isolamento con 1; ([distanza. o con la .periferia. e l'accessibilità 
con la Nmobilitàn o con 1'~~attrazione~~. 

Talune volte il termine ~~accessibilità~~ è usato per spiegare la ~~diversità)~ 
nei comportamenti dei gruppi o nella distribuzione di un fenomeno nel 
tempo e nello spazio oppure per indicare una 4ocalità centrale18 rispetto a 
un sistema complesso, la cui articolazione è il risultato storico delle intera- 
zioni tra attività umane localizzate in modo differenziato (2). In altre circo- 
stanze lo stesso termine è 'usato per esaltare le facilità di accesso ai punti 
cospicui di uno spazio composto da elementi basilari per le relazioni uma- 
ne o per significare la possibilità di stabilire contatti e scambi tra fonti di re- 
lazioni differenziate o per tradurre in costi la distanza fisica e/o temporale 
tra luoghi connessi (Moretti, 1992, p. 47) (3) o, ancora, per definire le di- 
sparate capacità e/o possibilità degli uomini di usufruire di mezzi di tra- 
sporti idonei a colmare la distanze tra due o più aree (Gould, 1969). 

A dare univocità al significato etimologico dei due termini non è venuto 
in soccorso nemmeno il metodo interpretativo sistemico (Haggett, 1988), 
che scompone in azioni e retroazioni (feedback) i flussi funzionali che di 
volta in volta scaturiscono dalla realtà geo-economica di uno spazio, qualifi- 
candolo. Infatti, sul piano funzionale 1-e circostanze ricondotte al significato 
di ciascuno dei due-vocaboli sono state ritenute elementi tanto favorevoli 
quanto condizionanti la vita organizzata dell'uomo. 

Per esempio, la formazione di un impero ~~ecumenico~~, come fu quello di 
Roma, fu favorita dal progressivo miglioramento dell'accessibilità alle regio- 

(2) Di tale concetto di accessibilità sono pregni i modelli gravitazionali di von Thunen 
(1829) e di Christaller (1933) 

(3) La minimizzazione dei costi di trasporto è il presupposto alle teorie localizzative del 
Weber (1909) e del Losch (1940). Se si fa astrazione da uno studio di Gabriele Zanella 
(1983), di una tavola rotonda tenuta nel corso del XXIII Congresso Geografico Italiano e di 
una ricerca di Maria Clotilde Giuliani (1984), i lavori geografici italiani che dibattono la defini- 
zione dei due termini sono pochi, mentre molto più ricca è la letteratura geografica anglosas- 
sone, che si sofferma più diffusamente sull'accessibilità rurale. Nonostante l'importanza 
dell'accessibilità sia stata sufficientemente evidenziata già nei primi anni dell'ottocento da 
von Thunen, che studiò la differenziazione spaziale delle colture agricole (von Thunen, 
1826), e più tardi e sempre in agricoltura, da Jonasson (1926) e da Stamp (19481, il periodo in 
cui si sono prodotti gli scritti più significativi inizia subito dopo la seconda guerra mondiale e 
culmina con gli anni a cavallo tra il 1970 e il 1980 in coincidenza con il trionfo degli studi sul 
regionalismo funzionale. La forte influenza della teoria funzionalistica spiega in parte la di- 
storsione prodotta nell'uso del termine accessibilità che, a partire da quegli anni, è stato ado- 
perato con intensità crescente per identificare la gravitazione, quasi come logica continuazio- 
ne degli studi condotti da Harris sul mercato come fattore di localizzazione industriale (Har- 
ris, 1954). Un filone di studi recente, ricco e ,  sotto molti aspetti, innovativo è quello coltivato 
da alcuni ricercatori di pianificazione territoriale del Dipartimento di Scienze del Territorio del 
Politecnico di Milano. A titolo meramente esemplificativo si rimanda il lettore, che voglia ave- 
re un quadro diacronico delle ricerche in materia, agli scritti più significativi, riportati nell'or- 
dine temporale di pubblicazione (Harris, 1954; Hansen, 1959; Gould, 1969; Ingram, 1971; 
Dodgson, 1974; Moseley, 1979; Nutley, 1980; Jones, 1981; Zanella, 1983; Quinn, 1986; Moretti, 
1985 e 1992; Pucci, 1996). 



ni che a mano a mano venivano annesse a Roma. Più tardi, però, l'accessi- 
bilità fu uno dei fattori del suo declino (feedback negativo), in quanto per- 
mise il rapido e facile afflusso di popolazioni barbariche che ne minarono 
le fondamenta. 

Moritz Wagner, naturalista, attribuì all'isolamento il merito della conser- 
vazione delle specie (Wagner, 1889). Darwin, naturalista, nella sua opera 
fondamentale (Darwin, 1859) si soffermò a lungo sull'influenza dell'isola- 
mento sia sulla conservazione degli  ambienti^^, sia sulla selezione naturale 
delle specie per effetto della millenaria evoluzione (4). 

E' noto che fino alla scoperta delllAmerica al Regno Unito, o meglio 
all'Inghilterra, era assegnato un ruolo marginale rispetto all'Europa, nono- 
stante che la via dello stagno, che collegava le miniere dell'Essex al Medi- 
terraneo centro-orientale, fosse battuta già nell'ultimo millennio prima della 
nascita di Cristo. Con il successivo allargamento dell'orizzonte geografico, 
l'isola diventò 4'ombelico del mondo~l per oltre due secoli e la sua impor- 
tanza economica fu talmente grande da favorire il definitivo spostamento 
dei traffici commerciali dal Mediterraneo all'Atlantico (Ruocco, 1983). Lo 
storico Jacques Pirenne impostò la propria trattazione della storia universale 
sulla differenza tra paesi di mare facilmente raggiungibili e, quindi, più ac- 
cessibili e paesi interni, che presentano la caratteristica di essere più isolati. 
Egli constatò che i primi erano retti con istituzioni tendenti a favorire 
l'espressione .delle libertà individuali, mentre i secondi erano regolati da 
leggi che permettevano l'affermazione di governi di tipo dispotico-conser- 
vatore (Pirenne, 1956). 

I1 geografo Paul Claval mette in risalto le conseguenze del differente grado 
di accessibilità alle regioni europee sui tempi di attuazione dei processi forma- 
tivi degli stati e su quelli diffusivi delle attività economiche (Claval, 1996). 

L'antropologo Cavalli-Sforza ha rinvenuto nella mappa genetica della po- 
polazione basca una diffusa presenza del fattore Rh negativo, a causa degli 
scarsi contatti da essa intrattenuti con quelle confinanti (isolamento); ciò ha 
permesso la conservazione di tracce di una primitiva popolazione europea 
successivamente mescolatasi con gruppi provenienti dall1Asia>, (Cavalli-Sfor- 
za, 1991). 

L'economista Camagni considera l'accessibilità uno dei grandi principi eco- 
nomici di organizzazione dello spazio urbano, insieme a quelli di agglomera- 
zione, di interazione spaziale, di gerarchia, di competitività (Camagni, 1992). 

A ingarbugliare ulteriormente la già complessa interazione tra il significa- 
to etimologico e quello funzionale, in conseguenza della loro evoluzione 
storica, si aggiunge il fatto che, in seguito al superamento della dottrina de- 

(4) L'importanza degli studi di Darwin e l'influenza che essi hanno avuto sul pensiero 
scientifico del X]X e del XX secolo sono sottolineati dalle numerose relazioni prodotte nel 
convegno tenuto a Napoli nei giorni 27 e 28 ottobre del 1982 in occasione del primo cente- 
nario dalla sua morte (Ghiara, 1984). Sulle conseguenze che gli stessi studi hanno avuto sulla 
geografica, si veda Ruocco (1988). 
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terministica nell'individuazione delle cause da cui scaturiscono i fenomeni 
geografici, è crollata la dicotomia che contrapponeva l'isolamento all'acces- 
sibilità e si è fatta strada l'idea che i concetti di isolamento e di accessibilità 
sono complementari, poiché l'intensità del primo varia secondo il grado del 
secondo, e che lo status che essi rappresentano sia fortemente influenzato 
dalla dotazione infrastrutturale di un'area e dalla sua capacità di adeguare i 
propri sistemi e mezzi di trasporto alle mutate esigenze tecnologiche. Tale 
considerazione ha indotto lo storico Giarrizzo ad affermare che i due termi- 
ni possono essere usati in maniera indifferenziata solo se esprimono il risul- 
tato di un processo storico (Giarrizzo, 1983, p. 120) (5). 

Così postulati, i concetti che racchiudono le parole isolamento e accessi- 
bilità sono stati figurati come gli estremi di un segmento sul quale sono ri- 
portate le scale dei valori delle due variabili, dove quello più basso dell'ac- 
cessibilità corrisponde a quello più alto dell'isolamento e viceversa (Nutley, 
1980, p. 112). E' owio che la fissazione degli estremi inferiore e superiore 
delle funzioni accessibilità e isolamento deriva dalla scala di lettura adotta- 
ta, dal contesto cui fa capo il problema, dal modo e dal grado di percezio- 
ne del fenomeno sia da parte dei soggetti che compongono l'insieme stu- 
diato sia da parte di quelli esterni che vengono in contatto con i primi. Ne 
consegue che per definire i due concetti bisogna affrontare e superare due 
ordini di difficoltà. I1 primo consiste nell'elaborare una definizione che 
comprenda ogni caso o forma particolare cui le unità lessicali sono attribui- 
te; il secondo risiede nell'individuazione e nella elaborazione di parametri 
idonei alla misurazione quantitativa dell'accessibilità e dell'isolamento. 

Scopo della ricerca è quello di approfondire e di definire il concetto di 
accessibilità sulla base degli elementi essenziali dei fenomeni geografici che 
originano un sistema territoriale, di elaborare una metodologia in grado di 
misurare l'accessibilità generale o particolare di un luogo geografico (regio- 
ne, città, ferrovia, autostrada ecc.). Essa costituirà la base metodologica da 
cui partiranno altre indagini su particolari àmbiti spaziali, quali, per esem- 
pio, l'accessibilità alle principali città italiane e ai bacini turistici dell'Italia. 

2. Definizione. - Secondo l'etimologia, il temine ~~accessibilità~~ deriva da 
accedere, che ha radici latine in ad (.verso)>) e cedere (camminare)), ~anda- 
re.), (Cortelazzo e Zolli, 1991, p. 9). La considerazione che la locuzione ver- 
bale serve a definire il movimento di un corpo da un luogo a un altro indu- 
ce a ritenere che il termine sia correttamente usato quando è riferito a fatti 
e/o fenomeni attinenti la circolazione. Tale precisazione facilita I'individua- 
zione di alcuni contenuti fondamentali espressi dal vocabolo e cioè che lo 
spostamento awiene necessariamente tra luoghi diversamente dotati e che 
esso è posto in essere per il raggiungimento di uno scopo. 

(5) E' di palmare evidenza che i termini accessibilità e isolamento racchiudono differenti 
significati, anche se nei campi storico e geografico si sono sovrapposti sino a confondere 
l'isolamento con l'accessibilità. 



I1 primo concetto si basa sull'assunto oggettivo che lo spazio antropizza- 
to non è isotropico, a causa delle sue diversità morfologiche, strutturali e 
funzionali, ma è composto da un insieme di luoghi, di cui alcuni detengono 
particolari prerogative, mentre altri, che compongono la grande maggioran- 
za, ne hanno molte di meno o,  addirittura, ne sono privi. Ne consegue che 
gli spazi accessibili sono più rari di quelli inaccessibili. 

I1 secondo concetto poggia le sue fondamenta sull'importanza soggettiva 
che un individuo attribuisce al sacrificio da lui sopportato per il soddisfaci- 
mento di un proprio bisogno. Tuttavia, la pregnante componente individua- 
listica comporta la soggettivazione della misura dell'accessibilità. 

Come è evidente, le due entità che concorrono alla formazione del pro- 
cesso non sono commensurabili, in quanto esprimono valori oggettivi - la 
dotazione - e soggettivi - lo scopo di cui i primi sono facilmente valutabili 
con un'unità di misura unica e universalmente accettata, mentre i secondi 
sono influenzati da più fattori che incidono in forma differente sulle reazio- 
ni individuali, quali l'attitudine al sacrificio, la reazione ai processi innovati- 
vi, ecc. 

L'accessibilità può essere definita come la qualità di u n  punto o di 
u n  'area atta a ridurre gli ostacoli nella comunicarione tra due o piu com- 
ponenti (nodi) di un  sistema spaziale (6).  

Una delle proprietà fondamentali che la distinguono dagli altri fenomeni 
geografici consiste nel fatto che l'accessibilità si realizza in forma nucleare, 
cioè si attua solo in alcuni punti o in un insieme limitato di essi, che noi 
definiremo 4 t i  dell'accessibilità~~, mentre è molto attenuata, se non addirit- 
tura assente, nelle parti restanti del sistema territoriale di riferimento (7). 

Considerato che l'accessibilità si materializza in un sito, che deve essere 
raggiunto almeno da un soggetto proveniente da altro sito per soddisfare 
un suo bisogno, dobbiamo riconoscere ad essa due ulteriori e importantissi- 

(6) Secondo Moretti (1992, p. 46), ~l'accessibilità di un punto, in un sistema, è il bilancio 
complessivo dei costi e dei benefici determinati dalla somma degli spostamenti per raggiun- 
gere dal punto tutti gli altri punti del sistema". Molti studiosi che si sono cimentati nella defi- 
nizione del termine hanno evidenziato gli aspetti dell'accessibilità che meglio esaltavano i ri- 
sultati delle loro ricerche e quasi mai hanno fornito una definizione univoca. Zanella (1983, 
p. 21) e Stone (1972, p. 76) hanno scisso gli aspetti sociali da quelli fisici che originano I'ac- 
cessibilità; Pacione (1993, p. 235) rimarca la differenza tra accessibilità geografica e personale 
e individua il presupposto pregnante dell'accessibilità nel primo caso, insieme a Hagerstrand 
(19701, nella localizzazione e nel secondo, con Jones (19811, nelle possibilità di ,-fare. dell'in- 
dividuo. Hansen (1959, p. 74) si sofferma sulla ,configurazione spaziale delle opportunità~. 
Un esame comparato del concetto di accessibilità, così come scaturisce dagli interventi sugge- 
riti dagli enti preposti alla pianificazione territoriale, per la soluzione di alcuni casi concreti, è 
stata condotta da Anna Moretti (1985). 

(7) I fenomeni si materializzano sulla superficie terrestre sotto due forme: diffusa (Chiep- 
pa, 1993, p. 12) o areale (Dematteis, 1994, p. 249), quando essi sono presenti in ciascun pun- 
to dello spazio e in ogni istante (temperatura, altitudine, rumore ecc.), e dispersa (Chieppa, 
1993, p. 12) (il termine   disperso^^ è usato come sinonimo di concentrato) o nucleare (Demat- 
teis, 1994, p. 250), quando si rinvengono solo in alcuni punti e hanno un dominio finito (fab- 
brica, albero, città ecc.). 
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me proprietà sul piano geografico e cioè quella di assicurare continuità a 
uno spazio discontinuo e quella di promuovere processi di attivazione e di 
modificazione dei rapporti di connessione in un àmbito territoriale mutevo- 
le nelle forme e nelle funzioni. 

Tale disposizione è il frutto del grado di combinazione nel tempo e nel- 
lo spazio degli elementi antropici, cioè derivanti dall'attività dell'uomo, con 
quelli fisici, ovvero scaturienti dalla configurazione orizzontale e verticale 
della superficie terrestre (8). I primi si riferiscono a numerosi e complessi 
aspetti della vita organizzata dell'uomo e investono: 

a) la vita sociale in senso stretto, come per esempio la cultura, la religio- 
ne, le idee politiche, il ceto, la lingua, ecc. La commistione di tali fattori, 
spesso, genera a un dato fenomeno sensibilità soggettive e differenziate, 
anche all'interno di uno stesso corpo sociale, le quali, a loro volta, determi- 
nano una percezione differenziata del grado di disagio o di benessere in se- 
guito al verificarsi di un evento. Ciò costituisce un fattore di estrema rile- 
vanza ai fini della misurazione del grado oggettivo di accessibilità di un 
punto o di un'area e della comparazione tra realtà classificate come omolo- 
ghe, poiché il sacrificio sopportato da due o più soggetti non è dagli stessi 
valutato uguale a parità di sforzo sostenuto; 

b) ifattori tecnologici, cioè la capacità degli uomini di produrre e/o di 
utilizzare tecnologie migliorative. Come è noto, già nella prima metà del 
nostro secolo studiosi di economia (9) ,  prima, e di sociologia e di geografia 

(8) Stone (1972, p. 76) e Nutley (1980, p. 113) indicano negli elementi fisici e in quelli 
culturali le principali cause di isolamento e/o di accessibilità che sintetizzano nella tabella di 
seguito riportata: 

Cultura1 element Ekempla y isolator 

Spacing of homes 
Communication 
Politics 
Language 
Race 
Finance 
Circulation 
Attitude 
Religion 
Nationality 
Blindness 

Straight-line distance separation 
No mall, phone, TV, radio 
Member of unpopular p a w  
No similary of word sound 
Member of minority group 
Little investment money 
Distant from railroad, on winding dirt road 
'~Feel.. isolated due to experience 
Member of small sect 
Citizen of small-power state 
Unable to see hear others 

Pbysical element Ekempla y isolator 

Surface configuration Across a gorge, over a mountain 
Climate Snowbound, washed out 
Natura1 vegetation "Deep in woods 
Drainage ~Outs in swamp, in a lake 
Resources Absence of hydrocarbon fuels 
Native animals Few for bearing types 
Elevation Too high for many hunians 
Oceanic Island 

(9) Schumpeter (1939) può essere considerato l'antesignano di tali studi. 



economica, dopo, hanno dimostrato che i fattori tecnologici, rendendo più 
facile e conveniente l'accesso ai fattori della produzione, svolgono un ruolo 
cruciale nel superamento degli ostacoli che frenano l'ampliamento dei mer- 
cati e la crescita economica di un paese o di un'area. Per esempio, l'affer- 
mazione della catena del freddo in Argentina permise al mercato ittico di 
Mar del Plata e a quello ortofrutticolo della Valle del Rio Negro di ampliare 
la propria sfera di influenza alla capitale federale, Buenos Aires - distante 
da essi, rispettivamente, 500 e 1200 km circa - e, in tempi assai più vicino a 
noi, anche alle principali e meglio collegate città europee (Castiello, 1978 e 
1994). Gli effetti spaziali prodotti dall'innovazione sono divenuti più vistosi 
da qualche decennio, cioè da quando l'economia mondiale è sempre più 
dominata dalla globalizzazione dei mercati e dall'internazionalizzazione del- 
la produzione (Castiello, 1989). E' evidente, quindi, che la capacità e la po- 
tenzialità tecnologica espresse da un'area sono un fattore di accessibilità di 
prim'ordine, sia che in essa si produca la tecnologia, sia che vi si consumi 
solamente (10); 

C) la convenienza strategica degli organi di governo di uno spazio geo- 
politico a dotarlo di infrastrutture idonee al superamento degli ostacoli alla 
circolazione di uomini e di merci. A tale riguardo è palmare il ruolo svolto 
dalle ferrovie strategiche nell'antropizzazione e nella successiva crescita 
economica delle aree che hanno visto migliorata la loro accessibilità per la 
realizzazione di tale importante dotazione; 

4 i regimi politici che attraverso barriere doganali o visti all'ingresso e 
all'uscita più o meno favorevoli attivano o disattivano le potenzialità di 
un'area nei confronti dell'accessibilità. Fino a tutti gli anni '80, la netta divi- 
sione dell'Europa in due aree economiche di influenza costituisce l'esempio 
più pregnante. 

Gli elementi fisici sono direttamente riconducibili alle risorse naturali e 
alle caratteristiche superficiali della Terra, come montagne, fiumi, pianure, 
valichi, climi, profili delle coste, mari, oceani, acque interne, ecc., che però 
rappresentano barriere a mano a mano decrescenti per le società che di- 
spongono di tecnologie avanzate. 

Concludendo, si può affermare che la felice combinazione di parte o di 
tutti gli elementi dei due gruppi, la dotazione infrastrutturale, la qualità del- 
le strutture e la capacità del sistema di recepire negli anni le innovazioni 
che l'evoluzione tecnologica produce elevano il grado di accessibilità di 
uno spazio geografico. 

(10) Ai fini della ricerca la differenza ha scarso rilievo, pur consci che le due componenti 
del processo innovativo scaturiscono da contesti economico-produttivi molto diversi e, a loro 
volta, producono conseguenze territoriali altrettanto differenti. I1 nuovo ordine mondiale è 
determinato e dominato in modo crescente dai paesi che producono tecnologia e da quelli 
che hanno la possibilità economica di accedervi e non da coloro che dispongono di abbon- 
danti risorse. Sull'argomento esiste una vasta letteratura. A titolo esemplificativo si consiglia al 
lettore che voglia approfondire l'argomento di consultare i lavori più recenti: Bonavero 
(1995), Todtling (19951, Savi (19951, oltre ai classici, come Perrin (1989) e Porter (1987). 
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3. Componenti strutturali. - Nello studio di un fenomeno geografico 
complesso nei contenuti e poliedrico nelle forme, qual è appunto l'accessi- 
bilità, la corretta individuazione delle sue componenti strutturali agevola la 
comprensione e la delimitazione della sua portata nello spazio e nel tempo. 
Essa è operazione preliminare a qualsiasi tentativo di elaborazione di una 
metodologia tendente a misurare la capacità di connessione di un luogo e, 
allo stesso tempo, delicata, poiché la non chiara o l'erronea assunzione dei 
termini del problema, come è ovvio, può condurre lo studioso a risultati 
molto lontani dalla realtà. Pertanto, l'individuazione delle componenti strut- 
turali consente, da un lato, la costruzione di una griglia in cui esse trovano 
un'organica collocazione, senza generare interferenze reciproche e, dall'al- 
tro, una puntuale definizione dei loro àmbiti funzionali. 

Trascurando numerosi elementi secondari che concorrono all'enuclea- 
zione dell'attitudine, le componenti strutturali dell'accessibilità, nella loro 
triplice funzione terminologica di collegamento, di sostegno e di resistenza, 
sono essenzialmente tre e cioè il sito topografico ove essa è misurata, la na- 
tura dell'oggetto scambiato al quale la misurazione è rivolta, i sistemi e i 
mezzi di  comunicazione. 

Dei tre, il sito dell'accessibilità è la componente di più difficile definizio- 
ne e classificazione a causa delle sue molteplici e mutevoli interazioni spa- 
ziali che incidono non poco sull'ubicazione, sulla caratterizzazione spaziale 
e sulla tipologia. 

Pur non volendo ridiscorrere su temi già dibattuti e universalmente ac- 
cettati dalla comunità dei geografi, siamo costretti a puntualizzare taluni 
concetti al fine di adattarne l'applicazione al nostro studio. Indicare in un 
punto il luogo ove un processo si materializza, assumendo determinate ca- 
ratteristiche per effetto delle sole dotazioni locali, significherebbe ritornare 
alla superata concezione dello spazio ~~assoluto~), dove ogni corpo aveva una 
posizione assoluta e unica. Ciò comporterebbe il disconoscimento che gli 
accadimenti, capaci di produrre trasformazioni territoriali, scaturiscono dalla 
combinazione di elementi e di fattori che spesso si originano in luoghi di- 
versi da quello in cui essi si manifestano congiuntamente e che, nell'àmbito 
di un sistema aperto, i loro flussi e le loro componenti mutano a seconda 
delle circostanze imposte dalle leggi evolutive della vita organizzata dell'uo- 
mo o della innovazione tecnologica (Tinacci Mossello, 1990; Piaget e Gar- 
cia, 1973; Vagaggini e Dematteis, 1976; Vagaggini, 1982) (11). 

E' evidente che le due correnti di pensiero riconoscono solo a uno dei 
due ordini di valori fondamentali nell'analisi territoriale, cioè quelli locali e 
quelli relazionali, un ruolo prevalente, se non addirittura esclusivo, nell'or- 

(11) Lucio Gambi (1972, p. 85) sostiene che in geografia ha valore lo spazio antropizzato 
e non il punto, essendo quest'ultimo comprensibile isolo1 come mera astrazione matematica". 
E' noto, infatti che il punto nello spazio e l'attimo nel tempo sono entità zerodimensionali, 
per cui risulta impossibile osservare in essi l'intensità o la presenza di un qualsiasi fenomeno 
che li caratterizza (Chieppa, 1993, pp. 11 e 13). 



ganizzazione dello spazio. Tuttavia, da qualche tempo, si è fatta strada la 
convinzione, largamente condivisa, che l'esclusione di uno dei due valori 
porta melle tautologie banalizzanti della modellistica spaziale pura, o nella 
metafisica del valore d'uso>> (Dematteis, 1994, p. 253). 

Nel nostro caso, i valori locali e quelli relazionali sono strettamente in- 
terdipendenti, essendo organi di uno stesso apparato, per cui originano un 
processo simbiotico, le cui risultanze, pur mutevoli nel tempo e nello spa- 
zio, divengono agenti modificatori della superficie terrestre. Ne consegue 
che, dovendo procedere alla individuazione del sito dell'accessibilità, occor- 
re definire con precisione: a) la natura dell'attitudine a rimuovere gli osta- 
coli alla circolazione di uno o più soggetti economici e b) l'àmbito spaziale 
entro cui la stessa si manifesta. 

Le due entità sono più facilmente enucleabili se si studiano separatamen- 
te la specificità dei luoghi e la loro capacità di far parte di contesti relaziona- 
li di .tipo orizzontale e/o verticale. (Dematteis, 1994, pp. 252-254) (12). 

Non vi è dubbio che una dotazione infrastrutturale ricca e/o efficiente ge- 
nera economie interne ed esterne e favorisce la nascita di nuovi e più com- 
plessi legami tra il sito e gli altri elementi del sistema territoriale. Tuttavia sa- 
rebbe riduttivo quantificare l'accessibilità in un sito in base alla mera consi- 
stenza di mezzi e di condizioni fisico-ambientali favorevoli, trascurando la 
sua capacità di interazione con lo spazio e la qualità della connessione, poi- 
ché è indubbio che i due fattori accrescono le possibilità di scambio di un 
sito, ampliandone l'accessibilità a contesti spaziali nuovi e più eterogenei. 

La dotazione di cui gode un sito dell'accessibilità può essere il frutto di 
processi cumulativi locali (relazioni verticali) - quali particolari condizioni 
fisiche cui si sovrappongono formazioni culturali, economiche, tecniche, 
sociali, ecc. - che durano inamovibili nel tempo e non sono riproducibili a 
piacere nello spazio, oppure la risultante di una rete di scambi tra luoghi a 
differente tipologia economico-produttiva (relazioni orizzontali), che trova 
espressione in punti denominati  nodi di)^. 

Eloquenti esempi del primo caso sono costituiti dalla prerogativa di cui 
gode il porto di Murmànsk, che ne ha fatto uno dei più importanti porti 
commerciali della Russia (13). rispetto a quello di Halifax in Canada, che 
sebbene sia ubicato a latitudine più bassa ha l'accesso interdetto dai ghiacci 
per lunghi periodi dell'anno. Per altri motivi, un ruolo nevralgico è stato 
giocato per oltre un ventenni0 dal porto di Montréal dopo l'apertura, nel 
1959, dell'importante via d'acqua che collega il San Lorenzo a Chicago. 
Inoltre, la semplificazione linguistica delllAfrica, ad opera della pur giusta- 
mente vituperata colonizzazione, ne ha certamente migliorata l'accessibilità, 

(12) Sulla differenza tra relazioni esistenti e quelle attivabili, Dupuy basa la differenza tra 
rete reale e rete virtuale (Dupuy, 1987 e 1993). 

(13) I1 porto sorge su un tratto della costa artica in una insenatura settentrionale della Pe- 
nisola di Kola e risente dell'influenza benefica della Corrente del Golfo, per cui si mantiene 
libero dai ghiacci per tutto l'anno. 
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facilitando gli scambi economico-culturali con il resto del mondo. Oppure il 
peso delle città che diedero origine alla Lega anseatica (Brema, Amburgo, 
Lubecca) nell'organizzare lo spazio costiero dell'Europa centrale, o ancora 
l'importanza strategica di Anversa nelle comunicazioni con l'Inghilterra, il 
Belgio e la Francia, ben nota ai mercanti della stessa Lega che vi accentra- 
rono il commercio di esportazione dal Baltico verso l'occidente europeo. 

Esempi del secondo caso sono rappresentati dall'importanza che ha l'ae- 
roporto di Londra per la rete aerea della British Airways o dal ruolo del no- 
do ferroviario di Bologna nell'àmbito delle comunicazioni tra il Nord e il Sud 
del nostro paese (Cori, 1991) oppure dalla funzione dell'aeroporto di Dakar 
nelle rotte verso il Sudamerica per la nostra principale compagnia aerea e 
così via. Nel primo caso il sito dell'accessibilità coincide con un nodo che fa- 
vorisce la nascita di una rete di relazioni, per cui è esso un agente primario 
di organizzazione territoriale. Nel secondo, invece, è la trama degli scambi 
che determina l'insorgere di un sito dell'accessibilità e che assegna ad esso 
un ruolo. 

Per ciò che riguarda I'àmbito spaziale entro cui l'attitudine si manifesta, 
va ricordato che le condizioni favorevoli, cui dianzi si accennava, possono 
trovare espressione in un punto o in un'area, in modo da conferire al sito 
due tipi di caratterizzazione spaziale, quella puntuale e quella areale, e ori- 
ginano altrettante forme tipiche di organizzazione dello spazio. 

La caratterizzazione puntuale è espressa, sul piano strutturale, da uno 
spazio non molto ampio, dove si materializza l'interazione tra infrastruttura 
e spazio geografico, in quanto luogo di accesso a una rete di comunicazio- 
ne. Sul piano formale essa rappresenta il punto ove è ubicata *la stazione,' 
che rileva la capacità di connessione di un dato bene materiale o immate- 
riale. Così definito, il sito deve essere considerato come l'andito di una por- 
ta immaginaria, attraverso il quale scorrono flussi uni o bidirezionali di uno 
o più beni, dove si verifica una rottura di carico e dove fanno capo flussi di 
relazioni tra elementi autonomi e ,  spesso, eterogenei del sistema territoriale 
(14). In tal caso la &azione,> di rilevamento prende corpo in una stazione 
ferroviaria, in un porto, in un aeroporto, in un casello autostradale, in una 
porta di accesso a una città, ecc. Per il verificarsi di tali circostanze, il sito 
diviene l'unico agente modificatore dello spazio geografico, come per 
esempio è accaduto per la maggior parte delle città industriali inglesi nate 
dopo la rivoluzione industriale, di cui sviluppo e forma sono stati pesante- 
mente condizionati dalla funzione di nodo industriale (Cheshire e Hay, 
1989; Gorla e Carbonaro, 1991). 

(14) Secondo tale definizione, il sito assume il molo di organizzatore territoriale e supera 
quello di infrastmttura di trasporto che instaura con lo spazio attraversato un legame del tipo 
extraterritoriale e pseudo-territoriale, come accade nelle .reti tunnel,,. Sulla differenza tra il 
principio della circolazione e quello della connessione e sul molo che la dottrina assegna al 
sito nell'àmbito della duplice accezione concettuale, si rimanda il lettore all'esame condotto 
da Pucci (19961, pp. 49-58. 



La caratterizzazione areale si estrinseca mediante un insieme di punti, i 
cui elementi (stazioni ferroviarie, porti, aeroporti, ecc.) sono collegati tra lo- 
ro mediante reti reali di relazioni che si innervano su un territorio tenden- 
zialmente omogeneo nelle funzioni, anche se non uniforme, in grado di ga- 
rantire ad alcuni fenomeni, primo fra tutti la mobilità, la loro continuità di 
distribuzione e,  quindi, la loro pervasiva fniizione nello spazio determinato 
(urbano, rurale, industriale, turistico e così via). Rispetto al ,$punto., essa si 
manifesta su una superficie più estesa, è caratterizzata da funzioni elevate, 
nel numero, e complesse, nell'articolazione, ed è maggiormente in grado di 
produrre ~esternalità), (15). Ne consegue che il valore globale dell'accessibi- 
lità è superiore alla sintesi o alla somma delle misure di ogni variabile che 
compone l'universo studiato. Tale caratterizzazione trova espressione in 
uno spazio composto da un numero determinato di elementi caratterizzanti 
(nodi), i quali possono collegarsi tra loro mediante una o più reti di con- 
nessione, dando origine, sul piano funzionale, a due principali tipi di carat- 
terizzazione areale. La prima, denominata a (<forma compatta. [ l] ,  si ha 
quando ogni nodo è direttamente legato da flussi bidirezionali con tutti gli 
altri; la seconda, detta a (<forma polarizzatal) [21, si ha quando un solo nodo 
è in relazione con gli altri e i restanti non hanno legami tra loro (Martini, 
1993, pp. 123-1241 (16). 

Una siffatta tipologia di nodo, che si materializza in una città, in un'area 
turistica o industriale e così via, a seconda della scala di analisi, può origi- 
nare un sistema che si alimenta in modo autonomo oppure un sottosistema 
che può venire in contatto con altri sottosistemi o con altri punti. 

Concludendo, il sito è il luogo ove si concentrano particolari proprietà 
che avvantaggiano l'espletamento di una o più funzioni di connessione (17). 
Esso è costituito da un'unità fisico-spaziale dotata di specifiche prerogative, 

(15) Un attento esame sui vantaggi economici derivanti dal collegamento a una rete di te- 
lecomunicazioni alla quale sono già collegati altri utenti è stato condotto da Capello (19941, 
mentre sugli aspetti più squisitamente geografici sono molto utili gli studi condotti da Demat- 
teis (1991 e 1994). 

(16) Nell'analisi dei grafi, la prima tipologia è chiamata ,,grafo completo~~ ed è dotata di al- 
ta connettività, la seconda è nota col nome di "grafo ad albero. ed esprime una bassa connet- 
tività (Haggett e Chorley, 1969). Oltre alle due citate, vi sono altre tipologie di grafo e cioè 
quelle denominate "grafo lineare'), '<grafo a circuito's, .grafo complementare!,, #grafo plana re^^ e 
"grafo non planare", che rispecchiano una differenziazione più tipologica che funzionale (Ce- 
lant, 1974). 

(17) Invece, le proprietà sfavorevoli costituiscono altrettanti fattori di isolamento. 
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che non sono facilmente riproducibili né modificabili, essendo il frutto della 
combinazione di vantaggi originari del luogo con le qualità derivate dai 
processi di articolazione della vita organizzata dell'uomo - contrassegnata 
da caratterizzazione di tipo puntuale o areale e tipizzata da funzioni di na- 
tura equivalente o polarizzante. 

L'oggetto dello scambio è, letteralmente, un'entiti materiale (corpo) o 
immateriale (informazione) frutto di un'esperienza o di un'attività. Ai fini 
del nostro studio, esso è costituito dalle risorse naturali e umane che, a un 
determinato stadio di dominio delle conoscenze scientifiche e tecnologiche, 
sono di fatto o potenzialmente trasferibili nello spazio, passando per un sito 
determinato. Come è noto, nel sopportare uno spostamento, ogni oggetto 
ha esigenze particolari, che variano in funzione del tempo utile per farlo, 
del costo da sostenere e del mezzo utilizzato, per cui, a seconda dell'ogget- 
to, l'attitudine può crescere o diminuire di peso o di valore. Per esempio, il 
grano, come altri aridi: trasportato alla rinfusa può essere caricato o scarica- 
to solo in siti dotati di silos: in tal caso la presenza/assenza della struttura 
determina l'accessibilità. Altrettanto accade per le celle frigorifere nel tra- 
sporto dei prodotti conservati con il metodo del freddo (18) e così via. Inol- 
tre, la natura dell'oggetto influenza non poco la scelta, da parte del fmitore 
del bene o del servizio trasportato, dei parametri per misurare la distanza, 
la quale in economia è fatta prevalentemente in base ai costi sostenuti op- 
pure al tempo impiegato per il trasferimento, mentre in altre discipline è 
studiata ricorrendo ad altri criteri di giudizio (19). Pertanto, si viene a deter- 
minare una stretta relazione tra oggetto dello scambio, sito e fmitore, per 
cui se, da un lato, il fatto di possedere infrastmtture specifiche o abbondan- 
ti conferisce al sito qualità superiori a quelli che ne deficitano, dall'altro il 
sacrificio sopportato da coloro che beneficiano del bene non da tutti è sem- 
pre pesato in funzione dei costi di trasferimento. Per esempio, nel commer- 
cio del caffè, l'efficienza mostrata dal porto di Trieste lo fa preferire a Napo- 
li anche da parte delle industrie di torrefazione centromeridionali, nono- 
stante la minor distanza fisica. 

Per completezza di informazione, è doveroso fare un accenno anche alla 
e,trategicitàn dell'oggetto, cioè all'importanza di un bene nell'economia 
mondiale o in quella di un paese o di un ramo industriale. In tal caso, il le- 
game tra oggetto e strutture di trasporto passa in secondo piano rispetto a 
quello che si instaura con i soggetti decisionali, cioè con coloro che hanno 
il controllo strategico della risorsa o lottano per averlo, influenzando i pro- 
cessi e le componenti che ne determinano l'approvvigionamento. La circo- 

(18) A tale riguardo è opportuno segnalare che persino il consiimatore finale è costretto a 
dotarsi del congelatore per non interrompere la catena del freddo. 

(19) Per gli studi sulla misura della distanza in funzione della casualità nella distribuzione 
di oggetti entro un determinato spazio si vcda Staluppi (1976). tTn esame attento sui tipi di 
distanza (distanza temporale, distanza economica, distanza cognitiva. distanza sociale), classi- 
ficati in base alle relazioni tra "seb di uno spazio chiuso, e sulle loro conseguenze nell'orga- 
nizzazione territoriale è stato condotto da Gatrell (1983). 



stanza, però, è fuorviante per la nostra indagine, poiché conduce il ricerca- 
tore sui sentieri esplorativi di fattori che esulano dalla nostra analisi (20). 

Da quanto esposto, emerge che la corretta individuazione dell'oggetto è 
indispensabile per uno studio analitico del fenomeno a causa dello stretto 
legame che esso ha con le strutture deputate al suo trasporto (21). 

Come è noto, in geografia lo studio dei sistemi e dei mezzi di comunica- 
zione ha registrato negli anni profondi cambiamenti di definizione e di pa- 
radigmi. Infatti, a una prima fase in cui le ricerche tendevano a collegare la 
loro distribuzione alla morfologia dei luoghi se ne è lentamente sostituita 
una seconda dove prevale l'analisi del dominio della circolazione, il cui ele- 
mento caratterizzante non è più la configurazione verticale e orizzontale 
delle terre emerse, ma l'interazione tra categorie concettuali e il loro ordine 
gerarchico. Pertanto, assumono rilevanza la complementarità dei luoghi, la 
convenienza alternativa al trasferimento, la distanza. Nel passaggio dalla 
concezione deterministica a quella sistemica, lo studio delle reti ha assunto 
un peso a mano a mano crescente sino a racchiudere in sé l'essenza stessa 
della geografia delle comunicazioni. 

La costruzione dell'impalcatura scientifica delle reti poggia su due assun- 
ti fondamentali, le  linee^^ di connessione e i  l punti^^ collegati (Raffestin, 
1981; Dupuy, 1987 e 1993). In questa fase della ricerca, oggetto del nostro 
studio saranno le .linee. con esclusione dei (modi>) (22). 

Lungi dal voler riaffermare l'egemonia dell'interpretazione deterministi- 
ca, la scelta è suggerita dalla necessità di scomporre in modo analitico il 
problema delle reti, onde chiarire l'importanza e il peso di ognuno dei due 
elementi costituivi nel contesto spazio-temporale cui il sistema territoriale si 
riferisce (23). Tuttavia, la presenza di una via di comunicazione in un luogo 
è condizione di accessibilità solo necessaria e non anche sufficiente o,  al- 
meno, lo è solo in alcuni casi. Se in generale una strada di una rete mate- 
riale (internazionale o inter-poderale che sia) che attraversa uno spazio 
geografico ne accresce l'accessibilità, nel caso dell'autostrada o della ferro- 
via il .nastro stradale>) è, da un lato, la premessa indispensabile all'accessibi- 

(20) A tale riguardo è significativa la guerra combattuta nel 1991 dalle potenze più indu- 
strializzate del mondo contro l'Iraq per ripristinare l'accessibilità al petrolio estratto dai pozzi 
kuwaitiani, essendo esso, a ragione, considerato una fonte energetica strategica per l'econo- 
mia mondiale. 

(21) Il massiccio uso dell'aereo sulle lunghe distanze ha accresciuto l'accessibilità degli 
spazi geo-politici molto distanti tra loro solamente per gli uomini e per le merci ad alto valore 
specifico per unità di peso (Castiello, 1989; Ruggiero, 1984) 

(22) Sul concetto di rete e sulla sua evoluzione esiste una vasta e dettagliata letteratura, 
per cui si rimanda il lettore che voglia approfondire il tema alle opere più significative degli 
autori che, con i loro contributi, hanno segnato una tappa importante nell'evoluzione scienti- 
fica del concetto ed ai lavori più recenti (Cori, 1978; Raffestin, 1981; Dupuy, 1987 e 1993; De- 
matteis, 1986, 1991 e 1994; Pucci, 1996; Capineri, 1996) 

(23) Inoltre, essa vuole costituire un modesto contributo alla ricerca di una unità di a p  
proccio e di metodologia al fine di individuare san paradigrna leader" nell'àmbito degli studi 
sulle reti: questione sollevata da più studiosi e in particolare da Capineri (1996, p. 36). 
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lità (condizione necessaria) e ,  dall'altro, un ostacolo per le comunicazioni 
tra le parti in cui si divide l'insieme territoriale attraversato. In tali casi l'ac- 
cessibilità si realizza in alcuni punti del tracciato: il casello di riscossione 
del pedaggio e la stazione ferroviaria, come l'aeroporto, sintetizzano la fase 
finale del processo (condizione necessaria e sufficiente) (24). Lo stesso ac- 
cade per le reti immateriali di telecomunicazioni che non lasciano tracce vi- 
sibili del loro percorso sul territorio. Va da sé che la presenza/assenza di 
strutture viarie costituisce un fattore di accessibilità più o meno favorevole 
e duraturo nel tempo a seconda delle sue qualità e delle sue capacità a re- 
cepire negli anni i miglioramenti delle tecniche nei mezzi di trasporto e ad 
adattarsi ai milieux locali (25). 

Da quanto sin qui esposto, emerge con chiarezza l'intreccio inscindibile 
tra sito, oggetto e metodo, per cui l'unità di misura dell'accessibilità può es- 
sere espressa in forma tanto quantitativa, mediante un indice numerico di 
un intervallo aperto agli estremi che rappresenta la scala di valutazione, 
quanto qualitativa, con attributi che sintetizzano più valori compresi in in- 
tervalli chiusi e predefiniti e che fanno parte di una sistematica classificazio- 
ne dei casi possibili (accessibilità buona, scarsa, discreta, modesta, ecc.). 

4. Unità di misura e tecniche di rilevamento. - Circa la scelta del metodo 
da applicare agli studi sull'accessibilità, è opportuno soffermarci su alcune 
considerazioni preliminari. 

In qualsiasi modello di analisi spaziale, la quantificazione del fenomeno 
rappresenta il piano di partenza da cui far muovere le indagini sulle trasfor- 
mazioni territoriali. Toschi sosteneva che nella ricostruzione di uno spazio 
geografico (importa non solo conoscere i valori di massa, che è relativamen- 
te facile, ma anche saper cogliere i valori segnaleticb~ (Toschi, 1959, p. 8). 
Tale affermazione, se aveva un ruolo pregnante nei tempi in cui lo stru- 
mento quantitativo era necessario per studiare il *paesaggio,) e la -regione)), 
concetti in auge in quel periodo, oggi è assai p i ì~  motivata, per la comples- 
sità interpretativa dei &sterni  territoriali)^ e delle dass i  socio-spaziali.. 11 me- 
todo quantitativo si dimostra un utile strumento di indagine anche quando 
il geografo coglie le modificazioni che avvengono ad opera di fattori che 

(24) Valga per tutti l'intollerabile barriera che si erge tra parti della stessa città attraversata 
da un rete ferroviaria superficiale. 

(25) Dal novero delle più recenti trasformazioni geografiche avvenute in nodi di reti glo- 
bali ci vengono numerosi esempi chiarificatori. La specializzazione dei trasporti marittimi ha 
comportato la perdita di importanza per gli scali che non hanno adeguato le strutture portuali 
alle nuove esigenze del traffico internazionale. In seguito al gigantismo navale, la gran pane 
dei poni del Mediterraneo non può accogliere le super-petroliere a causa dei loro bassi fon- 
dali. L'aliscafo e altri mezzi anfibi veloci hanno accresciuto il grado di accessibilità di tante 
isole (Eolie, Napoletane, Fair ecc., solo per citare qualche esempio). L'impiego massiccio di 
aerei dalla grande capacità di carico (Boeing 747 e altri dalle caratteristiche similari) ha pena- 
lizzato gli aeroporti ubicati all'interno di tessuti urbani che non dispongono di spazi sufficien- 
ti ad ammodernare le piste di atterraggio e di decollo (Genova e Palermo in Italia; San Paolo 
in Brasile; Quito in Ecuador). E così via (White e Senior, 1983). 



non lasciano traccia diretta di sé sulla superficie terrestre, quali sono ap- 
punto i flussi finanziari, quelli informatici e/o telematici e quanto altro di si- 
milare (Racine e Reymond, 1983). 

Se si fa astrazione dai modelli del Reilly (risalente al 1931), di Lowry 
(19641, di Forrester (1969), un contributo notevole alla metodologia di ela- 
borazione di modelli matematici per lo studio delle interazioni spaziali vie- 
ne da Milson (1970), il quale dà una rigorosa sistemazione alla materia, av- 
valendosi di nuovi strumenti e volgendo l'attenzione anche ad aspetti di na- 
tura stocastica. A lui fanno seguito gli illuminanti lavori di Thom (1972) sul- 
la #teoria delle catastrofi e delle biforcazioni., di Prigogine e Nicolis (1977), 
sui ciprocessi dissipativi., e di Haken (1977) sui ci processi sinergeticb~ (26). 

A partire dagli anni '80, un numero crescente di ricercatori ha affiancato 
agli indicatori oggettivi, di per sé noti e facilmente misurabili, anche quelli 
soggettivi, cioè quelli basati sulla percezione individuale, i quali, con scarsa 
fortuna, avevano cominciato a essere oggetto di studio già nel decennio 
precedente (Bailly, 1982; Pealinck e Sallez, 1983; Bailly e altri, 1988; Bian- 
chi, 1994; Geipel, 1980). 

Essendo l'accessibilità espressa dal valore di una qualità, non vi è dub- 
bio che il metodo di analisi deve fondarsi su modelli a base quantitativa, 
poiché questi sono i soli in grado di ricondurre il peso e/o la qualità di una 
variabile di sistema a un numero indice, da rapportare a una scala numerica 
di valori. Per fare ciò occorre selezionare solo gli indicatori suscettibili di 
valutazione; gli altri, invece, non possono essere presi in esame, pur contri- 
buendo a chiarire il processo. Infatti, mentre è possibile sintetizzare in una 
espressione numerica gli aspetti quantitativi e ,  pur con qualche difficoltà, 
anche quelli qualitativi degli indicatori oggettivi, è assai difficile lo studio di 
quelli soggettivi. 

Secondo l'economista Francesco Ferrara [(ogni cosa vale più o meno se- 
condo che più o meno si ottenga da quella con cui si cambii,, (Ferrara, 
1850, p. 808) e cioè il valore esiste nel momento in cui si effettua una com- 
parazione. Tuttavia, per effettuarla, occorre che beni e unità di misura degli 
stessi siano omogenei e cioè che le utilità espresse dagli oggetti comparati 
si rifacciano a una scala di valori unica e universalmente accettata. Nel caso 
degli indicatori soggettivi, l'unicità e l'universalità dei valori sono concetti 
dai contenuti non ben definiti, poiché essi esprimono convinzioni soggetti- 
ve non comparabili, che condizionano i comportamenti di chi li avverte, ma 
non necessariamente della comunità di cui il percettore fa parte, per cui es- 
si, pur producendo indubbie conseguenze geografiche che ricadono anche 
sulla collettività, sono scarsamente utilizzati negli studi comparativi. 

La misura dell'accessibilità con attributi del tipo ~ ~ b u o n o ~ ~ ,  (<poco)), ~discre- 
to>>, ecc., un tempo assai diffusa, è oggi considerata metodologia superata, 

(26) Per un esame sul rapporto tra forme spaziali ed epistemologia geografica si rimanda 
il lettore a Salvatori (1987). Per un ulteriore approfondimento dei più importanti modelli di 
analisi spaziale elaborati negli anni, si veda Bertuglia (1991). 
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in quanto non in grado di fornire elementi di valutazione certi a studiosi e a 
operatori della circolazione. L'esigenza di maggior precisione è stata awerti- 
ta in modo crescente negli ultimi due decenni, quando l'intreccio delle rela- 
zioni tra aree e/o tra fenomeni geografici è divenuto più complesso e ha in- 
teressato spazi di vaste dimensioni e fenomeni spesso interconnessi. Ciò ha 
reso necessaria la messa a punto di metodologie più analitiche per meglio 
determinare il peso di una variabile del sistema, nel nostro caso l'accessibi- 
lità, sulla organizzazione spaziale, onde individuare con precisione i suoi 
punti critici e di forza e correggere gli squilibri che fattori nascosti e incon- 
trollati del sistema potrebbero generare (27). Tuttavia, la maggior parte delle 
ricerche condotte sull'argomento ha prodotto risultati parziali, sul piano dei 
contenuti, e poco vicini alla modellistica prodotta, sul piano metodologico. 
Infatti, nel primo caso gli studiosi hanno fatto luce su problemi specifici e ti- 
pici di un paese in una particolare fase del suo sviluppo economico o di 
una sua più ristretta area geografica interessata dal generico fenomeno della 
circolazione (città, stazione, regione turistica, ecc.). Invece, lo scarso interes- 
se per la ricerca pura è attribuibile al modesto stimolo dato dalla ricerca ap- 
plicata, essendo quest'ultima prevalentemente orientata allo studio dell'ac- 
cessibilità in àmbito urbano e industriale. In tal modo, la produzione scienti- 
fica britannica ha risentito dei problemi awertiti negli anni '60 dalle comu- 
nità urbane inglesi, le quali, in seguito all'eccessivo congestionamento delle 
grandi città, tendevano a riappropriarsi dello spazio mrale per scopi residen- 
ziali (Moseley, 1979; Nutley, 1985), per cui gli studi sull'accessibilità si sono 
soffermati con più enfasi sull'analisi quantitativa e qualitativa dei flussi di re- 
lazioni tra città e campagna (Haggett e Chorley, 1969; Ingram, 1971). 

La ricerca scientifica italiana è stata influenzata dal clima culturale degli 
anni '70 e '80, fortemente intriso dei problemi della società italiana, la quale 
stava vivendo un periodo di grandi cambiamenti economici che si ripercuo- 
tevano anche sulla tipologia e sul modo di fmire dello spazio urbano. Co- 
me è noto, ciò è stato causato dal passaggio delle regioni trainanti la nostra 
economia dalla fase industriale a quella post-industriale, che ha spinto la 
popolazione inurbata a rigettare il vecchio modello insediativo - che aveva 
portato al congestionamento delle grandi città - e ad adottarne uno nuovo, 
basato su una più razionale e omogenea distribuzione della popolazione 
nei tessuti urbani di antica formazione e sulla valorizzazione dei centri abi- 
tati di taglia dimensionale intermedia (Vitali, 1983 e 1987). Quindi, le ricer- 
che, condotte per lo più da urbanisti, sono state orientate alla misura 
dell'accessibilità  alle^ e ael le)~ aree urbane, trascurando ogni altro aspetto 
del più vasto fenomeno, e hanno condizionato pesantemente anche quelle 
portate avanti da studiosi di altre discipline, quali per esempio geografi, so- 
ciologi, economisti. 

(27) L'internazionalizzazione della produzione e la globalizzazione dei mercati hanno 
messo in movimento quantità di merci e di uomini di portata ritenuta eccezionale solo fino a 
qualche lustro addietro, su scala planetaria e in tempi assai rapidi. 
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Una simile impostazione scientifica ha permeato gli studi sulla misura 
dell'accessibilità di un palese e diffuso ~urbanocentrismo~~, per cui, anche tra 
gli àmbiti disciplinari più squisitamente legati all'analisi dello spazio-siste- 
ma, l'oggetto dei loro studi sono state la forma e le funzioni dei nodi e del- 
le reti, in quanto ritenute i gangli fondamentali del fenomeno (Moretti, 
1985; Cortesi e Costa, 1986; Dematteis 1986; Muscarà, 1986; De Blij, 1994; 
Pucci, 1996). 

Pur con qualche lieve diversità metodologica, un taglio similare a quello 
italiano hanno avuto le indagini condotte nei Paesi Bassi, dove i ricercatori 
hanno studiato l'accessibilità in funzione della localizzazione nel Randstadt 
Holland, cioè nell'area metropolitana compresa tra Amsterdam, Rotterdam, 
L'Aia e Utrecht. Rietveld (1996), che conduce un accurato esame della pub- 
blicistica prodotta nel suo paese e ne riassume le tendenze di pensiero, indi- 
vidua una causazione circolare secondo cui l'accessibilità iniziale di un sito 
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favorisce la localizzazione delle imprese, per cui si determina nell'area una 
produzione aggiunta di beni. Ciò indurrà gli imprenditori a richiedere alle 
autorità preposte al governo del territorio di intervenire sul miglioramento 
dei sistemi di trasporto, al fine di ridurre i costi di trasferimento dei beni 
prodotti: condizione indispensabile per ampliare il mercato di sbocco ed evi- 
tare una crisi di sovrapproduzione. La maggiore efficienza competitiva del 
sistema viario accrescerà ulteriormente l'accessibilità del sito e così via. 

Individuando nelle reti di trasporto la componente essenziale dell'acces- 
sibilità, egli conclude che essa è un importante fattore di localizzazione a li- 
vello internazionale (28). Ne consegue che anche l'accessibilità dei centri 
urbani è studiata in funzione della loro capacità di connettersi con le reti di 
trasporto, per cui le impostazioni metodologiche risentono fortemente 
dell'assunto del teorema (29). 

Nella maggioranza dei casi, quindi, l'approccio della geografia economica 
a tali tematiche è stato fortemente influenzato dall'assunto dell'economia 
neoclassica, che dava grande importanza al comportamento razionale di im- 
prese e di individui nella localizzazione degli stabilimenti industriali, cioè al- 
le variabili che i neoclassici ritenevano fondamentali per l'ubicazione di ogni 
tipo di attività manifatturiera. L'impostazione scientifica delle ricerche in te- 
ma di accessibilità ha subito modesti cambiamenti anche quando in campo 
economico si sono affermati nuovi e assai più condizionanti fattori localizza- 
tivi, quali per esempio il potere dei gruppi monopolistici e oligopolistici, la 
posizione dominante dei governi che egemonizzano l'ordine politico mon- 
diale (Knox e Agnew, 1996, I, pp. 14-15), la capacità di produzione e le for- 
me di diffusione e di fruizione dell'innovazione tecnologica (30). 

Al tradizionalismo e al settorialismo dell'approccio bisogna aggiungere 
l'ambiguità semantica del termine, per cui a seconda del significato attribui- 

(28) Un tale assunto vede nel connubio capacità locale/rete il fattore principale di promo- 
zione della internazionalizzazione della produzione e della globalizzazione dei mercati e nel- 
le potenzialità del nodo l'agente scatenante il processo. Situazione, questa, non facile da rea- 
lizzare, poiché non tutti gli imprenditori sono in grado di governarli entrambi, per cui spesso 
accade che alcune localizzazioni sono indirizzate dal nuovo ordine economico internazionale 
anche in siti che in passato erano considerati scarsamente accessibili. Un esempio ci viene 
dall'industria automobilistica in cui, a partire dagli anni '70, la localizzazione delle fabbriche 
obbedisce a due imperativi differenti che sono scanditi dall'internazionalizzazione della pro- 
duzione di parti e componenti e dalla regionalizzazione della produzione di autovetture, per 
cui gli opifici che fanno capo alle differenti tipologie di prodotti hanno avuto localizzazioni 
differenziate in ragione del ruolo territoriale detenuto (Castiello. 1989). 

(29) Esse sono essenzialmente tre e si devono a Erladsson e Tornqvist che definiscono I'ac- 
cessibilità delle potenzialità di contatto centrifugo e centripeto, a Bminsma e Rietveld, che defi- 
nisce l'accessibilità in base a un modello di gravitazione, e a Healey e Baker. che nella misura 
dell'accessibilità introducono alcune misure di percezione dell'accessibilità (Rietveld, 1996, pp. 
254-260). 

(30) Circa l'ultimo argomento, sono assai illuminanti i lavori di Andretsch e Feldman 
(1996) e di Andretsch e Stephan (19961, che recentemente hanno studiato il legame tra la 
concentrazione geografica della produzione ed esternalità della conoscenza economica in 
funzione degli spillouers della Ricerca e Sviluppo. 



to al concetto di accessibilità (Moretti 1985 e 1992), di un sito si è misurato 
(31): a) il potenziale delle opportunità per le interazioni (Hansen, 1959); b) 
la capacità gravitazionale (Keeble e altri, 1982); C) il suo rango-dimensione 
rispetto a un insieme articolato in rete (Haggett e Chorley, 1969); d )  la di- 
stanza costo/tempo da un altro sito e cioè la facilità con cui un'attività può 
essere raggiunta (Cortesi e Costa, 1986; Nutley, 1985; Ingram, 1971; Dodg- 
son, 1974; Cheshire, 1990; Morrill, Earickson e Rees, 1970); e) la dotazione 
infrastrutturale (Koening, 1975); f )  l'opportunità (lavoro, scambio) per la 
popolazione di sfruttare un sistema di mobilità generalizzato (Quinn, 1986) 
e così via. 

E' evidente che l'ampia variabilità di contenuti attribuiti alla definizione 
di accessibilità ha generato incertezze sul significato dell'unità lessicale, co- 
me tra l'altro è stato già rilevato, confusione nella scelta dei parametri ido- 
nei a una corretta misurazione e ritardo nell'affinamento di indagine. 

5. Le tecniche di rilevamento e l'accessibilità esterna e interna. - L'acces- 
sibilità si misura in un sito che ha relazioni da e/o verso altri siti, dove, a 
parità di benefici ottenuti per lo stesso bene trasportato, si realizzano mag- 
giori opportunità di contatto o forti economie sui costi o sui tempi di trasfe- 
rimento. 

Il vantaggio è determinato dalla dotazione infrastrutturale, in relazione 
all'oggetto trasferito, e dalla capacità di interazione della domanda con le 
strutture in esso allocate. Ne consegue che, essendo l'accessibilità definita 
dalle prerogative del sito e del suo intorno prossimo, per una sua puntuale 
valutazione occorre elaborare un metodo di misura che tenga conto della ti- 
pologia del sito e della natura dell'oggetto trasferito. 

Tuttavia, come è stato più volte ribadito, il sito non sempre e comunque 
è espressione di realtà territoriali semplici o monofunzionali, ma spesso fa 
parte di una o di più reti, per cui riunisce in sé le funzioni di nodo tanto di 
connessione quanto di interconnessione. 

Per esempio la stazione ferroviaria è un sito di connessione nell'àmbito 
della rete ferroviaria, ma quasi sempre costituisce anche un importante no- 
do di interconnessione con altre reti territoriali, che operano a livello locale 
e non e che fanno capo a differenti gestori (ferrovie metropolitane, compa- 
gnie di autobus, di filobus, di taxi, ecc.) oppure con alcune reti di relazioni 
umane: basti pensare al richiamo che stazioni e porti esercitano sugli immi- 
grati nei primi anni successivi al loro arrivo o dal loro inserimento nel lavo- 
ro in un paese straniero (32). 

(31) Secondo Pucci, i metodi empirici per il calcolo dell'accessibilità sono essenzialmente 
di tre tipi: a carattere relativo, a carattere generalizzato e a carattere cu??zulatiue-opporlunip 
(Pucci, 1996, pp. 55-56). 

(32) Sulla definizione di rete e sulle sue tipologie si rimanda il lettore ai fondamentali la- 
vori di Dupuy (1987 e 1993), Raffestin (19811, Dematteis (1986). 
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In tal caso, la stazione è il sito di accesso dall'esterno e nell'interno del 
sistema omogeneo (città, regione industriale o turistica); quindi, essa supera 
la specifica funzione derivante dall'atto del viaggiare e diviene uno spazio 
di interazione con reti di natura e di portata variabili. 

La complessità funzionale del sito determina una non univoca correla- 
zione con l'oggetto, poiché attraverso esso transitano beni dalla differente 
natura (uomini, merci di ogni tipo, ecc.). Un simile ordine di difficoltà rag- 
giunge vette elevate nel caso dei siti a caratterizzazione areale, dove alla 
complessità territoriale dei nessi esterni, cioè quelli che si instaurano tra 
elementi o tra sottosistemi di un sistema territoriale, bisogna aggiungere 
l'eterogeneità funzionale di quelli che si sviluppano all'interno di un sottosi- 
stema, quali sono, appunto, quelli tipici di una città, di una regione turisti- 
ca, di una regione agraria e così via. Infatti, mentre nel primo caso l'accessi- 
bilità è polarizzata nella stazione e si estende al suo intorno prossimo in 
modo a mano a mano decrescente sino a diventare nulla, nel secondo essa 
è diffusa, anche se non si estende con la stessa intensità sull'insieme spazia- 
le di riferimento (città; regione industriale, turistica). Infatti, basta che un 
percorso sia destinato a ospitare nella stessa sede flussi del tipo andata-ri- 
torno oppure del tipo di solo andata o di solo ritorno per produrre conse- 
guenze rimarchevoli sull'accessibilità nei punti terminali del segmento di 
collegamento o in luogo intermedio ad esso (33). Inoltre, limitazioni nella 
diffusione dell'accessibilità all'interno di un'area possono venire anche 
quando la dotazione infrastrutturale interagisce poco con la domanda, a 
causa di diseconomie diffuse, che ne rendono disagevole la fruizione, op- 
pure per radicate remore socioeconomiche che ritardano l'adozione dell'in- 
novazione tecnologica. 

Un esempio del primo caso ci è fornito da Napoli, dove l'aver realizzato 
un parcheggio nel centro cittadino (Via Brin), in un'area prossima alle più 
importanti arterie viarie (autostrade A3, Napoli-Salerno-Reggio Calabria, Al, 
Napoli-Roma-Milano, A16, Napoli-Bari, tangenziale, stazione ferroviaria cen- 
trale e Piazza Garibaldi, stazione circumvesuviana) e collegata da mezzi pub- 
blici con il centra1 business district, non ha migliorato l'accessibilità interna 
della città, poiché l'intento di scoraggiare l'uso delle autovetture nel centro 
storico è stato vanificato dall'inefficiente funzionamento dei mezzi pubblici e, 
ancor più, dall'uso improprio fatto da commercianti e artigiani delle strade 
cittadine (34). 

(33) Ingram (1971, p. 1021, riprendendo un lavoro di Bunge, faceva rilevare la natura asim- 
metrica dell'accessibilità per le località che erano situate su una rete di strade a senso unico. 

(34) Gli esempi più comuni sono costituiti dalle soste sulle corsie preferenziali, oltre a 
quelli relativi all'appropriazione dei marciapiedi e di almeno una corsia di marcia da parte di 
carrozzieri, fruttivendoli, meccanici, elettrauto, restauratori di mobili, marmisti, fabbri, ecc., 
che praticano l'attività al di fuori dell'angusta bottega artigiana (Castiello, 1996). Nei primi 
giorni di attuazione dell'esperimento, le navette che facevano la spola tra il parcheggio e il 
centro sono state scortate da pattuglie di vigili o da altre forze dell'ordine, per la resistenza 
opposta dai locali nel liberare le corsie preferenziali. 



Nel tentativo di dare soluzione ai problemi sollevati per la misura 
dell'accessibilità, torna utile tenere distinta l'accessibilità dall'esterno di una 
unità organica, che noi chiameremo  accessibilità interregionale., da quella 
nel1 'interno, che noi chiameremo  accessibilità regionale o locale~~. La prima 
può essere definita come la qualità di un sito a favorire il superamento di 
ostacoli al trasferimento di beni e/o servizi che hanno origine e destinazio- 
ne in unità organiche differenti. Per analogia con la medicina si può pensa- 
re al legame che nel corpo umano intercorre tra gli apparati respiratorio e 
digerente. Pur essendo deputati a ruoli diversi, entrambi sono indispensabili 
per la vita del corpo umano, per cui la loro funzionalità è garantita dall'effi- 
cienza dell'interconnessione. In geografia, la misura dell'accessibilità a due 
spazi non contigui, come potrebbe essere la regione turistica sorrentina ri- 
spetto alla Baviera meridionale (nel caso di siti a caratterizzazione areale), 
oppure una fabbrica rispetto al porto o al terminale ferroviario (nel caso di 
due siti a caratterizzazione puntuale), è definita dall'esistenza di uno o più 
legami funzionali tra i rispettivi siti di partenza e di arrivo. Pertanto, nella 
misura di tale tipo di accessibilità si ricorrerà a indicatori che puntualmente 
rivelano la quantità e la caratteristica dei flussi .da punto a punto., mentre si 
trascureranno quelli che esprimono il rapporto tra gcasse~ o *linea. e spazio 
che ne è attraversato. Tale scelta è motivata dal fatto che la quantificazione 
di questi ultimi è poco significativa ai fini della nostra indagine, poiché, co- 
me già abbiamo evidenziato in altre parti della ricerca, un nastro autostra- 
dale oppure un fascio di binari non genera accessibilità da solo. 

L'accessibilità regionale o locale riguarda la facilità di circolazione all'in- 
terno di un'area, che è composta da elementi contigui e che presenta carat- 
teristiche morfologiche, strutturali e funzionali fondamentalmente simili. Es- 
sa è assunta come sistema chiuso solo idealmente, in quanto oggetto di stu- 
dio sono i flussi interni in relazione a una o a più variabili del sistema terri- 
toriale di riferimento e non quelli terminali di relazioni uni-bidirezionali con 
altrettante aree. Ritornando alla medicina, un tale tipo di accessibilità è 
quello che si riferisce alle interconnessioni tra gli organi di un apparato (per 
esempio polmoni e trachea e così via). In geografia lo stesso tipo è dato 
dall'accessibilità tra i punti di accesso o di connessione di una città, di 
un'area industriale, di una regione turistica, in relazione a un sistema o al 
complesso dei sistemi e dei mezzi di comunicazione disponibili, che siano 
o non alternativi. Per dirla con le parole di Cortesi e Costa (1986, p. 352), 
con essa si misura  la possibilità" di relazione tra gli abitanti. (della stessa 
città) ecc., oppure - con quelle di Dupuy (1987) - il potenziale di un ~ré -  
seau de projets transactionnels~~ (35). Quindi, a tale scopo torna utile sce- 
gliere indicatori dell'efficienza e della funzionalità delle reti che si articola- 
no all'interno dell'area omogenea (numero delle reti, loro estensione e ca- 

(35) Sull'importanza dell'accessibilità nei centri urbani si vedano in particolare, oltre ai la- 
vori già citati degli urbanisti, le ricerche geografiche di Muscarà (19861, di Cortesi e Costa 
(1986), di Cori (1988) e di Lichtenberger (1993). 
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pacità di penetrazione. costi e tempi di fruizione, numero dei nodi di con- 
nessione, percentuale di quelli di interconnessione, ecc.) (36). 

La differenza tra i due tipi di accessibilità riveste un'importanza che tra- 
valica i meri aspetti didascalici del problema e investe quelli sostanziali, in 
quanto aiuta a definire l'articolazione delle componenti strutturali e il peso 
che ognuno di essi ha nell'àmbito del processo formativo dell'accessibilità. 
Ciò favorisce l'elaborazione di un metodo di misura che sia capace di adat- 
tarsi ai mutamenti che avvengono nel tempo e nello spazio. E' indubbio 
che la scomposizione dell'accessibilità in due tipologie distinte facilita la 
scelta degli indicatori che sintetizzano efficacemente le grandezze che la 
determinano in quel sito e a quel tempo. Inoltre, essa consente di adottare 
nuovi indicatori allorquando circostanze particolari della storia economica 
sanciscono il cambiamento strutturale e/o funzionale di una particolare area 
oggetto di studio, senza inficiare l'esame dell'accessibilità del sistema. Per 
esempio, la trasformazione da porto emporio in porto specializzato ha ri- 
chiesto la revisione delle variabili che concorrono alla formazione dell'ac- 
cessibilità, così come diversi saranno gli indicatori per misurare l'accessibi- 
lità del porto di Napoli rispetto alle isole partenopee, dove prevale il movi- 
mento passeggeri, o rispetto al resto del mondo, dove prevale il movimento 
merci e per giunta containerizzato. Infine, la partizione suggerita consente 
di approfondire la coscienza sia del processo di formazione, sia di quello di 
diffusione dell'accessibilità. 

Nel primo caso il metodo analitico permette di seguire e di valutare l'ac- 
cessibilità di un'area oggetto di studio nelle più importanti fasi che la com- 
pongono, che non sono sempre e comunque uguali per ogni spazio. Ciò è 
di grande utilità, in quanto facilita l'individuazione di eventuali squilibri che 
dovessero essere generati per il distorto impiego di uno o di più fattori che 
lo influenzano (strutture di trasporto, percorso, domanda del servizio, ecc.). 
Per esempio, l'accessibilità alla regione turistica sorrentina può essere scom- 
posta in accessibilità a Napoli o a Salerno (le due porte di ingresso alla re- 
gione); accessibilità alla Penisola Sorrentina; accessibilità nella Penisola 
Sorrentina. 

E' evidente che, a seconda della fase del processo formativo, indicatori e 
problemi territoriali variano. 

Nel secondo caso, la divisione consente di definire la successione spazio 
temporale del fenomeno e la natura e il peso dei legami tra siti dell'accessi- 
bilità vecchi e nuovi (37). 

La conoscenza dettagliata del processo di diffusione dell'accessibilità fa- 

(36) Recenti tendenze dottrinarie tendono ad aggiungere a quelli elencati anche gli indi- 
catori relativi alla percezione del soggetto rispetto al luogo (Pucci, 1996. pp. 57-58). 

(37) Come è noto, la diffusione del fenomeno studiato awiene per espansione, giacché si 
propaga da un sito all'altro in forma gerarchica, cioè attraverso una successione regolare per 
ranghi, dimensioni, classi socio-spaziali ecc. (Haggett, 1988, pp. 267-285). 



vorisce sia l'esatta individuazione dei fattori che lo attivano e che ne garan- 
tiscono il perfetto funzionamento (causa efficiente), sia lo studio delle tra- 
sformazioni territoriali prodotte da un nuovo sito dell'accessibilità (causa 
formale): informazioni indispensabili per un efficace controllo e una corret- 
ta gestione dello stesso processo (38). 

L'importanza dell'ultimo assunto può essere colta più facilmente facendo 
ricorso a un esempio noto alla comunità scientifica. 

La politica meridionalista degli anni '60 e di parte di quelli '70, basata 
sull'allestimento di una rete viaria moderna e capace di facilitare l'accesso 
dei fattori della produzione nelle regioni meridionali e dei suoi risultati nel- 
le aree centro-settentrionali, è stata duramente criticata, in quanto non ha 
prodotto gli effetti indotti sperati e cioè la nascita di un tessuto industriale 
competitivo. Inoltre, da alcuni autori (Biondi e Coppola, 1974) è stato mes- 
so in evidenza il ruolo negativo svolto dalle strutture viarie, poiché sul pia- 
no funzionale hanno dato origine a una rete-tunnel e su quello sostanziale 
hanno favorito l'esodo agricolo e rurale dalle regioni meridionali e la con- 
seguente disgregazione del territorio. Non vi è dubbio che le critiche con- 
tengono verità inconfutabili, ma è altrettanto vero che gli scenari ipotizzati 
dai pianificatori sono confusi nei contenuti e poco chiari nella loro evolu- 
zione temporale. Infatti, ritornando all'accessibilità, l'asse Salerno-Reggio di 
Calabria ha migliorato l'accessibilità esterna ma ha inciso in modo assai 
marginale su quella interna, per cui se l'autostrada ha portato indubbi bene- 
fici nel collegamenti con il Centro e con il Nord del paese non ha fatto al- 
trettanto nella viabilità locale per carenza di interconnessione con la rete 
viaria regionale. Infine, non dominando il processo di diffusione dell'acces- 
sibilità, politici e pianificatori non sono stati in grado di prevedere la porta- 
ta e, quindi, di razionalizzare gli inevitabili effetti di .feedback. negativi (emi- 
grazione) che il migliore accesso alle vie di comunicazione e ai mezzi di 
informazione hanno messo in moto. 

Trattandosi di un fenomeno che trae origine da prerogative favorevoli che 
variano, nella tipologia, che sono allocate solo in alcuni siti e che sono stret- 
tamente interrelate, l'accessibilità può essere misurata con indici sintetici ela- 
borati sulla base degli elementi e dei fattori rinvenibili nei due àmbiti territo- 
riali: accessibilità interregionale e accessibilità locale (39). In una fase succes- 
siva, le risultanti quantitative saranno fatte confluire in un sistema morfologi- 
co (Haggett, 1988, p. 52) che evidenzia e studia le conseguenze prodotte 

(38) Sulla contrapposizione terminologica tra causa efficiente e causa formale, si rimanda 
a McLuhan e Powers (1989). 

(39) Ingram, che a ragione può essere considerato il primo studioso che ha condotto una 
ricerca sistematica sull'accessibilità, definisce e misura l'accessibilità tra due punti, che distin- 
gue in accessibilità relativa "the degree to which two places (or points) on the same surface 
are connectedl! e accessibilità integrale, "far a given point as the degree of interconnection 
with al1 others points on the same surface. (Ingram. 1971, pp. 101-10'2). Secondo tale assunto 
l'accessibilità integrale è data dalla somma delle accessibilità relative, per cui 
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sull'accessibilità del sistema territoriale di riferimento dai cicli di azioni e re- 
troazioni (feedback) negativi e positivi attivati nel tempo tra le componenti 
essenziali delle due tipologie di accessibilità. Ciò consentirà di redigere una 
scala universale di valori dell'accessibilità, ordinata in forma gerarchica. 

La scelta di studiare l'accessibilità, facendo ricorso alla costruzione di un 
sistema, è suggerita da più ordini di considerazioni. Sul piano funzionale, 
un sistema permette di valutare le relazioni tra le componenti del fenomeno 
e in particolare di cogliere le conseguenze prodotte sul resto delle compo- 
nenti da un cambiamento quantitativo e/o qualitativo intervenuto in uno di 
essi. Sul piano territoriale, consente di rapportare un .punto* accessibile a 
una regione resa grosso modo omogenea dal livellamento dell'accessibilità 
intorno a determinati valori e il peso di ognuno di essi nel contesto del si- 
stema territoriale di riferimento. Sul piano temporale, agevola la conoscenza 
del processo di articolazione territoriale dell'accessibilità nella sua duplice 
tipologia: espansiva e regressiva. Su1 piano metodologico, il sistema aiuta a 
pervenire alla sintesi estrema, che è espressa da un solo valore, partendo 
da un numero elevato di variabili, che a mano a mano sono aggregate ad 
ogni passaggio di scala di lettura del fenomeno, partendo da quello più 
basso. 

Tale metodo consente confronti nel tempo e nello spazio senza modifi- 
care gli indicatori, una volta scelte le variabili quantitative e ridotte quelle 
qualitative a una dicotomia (40),  annullando gli errori di comparazione. 

6.  La valutazione dell'accessibilità. - Misurare statisticamente fenomeni 
complessi, come la salute, l'intelligenza, la qualità della vita, l'accessibilità, 
ecc., presenta notevoli difficoltà per la scelta sia degli indicatori sia del me- 
todo da utilizzare, al fine di produrre un valore di sintesi o indice sintetico 
(41) che esprima, nel modo migliore, la (<grandezza)> di ogni unità statistica 
rispetto al fenomeno complessivo da misurare. Qui di seguito si accennerà 
ai problemi connessi con la costruzione di indici sintetici, si procederà 
all'individuazione degli indicatori più idonei allo studio del fenomeno 
dell'accessibilità e,  infine, a titolo di esempio, si calcoleranno alcuni indici 
per graduare i 20 capoluoghi di regione italiani in funzione della loro ac- 
cessibilità in termini di dotazioni infrastrutturali. 

dove A, è l'accessibilità integrale al punto imc'; aii è l'accessibilità relativa aii del punto j su 
i; n è il numero dei fattori stmtturali studiati. In realtà lo studioso affronta e risolve una parte 
dei problemi relativi alla misura dell'accessibilità, in quanto considera solo il numero dei fat- 
tori strutturali e non la loro natura. 

(40) Di un fenomeno qualitativo è considerata la presenza o l'assenza e non il suo valore 
numerico (Kizzi, 1988, p. 50). 

(41) Un indice sintetico è una misura unica ottenuta mediante un'opportuna combinazio- 
ne di indicatori semplici per ogni unità statistica del collettivo esaminato (Fraire. 1989). 



La c o s t r u z i o n e  d i  i n d i c i  d i  s i n t e s i .  Considerata la matrice 
dei dati X, k con 3 l'insieme delle i (i=1,2, ..., n) unità statistiche (località 
geografiche) e 9 gli indicatori quantitativi scelti per misurare uno specifico 
fenomeno complesso (l'accessibilità), sia xq (i=1,2,. .., n; j=1,2, ..., k) la deter- 
minazione assunta nell'im" unità statistica (località) dal jmo indicatore. L'obiet- 
tivo è di costruire un indice sintetico Ii(i=1,2, ..., n) che consenta di espri- 
mere ogni unità statistica mediante un unico valore. 

Se il fenomeno complesso è riconducibile ad una dimensione è possibi- 
le adottare, tra i vari metodi tradizionali, il metodo che somma, per ciascu- 
na unità statistica, i dati percentualizzati (o gli scarti centrati o i dati standar- 
dizzati) (Rizzi, 1988; Fraire, 1989). Si ottiene un indice sintetico Ii (i=1,2,. .. , 
n) con valori compresi tra un minimo pari a zero e un massimo pari a 100k, 
con k indicante il numero distinto di indicatori usati. Se il fenomeno com- 
plesso è multidimensionale, ad ogni unità statistica saranno associati due o 
più indici sintetici a seconda delle dimensioni. In tal caso è necessario ri- 
correre a metodi dell'analisi fattoriale (Analisi in Componenti Principali o 
ACP) (Hotelling, 1933; Fabbris, 1983) che hanno per obiettivo l'individua- 
zione di particolari dimensioni (fattori o componenti principali) sottostanti a 
un insieme di indicatori. 

Le componenti principali sono nuovi indicatori, indipendenti (ortogona- 
li) tra loro, ottenuti mediante una combinazione lineare di quelli originali. 
Se tra gli indicatori originali esiste una quota apprezzabile di varianza in co- 
mune, saranno sufficienti poche componenti principali per ottenere una ap- 
prossimazione della matrice originaria e per poter quindi operare una sinte- 
si dei dati. Da un insieme di k indicatori si possono estrarre k componenti 
principali. Alla prima componente principale corrisponde la massima per- 
centuale di varianza, alla seconda, ortogonale rispetto alla prima, corrispon- 
de una quota di varianza minore rispetto alla prima, e così via fino a otte- 
nere k componenti principali. Per ottenere una sintesi dei dati si considera- 
no solo le componenti principali con autovalori (42) maggiori di 1. La rela- 
zione lineare che sussiste tra gli indicatori originali e le componenti princi- 
pali selezionate è valutata a mezzo di pesi fattoriali delle componenti; in tal 
modo è possibile evidenziare quali sono i gruppi di indicatori relazionati a 
ciascuna componente principale. Infine, si indica con -punteggio fattoriale. 
(factor scores) il valore che ogni unità statistica assume su ogni componente 
principale selezionata. Sono proprio questi punteggi fattoriali che sintetizza- 
no buona parte dell'informazione di partenza e che possono essere consi- 
derati indice sintetico rispetto allo specifico fattore. 

I metodi statistici fattoriali, pertanto, vengono considerati idonei a sinte- 
tizzare fenomeni di natura complessa perché riducono al minimo .il rumore 
di fondo. ed evidenziano, esaltandola, la parte di informazione significativa 
presente nei dati. 

( 4 2 )  Per ogni componente principale viene calcolato il relativo autovalore. L'autovalore 
misiira la percentuale di varianza della componente principale a cui è associato. 
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La s c e l t a  d e g l i  i n d i c a t o r i  p e r  la  m i s u r a z i o n e  d e l l ' a c -  
c e s s i b i l i t à . Nel presente lavoro, per misurare l'accessibilità sono indivi- 
duati, secondo l'aspetto del fenomeno che si intende misurare, due gruppi 
di indicatori: gli indicatori di accessibilità all'interno della località, o indica- 
tori interni; gli indicatori di accessibilità dall'esterno della località, o indica- 
tori esterni. 

Gli indicatori interni tendono a misurare la dotazione di infrastrutture 
per il trasporto locale e la facilità di spostamenti internamente alla località 
esaminata. Gli indicatori esterni misurano le caratteristiche strutturali e le 
performances di tutte le stazioni di arrivo. Essi, cioè, hanno l'obiettivo di 
valutare le dotazioni infrastrutturali della località rispetto ai flussi provenien- 
ti dall'esterno e, inoltre, si possono distinguere in cinque gruppi: 

a) indicatori strutturali. Sono gli indicatori che forniscono informazioni 
sulla dotazione di infrastrutture come il numero di stazioni atte a ricevere 
flussi di persone per via aerea, ferroviaria, stradale, idroviaria (marittima, la- 
cuale e fluviale); 

6) indicatori di specializzazione. Vengono in tale gruppo ricondotti gli 
indicatori che specializzano, qualora possibile, le dotazioni infrastrutturali 
rispetto all'accessibilità (per esempio, numero degli aeroporti nazionali di- 
stinti dal numero degli aeroporti internazionali); 

C) indicatori di volume (grado di utilizzazione o di congestione). Sono 
gli indicatori che forniscono misurazioni sul volume di traffico gravante sul- 
le infrastrutture (per esempio, numero dei voli per settimana effettuati pres- 
so gli aeroporti nazionali); 

d) indicatori di saturazione (o grado massimo di utilizzazione). Fornisco- 
no misurazioni della capacità massima di flussi gravanti sulle infrastrutture. 
Indicano, cioè, se i dispositivi sono già al massimo delle loro capacità (per 
esempio, numero massimo di voli potenziali effettuabili dagli aeroporti na- 
zionali). E' opportuno che tali indicatori di saturazione siano dei rapporti, 
ridotti a 1, tra le misurazioni di volume e la stima della capacità massima, in 
modo da poter essere confrontati con gli altri indicatori. Indicando, per una 
località, con t, il numero dei transiti per un intervallo di tempo (per esem- 
pio, una settimana) e con p, il numero massimo dei transiti possibili, al 
massimo delle capacità strutturali e funzionali, l'indicatore di saturazione S, 
per la z ' I n i a  località è: 

11 valore di minima saturazione è 1, mentre O indica massima saturazione 
della risorsa; valori intermedi tra O e 1 forniscono il grado di utilizzazione in 
modo da consentire confronti tra varie risorse. Ad esempio per misurare la 
saturazione di un aeroporto l'indicatore è: 



numero di uoli per settimana 
S .=  1 -  

numero massimo di uoli per settimana 

e) indicatori di accessibilità interna o locale. Tali indicatori hanno l'obiet- 
tivo di fornire informazioni sulla disponibilità ed efficienza di servizi di tra- 
sporto all'interno della località in esame. Sono suddivisibili in indicatori di 
dotazioni infrastrutturali (per esempio, numero taxi disponibili e in servizio, 
ecc.), di volume (numero di corse giornaliere) e di efficienza (ad esempio, 
per gli autobus: velocità media di percorrenza di 1 km). Devono essere 
sempre considerati in rapporto all'estensione del territorio di servizio e ?  
quindi, sono dei rapporti di densità (per esempio, numero di fermate tota- 
lihotale m2 area urbana). 

Negli schemi da 1 a 5 sono riportati gli indicatori suggeriti per il presen- 
te studio, distinti in strutturali, di specializzazione, di volume, di efficienza e 
di saturazione. Nello schema 6 sono riportati i principali indicatori di dispo- 
nibilità locale. Infine, nelle tabelle 1 e 2 sono riportate, rispettivamente, le 
schede per la rilevazione analitica degli indicatori per l'accessibilità esterna 
e per l'accessibilità interna, specificando se trattasi di indicatori strutturali 
(STR), di specializzazione (SPE), di volume (V), di saturazione (SAT) e di ef- 
ficienza (E). 

U n  e s e m p i o  p e r  l a  v a l u t a z i o n e  d e l l ' a c c e s s i b i l i t à  
e s t e r n a  d e i  c a p o l u o g h i  r e g i o n a l i  i t a l i a n i  m e d i a n t e  i n -  
d i C i s i n t e t i C i .  A titolo di esempio, per graduare i 20 capoluoghi di re- 
gione italiani in funzione della loro accessibilità in termini di dotazioni in- 
frastrutturali sono stati considerati i seguenti undici indicatori (43) (tab. 3): 
numero degli aeroporti nazionali e internazionali; numero delle città colle- 
gate mediante gli aeroporti; numero totale delle piste; lunghezza totale del- 
le piste (in metri); numero dei porti; numero degli accosti o delle banchine 
portuali; area totale del piazzale del porto (in m'); numero delle stazioni 
ferroviarie (44); numero totale dei binari nelle stazioni principali; numero 
delle autostrade; numero delle strade statali e regionali. 

La tabella 3 contiene, oltre alle determinazioni dei 20 capoluoghi, il va- 
lore relativo a un capoluogo fittizio denominato ~~Minimo~~ che consente il 
confronto con i valori dell'indice ottenuti da metodi diversi. 

Anche se il fenomeno dell'accessibilità sembra essere, per la sua com- 
plessità, di tipo multidimensionale, si è preliminarmente valutato l'indice 
sintetico (tab. 3), ottenuto mediante somma dei valori percentualizzati della 
tabella 4. I valori dell'indice, oscillanti tra O (minimo) e 1100 (massimo), so- 
no stati riportati all'intervallo 0-1 (tab. 3). 

(43) I dati, riferiti all'anno 1997, sono stati desunti da Civilavia, Ferrovie dello Stato e 
Ministero dei Trasporti e sono stati parzialmente elaborati. Si potrebbero considerare anche 
altri indicatori indicati in tab. 1 che, purtroppo, non sono facilmente disponibili o al livello 
di aggregazione necessario per l'analisi. 

(44) Sono considerate solo le stazioni definite *principali,, dalle Ferrovie dello Stato italiane. 
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Aeroporti 

specializzazione numero aeroporti numero aeroporti 
nazionali internazionali 

struttura numero piste e lunghezza numero piste e lunghezza 
totale delle piste totale delle piste 

volume numero città collegate numero nazioni collegate 
numero totale dei voli numero totale dei voli 
per settimana per settimana 

saturazione numero massimo dei voli numero massimo dei voli 
per settimana per settimana 

Schema 1 - Gli indicatori per l'accessibilità via aeroplano 

Eliporti 1 
struttura numero eliporti 

volume numero città collegate e numero di voli per settimana 

saturazione numero massimo di voli per settimana 

Schema 2 - Gli indicatori per l'accessibilità via elicottero 

Ferrovie 

struff ura numero delle stazioni e dei binari nelle stazioni principali 

specializzazione numero stazioni numero stazioni 
per treni per treni 
internazionali nazionali 

volume numero treni numero treni 
che fermano che fermano 
giornalmente giornalmente 

saturazione numero massimo di treni per settimana 

Schema 3 - Gli indicatoriper l'accessibilità ferroviaria 



struttura numero dei porti, numero totale degli accosti o delle banchine, 
area totale destinata a piazzale 

~~ecializzazione metri di banchina destinati a porto turistico e/o passeggeri 

volume numero tota\e dei transiti per settimana 

saturazione numero massimo dei transiti per settimana 

Schema 4 - Gli indicatori per l'accessibilità marittima 

l Strade 

1 specializzazione numero totale delle numero totale delle 
strade statali e regionali autostrade 

( struttura numero totale delle corsie numero totale dei caselli 

volume numero totale autoveicoli numero totale autoveicoli 
circolanti per settimana circolanti per settimana 

saturazione numero massimo autoveicoli numero massimo autoveicoli 
per settimana per settimana 

Schema 5 - Gli indicatori per l'accessibilità stradale 

Servizi di trasporto 

specializzazione numero totale autobus; numero totale numero di 
e vo~ume 

efficienza 

filobus; tram circolanti taxi in servizio treni metropo- 
e m2 di area urbana; m' area litani e m2di 
numero fermate urbana area urbana, 
totali/km totali numero fer- 
della rete stradale mate totali/m2 

di area urban: 

velocità media di velocità media 
percorrenza di 1 km di percorrenza 

di 1 km 

Schema 6 - Gli indicatori per l'accessibilità locale 



NICOLINO CASTIEUO - SERGIO SCIPPACERCOLA 

Tab. 1 - Indicatori ,cesterniuper la rilevazione delle caratteristiche di accessibilità 

Aeroporti 
Nazionali 
- Numero di aeroporti nazionali (SPE) 
- Numero di città collegate (V) 
- Numero totale di voli per settimana (V) 
- Numero piste (STR) 
- Lunghezza totale delle piste (S'i'R) 

numero voli per settimana 
---- (SATI 

\ numero massimo voli per settimana 

Internazionali 

- Numero di aeroporti internazionali (SPE) 
- Numero di nazioni collegate (V) 
- Numero totale di voli per settimana (V) 

I numero voli per settimana \ 

- - \ =ero massimo voli per settimana 
1 (SATI 

Eliporti 
- Numero di eliporti (STR) 
- Numero di città collegate (V) 
- Numero totale di voli per settimana (V) 

numero voli per settimana 
(SATI 

numero massimo voli per settimana 

Stazioni ferroviarie 
- Numero stazioni ferroviarie (STR) 
- Numero totale binari nelle stazioni principali (STfO 
- Numero stazioni per treni internazionali (SPE) 
- Numero stazioni per treni nazionali (SPE) 
- Numero stazioni per treni locali (SPE) 
- Numero totale di treni internazionali (Eurocity, Euronight, Tgv) 

che fermano al giorno (V) 
- Numero totale di treni nazionali(Eurostar, Transcisalpini, Inter- 

city) che fermano al giorno (V) 
- Numero totale di treni regionali (Interregionali, Espressi, Diretti) 

che fermano al giorno (V) 

numero treni per settimana i -- I (SATI 
numero massimo treni per settimana 



Stazioni portuali 

- Numero porti (STR) 
- Numero accosti (STR) 
- Area totale piazzale in m2 (STR) 
- Totale metri quadrati di banchina destinati a porto turistico (SPE) 
- Totale metri quadrati di banchina destinati a passeggeri (SPE) 
- Numero transiti per settimana (V) 

numero transiti per settimana 
l -  t (SATI 

numero massimo transiti per settimana 

Strade asfaltate 

Autostrade 
- Numero autostrade (STR) 
- Numero totale caselli (STR) 
- Numero totale corsie (STR) 
- Numero totale autoveicoli circolanti per settimana (V) 

numero transiti per settimana 
(SATI 

', numero massimo transiti per settimana 
Strade 

- Numero strade statali e regionali (STR) 
- Numero totale corsie (STR) 
- Numero totale autoveicoli circolanti per settimana (V) 

numero transiti per settimana 

numero massimo transiti per settimana / 
Mezzi di trasporto 

- Numero totale autobus extraurbani (V) 
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Tab. 2 - Indicatori &temi. per la rilevazione delle caratteristiche di accessibi- 
lità 

Popolazione 
- Popolazione residente/m2 area del- 

la località (V) 

Strade 
- Km totali di rete stradale ur- 

bana/area della località (STR) 
- Km di rete coperta da servizi pub- 

blici (STR) 
- Numero totale autovetture circolan- 

ti (V) 
- Numero totale dei posti di parcheg- 

gio/numero totale di autovetture 
circolanti (STR) 

Servizi di trasporto 
- Numero totale di autobus, filobus, 

tram circolanti/m2 area urbana 
(SPE)(V) 

- Numero totale di fermate/km totali 
di rete stradale (STR) 

- Velocità media per autobus di per- 
correnza di 1 km (E) 

- Numero totale di taxi in servizio at- 
tivo (SPE) (V) 

- Velocità media dei taxi di percor- 
renza di 1 km (E) 

- Numero linee metropolitane/mz 
area urbana (SPE) 

- Numero totale fermate della metro- 
politana/m2 area urbana (SPE)(V) 

Tab. 3 - Capoluoghi di regione ordinati in senso decrescente dell'indice di ac- 
cessibilità 

Capoluogo 
di regione 

Valore 
dell'indice 

Massimo 
Roma 
Milano 
Venezia 
Trieste 
Genova 
Napoli 
Rari 
Palermo 
Cagliari 
Bologna 

Capoluogo Valore 
di regione dell'indice 

Torino 
Ancona 
Firenze 
Perugia 
Aosta 
Trento 
Potenza 
L'Aquila 
Catanzaro 
Campobasso 
Minimo 
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Successivamente, sulla matrice dei dati (tab. 4) è stata effettuata un'anali- 
si delle componenti principali che evidenzia due componenti principali con 
autovalori maggiori di 1. Con le sole prime due componenti si ottiene una 
sintesi pari a11'82,9% della varianza totale. In particolare, la prima compo- 
nente ne riproduce il 57,9% e la seconda il 25,0%. Ogni componente si ot- 
tiene come combinazione lineare di tutti gli indicatori e, quindi, ogni indi- 
catore fornisce un contributo alla formazione di ogni componente. I1 peso 
fattoriale dei contributi forniti dagli indicatori alle componenti principali è 
riportato in tabella 5. La prima componente principale è saturata (45) dagli 
indicatori che esprimono dotazioni infrastrutturali per l'accessibilità .via ter- 
restre e aerea.; la seconda componente principale è saturata da indicatori 
che esprimono in modo esclusivo il possesso di dotazioni infrastrutturali 
dedicate all'accessibilità ([via mare>>. 

Le due componenti principali descrivono, quindi, i due fattori fondamen- 
tali che discriminano i capoluoghi di regione rispetto all'accessibilità: il primo 
derivante dal possesso di dotazioni per accedere sia via terra (ferroviaria e 
stradale) sia via aerea, il secondo derivante dal possesso di strutture portuali. 
Nella figura 1 sono riportati i capoluoghi di regione proiettati sul piano costi- 
tuito dalle prime due componenti principali. Sull'asse delle ascisse sono r a p  
presentati, procedendo da destra verso sinistra, i capoluoghi (Roma, Milano, 
Torino, ecc.) con accessibilità via terrestre e aerea. L'asse delle ordinate discri- 
mina, rispetto a tutti gli altri, i capoluoghi con strutture portuali (Venezia, 
Trieste, Genova, ecc.) e, quindi, con esclusiva accessibilità via mare. Un grup- 
po di capoluoghi (Aosta, Trento, L'Aquila, Potenza, Catanzaro e Campobas- 
so), nel quadrante in basso a sinistra (fig. l),  risultano tra di loro molto omo- 
genei e prossimi al minimo di accessibilità (indicato con ~(min.1~ nella fig. 1). 

Non è possibile ottenere un indice sintetico unico stante la multidimen- 
sionalità del fenomeno dell'accessibilità, per cui è necessario considerare al- 
meno due dimensioni, owero almeno due indici sintetici: uno per l'accessi- 
bilità via mare e un altro per l'accessibilità via terrestre e aerea. I punteggi 
fattoriali ottenuti da quattro distinte ACP su quattro distinti insiemi di indi- 
catori (46) sono riportati nella tabella 6. In tutti e quattro casi i punteggi fat- 
toriali possono essere assunti come indice sintetico perché la quota di va- 
rianza spiegata è molto elevata. 

L'esempio, ora completato, è indicativo per conoscere alcuni metodi per 
la costruzione di indici sintetici e per ottenere, con alcuni indicatori, dei pri- 
mi risultati. Per valutare l'accessibilità in senso più completo e con tutte le 

(45) Quanto più il peso fattoriale è elevato in assoluto, tanto più l'indicatore si considera 
determinante per quel fattore owero tanto più lo ''satura" (Fabbris, 1983). 

(46) Per l'accessibilità via mare sono stati considerati nell'analisi i seguenti indicatori: nu- 
mero porti, numero accosti, dimensione piazzale; per la via aerea: numero aeroporti, numero 
città collegate, totale piste, lunghezza totale piste; per la via terrestre: numero stazioni, nume- 
ro totale binari, numero autostrade, numero strade statali e regionali; per l'accessibilità via ter- 
restre e aerea sono stati considerati congiuntamente gli indicatori per la via terrestre e quelli 
per la via aerea. 



Tab. 5 - Pesi fattoriali degli indicatori utilizzati sulle prime due componenti 
principali 

Indicatore I componente 

Numero accosti portuali 
Numero aeroporti 
Numero autostrade 
Numero binari 
Numero città collegate 

mediante aeroporto 
Lunghezza totale piste aeroporto 
Dimensione piazzale porto 
Numero piste aeroporto 
Numero porti 
Numero strade statali e regionali 
Numero stazioni ferroviarie 

11 componente 

I asse fattoriale 

Fig. 1 - Proiezione dei 20 capoluoghi di regione italiani sul piano costituito 
dalle prime due componenti principali: accessibilità via terrestre e aerea 
(in ascissa) e accessibilità via mare (in ordinata) 
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Tab. 6 - Indici di accessibilità (*) (via mare, via aerea, via terrestre, via terrestre 
e aerea) 

via 
mare 

Genova 
Cagliari 
Napoli 
Ancona 
Bari 
Palermo 
minimo 

via 
aerea 

Roma 4.082 
Milano 2.912 
Palermo 1.229 
Bari 1.064 
Napoli 0.881 
Cagliari 0.818 
Torino 0.817 
Venezia 0.817 
Bologna 0.793 
Genova 0.783 
Trieste 0.781 
Ancona 0.761 
Firenze 0.716 
Perugia 0.659 
minimo 0.000 

via 
terrestre 

Roma 3.512 
Milano 3.472 
Bologna 2.944 
Torino 2.812 
Napoli 2.325 
Firenze 2.082 
Bari 1.907 
Venezia 1.886 
Palermo 1.387 
Genova 1.297 
Perugia 0.966 
Cagliari 0.955 
Aosta 0.943 
Ancona 0.920 
Trento 0.905 
Trieste 0.885 
Potenza 0.824 
L'aquila 0.816 
Catania 0.597 
Campob. 0.536 
minimo 0.000 

terrestre e aerea 

Roma 4.060 
Milano 3.361 
Bologna 1.901 
Torino 1.855 
Napoli 1.656 
Bari l. 564 
Firenze 1.439 
Venezia 1.407 
Palermo 1.389 
Genova 1.091 
Cagliari 0.951 
Trieste 0.902 
Ancona 0.897 
Perugia 0.870 
Aosta 0.480 
Trento 0.462 
L'Aquila 0.413 
Potenza 0.409 
Catanzaro 0.308 
Campob. 0.276 
minimo 0.000 

('1 La varianza spiegata dalla prima componente principale nell'ACP per l'accessibilità via 
mare P 84,6%, via aerea 94,1%, via terrestre 84,1% e via terrestre e aerea 79,6% 

eventuali possibili dimensioni del fenomeno è indispensabile arricchire 
l'analisi con altri indicatori (alcuni dei quali, peraltro, di difficile reperimen- 
to). Una attenta pre-analisi delle correlazioni esistenti tra gli stessi indicatori 
porterà a selezionare, tra la varietà degli indicatori stessi, solo quelli ritenuti 
più idonei per  una analisi statistica del fenomeno dell'accessibilità. 
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ON THE ACCESSIBILITY. - The terms accessibility and isolation are used in an 
ambiguous and incorrect expression due to the storica1 evolution of their meanings. 
Accessibility can be defined as the quality of a point or of a geographic area able to 
reduce the obstacles in communications between two or more components (junc- 
tions) of a spatial system. These qualities derive from the combination of anthropic 
and physical elements during the evolution of time which have a spatial configura- 
tion of a part or an area. The structural components of accessibility are: the place, 
the object, the systems and the means of communication. The accessibility measu- 
red in a specific place can be internal and external. The difference between these 
two kinds of accessibility is very important, because defines the articulation of the 
structural components and the weight that each of them assume in the formative 
process of accessibility. 

The accessibility can be measured by the processing of synthetic index calcula- 
ted on the basis of elements studied in two territorial places (local and regional ac- 
cessibility), as it's a phenomenon that is originated by favourable conditions that 
change in typology, that are located in specific places and very connected. The 
synthetic index will be composed of internal and external indicator of accessibility. 
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