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Presentazione
di Luigi D’Ambra "

Le tradizionali letture del territorio basate sti@e, dimensione
e partizioni amministrative, non sono piu suffidiea illustrare e
descrivere adeguatamente le diversita del noststersa socio-
economico.

In questa ottica i Sistemi Locali, identificandcearspecifiche
omogenee che dipendono dai processi di auto ogmiane della
popolazione attiva, consentono una rilettura piegaata del sistema
SOCio-economico.

Un sistema locale puo essere formato da comunirgpenti ad
aree diverse dai confini amministrativi. Tali agggeioni avvengono
generalmente attraverso metodologie statisticheclaésificazione
che si possono sviluppare secondo vari approcgoli#ni genetici,
teoria grafale, reti neuronaliata science ecc.). | Sistemi Locali del
Lavoro sono aggregazioni di comuni che derivanouda ricerca
condotta da ISTAT ed IRPET in collaborazione camiversita di
Newcastle Upon Tyne a partire dai dati relativpahdolarismo dei
componenti delle famiglie per motivi di lavoro nedi dagli appositi
quesiti posti nel Censimento generale della popatezdel 1991.

L'obiettivo di base e la costruzione di una grigid territorio
determinata dai movimenti dei soggetti per motiMiagtoro; I'ambito
territoriale che ne discende rappresenta l'areggrgéoa in cui
maggiormente si addensano quei movimenti. In questolo Si
aggregano unita amministrative elementari (Comundjviduati sul
territorio dalle relazioni socio-economiche. | eritadottati per la
definizione dei Sistemi Locali del Lavoro (SLL) sonseguenti:

1. Autocontenimento;

2. Contiguita;

3. Relazione spazio-tempo.

Per discutere su molte delle problematiche conneste
definizione ed identificazione dei SLL, si e tenutd26 febbraio

“Universita degli Studi di Napoli “Federico II”.



2016, presso I'Universita degli Studi di Napoli teeco 11", il
convegno dal titolo I sistemi locali per il governo della citta
metropolitana di Napoli

L’obiettivo della giornata & stato di promuovereandividere
l'utilizzo dei Sistemi Locali con esperti proveriemlal mondo
dell'Universita e delle Istituzioni. In particolare stata offerta alla
comunita tecnica e scientifica, una panoramicaesptitenzialita di
utilizzo dei Sistemi Locali al fine di miglioraree | politiche di
gestione del territorio. Ad aprire la giornata lusiaistituzionali di
Arturo De Vivo, Pro-Rettore dell’'Universita deglitusli di Napoli
“Federico 11", e di Luigi Cantone, Ordinario di Maating in
rappresentanza del Dipartimento di Economia Managéened
Istituzioni.

Il dibattito, introdotto da Luigi D’Ambra, docentgell’Ateneo
federiciano, & stato moderato da Ottavio Lucardfiresidente
dell'’Ordine dei Giornalisti della Campania.

| lavori sono proseguiti con i seguenti relatoriof® Gennaro
Biondi (Universita degli Studi di Napoli “Federidtj), Dott. Sandro
Cruciani (ISTAT), Dott. Paolo Emilio Mistrulli (Bara d’ltalia),
Prof. Amedeo Di Maio (Universita deli Studi di Ndpo
“L’'Orientale”), Prof. Riccardo Mercurio (Universitdegli Studi di
Napoli “Federico 11"), Dott. Pasquale Sarnacchificmiversita degli
Studi di Roma Unitelma Sapienza), Mario Casillo ifk@nsita degli
Studi di Napoli “Federico II"), Prof. Adriano Gianla (Presidente
SVIMEZ), Prof. Luigi D’Ambra (Universita degli Studli Napoli
“Federico 1I"), Prof. Sergio Scippacercola (Univieaisdegli Studi di
Napoli “Federico II"), Prof. Giorgio Alleva (Presadte ISTAT).

Nel presente Quaderno sono riportati i contribatestifici in
una forma unitaria di alcuni relatori che hanne&at manifestare con
guesto scritto la volonta di un impegno di ricevoito a promuovere
il Sistema Locale come strumento per orientare ditighe
territoriali.

Si ringraziano I'Universita degli Studi di NapolFéderico 117,
L’Universita degli Studi di Roma Unitelma SapierzdISTAT per
il sostegno all'iniziativa e la SVIMEZ per aver cepossibile la
pubblicazione di questo volume.
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Questa pubblicazione é stata curata dal Prof. LIDigimbra e
dal Dott. Pasquale Sarnacchiaro.
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Napoli: da citta ad Area metropolitana

di Gennaro Biondi*”

Bene o male (la citta) vi invita a
rifarla, a
consolidarla in una forma in cui possiate vivere.
Anche voi: decidete chi siete, e la citta
assumera una forma fissa intorno a voi.
Decidete che cos'e e la vostra stessa
identita sara rivelata, come
una mappa definita da una triangolazione.
(J. RABAN, Soft city1974)

1. UNA CITTA "IN TRANSIZIONE"

Gli elementi che a lungo hanno definito l'identidalla citta
classica, e cioe le funzioni di centro per I'amstndizione civile e
religiosa oltre che come luogo dell'intermediaziomercantile ormai
da tempo non rivestono piu il loro originario sigrato. La citta
moderna € altra cosa: € un organismo soggetto adprofonda e
complessa ridefinizione del suo assetto economsurile.

L’individualita dei centri storici si altera, intelquartieri si
ristrutturano nelle forme edilizie e nella compase sociale, le
periferie si dilatano, vecchi centri dell'intornentiono a saldarsi
spersonalizzandosi, nuovi nuclei vanno ad insenrsgli spazi
intestiziali: la distribuzione delle attivita prative e degli apparati
di servizi alimentano crescenti flussi di persode, merci e di
informazioni in un continuo intreccio di interes$i singoli e dei
gruppi organizzati definendo un sistema compleskargcolato che

“Universita degli Studi di Napoli “Federico II”.
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rende anche difficile fissarne un’immagine dellaovau dimensione
urbana. In conseguenza di questo dinamismo la gunaizione

urbanistica della citta muta sostanzialmente nel aspetto edilizio
ed appare diverso anche al primo contatto visiveuo sistema di
comunicazione assume sempre piu un disegno retcole tende a
tracimare dal nucleo originario e le stesse maaalit richiamo di

nuovi nuclei familiari rispondono a chiare note adha

organizzazione economico e sociale incardinata swibva divisione
del lavoro di tipo post-fordista.

In un quadro tanto dinamico, i riferimenti al vemximucleo
urbano perdono sempre piu di significato o ne atgnd di nuovi
del tutto originali ed anche imprevedibili, nellasora in cui persone
e funzioni si organizzano, si distribuiscono, sncentrano e si
proiettano in uno spazio che tende in maniera emsbile ad
annullare il tradizionale perimetro amministrate® a confondersi e
sovrapporsi con luoghi del proprio intorno omandone sempre
piu spesso l'organizzazione economica e sociale.

Cambia il concetto di urbano e con esso si modifica
tradizionali rapporti “citta-campagna”, prima, € pmstesso rapporto
citta-periferia. Si pone quindi la necessita di qadge alle nuove
realtd emergenti o in via di consolidamento la ssteerminologia
che appare obsoleta se non consegnata ormai defingnte alla
storia. E che non si tratti solo di un problemamiaologico e
dimostrato dall’attenzione che pongono a questhlpnoatica esperti
e studiosi di diverse discipline che vanno dalkdss fisico e dalle
forme che assume il nuovo organismo territorialella a
organizzazione e riorganizzazione delle funzionilegate alla
produzione ed ai servizi, al ridisegno delle fonmeui si esprime la
mobilita, alla sovrapposizione di stili di vita, tiadizioni e storie
locali. L’espressione che nel tempo ha raccoltaaggiori consensi,
anche in virtu della sua generica globalita, e lqueli “area
metropolitana”, originariamente utilizzata per dawmnto in termini
squisitamente statistici della grande esplosiotie déta statunitensi
(le standard metropolitan statistical areasSi trattava di raccolta di
dati quantitativi sia sul versante demografico @w®nomico che
fotografavano una realta in un certo momento ston@ senza un
preciso obiettivo di programmazione dello sviluppo.
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La vasta gamma di significati che di volta in voitangono
attribuiti al’Area metropolitana non sta solo irapporto con
'estrema complessificazione del fenomeno da incarad ma
dipende anche dalla non meno diversificata gamnggi déiettivi
che si intendono perseguire e che vanno dal destiagamento del
traffico, alla razionalizzazione in campo urbamsti alla
perimetrazione delle aree di influenza delle &dtivierziarie e in
maniera particolarmente incisiva per la programorai delle
politiche di sviluppo economico e sociale. Il cingpbne in maniera
prioritaria I'esigenza di un riordino dei poteri ammistrativi.

Il dibattito sulla perimetrazione delle Aree “meiatitane” ha
una storia ormai piu che ventennale anche nel o®siese e si va da
definizioni di tipo restrittivo fino a disegni téariali che finiscono
per tracimare dagli originari confini urbani find eltre limiti delle
vecchie Province e talvolta anche delle Regioitubnali. Il tutto
sulla base di due posizioni contrastanti, la pradn&po “strutturale”
ed una seconda di tipo “funzionale”. La prima farnge sulla
diffusione del paesaggio urbano, ricostruibilepyda parte, in base ai
valori della densita di popolamento e dei trasfenindi residenza e,
dall'altra, in rapporto alla morfologia ed alla a@mica dell'edilizia
abitativa, degli impianti produttivi, dell’apparattei servizi, della
viabilita e degli altri tratti caratterizzanti 'enomia ed il profilo
urbanistico della citta e del suo intorno. Il sedmrapproccio parte,
invece, dalle indicazioni relative ai mutamenti adlivello delle
funzioni urbane, e sono ricavabili dalle indagincentrate sulla
qualita e lintensita dei flussi relazionali che disegnano nello
spazio urbano e nei territori progressivamente tabjplal nucleo
originario nel suo continuo tracimare verso le feeie ed altri centri
inizialmente separati da spazi non urbanizzati.chasistenza e la
direzione di uomini e merci nonché dei flussi imemngli relativi ai
contatti interpersonali ed all'informazione danndidea realistica
del tipo di rapporti che, nel loro intrecciarsi @/sapporsi, finiscono
per caratterizzare uno spazio urbanizzato. Di apmesgza ad un
modello relazionale di tipo gerarchico si sostiteiprogressivamente
un modello di tipo reticolare dove i rapporti dipdndenza sono
sostituiti (almeno dovrebbero) da forme di policesmo e di
integrazione funzionale tra singoli segmenti dsfp@zio conurbato.
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Da tutto ci0 appare evidente nel suo valore strabeg
istituzionale il problema della definizione dei éonche nel nostro
Paese ha vissuto un travagliato percorso fin daghi Novanta del
secolo scorso lungo il quale si sono scontrate zpwsi
“strutturaliste” e posizioni di tipo “funzionalisteDa un lato, si sono
succeduti interventi legislativi che tentavano diituire un ente
metropolitano del primo tipo a partire dalla leg@i2 del 1990
denominata Ordinamento delle autonomie locale, dall'altro, si
sono formalizzate a scala locale formegdvernancedal basso e di
tipo funzionale. Tutto cio ha interessato ancheado Napoli dove
fin dal 1958 si tento di rivedere i confini delldta sostanzialmente
sulla base della crescita demografica della citti@ iiziava a
debordare dalla antica cinta daziaria prima versioeld Ovest e poi
anche verso l'interno della vecchia provincia. Obra si sono
succeduti fino al 1990 ed anche oltre intervemdenti a riconoscere
una nuova dimensione urbana alla citta, ma maitaadauon fine
per la delicatezza dellargomento che in ogni casetteva in
discussione posizioni culturali e politiche stiatte, ciascuna con le
proprie ragioni ma anche portatrici di interessalbo settorialff.

Intanto, ed in concomitanza con il faticoso ed ioguttivo
processo di riordino amministrativo e funzionaldéladeitta, Napoli

L1l “Piano regolatore Intercomunaletiel 1956 che coinvolgeva Napoli e 20 Comuni
limitrofi fu bocciato dal Ministero dei Lavori Pubbti. Ad esso fece seguito nel 1964 la
“Proposta di Schema di Piano Regolatore del Compoeinsdi Napoli” (che resto tale) e
nel 1974 la Proposta di indirizzi politici-operativi per la pgrammazione economica e
territoriale” della Regione Campania. Ed ancora, nel 1981 “igidirizzi di assetto
territoriale” formulati dal Comitato Tecnico-Scientifico dellaogrammazione regionale
seguiti nel 1984 dalléProposta di Piano di assetto territorialeapprovato dalla Regione
Campania e nel 1990 dd&iano regionale di sviluppo”.

A seguito della legge 142/1990 denominf@@adinamento delle autonomie localisi
apri la strada alla costituzione della “Citta metiigna”, vista come Ente territoriale di
governo con una propria potesta statutaria. Erheastabilito il termine di un anno entro il
quale le Regioni avrebbero dovuto definire il petimelelle Aree metropolitane ed i relativi
organi di governo. Napoli era una delle 9 Aree omilfitane individuate dalla legge.
Successivamente con la Legge 436/1993 cadde Igdiblieta della definizione delle Aree
metropolitane da parte delle Regioni.

Nel 1999 con la Llegge n.265, accolta nel testacbiliegli Enti Locali, la costituzione
delle Aree metropolitane fu affidata ai Comuni ede aProvince. Infine nel‘Piano
Territoriale Regionale”adottato dalla Regione Campania nel 2006 ed appralee anni
dopo é testualmente scritto che (la Regione) “non intendep@re una delimitazione
definita” dell’Area metropolitana e suggerisce,eng, i ‘Sistemi Territoriali di Sviluppo”.
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era investita da enormi processi di trasformazidaeutti i punti di

vista, ma accomunati da un mero spontaneismo cluwemtabuito a

modificare, alterare e complessificare in manisidante e per molti
versi irreversibile il suo assetto territorialeppomico e sociale. Ad
una cittd che ancora trentanni addietro vedevaua immagine
caratterizzata da una forte impronta manifatturigyeazie al suo
sistema produttivo di assoluto valore che si pordsvdraino per la
produzione di ricchezza e per I'occupazione, nohd sostituita una
citta moderna, di tipo post-fordista dal punto dita economico-
funzionale, mentre la sua demografia e la funziabiativa hanno
progressivamente cooptato in continuumurbanistico sempre piu i
centri della vecchia provincia ed anche comuni edgdrovince

limitrofi, in direzione soprattutto di Caserta al&no. In sostanza,
nell'ultimo trentennio nell'area napoletana si esistito ad un

processo di urbanizzazione senza sviluppo e dugyd senza una
visione strategica e programmatica ben diversaudentq avveniva
nelle grandi Aree metropolitane europee in viaanversione post-
industriale. Napoli ha, invece, metropolitanizzédosua precarieta
funzionale piuttosto che favorire un policentrisaite non avrebbe
cooptato passivamente i centri limitrofi, spessgogtiosi della loro

storia locale, quanto piuttosto riconoscendo loma uspecifica

funzionalita in un disegno organico di tipo metrli@amo. La vecchia
“capitale del Mezzogiorno” € oggi una citta “nelagio” tra una

dignita urbana ormai sbiadita nei suoi tratti darézanti ed una
dimensione metropolitana ancora tutta da costruire.

2.1L PECCATO ORIGINALE

L’esigenza di accelerare la definizione delle Aneetropolitane
e consistita, pur nelle diverse situazioni, speitdie contesti locali,
nel dare una risposta operativa all'indifferibileondanda di
riorganizzazione istituzionale e di ridefinizione fdnzioni e poteri
per superare le patologie derivanti dalla eccesBmamentazione
amministrativa e dall’assenza di una progettuabtéategica in
sintonia con gli irreversibili processi economisqciali e territoriali
che caratterizzano gli spazi urbani.
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La non coincidenza tra la forma fisica e lo spaztazionale
impone un’attenta riflessione a proposito di unit@no non tanto
identificabile con un confine geografico quanto tfwsto da una
prospettiva di tipo metodologico. In verita nel aitito scientifico
internazionale appare ormai acclarato che la define di uno
spazio di programmazione passa attraverso |I'esptora di tutte le
relazioni fisiche, economiche, sociali e simboliahalelle relative
interdipendenze. La risposta italiana a tale teraadi arrivata con la
legge 56/2014 la quale si muove sostanzialmenteursupiano
pragmatico quando riconosce al confine delle prwvila dignita di
limite metropolitano; ma nello stesso tempo al caréndell’art. 1
attribuisce ai comuni, ivi compresi i capoluoghilleleprovince
limitrofe, ai sensi dell'art.133 della Costituzigna possibilita di
modificare le circoscrizioni provinciali limitrofee ['eventuale
adesione alla Citta metropolitana. Di fatto, merdee una parte si
tende ad una ricomposizione della eccessiva frartaneme
amministrativa, dall’altra, si lascia aperta la gibgita di modificare
in progresdo stesso confine metropolitano sulla base di earenze
ed opportunita che nascono “dal basso” (dalle cot@ured
Amministrazioni locali) e sulla base dell’analisidell’'intensita dei
processi relazionali che legano la citta al $uoterland ed alle
singole comunita locali.

A tale riguardo il caso napoletano risulta embleooain quanto
caratterizzato sia da una diffusa polverizzazistiguzionale interna
alla citta, sia da una sua sostanziale compless$ita travalica i
confini amministrativi per collegarsi anche a temi formalmente
appartenenti a comuni del Basso casertano e detfles goropaggini
del Salernitano (ovvero dell’Agro Sarnese-Nocering) tutto cio
ritrova un riscontro empirico nella realta dovepkiferie si dilatano,
la distribuzione delle persone, dei nuclei familiadelle attivita
produttive e le grandi unita della distribuzionemantano un
mutamento continuo che rende quanto mai difficiltinnmagine
statica della dimensione urbana e dello spessomoetco e sociale.

Lo spirito generale che informa la legge istitutidalla Citta
metropolitana consiste nella soppressione dellevipee per il
contenimento della spesa pubblica. Essa rappresgumague la
prosecuzione ideale del precedente decreto legslat 95/2012 nel
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quale l'istituzione delle Aree metropolitane riexva nel riordino
degli Enti locali ed aveva come finalita la riduzéodei “costi della
politica”. Tale impostazione presenta, pero, unatremdizione
rispetto al processo avviato nel 1990 con la letd2 in quanto fa
coincidere il perimetro territoriale della nasceAtea metropolitana
con il confine della Pprovincia mentre nella preas@e normativa
questa coincidenza non era esplicitamente conte@etitava alle
Regioni, con il parere degli Enti locali interessdefinire il confine
geografico che poteva, qualora ritenuto opportutmayalicare il
limite provinciale. Nel caso napoletano, la coiecida tra provincia
fisica ed Area metropolitana rappresenta, dungue, eostruzione
astratta che non coincide con i sottostanti precessnomici e
sociali e quelli di urbanizzazione che ormai, irogiretto intreccio
sistemico, debordano a Nord in direzione dell’aceaertana, ed a
Sud nell’Agro Sarnese-Nocerino e lungo la PeniSaaentina.

D’altra parte, il comma 2 dell’art.1 della “Delriadefinisce le
Citta metropolitane come Enti territoriali di areasta e non come
Enti locali, con tutte le conseguenze del cascanaitutto sul piano
della imposizione fiscale riconosciuta indirettateenall’Area
metropolitana al comma 44 dove si fa riferimentbutlizzo di
risorse proprie, oltre a quelle da trasferimento.

Resta il fatto che al comma 6 dell'art.1 si leggstutalmente: “il
territorio della Cittd metropolitana coincide coruetjo della
Provincia omonima™. E dunque il perimetro dellaoyincia di
Napoli a rappresentare I'ipotesi territoriale sujlaale tarare tutte le
politiche di sviluppo e I'organizzazione delle fimz attribuite alla
nascente Area metropolitana.

3.VERSO LA RIARTICOLAZIONE TERRITORIALE | PROBLEMI APERT]

Alla luce delle precedenti considerazioni e di doaprevisto
dallo Statuto dell’Area metropolitana di Napoli mingono alcuni
problemi a grande valenza strategica per il futdel'assetto
economico, sociale e territoriale del nuovo Entehe al momento
appaiono sottovalutati da quei circoli politici eltarali che si
definiscono “innovatori” e che, invece, rischiano abntribuire a
vanificare quella che potrebbe essere l'ultima sicoee per far
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uscire la citta da un’ambiguita fisico-funzionaleecostacola il suo
ingresso nella nuova rete delle citta globali.

I primo trova il suo riferimento nello Statuto tarea
metropolitana dove [l'elezione diretta del Sindaco saffragio
universale e subordinata (come a Roma e Milanoervnelle Aree
metropolitane con oltre 3 milioni di abitanti) aliticolazione del
territorio del comune capoluogo in piu “comuni” alia costituzione
di “zone omogenee” per specificita locali.

A proposito della scomposizione territoriale depaaogo é
forse legittimo porsi (magari in prospettiva) Iipsi di un
accorpamento in “comuni” che tengano anche contacaetinuum
urbanizzato e funzionale con i centri limitrofi chentrano in quella
che ormai é identificata come la "citta della prmidne" dove si €
spostato I'epicentro dell'attivita manifatturiera dael terziario
commercialeif primisla grande distribuzione) e che si contrappone
alla cosiddetta " citta del desiderio”, ovvero aktleo centrale che
tende sempre piu ad assumere i connotati di unmicganbolico
deputato a competere, almeno nellimmaginario tolee sul
mercato internazionale della cultura, della "bed#z e
dellimmaterialitd. Esempi tipici dell'irreversikil espansione della
citta in direzione del retroterra metropolitanoedlal saldatura fisica
di comuni spesso senza una specifica identita dmate sono ben
espressi dalle aree occidentale ed orientale gelleago dove solo
la segnaletica stradale indica il limite amminist@ e testimonia
I'artificialita del confine della citta.

L’altro aspetto del problema relativo alla revisotei perimetri
amministrativi da individuare all'interno dell’Areanetropolitana
riguarda la creazione delle “aree omogenee”. Arinhguesto caso
I'ipotesi di lavoro si ritrova nello Statuto la dilbsofia di fondo é
rappresentata dalla sostituzione di un modello egaco-territoriale
di tipo monocentrico con una prospettiva di tipdiqemntrico il che
richiede un attento approfondimento delle pringipishamiche che
sono alla base di una “mutazione governabile”, igtehdamento
demografico nelle sue diverse componenti quanteagiqualitative, i
processi di deindustrializzazione e di delocalizza@ manifatturiera
determinati dal nuovo modo di produrre, l'affernoamz di nuove
polarita del settore terziario produttivo nelle sspecifiche
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espressioni, la complessificazione della mobilédledmerci e delle
persone sul piano intercomunale ed esterna all'aygaon ultimi,
I'emergere di nuovi modelli sociali e culturali.tiitto in un contesto
in cui le preesistenze storiche, artistiche ed anthii spesso
contribuiscono a dare un senso di comunita a $oedde.

Ciascuno di questi processi esprime una sua “dpaziavvero
un’area di riferimento entro la quale in un certeripdo storico
esaurisce la sua forza omogeneizzante e la difexefa altri luoghi
con altre storie ed altri valori condivisi. La sapposizione di tali
spazi tematici (o funzionali) e lindividuazione llde relative
interdipendenze offriranno utili elementi per aveiaina verifican
progressdella stessa omogeneita iniziale delle zone inrisuiltera
suddivisa I’Area metropolitana e che, se condidalle comunita
interessate, potrebbero favorire le necessarie flrobdiinterne (per
associazione di comuni) ed esterne con riferimesito stesso
perimetro generale dell’Area metropolitana.

Poiché il territorio della vecchia provincia presernal suo
interno condizioni morfologiche ed insediative mottifferenziate a
fronte di una sostanziale continuita dell’edificatappare utile
individuare le “omogeneita” locali in maniera org@m D’altra parte,
l'art. 4 dello Statuto prevede che le Aree omogeap@resentino
delle *“aggregazioni di comuni limitrofi comprendentuna
popolazione non superiore a 150.000 abitanti edtifizate sulla
base di caratteri identitari e ragioni storiche, dontesto
geomorfologico, naturalistico e paesaggistico otire di relazioni
funzionali e di quadri economico-sociali”. Su quediase ed in
considerazione della “missione” dell’Area metropatia incardinata
sullo sviluppo strategico del territorio, la suddigne di partenza piu
convincente tra le diverse possibili allo statotaesenza dubbio
quella dei Sistemi Territoriali di Sviluppo (STS)eld Piano
Territoriale Regionale (PTR) della Campania apptovael 2008.
Quest'ultimo suddivide il territorio della Campania 45 STS
individuati al fine di razionalizzare la programmna®e economica ed
in particolare gli investimenti dei Piani OperatiiRegionali per
I'utilizzo dei Fondi europei. Con riferimento alkearea provinciale
di Napoli il PTR individua 10 STS di cui uno coidente con la citta
capoluogo, 2 a “vocazione” rurale-manifatturieraniecini vesuviani
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ed il Giuglianese), 3 di tipo urbano-industrialeafli Nord, Napoli
Est e Nolano), 4 sistemi costieri a “vocazione” &ntale, artistico e
culturale (area Flegrea, Miglio d'Oro, Torrese-&sd, Penisola
Sorrentina ed isole minori). Il tutto nella logich una parallela
razionalizzazione delle funzioni e dei servizi tala offrire una
sostanziale “omogeneita” alla nuova partizioneiteiale dell’Area
metropolitana.

Infine un problema che ad oggi per molti versi appancora
trattato con eccessiva superficialita in ambititugtonale e presso
l'opinione pubblica e rappresentato dalla verifiedla compatibilita
di un'Area metropolitana di oltre 3 milioni di adoitti con la
ridefinizione dei confini regionali, rispetto ai @u l'ipotesi delle
macro-regioni merita una attenta riflessione edapprofondimento
scientifico e culturale in riferimento alla funa® programmatoria e
dei futuri assetti istituzionali.

4.|L PIANO STRATEGICO. ALCUNE CONSIDERAZIONI CRITICHE

Il ridisegno amministrativo del territorio € considto un punto
fondamentale nella legge “Delrio” la quale attrdne alla nascente
Area metropolitana un ruolo fondamentale per lag@mmmazione
dello sviluppo cosi come si evince dal punto 2’aelll dove é
stabilito che I'Area metropolitana cura lo svilupgtrategico del
territorio di sua competenza, la promozione e lstigee integrata
dei servizi, delle infrastrutture e delle reti dbneunicazione. In
maniera piu esplicita e diretta la legge attribeisall’area
metropolitana (comma 44 punti a) e b)) la funzipee “I'adozione e
'aggiornamento annuale di un piano strategico ntréde che
costituisce un atto d'indirizzo per l'ente e peeskrcizio delle
funzioni dei comuni e delle unioni dei comuni netegetto
territorio”. Inoltre le assegna il compito di piéinazione territoriale
generale, comprese le strutture di comunicazienegtl dei servizi e
delle infrastrutture materiali ed immateriali fissi® vincoli ed
obiettivi anche all’attivita dei singoli Comuni.

Il Piano Strategico costituisce I'atto d'indirizger I'Ente e per
I'esercizio delle funzioni dei comuni compresi seb territorio. Esso
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rappresenta, dunque, I'occasione per ricomporrisierasia che si e
venuta a manifestare tra un disegno “astratto” @dente con la
delimitazione del preesistente modello istituziengh Provincia) ed
I complessi processi economici e sociali che hanmadificato

profondamente l'organizzazione delle funzioni uebanell’area

napoletana nel corso dell'ultimo trentennio. Il clsgynifica

recuperare la filosofia di fondo della legge 14209 cui paradigma
di riferimento era rappresentato da un’organizzaida rete”

secondo la quale il territorio non andava piu amaalfio con le
obsolete categorie “Centro/Periferia” quanto pistito come un
insieme di luoghi inseriti in un policentrismo spameo da
razionalizzare e mettere a sistema per il “buonegoy delle

mutazioni”.

Il punto di partenza per la predisposizione deh®@i&trategico
non puo che essere rappresentato dalla presaaeopa dei grandi
cambiamenti che hanno investito il territorio padpeo sotto il
profilo morfologico-funzionale nel corso dell'ultoncinquantennio,
periodo nel quale le superficie urbanizzate si sootiplicate per 5,
decuplicandosi rispetto all'inizio del Novecentoagdo ancora
Francesco Nitti svolgeva le sue analisi.

La grande trasformazione avviene in due distingg fza prima
che riguarda gli anni 1960-80 risulta caratteriaza una forte
crescita della urbanizzazione dei comuni confinanoti Napoli che
conserva la sua forza di attrattore: San Giorgiér@mano, Casoria,
Quarto, Arzano e Volla incrementano in maniera steste la loro
popolazione mentre esplodono addirittura i vecelsiati della prima
cinta (da Villaricca a Mugnano a Casandrino e Grieoano) con
tassi di incremento pressoché pari al 100%. Inasast la citta
tracima dai suoi confini coinvolgendo in manieratgz la storica
periferia rurale alla quale attribuisce di fatto @il maniera
preponderante la sola funzione di “area dormitoribd “grande
trasformazione” si completa nel trentennio sucees$i980-2010)
quando l'esplosione demografica investe direttaenémtretrostante
pianura campana mentre le citta costiere e deillagpfascia iniziano
ad accusare un affaticamento demografico che grgpra fino ai
nostri giorni. E questo il periodo in cui al grupgelle citta con oltre
50.000 abitanti si aggiungono Marano, Casoria edgkfla mentre
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Giugliano, con i suoi 100.000 e passa residentlasta classifica
demografica della regione fino al terzo posto edlaea pieno titolo
nel gruppo delle prime 50 citta italiane.

Il risultato di tale processo sta nel fatto che treead inizio del
Novecento Napoli contava il 52% della popolazionevmciale nel
2010 vede questo suo valore ridotto a circa il 3B¥conseguenza,
il modello urbano tradizionale, di tipo “spontars e policentrico”
viene consegnato rapidamente alla storia e sdetitla un assetto
metropolitano caratterizzato da una sua complesggéna che deve
fare i conti con la irreversibile distruzione dap$ agricoli (tra i piu
fertili del mondo) e soprattutto con I'aggancio d&tema urbano
napoletano con quelli dell’Aversano e Casertanom@ Ne con quello
Salernitano a Sud, in uoontinuumche di fatto va da Capua a
Battipaglia. Inoltre, la specificita di questa cdmazione che conta
ormai 3 milioni di abitanti e comprende 3 vulcariiva (Campi
Flegrei, Vesuvio, Epomeo) rende difficile la detioine di interventi
organici in assenza di un piano generale di rikssmnhbientale e
funzionale dei territori di riferimento.

La complessita dei processi in atto e la realispioasibilita di
pervenire ad un razionale governo delle probahifiamioni sul piano
economico-territoriale propongono un’osservaziaepetto ai tempi
della pianificazione previsti dalla “Delrio” allzttera a) del comma
44 dove si attribuisce alla Citta metropolitanaampito di adottare
ed aggiornare annualmente un piano strategico nalen che
costituisce un atto di indirizzo fondamentale per dviluppo.
Trattandosi in sostanza di un documento di prospetla sua
scadenza triennale non risulta per nulla in sigt@an la portata e la
velocita dei cambiamenti imposti dall'innovaziordle sue diverse
declinazioni economiche, sociali e territorialigeali richiederebbero
una prospettiva di medio termine (almeno quinqukx)n@osi come
risulta testimoniato da numerosi esempi positiscala europea. Una
programmazione di breve periodo sembra piu risp@ndé tempi
della politica (i consenso elettorale?) che non gaello
dell'economia.

Un altro punto che merita una particolare atterziatiiene alla
individuazione dei soggetti deputati alla formutame del Piano
Strategico Metropolitano. Se si confronta la saoei adottata nella
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“Delrio™ con le principali esperienze europee, nsinritrova né |l
pragmatismo e la speditezza londinese, né la ctmvadorizzazione
di un processo di autogoverno di Barcellona, néoite interazione
tra soggetti responsabili che esprime il caso Parkgd & proprio
I'esperienza dell’Area metropolitana francese chHée oalcuni
interessanti spunti e suggerimenti applicabili asa napoletano in
quanto testimonia l'attenzione prioritaria per datéd pressione dei
processi economici e sociali in atto che richiedandadeguata
risposta in termini di governo del territorio e ckettolinea la
centralita che pu0 assumere la cooperazione trastleizioni
pubbliche e private nella progettazione di intetvedi tipo
strategico. Nel 2009 é stato costituit@iindicat mixte d'études Paris
- Métropole organismo di tipo associativo con il compito di
individuare soluzioni e proposte in termini di syipo economico,
occupazionale, mobilita e cultura. L'anno succession la legge
sulla Grand Paris il legislatore gli affida ufficialmente la
realizzazione di una prospettiva di sviluppo urbdod a valenza
trentennale. Nel contempo il ruolo déyndicat Paris-Métropole
riconosciuto dalla legge che impone di acquisiresue osservazioni
in merito alla definizione di una serie di politeldi settore e di
contesto (dalla rete dei trasporti fino ai coniratt sviluppo
territoriale che riguardano raggruppamenti di Eodal).

Su questa base appare del tutto realistico pregddareazione
di un"Comitato di Sviluppo'al fine di costruire un rapporto organico
tra tutti i soggetti coinvolti a diverso titolo teelpredisposizione e
manutenzionein progress del Piano Strategico. Per la sua
formulazione é utile riportare quanto previsto ‘dail 34 dello
Statuto dell’Area metropolitana di Milano che ahuoa 2 prevede
"...il coinvolgimento di altri enti pubblici, deiocpi intermedi, delle
forze economiche e sociali, delle associazioniled@utonomie
funzionali, del mondo della cultura e della ricérdad al successivo
comma b5) recita “.. la citta metropolitana si conta,
nell'elaborazione e nell'aggiornamento del piamatagico, con le
autonomie funzionali, con le forze economico - ab@& gli operatori
di settore, con le associazioni culturali ed amtaikstiche”.

Il principio di far coincidere il territorio dell’Aea metropolitana
con il perimetro della provincia di Napoli appargrinsecamente in
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contraddizione con l'esigenza di definire una nudeama di
governancdocale al fine di ovviare alla gia ricordata distanza tra
le attuali circoscrizioni amministrative (i comum primis) e le
nuove forme di integrazione territoriale basateanmitutto su una
forte continuita insediativa ed una crescente nmategne sul piano
economico e con riferimento allaccesso ai servBasta qui
ricordare I'affermazione spontanea sul territoriovmciale di nuclei
sovracomunali omogenei per specializzazione provdugtssimilabili
a distretti produttivi. Cio rafforza il valore stegico delle “aree
omogenee” per la definizione delle politiche digppo locale.

Anche in questo caso I'esperienza di Parigi menita qualche
attenzione poiché la ricordatétropole du Grand-Parissara
articolata inTerritoires di almeno 300.000 abitanti, per ognuno dei
quali sara istituito un consiglio composto da datedei Comuni in
esso compresi, i cui Presidenti saranno di dirittominati Vice
Presidenti del Consiglio metropolitano, ed ai qilaionsiglio potra
delegare l'esercizio di alcuni poteri. Questa o@y@zione
suggerirebbe anche una riflessione circa la oppiéudi far
coincidere le eventuali deleghe attribuibili dah@co ai consiglieri
metropolitani (nel rispetto della collegialita) nsnlo per specifiche
tematiche ma anche per garantire la rappresertiéateile costituenti
“aree omogenee”.

A tale proposito non si parte da zero in quanto @gétono
diversi studi e proposte elaborate da soggettiustonali ed
associativi che testimoniano la complessita debleroa ma che
indicano anche soluzioni funzionali al riposizioreto generale
dellintera area ad una scala geografica piu ampiaquadro della
competitivita urbana nazionale ed internazionakeeothe relative
alla riqualificazione economica e sociale di insFgmenti urbani
interessati da un crescente degrado urbanistica eind diffusa
emarginazione economica e sociale.

Se con la costituzione dell’Area metropolitanaigristina una
pianificazione territoriale di area vasta per posre al risanamento
ed allo sviluppo del territorio un argomento da rsottovalutare in
tema di definizione dello Statuto e rappresentatiagvio di una
riflessione intorno alle linee guida che dovrebbayoalificare
l'azione e le politiche del nuovo Ente. E nostravizione che
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dovrebbe essere assunta come determinante il tenioi culturali.

Certo € ben noto che la responsabilita delle pbltidel settore
rientra in maniera preponderante nei compiti deV&boo centrale e
solo in parte in quelli degli Enti locali. Ma se rdiette sull'indotto

economico e produttivo del settore e sulla orgazimne di tutta una
serie di servizi complementari, allora il ruololtf&lea metropolitana
assume un carattere di non poco conto soprattutiiirézione di una
chiara e formalizzata collaborazione con lo Staoti@le e con tutti
gli altri soggetti, pubblici e privati, che operameel campo.

Collaborazione ed integrazione ad oggi pressockénéiso praticate
in maniera occasionale.

Gli scavi di Pompei, Ercolano, Oplonti, Boscoreale,
Castellammare di Stabia, I'acropoli di Cuma, ilngoTerra, il Miglio
d’Oro con le sue Ville Vesuviane, il Vesuvio ed ar@pi Flegrei, il
Centro Storico di Napoli e le isole del Golfo raggentano un
patrimonio inestimabile concentrato in poco pitldd.000 ettari che
meriterebbero di entrare in un unica filiera cudtared economica di
tipo metropolitano. Un sol dato a sostegno di tals: per ogni
presenza aggiuntiva nel turismo culturale si det@mun valore
aggiunto di 105 euro. Facendo di conto il turismtiuzale nell’Area
metropolitana potrebbe determinare, sulla base ndiprevedibile
incremento nei prossimi dieci anni di un 20% disereze, un valore
aggiunto complessivo di circa 300 milioni di euronai pari a
10/12.000 nuovi posti di lavoro tra diretti ed itilo

Piu in generale, sarebbe auspicabile per una agagstione a
scala metropolitana di tutte le attivita produttiee costituzione di
uno sportello unico con riferimento ai procedimenii avvio,
localizzazione, realizzazione, trasformazione, &mnpento e
trasferimenti, sulla falsariga di quanto stabiliadi'art. 12 dello
Statuto dell’Area metropolitana di Roma.

Infine un tema ad alto valore strategico che aruFetreso in
seria considerazione & quello relativo alla fisgathe appare del
tutto assente in quanto I’Area metropolitana e catae Ente di area
vasta e non come Ente locale, e quindi non dotatautbnomia
impositiva. Questa debolezza della legge 56/2014vatr
probabilmente una sua ragione nelle modeste competeasferite
dai Comuni alla Citta metropolitana. Inoltre nelganificazione
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territoriale non si riscontra alcuna significatimamovazione rispetto a
guella del coordinamento provinciale che gia apgada parte sua
piuttosto debole rispetto alle complesse dinamigh@oblematiche
che caratterizzano le aree a forte insediamentoogeafico e
produttivo. Ma anche le competenze attribuite alGitta
metropolitana in tema di innovazione e promozior#odsviluppo
economico non vanno oltre indicazioni di mera lietrsenza
individuare concretamente strumenti di tipo opgmtion le relative
dotazioni finanziarie.

Malgrado questi evidenti limiti sarebbe auspicabdee si
valutasse [l'opportunita di attribuire alla Citta tnopolitana
competenze in materia di fiscalita ordinaria quidedefinizione
unificata degli oneri urbanistici il che garantibeb il territorio
metropolitano nel suo insieme anche da una conwarsleale tra i
singoli Comuni i quali, per far fronte alla attuadesi della finanza
pubblica ed alla conseguente riduzione dei trasfenmti statali, fanno
leva in maniera sostitutiva sulla rendita fondiatigroventi di tale
sistema di fiscalita potrebbero essere destimagparte, a progetti di
“rete”, quali grandi infrastrutture materiali ed immatéria scala
metropolitana ed, in parte, a progetftii ‘tontestd, ovvero a scala
comunale o intercomunale. Si ricorda qui I'espe@efrancese in
tema di “fiscalita di agglomerazione” che permatialestinare alla
Citta metropolitana parte degli oneri di urbanizaae dei quali una
quota pre-definita & successivamente devoluta@htivare progetti
integrati in settori strategici per lo sviluppo &e proposti dai
ricordati ‘Territoires’, ritenuti virtuosi sulla base di parametri
oggettivi.
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5. AREAMETROPOLITANA E LA PARTECIPAZIONE DEMOCRATICA

II tema del governo metropolitano si impone al‘atione
dell'opinione pubblica e della classe dirigenteliataa con la
impetuosa crescita della citta che si manifestdi i Sessanta e
Settanta del secolo scorso: in un quadro tantondecwi riferimenti
al vecchio nucleo urbano, per quanto solida gi@ytapparire la
tradizionale definizione di “grande citta”, perdoassai spesso di
significato o ne acquistano di nuovi del tutto dsrein conseguenza
della complessificazione demografica e funzionakedsue singole
partimentazioni territoriali. Cambia il concett@s$o di “urbano” e
con esso si modificano anche i rapporti della geaoidta con i
comuni ancora formalmente ed amministrativamerter@sad essa.

Questa dilatazione delle aree urbanizzate in ua#tar&come
quella napoletana dove la storia ha impresso pdafotracce
nell'organizzazione della vita del capoluogo e gl intorno, oltre
ad incrementare in maniera esponenziale il considgnsuoli ed una
redistribuzione delle funzioni in maniera spontahea, ha indotto
anche una perdita di identita comunitaria. Un namaescente di
vecchi e soprattutto nuovi nuclei familiari ha abthanato il
capoluogo per insediarsi in un altrove spesso pdeo luoghi di
socializzazione e quindi privati del senso di coitaun

Essendo I'Area metropolitana, prossima futura, ergella citta
che resta non solorbs (ovvero un luogo fisico) eivitas (comunita
di persone) ma anchmolis ovvero una dimensione caratterizzata da
specifici strumenti di autogoverno si pone in mamigreoccupante il
problema della partecipazione democratica ai psycescisori ed
alla rappresentanza dei cittadini. Se nel caso letgy®m essa resta
organizzata su un centro dominante e su una codorfaZomuni
satelliti a cui fa riscontro un Sindaco eletto danm di 1 milione di
residenti a fronte dei circa 3 milioni dell’Area tr@politana, si pone
con forza un problema di legittimazione democratiele decisioni.
In altri termini si interrompe il rapporto che legarappresentanza
alla responsabilita dei decisori il che rischia alimentare il gia
preoccupante fenomeno della partecipazione politelle comunita
locali.
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In definitiva, I'impegno da assumere da parte @sponsabili
politici e rappresentato dall'attuazione completdlod Statuto che
rappresenta di fatto la Costituzione delllArea metropolitaha
ovvero dello strumento con cui t@mmunitassi governa attraverso i
suoi rappresentanti.
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Citta metropolitana, Sistemi Locali del Lavoro
ed effetti di traboccamento

di Amedeo Di Maid’

In questo breve intervento esaminiamo gli effettiivanti dalla
assenza di relazione tra la rilevazione dei Sistevoali del Lavoro e
la delimitazione dell'area che definisce la Cittatropolitana. | due
concettj come €& noto, nascono con riferimento a contesgrsi
essendo il primo un elemento conoscitivo del ot individuato
attraverso metodologie statistiche, mentre ['alteppresenta una
nuova configurazione per il governo del territofiotuttavia agevole
osservare che i due concetti hanno naturali eléraentuni rilevanti
e la loro non reciproca considerazione puo condalteeinnaturale
presenza di cio che ci sentiamo di defingt&uzioni monadiln altre
parole, il Sistema Locale del Lavoro individua i&snza effettiva di
una comunita che si riconosce in un dato territpaple funzioni che
svolge, indipendentemente dai confini amministratiello stesso
individuabili, mentre la Citta metropolitana, innsaderazione della
legge 56/2014, prescinde da quella comunita e fieiske un’altra
sulla base di esclusivi riferimenti amministratipreesistenti
(Provincia). Questononadismdinisce con non risolvere i problemi
per la cui soluzione si € immaginata la Citta mmtiitana come
nuovo Ente locale di area vasta e produce ineffiidee iniquita sul
piano della fiscalita locale.

| Sistemi Locali del Lavoro (SLL) sono stati immagii
dall'ISTAT nell'ormai lontano 1983, quindi molto prima della idea
della Citta metropolitana formulata nella legge 1d@ 1990. |
Sistemi Locali del Lavoro “rappresentano una gaigérritoriale i cui
confini, indipendentemente dall'articolazione amistirativa del
territorio, sono definiti utilizzando i flussi deglspostamenti

“Universita degli Studi di Napoli “L’Orientale”.
2 |STAT, Sistemi locali del lavoroReport Nota metodologicalisponibile sul sito
www.istat.it.
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giornalieri casa/lavoro (pendolarismo) rilevati ccasione dei
Censimenti generali della popolazione e delle almta. Poiché ogni
sistema locale ¢ il luogo in cui la popolazionéeds e lavora e dove
quindi esercita la maggior parte delle relazionicislo ed
economiche, gli spostamenti casa/lavoro sono métizcomeproxy
delle relazioni esistenti sul territorid”

La costruzione dei Sistemi Locali del Lavoro segleuni
principi, tra i quali:

unitarieta ciascun comune puo appartenere a una sola zona;

contiguita ciascuna zona é costituita da un insieme di comun
contigui;

coerenza ciascuna zona e costituita da un insieme di comun
non frazionati;

conformita le zone possono non rispettare i confini
amministrativi;

omogeneitale zone non sono troppo estese territorialmente o
troppo numerose in termini di occupati

L'insieme di queste condizioni costituisce quindi,
necessariamente, wontinuumterritoriale dove risiede ur@munita
effettiva che tuttavia, sul piano amministrativo si distidme tra
residenti formalmente appartenenti quindi sotmemunita nozionali
Come vedremo piu oltre, sul piano fiscale ci0 camdwa una
situazione nella quale non si puo rispettangrimcipio del beneficip
poiché l'area del beneficionon coincide con quella deiosto.
L’assenza del rispetto di detto principio significke nel territorio
complessivo che costituisce il sistema locale @efbilo, si sono
determinatieffetti di traboccamento (spillover effect)

Come é noto, la totale efficienza nella gestionegdeerni degli
enti locali deve tener conto di zone concettualmedistinte: a)
qguella nella quale si produce il bene o servizibhpico perché
ritenuto necessario alla collettivita; b) quellaveaisiedono coloro
che vengono percossi per il finanziamento del codtb bene
pubblico; c¢) quella dove risiedono gli elettori di@enno demandato i
propri rappresentanti a decidere la produzionebdgle o servizio

® www.istat.it.
4 |STAT, Sistemi locali...op.cit.
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pubblico. La coincidenza di queste tre zone comrsénispetto del

principio di corrispondenza fiscaléfiscal equivalencg, poiché i

beni e servizi pubblici offerti sono fruiti solo lacollettivita che ha
deciso, attraverso la rappresentanza, I'entitafenaazia interamente
il costo.

Non é caso raro quello nel quale le prime due zmmeettuali
indicate non coincidono. Cio significa che non ddo c'e una
comunita che fruisce del bene o servizio pubblienza finanziarne
il costo e anche che ci sono cittadini che pagamza fruire dello
stesso e, ancora, che la quantita e qualita del beservizio offerto
sono sottodimensionate per via di una domandanestdia comunita
per la quale l'offerta & stata dimensionata. Quéstio aspetto si
verifica anche perché potrebbe non esserci coinzaléra le prime
due zone concettuali e la terza. Infatti, in questso puo accadere
che le decisioni pubbliche siano effettuate da meggntanti anche di
elettori che non finanziano il bene o servizio cmnwe traggono
beneficio alcuno. In nessuno dei casi indicatoverno del territorio
puo osservare condizioni di efficienza economical primo caso
proprio per il formarsi dieffetti di traboccamentoln questa
circostanza puo verificarsi che I'area di fattovgéardai beni o servizi
pubblici prodotti per una giurisdizione locale, si@aggiore della
giurisdizione stessa. Infatti, i benefici si estemad, il piu delle volte
parzialmente, al di fuori della giurisdizione dedvgrno locale che
decide quantita e qualita del bene o servizio pobhbfferto. Con
riferimento ai Sistemi Locali del Lavoro, I'esempgcuramente
calzante e quello della rete di trasporto urbarssaEe gestita dalla
citta piu grande e spesso piu attrattiva e peondpre alle esigenze
dei residenti; tuttavia espande parte dei bendcthe ai non
residenti; in particolare agli abitanti dei comuwuntigui, in modo
non occasionale ma per via dell’esigenza di unicoate perdurante
pendolarismo dovuto alla allocazione territoriakd thttore lavoro,
oltre che a ragioni di altro genere, incluso logevaCome abbiamo
gia osservato, la non coincidenza di queste zonecettuall,

® Qlson M., The Principle of “Fiscal Equivalence” The Divisionof

Responsabilities among Different Levels of Goveergg in “American
Economic Review”, 1969, vol. 59, Issue 2, pp. 479-8
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comunque realmente esistenti e frequenti, soptattuei territori
dove v'e la preminenza di un comune, crea problamierito a una
conduzione economicamente efficiente dello sparo@np. Questi
problemi sono soprattutto dovuti alla presenza affetti di
traboccamente quindi la soluzione concettualmente banale daque
di far coincidere la giurisdizione del governo lecaon il territorio
entro il quale si dipana, significativamente, inbé&cio del bene o
servizio pubblico. Si tratterebbe di una soluzidngtavia illusoria
poiché non realizzabile. Infatti, se si volesse disfdre la
coincidenza delle zone suddette per ciascun bessevizio pubblico
prodotto, poiché potrebbe dar luogo a molteplici deverse
dimensioni di giurisdizioni, teoricamente fino a nomero pari ai
beni pubblici o servizi prodotti. Ne discende chea usoluzione,
comunque sub ottimale, consiste nella individuaziah livelli di
governo intermedi tra quello territorialmente afgd&tato centrale o
Regione) e I'Ente locale Cid risponde alla necessita di
coordinamento dell’offerta di beni e servizi pulebln aree piu vaste
del comune e proprio per la finalita di eliminazodegli effetti di
traboccamento Comunque, anche l'idea di un Ente intermedio di
area vasta non puo rispondere alla eliminazionittigli effetti di
traboccamentandesiderati, proprio per i motivi piu sopra rifair.
Anche i trasferimenti tra Enti, sia di pari livelgia diversi, non
riescono a neutralizzare géffetti di traboccament@ potrebbero
causare ulteriore disallocazione territoriale mdlérta del bene
pubblico. Infatti, una cosa e individuareffetto di traboccamentdi
un bene pubblico deciso, nella quantita e qualida una
giurisdizione, un’altra e individuare quantita ealjia desiderate
dall'intera collettivita comprensiva di quella paxthe beneficia degli
effetti di traboccamentdnoltre, tali effetti non determinano solo un
problema di inefficienza, bensi anche problemi essnall’equita. |
trasferimenti dovuti a quest’'ultima motivazione nogcessariamente
coincidono con quelli causati da inefficienza, anclkjuando
volessimo far riferimento a un sol bene o servipigbblico. In

® Hochman O., Pines D., Thisse J. On The Optimal Structure of Local
Governmentsin “The American Economic Review”, 1995, issue B5pp. 1224-
40.
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alternativa, si potrebbe pensare a un accordo cosageo tra gli
Enti locali coinvolti, ma anche questa soluzione sblo
apparentemente agevole, poiché i singoli Enti reggantano interessi
spesso in conflitto tra loro e che possono dardusgomportamenti
free rider, agevolati anche dalle asimmetrie informative aita
stima monetaria degéffetti di traboccamente quindi produttori di
non indifferenticosti di transizionedovuti al tentativo di eliminare
guelle asimmetrie.

Non v’e allora altra soluzione che quella dellaivitbazione di
un Ente di area vasta, di livello superiore all&nbcale, che
coattivamente impone i trasferimenti, trasformatisordinari tributi
di quest’Enté.

Se siamo stati chiari, € allora agevole osservaie @
rilevazione di un Sistema Locale del Lavoro induadun’area che
non coincidendo con un Ente locale, rappresentbaguella quale si
verificanoeffetti di traboccamentaion tutti eliminabili attraverso la
sostituzione del Sistema Locale del Lavoro con ntei area vasta
di pari individuazione territoriale, ma molto prdilanente
minimizzandone l'entita, rispetto alla situaziomegsistente. Oltre la
minimizzazione degli effetti di traboccamento si possono
congetturare economie di scala, rispetto ai costibeéni e servizi
pubblici offerti dai singoli enti locali.

La legge 56/2014, definisce la Citta metropolitdadrovincia e
I'unione di Comuni e in nessun caso fa riferimealt&istema Locale
del Lavoro con il pendolarismo che ne rappresehtarincipale
determinante. Eppure il fenomeno del pendolarismmna proxy
della popolazione effettiva che fruisce dei bensesvizi pubblici
locali, non appare variabile neanche nel lungoopleri soprattutto
con riferimento al territorio circostante le metotipsia in Italia, sia
all’estero. Nel lungo periodo accade che si possadificare
I'intensita del pendolarismo e la sua direzionentreeresta costante
il riferimento territoriale. In altre parole, adegspio € osservabile
che da sempre i sobborghi delle grandi citta sosmtd @ cresciuti

" Musgrave R.A.Approaches to a Fiscal Theory of Political Fedesaii in Public
Finances: Needs, Sources and Utilization. A Comfegeof the Universities —
National Bureau Committee for Economic ResearcliceRm, N. J., Priceton
University Press, 1961, pp. 97-133.
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demograficamente spesso per la carenza di offartease nella
grande citta, mentre la matrice origine-destinazidrasportistica
resta quella osservata fin dalle origini della pridne capitalistica e
del conseguente mercato del lavoro. Se considerigimapporto
pendolari/residenti negli ultimi tre Censimenti ldepopolazione e
delle abitazioni, osserviamo che tra il primo (1p81'ultimo (2011)
esso e passato dal 29,2% al 32,1% e questo inctensembra
dovuto alla trasformazione produttiva di lungo pdd mentre non
intacca le zone di riferimento principale.

Anche 'unione dei Comuni non fa riferimento ait8imi Local
del Lavoro e la motivazione della sua istituzioembra individuarsi
nella necessita di economie di scala, tuttaviasspexividuate solo
nel costo della burocrazia.

La legge 56/2014 indica che il territorio della t&it
metropolitana € coincidente con quello della Prowan di
appartenenza. Questa decisione normativa ci pare@ deprattutto
dalla fretta populista di abolizione dei Governpyinciali, quale
messaggio della effettiva volonta di tagli agliesgri della Pubblica
amministrazione.

In sintesi, le Province dei principali capoluoglelld Regioni a
statuto ordinario vengono sostituite dalle Cittatnogolitane, alle
guali vengono attribuite funzioni fondamentali dovgrno del
territorio: il piano strategico triennale, la piicézione territoriale, il
coordinamento della gestione dei servizi pubbliaimobilita e la
viabilita e I'immancabile sviluppo economico. Tutiaeste funzioni
devono ovviamente svolgersi “senza oneri aggiurgen la finanza
pubblica”. In buona sostanza si tratta delle medesifunzioni
attribuite alla Provincia e I'elemento distintivoorc la Citta
metropolitane ci sembra risieda nella composizidelesuo consiglio
e nel meccanismo della sua elezione.

Le criticita della citata legge 56 non sono pocleanlimitiamo
in questa sede a segnalare quelle che, a nostevepappaiono
connesse con la non considerazione dei SistemiliLaela_avoro.

Innanzitutto vi € [l'assenza di criteri oggettivi rpda
delimitazione dei confini, limitandosi a imporre daincidenza con
quelli della Provincia di appartenenza. Cio si im@adanto alla Citta
metropolitana di Roma o Milano, le cui Province tangialmente
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rappresentano una evidente conurbazione il cuircemtrattore e
costituito dal vecchio capoluogo quanto a quell®eggio Calabria,
costituita sia dalla citta capoluogo sia da picclintani e anche
isolati paesini dell’Aspromonte.

I Governi metropolitani non sono configurabili corgeverno
locale. Le Citta metropolitane sono “Enti territdridi area vasta”,
territori di circolazione, con popolazione non desite che modifica
la domanda dei servizi pubblici e determina oneri ipComuni ma
senza aver individuato le interdipendenze funziotral i Comuni
stessi, uniti solo dall’appartenenza alla vecchegl@sima provincia.

Riteniamo siano state sottovalutate le difficol&d meccanismi
di scelte pubbliche in situazioni multilivello, getutto per la
rappresentanza politica, non direttamente detetmirgal corpo
elettorale complessivamente considerato.

Come in parte abbiamo gia osservato, non si edecarito delle
specificita e diversita di alcune Cittd metropaigarispetto ad altre
(ad esempio conurbaziontersus bassa densita di popolazione
dispersa nel territorio)) e ne €& conseguito un deasento
funzionale uniforme.

La situazione finanziaria costituisce un ulterigrave problema
per 'amministrazione della Citta metropolitana. Isee entrate
tributarie ed extratributarie sono le stesse delavincia e quindi
sono costituite da compartecipazione al gettito HRPalla tassa
automobilistica regionale, all'imposta sulle assa@ioni contro la
responsabilita civile (RCA), I'imposta (provincialdi trascrizione e
altri tributi minori di scopo o legati alla tutele protezione
dell’ambiente.

Ne discende che la finanza metropolitana risulstaszialmente
composta da tributi propri connessi unicamente aitaolazione
(proprieta) dei veicoli, all'imposta sulla assiczicme degli stessi,
alla immatricolazione delle flotte aziendali. L’ardento del gettito
appare quindi condizionato dal mercato delle autove e dai
passaggi di proprieta di veicoli in precedenza itmiw@lati fuori
provincia. Con riferimento a questi tributi, si pwszorgere un
paradosso, consistente nedde offtra politiche pubbliche volte a
disincentivare il trasporto privato e la consegaentuzione della
base imponibile e quindi del gettito. Infatti, saiv caso di una bassa
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elasticita nella domanda di trasporto privato, keadlicy maker
agisce con investimenti volti a migliorare il trastw pubblico vede
ridurre il gettito derivante da tributi che hanrare base imponibile
la proprieta e la circolazione di mezzi di traspoprivato, oppure,
nel caso della rigidita della elasticita ricordataserva un invariato
gettito che dimostra l'inefficacia dell'investimenpubblico. Il piu
delle volte e da congetturarsi che tanto piu sivalgeil traffico
privato con i suoi nefasti effetti sul’ambientanto piu si percepisca
gettito, mentre la difesa dell’ambiente potrebbeduwre al costo di
un ridotto gettito tributario.

Oltre i tributi propri, le entrate sono principalnte
rappresentate dai trasferimenti dell’Ente centr@ks. i noti problemi
di austeritadella finanza pubblica, questi trasferimenti sicgoidotti
considerevolmente. Limitandoci alla odierna Cittatropolitana di
Napoli e prima alla Provincia, osserviamo che nd&ll2 i
trasferimenti hanno subito un taglio di 66,8 miliai euro rispetto
all'anno precedente; due decreti legge del 2014. @6 e il n. 190) li
hanno ulteriormente ridotti di 74,4 milioni di eunspetto al 2013.
Un abbattimento complessivo, nel periodo considerdi 141,2
milioni. Rispetto a un trasferimento medio annuadl€B8 milioni di
euro alla Provincia di Napoli, la novella Citta mogtolitana ne
ottiene mediamente 51,8 in meno.

Appare quindi un sistema finanziario inadeguatcipdidebole
nella sua effettiva capacita impositiva e privavdirgini di manovra
del proprio bilancio. E quindi un sistema inadegu&into in una
visionecentralistanella quale dominano i trasferimenti, sia in caell
devoluzionistalove prevalgono i tributi propri.

Il tempo della retorica ddederalismosembra essere finalmente
passato, tuttavia qualora si volesse rafforzare Jigione
devoluzionista occorrerebbe ripensare la tassazione della Citta
metropolitana. Dovrebbe essere maggiormente legglia aspetti
ambientali, al turismo (imposte di soggiorno), adpggi e al
parcheggio, oltre alle imposte di scopo per il fimamento di
investimenti pubblici. Si dovrebbe ripensare allassazione
immobiliare, quando sara finito il tempo dellisione finanziaria
che non ci fa scorgere l'iniquita dellassenza desta tassazione,
anche in conseguenza della sostitutiva recrudeacedelte imposte
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addizionali locali sul reddito. Il ritorno dellagsazione immobiliare
potrebbe aiutare ad approssimarci al principiobdgleficio, insieme
a una discriminazione che osserverebbe principeglita basati
sull’analisi dei Sistemi Locali del Lavoro interante o parzialmente
presenti nel territorio della Citta metropolitana.
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Filiera dei trasporti, investimenti e sviluppo
nella regione Campania

di Riccardo Mercurio*, Mario Pezzillo lacono**,
Vincenza Esposito***

1. LA FILIERA ALLARGATA DEI TRASPORTI

| sistemi di trasporto (stradali, ferroviari, m#énti, aerei e
intermodali) sono generalmente analizzati focahzial'attenzione
sul ruolo di servizio che essi svolgono a benefitdtla collettivita, a
fronte dei costi — sia d'investimento sia di gestio— che essi
determinano.

Lo sviluppo delle economie e la qualita della \d&lle persone
sono, infatti, fortemente condizionati dal modocui il crescente
bisogno di mobilita € soddisfatto da infrastruttieemodalita di
governo e di gestione dei sistemi di trasportoeitiimo, quindi,
che l'attenzione degli studi (di matrice interdiriare) in ambito
trasportistico sia puntata verso la dimensione edelicadute
funzionali (sulla qualita dei servizi) che tali wture producono.
D’altra parte, & naturale pensare al campo depdrdiscome entita o
“settore” dell’economia, sede d’intense relaziona timprese e
generatore di ricchezza, d’innovazione e d’occupai in altre
parole, una “industria” meritevole d’attenzione mapditoriale e
scientifica. Basti pensare che in Italia I'ampionge dei trasporti e
della logistica rappresenta il secondo macro sefer investimenti
effettuati ed il terzo per valore aggiunto prodo@condo i dati del
CNIT 2013, ad esempio, il PIL italiano 2012 generda attivita
direttamente o indirettamente collegate alle diverfdiere di
trasporto ammonta a circa quattordici miliardi dice

* Universita degli Studi di Napoli “Federico II”.
** Seconda Universita degli Studi di Napoli.
** Universita degli Studi del Sannio.
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Un rilievo specifico in questa analisi € attribuatia mobilita
nelle grandi aree metropolitane, sia per quel cigparda le
potenzialita in materia di sviluppo economico, siariferimento
allincidenza sulla qualita della vita delle persofMercurioet al,
2012; Van Egmondet al, 2003). Nel corso della storia la
dimensione/morfologia delle aree metropolitane evdluzione dei
sistemi di trasporto sono state fortemente coeelaosi, i modelli di
mobilita sviluppati, nell’'ultimo mezzo secolo, pede@ntemente basati
sull’'uso dell'auto, oggi non sembrano essere pistesobili, per i
pesanti costi dellinquinamento atmosferico e acastdei consumi
energetici, dell'incidentalita, della congestiondedl’'occupazione di
spazio urbano, che incidono significativamente Bianci delle
famiglie. E noto, inoltre, che I'ltalia soffre in ado particolare
guest’assetto, per gli storici ritardi nello svipg del trasporto
pubblico e nella dotazione d’infrastrutture di prado su ferro, a
fronte di una crescita continua dell’'uso dei vaipoivati su gomma.

L'affermazione di un modello di crescita delle aree
metropolitane, basato su modalita di trasportotielzes e di piu
diffusa distribuzione sul territorio, ha generatoc@nsolidato una
spirale involutiva nei rapporti tra sistemi insdtia mobilita e
fenomeni di congestione. Spesso la mancata piamiboe
complessiva e la carente politica d'investimentonibadeterminato
difficolta di coordinamento tra orizzonti di breeelungo periodo. |
tempi di sviluppo delle reti su ferro, ad esempso, misurano
nell'arco di decenni, mentre gli interventi a brenanno seguito i
condizionamenti contingenti e contraddittori erdaditi dalle crisi e
dai cambiamenti, determinando in alcuni casi ithie di ripartire
periodicamente da zero, anche in citta come Najmle i fondi per
la realizzazione del sistema metropolitano sondi sigprovati in
passato rispetto ad archi temporali medio-lunghi.

Il concetto stesso dimart cityparte da quello di integrazione dei
servizi (soprattutto di mobilita), con I'obiettivdi migliorare la
qualita della vita nelle aree metropolitane e diomnalizzare i sistemi
di erogazione di questi ultimi.

La mobilita € una dimensione chiave per lo sviluppoprogetti
sulle smart cities molto piu ampia rispetto a quella del trasporto
pubblico locale. Lamart mobilitysecondo la Commissione europea
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e funzionale, per ambiti e priorita di applicazipra®l assicurare:
gestione del traffico e gestione intelligente dess$i delle merci;
sicurezza stradale; integrazione dei veicoli ndlastruttura dei
trasporti; sicurezza dati e informazioni. In alermini investire in
smart mobility significa: puntare ad aumentare [Iefficienza,
sfruttando risorse gia investite e ottimizzandosibeente; avere
opzioni di viaggio piu efficaci e personalizzabilipttenere
informazioni migliori e in tempo reale; praticareepzi e forme di
pagamento flessibili e convenienti anche attravéasdiffusione del
pagamento elettronico; razionalizzare viaggi eittiagiducendo le
diseconomie di spostamenti non efficaci anche grazipossibili
nuovi servizi a 360° (per esempio pagamenti, atigqueperazioni
bancarie, produzione telematica dei documenti anstnativi, ecc.).

In tal senso, la sostenibilita a livello urbano hréde
necessariamente un approccio olistico, in cui rwdo k& diverse fasi
della catena della mobilita (mezzi privati, mezabplici, parcheggi,
mezzi non motorizzati) siano pensate in manierdatiaj ma sia
anche garantita una loro integrazione con le &dtmeatiche chiave.

Nel suo insieme la mobilita e di per sé una chidiveviluppo
fondamentale, che influenza il sistema sociale edytivo del
territorio, e ne viene a sua volta influenzata;aesgppresenta un
fattore produttivo e uno strumento funzionale edilitabte
nell’ambito del processo che porta allo staterdart city

Sulla base di tali considerazioni si comprende lp&itdibattito
scientifico continui dopo decenni a mostrare undefsensibilita
sulle ricadute e le implicazioni economiche, ocaipaali,
finanziarie, imprenditoriali e sociali del sistemdei trasporti
(Mercurio e Martinez, 2009). La stessa sensibils@mbra
caratterizzare le dichiarazioni che accompagnansviluppo delle
strategie governative nazionali piu recenti (siarem a tal proposito,
le analisi e gli obiettivi contenuti nell’Allegatal Documento di
Economia e Finanza 2018trategie per le infrastrutture di trasporto
e logisticadel Ministero del’Economia e delle Finanze).

Una questione metodologica, tuttavia, si imponeipsrigliore
sviluppo di questo dibattito e riguarda la defiore dei confini del
settore dei trasporti e il concetto di filiera. bettiva difficolta di
definire precisi confini settoriali tra le modaliti&trasporto e tra esse
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e altri servizi di pubblica utilita, I'utilizzo dclassificazioni poco
analitiche nelle principali banche dati ufficilif(ccategorie ISTAT),
un’organizzazione dell’industria su scala interpaaie che presenta
caratteri reticolari non sempre definiti da una itata area
geografica, spingono a osservare con piu attenzigoati di forza
di un territorio e le relazioni tra i soggetti, finsto che una singola
fase del processo di gestione del trasporto. liardildei trasporti,
nella sua visione complessiva, € composta da umardificata
gamma d’attivita. Si va da quelle manifatturiere@stcuzione dei
mezzi di trasporto, dei sistemi di segnalamentoofeario, dei
sistemi di gestione della sicurezza) a quelle dervizi di
manutenzione, a quelle dell’erogazione del tragpolne tendono ad
includere sempre piu attivita ad alto contenutméémgico (gestione
titoli di viaggio, comunicazioni e informazioni,tgrconnessione tra
sotto-sistemi). La regione Campania, in particqlaiecaratterizza
per una “filiera piena”, alla quale partecipano tnebggetti locali
che occupano quasi tutti i passaggi necessari garec il servizio
(produttori di sistemi e mezzi, esercenti tra loomllegati,
manutentori, riparatori ecc.). La ricerca in ambdoale di “ideali”
modelli di governance di coerenti assetti organizzativi, di efficaci
sistemi di regolamentazione, decisione sugli invemiti e
monitoraggio non possono prescindere da questadevagione. Gli
studi e le analisi che accompagnano i complesscess di
investimento nel settore dei trasporti richieddaddzione di una piu
coerente visione di insieme che utilizzi il conoetti filiera come
focusprivilegiato. Solo I'analisi delle interazioni tedtori (pubblici e
privati) e della natura delle interdipendenze chearliscono e li
condizionano puo indirizzare un’opera coerenteegbfamentazione,
di investimento e di governo.

2.IL RAPPORTO TRA INVESTIMENTI E SVILUPPO NEI TRASPORTI

Le riflessioni sugli impatti economici dei sistenti trasporto —
sul ferro ad esempio — spesso si concentrano sdi® ricadute sul
tessuto produttivo in termini di livelli occupazane di sviluppo
collegate alle attivita di cantiere, dimenticandeecnelle citta a
elevata densita abitativa, tali sistemi hanno Issfulita di diventare
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significativi generatori di ricchezza, non solo peiu elevati introiti

da traffico che determinano, ma per i riflessi mibaci, commerciali
e sociali. Le necessarie analisi costi-beneficicentrate sulla
quantificazione dei risparmi in tempi di viaggio, mduzione dei
consumi energetici e dellinquinamento, appaiono essp
insufficienti, non tenendo sempre in piena considene, da un lato,
i fondamentali costi di avviamento ed esercizio ledereti

metropolitane (materiale rotabile, manutenzione, rs@eale),
dall’'altro, le diverse modalita di gestione ed grezione, rispetto
alle situazioni strutturali, economiche e finansadella citta di
riferimento.

Le scelte collegate alla modalita e alle regolgektione della
rete e dei servizi condizionano, tra laltro, lapsvvivenza, Il
declino o la nascita di numerose aziende. Le phktipubbliche della
mobilita, espresse da scelte strategiche e da diandnservizi e
prodotti, si riflettono, quindi, significativamentesul sistema
economico-industriale locale, con conseguenze inmtedsullo
sviluppo, sulla ricerca e sull'innovazione (Mangital, 2013). In
questo senso, l'analisi della relazione tra “sistedn trasporto” e
sviluppo economico implica un ampliamento della tgtar
concettuale del concetto d’infrastruttura: da smstetecnico-fisico
puro (vie, nodi, terminali, ecc.) a rete o sistemha relazioni
complesse, che permetta nel tempoidgarantire la mobilita delle
persone e dei beni) sfruttare l'insieme dei modi di trasporio)
essere efficiente e socialmente sostenibile (Caoatial 2011).

In letteratura sono rinvenibili molti contributi itui & verificata
la relazione diretta tra investimenti in infrastané di trasporto (non
solo su ferro) e impatto sulla crescita economiliadlea territoriale
di riferimento (ad es. Agenor, 2010; Cascetta, 2008scetta e
Pagliara, 2008; Banister e Berechman 2003; Canailgnnathan,
2000; Munnell, 1992). Se tale relazione appare arawonsolidata, la
tipologia delle variabili dipendenti indagate (rife cioe allo
sviluppo economico) € molto ampia (Boopen, 2006).livello
internazionale é possibile rintracciare un impiggffuso di studi di
tipo cross sectionale di panel data di matrice econometrica
(Berechmaret al, 2006).
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Particolarmente significativi sono i risultati dn'applicazione
del modello REMI Policy Insight sviluppato da economisti
appartenenti all’Universita del Massachusetts ea afiocieta
americana REMI Inc. Si tratta di un modello dinaongtrutturale
multi-settoriale per la previsione e valutaziondl'idgpatto delle
politiche economiche (tra cui quelle riguardantiiglestimenti nel
settore delle infrastrutture di trasporto) sullatstra e sulle variabili
produttive, sociali e demografiche di un territoritale modello é
stato applicato dalla Commissione europea al fineatltare gli
effetti di medio e lungo termine, sulla produttivi sull’'occupazione
in diversi territori europei, conseguenti agli istimmenti realizzati
con Fondi Ue nel periodo 2000-2006 in vari settéter quanto
riguarda, in particolare, le regioni italiane dekitdetto “Obiettivo
17, ovvero le regioni del Mezzogiorno d’ltalia, tahnalisi effettuate
dagli autori dello studio, € emerso che I'increnoedit produttivita e
di occupazione indotto dagli investimenti realizza¢l settore dei
trasporti € complessivamente maggiore rispetto ellgudi altri
settori come il turismo, la formazione o la modaphtrticolare, si
rilevato come, rapportando il valore attualizzatell'sthcremento
cumulato del PIL dal 2000 al 2025 al valore atumdio
dell'investimento complessivo realizzato nel sedtdrasporti nel
periodo 2000-2006, si ottenga un valore pari cdczuro di PIL per
ciascun euro di investimento realizzato nel settd?er quanto
riguarda invece l'occupazione, si stima una pumauale di 16
occupati aggiuntivi per ogni milione di euro di @stimento nella
fase di cantiere, nonché un incremento struttudalboccupazione di
6 unita aggiuntive per ogni milione di euro invastnella fase di
esercizio. Dall'analisi emerge, inoltre che, neeww periodo, un
investimento di 10 miliardi di dollari si traduce 814.000 posti di
lavoro. Contestualmente il giro d’affari totale leeimprese generato
dall'insieme delle attivita originate dai nuovi gstimenti raggiunge
i 30 miliardi di dollari nel primo anno, per unatho pari a 3 volte
I'investimento. Nel lungo periodo I'effetto moltiphtore diminuisce,
ma rimane pari a 1,7, quindi comunque positivo. Naamno
dimenticati infine i vantaggi economici che derefelbero dallo
spostamento della mobilita dai modelli piu diffusivia generale in
Italia, per I'80% costituiti da mobilita privata,exsso modelli a
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prevalenza di trasporto pubblico, in termini dipasmio per le
Amministrazioni (per i minori costi di manutenziodelle strade) e
per le famiglie (una famiglia italiana spende quat¢olte in piu
rispetto a quanto spenderebbe se utilizzasse dongzbblico).

Banister e Berechman (2001) si sono focalizzatciipamente
sul rapporto tra investimenti in infrastrutturetdisporto e sviluppo
economico a livello di area metropolitana nei pasduppati. | due
autori mettono in rilievo che gli investimenti infiastruttura di per
sé non si configurano come una condizione necessarsviluppo,
ma agiscono in termini di supporto quando anchee alondizioni
sono soddisfatte: la presenza di esternalita ecmh@mpositive,
come economie di agglomerazione e un mercato detdamaturo;
alcune caratteristiche di progettazione e di imgetazione del
progetto (come itiming di realizzazione); e fattori di natura politica
come il livello dicommitmentk la disponibilita di risorse e di flussi
finanziari garantiti e certi a livello locale e teale.

Il rapporto prodotto dall’Associazione delle azierdi trasporto
pubblico locale (ASSTRA) nel 2008 presenta un’aalei benefici
in termini economici che un sistema di trasportdlpico puo
apportare al sistema economico, fornendo un elensrgortante di
valutazione per le scelte di politica dei traspatlivello nazionale e
locale. Nell'analisi gli autori presentano una d@a completa di
tali effetti positivi e quindi propongono di valuéanel dettaglio tutte
e tre gli elementi dello sviluppo sostenibile (apambientali,
sociali ed economici) cercando di quantificare ando provocato
dalla mobilitd e il vantaggio rappresentato da lgugubblica.
L’obiettivo e la contabilizzazione realistica deist monetizzabili,
provocati dalle esternalita negative del traspgptivato (danni
ambientali e alla salute dovuti all'inquinamentalgincidentalita).
La sola incidentalita ad esempio costa annualmeltgecollettivita
italiana oltre 35 miliardi di euro, corrispondendi 2,5 punti
percentuali del PIL. La congestione, oltre ad esseausa
d’inefficienze economiche dovute al maggior tempwiegato nel
trasporto in tutte le attivita produttive (nel 203Italia solo le ore
perse da passeggeri e autisti per congestione haomeportato un
costo complessivo di 8,26 miliardi di euro), € amcla causa
dell’aumento dei costi del trasporto collettivaprstbile nel 18% del
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costo totale della produzione di trasporto offe8atratta del circolo
vizioso del trasporto pubblico su strada che é iiesfficiente e
costoso proprio dal numero di veicoli privati chgargano le strade.

Le tradizionali analisi costi-benefici si sono #tamente
concentrate maggiormente su aspetti riguardantmdrcato dei
trasporti, trascurando eventuali effetti su altriercati: lavoro,
abitazioni, e beni di consumo. Tali assunzioni SosEESSO
convenienti ai fini dell'analisi poiché semplificanla procedura
valutativa delimitandone il dominio ai soli effettiretti (Cattaneo e
Percoco, 2011).

Ma le infrastrutture di trasporto metropolitano rerimitano a
inserirsi passivamente nel contesto urbano perisfadd esigenze di
mobilita; esse modificano i comportamenti deglintite degli attori
economici, inducendoli ad adattarsi alla struttimaguesto senso gli
investimenti in metropolitane possono configura@mne un mezzo
per costruire modelli di mobilitd piu sostenibiltnanzitutto perché
si tratta d’interventi tesi a migliorare e potemeiail trasporto
pubblico con una modalita poco impattante dal putuista delle
esternalita negative (naturalmente se la faserdiara non si protrae
indefinitamente), ed anche per le opportunita cfiee an termini
d’integrazione delle diverse modalita di traspatdi pianificazione
dei trasporti (territorio, politiche di controllo di gestione della
domanda di mobilita, politiche d’'integrazione ttaifa e degli orari,
ecc.). L'analisi costi-benefici tradizionale rapgpeata, dunque, solo
un imprescindibile punto di partenza di ogni preceslecisionale.
Per selezionare le migliori alternative d’investiteg infatti, gli
studiosi in ambito economico parlano piu volentieli wider
economic effectdelle grandi infrastrutture di trasporto, costitdai
costi e dai benefici derivanti dal miglioramenta ttasporti, che si
ripercuotono anche sui produttori e sui consumatoéltri mercati,
collegati agli effetti della delocalizzazione dinege e
individui/famiglie, e alla generazione e redistzimne di reddito e
occupazione. Alcune verifiche empiriche (Tavasstyal, 2002)
hanno stimato che la rilevanza deiider economic effect®
nell'ordine del 40% degli effetti diretti. Uno stiodcondotto sulla
Light Rail Transportdi Tel Aviv, ad esempio, ha messo in rilievo
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come i cosiddettwider economic effectgarrebbero fino al 25% del
valore dell'intero investimento (Shefer e Aviran00B).

Dalla letteratura emerge, inoltre, la rilevanzaalebnseguenze
di investimenti come quelli in reti metropolitanaii sprocessi
d’'insediamento e di rigenerazione del tessuto whparon un
incremento piu significativo dei valori di mercaali locazione nelle
aree di influenza delle nuove stazioni della maidlibgna, rispetto
alla media dell’area urbana. Questo fenomeno ecadsl® sia alla
trasformazione urbana generata dalla metropolifadaesempio nel
caso della linea U3 della metropolitana di Vienna)a ad
investimenti di riqualificazione urbana nelle adetle nuove stazioni
(nel caso di Bilbao), sia alla tipologia di serwizdi trasporto
(metropolitana suburbana, urbana LRS) e alle tgelodi
infrastruttura (a raso, sopraelevata, etc.).

A tale proposito, uno studio condotto nella citte Mapoli
(riferito all'impatto della Linea 1 nel decennio@82004 e poi tra il
2005-2008) evidenzia un processo di  decentramento
dell'insediamento abitativo dei residenti del comunn parte
facilitato dall’'estensione della rete su ferro.duella fase, in ogni
caso, non ancora condizionata dall’attuale crisi,riscontd un
incremento dei prezzi di mercato, per abitaziomgozi e uffici,
nettamente superiore alla media del territorio coatel nelle aree
d’influenza delle stazioni piu centrali, dovutoparte agli interventi
di riqualificazione urbana nelle zone delle nuotazi®ni dell'arte.
Ad esempio, dal 2001 al 2005 a Materdei (nei 50Qrindalla
stazione) I'incremento del prezzo delle abitazienstato del 41%,
mentre per la stazione Dante si € avuto un increomeei prezzi per
abitazioni pari al doppio della media comunale (Rag e Papa,
2011).

3. INVESTIMENTI E SVILUPPO NELLAREGIONE CAMPANIA ®

In ambito nazionale, la regione Campania ha da sersyolto
un ruolo significativo per cid che essa esprime €ooapacita

8 | elaborazione del presente paragrafo € statat@uda Antonio La Sala,
dell'Universita degli Studi del Sannio.

49



produttiva e di reddito nel settore dei trasportiedla logistica. Lo
studio del Ministero dello Sviluppo Economico cgi¢o al Conto
Nazionale dei trasporti del 2012, elaborato in ias& di ancora forte
crisi economico-finanziaria generale, collocavaCampania come
sesta regione italiana per fatturato generato nektorg
(8.488.634.000 di euro) e la settima per numeimgrese (11.629).

L’analisi dellandamento degli investimenti, in rege
Campania nel periodo 2000-2015, puo fornire impuitavidenze,
rispetto alle considerazioni svolte in questa sederuolo di volano
che puo essere svolto dal settore dei traspoitan®ito del sistema
economico piu generale di un paese.

A causa della crisi e di specifiche scelte pol#goministrative,
infatti, in questa regione il volume delle spesdeteiate per
investimenti in trasporti dal periodo 2000-2008ugltp 2009-2013 si
e sensibilmente ridotto, determinando ricadute iBaative sul
numero di imprese attive, di persone occupatevaldre aggiunto.

In Campania nel 2000 ha preso avvio un grande anogra di
dotazione infrastrutturale la cosiddetta “cura teto” finalizzato
alla realizzazione del sistema di metropolitanaiomge, che ha
previsto la costituzione di un complesso e arttookistema di reti
ferroviarie interconnesse (regionali ed wurbane) dorso di
ammodernamento, potenziamento e raddoppio ed uresasp
complessiva di circa 27 miliardi di euro fino al1Z)

A completamento del progetto, la Campania, rispatt@000,
avrebbe dovuto disporre di 170 Km in piu di lineel4%) e 83
stazioni in piu (raggiungendo, rispettivamente 00.4«m di binari e
423 stazioni), collegando in un’unica grande retiotil territorio
delle cinque province, grazie anche a 28 parcheggil nodi di
interscambio treno-bus. Complessivamente il prognanpoggiava
su una previsione di aumento del 75% dell'offerardviaria di
treni/km e dell’86% dei posti/km.

Gli impatti economici del programma di potenzianeent
dell'infrastruttura di trasporto sono sempre stagiudicati
particolarmente significativi ma sono stati anchertemente
condizionati dagli effettivi tempi di esecuzione.

Nel periodo 2000-2008, infatti, il programma di @atiamento
delle infrastrutture di trasporto ha raggiunto unapacita di

50



investimento di circa 1 miliardo allanno. Un’arslidel 2008
dell'lstituto Tagliacarne relativa alla spesa imtm capitale per il
settore, relazionata alla superficie, collocavaCkmpania al primo
posto tra le regioni italiane. Gli effetti piu Mg dell'attuazione di
questi interventi sono riconducibili all’aperturbpabblico di 43 km
di linee e di 34 fermate e stazioni tra nuove ealtdjicate.

Tuttavia I'andamento delle spese effettive rispedtoquelle
programmate nel periodo 2007-2013 ha subito urta fmntrazione,
assestandosi ad un livello di circa 300 milioninha (Conto
Regionale dei Trasporti, 2012). A tale contrazioielle spese
effettuate per investimenti in infrastruttura sagsociata la riduzione
delle unita locali attive in regione, passate dake500 del 2008, a
11.629 nel 2012; nello stesso periodo il valoreiagg al costo dei
fattori, in migliaia di euro, & passato da cird@0D.000 a 3.384.870 e
il numero di persone occupate € passato da 13@.080%657.

Inoltre, secondo le opinioni degli esperti, le migioni
nell'esecuzione degli interventi, l'incertezza die caratterizzato |l
programma di investimento in regione, ma soprattigt rilevanti
crisi di liquidita che le contrazioni delle spesnho generato per le
imprese coinvolte, potrebbero minare profondamegliegquilibri
economico-finanziari e impattare fortemente dgirhing atteso,
definiti nella fase della sua prima realizzazione.

La rilevanza del settore dei trasporti e della dtga
nell’economia regionale e la rilevanza del prograrninvestimenti
avviato nel 2000 rappresentano un’importante ooocasper riflettere
sulle relazioni tra espansione dello specifico asette sviluppo
economico e sociale delle collettivita interessa@uando le
informazioni aggregate provenienti dagli ultimiiatel programma
quindicinale realizzato in regione Campania sarafigponibili, sara
possibile verificare le conseguenze effettive detlatrazione che si
e registrata alla luce dei modelli proposti in peenza.

4. CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE
Le tradizionali analisi economiche di valutazioregli effetti di

opere complesse quali le metropolitane, spesso mestono a
rappresentare tutti gli aspetti collegati a quekm, proprio perché
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enfatizzano gli oneri infrastrutturali e i riflesdirasportistici,

sottovalutando le trasformazioni nei comportamelafyli attori e i

riflessi economici in fase di esercizio, strettateedipendenti dagli
aspetti urbanistici, sociali e diolicy. Cosi, ad esempio, I'analisi
degli impatti della metropolitana sul sistema uaon puo riferirsi

solo a questioni di carattere infrastrutturale, deawe comprendere
aspetti di natura urbanistica, economica e socith@le. In questo
senso, la metropolitana pud essere interpretatae cando per

riorganizzare/integrare la rete di offerta del TPL:

e a livello infrastrutturale: ad es. in termini di
pianificazione e implementazione di parcheggi di
interscambio con mezzi privati e con il TPL;

« a livello tariffario: ad esempio la naturale voca® ad
aumentare la percentuale di incidenza dei ricavirdtico
puo supportare efficacemente lo sviluppo di unegist
integrato di mobilita, consentendo anche di risgoadalla
riduzione dei finanziamenti pubblici;

e a livello di comunicazione: svolgendo un ruolo
centrale nei processi di comunicazione con i ditiad

La pianificazione e gli investimenti in infrastrute di trasporto
sono un potente motore di sviluppo dei sistemitterali, soprattutto
se integrati con lo sviluppo del sistema urbano,ptditiche di
controllo e di gestione della domanda di mobiliteagossibilita di
dirottare flussi verso luoghi che sfruttino la migg efficienza
economica, derivante dalla presenza di staziota deétropolitana e
altre infrastrutture.

Come si e visto, nell’esperienza delle maggiotiacéuropee, e
possibile rinvenire assetti dgovernanceispirati a logiche di
liberalizzazione e di efficientamento, attraversapiego di contratti
incentivanti. In Campania, in particolare, esistéinfrastruttura di
trasporto su ferro a elevata capillarita, che aimeg potra
rappresentare un significativasset di sviluppo per il territorio,
ridefinendo il sistema di mobilita nel suo comptessdisegnando le
abitudini di mobilita dei cittadini, stimolando pessi di
rigenerazione urbana, incrementando i ricavi ddficca degli
operatori.
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Tuttavia, per sfruttare appieno i potenziali effeienefici
dell'infrastruttura, & necessario che anche il ig@vsia orientato a
parametri di efficienza e di efficacia, ad esemmtraverso
un'effettiva utilizzazione da parte degli esercedii strumenti
manageriali come i piani industriali, i sistemiatintrollo gestionale
e direzionale, iPerformance Management Syst¢ispositoet al,
2013), la selezione professionale del personalacdhtivazione
collegata ai risultati. In questa prospettiva lsiceconomica tuttora
in atto dovrebbe far riflettere sull'avvio di ure@ale concorrenza per
il mercato, peraltro prevista dalla normativa ciseiglina il TPL.

L’attuale congiuntura economica accentua, in deda la
necessita di considerare le reti di trasporto imie tecnico-
economici e d’innovazione gestionale: in particelarprogetti di
realizzazione dellinfrastruttura della metropalita a Napoli
rappresentano una concreta opportunita da cogtieremigliorare
I'efficienza dei sistemi, la qualita del servizie, sostenere, come
pochi altri investimenti, lo sviluppo economico &e in una fase di
crisi.
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| flussi di pendolari nel Sistema Locale del
Lavoro di Napoli

di Pasquale Sarnacchiaro*, Pasquale Marrone**,
Mario Casillo***

1.1 SISTEMI LOCALI DEL LAVORO IN ITALIA

La crescente domanda di politiche orientate alitteio,
cosiddette place based (Barca et al, 2012), ha accresciuto
'attenzione scientifica e amministrativa in Europger
l'individuazione di aree territoriali che abbianoigrsficato
economico. Tali aree, spesso definite considerajlidepostamenti
per motivi di lavoro, hanno il pregio di evidenadiorganizzazione
reale delle relazioni economiche e sociali, piu d@nfini
amministrativi che risentono di vicende storichedditiche ormai
remote (lommi, 2015). Se calcolate con una metaialoondivisa e
armonizzata, inoltre, esse consentono confrontitaéerali fondati e
affidabili. | Sistemi Locali sono aree territoridlinzionali costruite
dallISTAT tramite aggregazione di due o piu comuni
massimizzando la loro interazione in termini di s8u di
pendolarismo giornaliero tra luogo di residenzauegb di lavoro
(ISTAT, 2015).

| flussi di pendolarismo giornaliero per motivi kdivoro sono
rappresentati dal numero di occupati che giornatenesn reca al
luogo di lavoro e fa rientro alla propria abitazomn dati a cui ci si
riferisce in questo lavoro sono quelli rilevati MEH° Censimento
generale della popolazione e delle abitazioni de@ll2 (ISTAT,
2015).

* Universita degli Studi di Roma Unitelma Sapienza.
**ISTAT.
** Universita degli Studi di Napoli “Federico II”.
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| Sistemi Locali del Lavoro (SLL) sono determinati
massimizzando il criterio dell’auto-contenimenteyvero attraverso
I'aggregazione di piu comuni si costruiscono argegmpie in modo
tale che la maggior parte della popolazione reseldavora ed
esercita la maggioranza delle proprie relazioniasioed economiche
all'interno delle aree stesse.

A differenza delle aree amministrative che in gateemnon
cambiano nel tempo, i Sistemi Locali possono camehiaseguito al
cambiamento dei comportamenti di mobilita della gdapione, che
ai fini operativi sono esemplificati dai flussi gendolarismo per
motivi di lavoro tra comuni.

Tale caratteristica dei Sistemi Locali consenterdiare una
geografia confrontabile e coerente dell'interoiterio italiano che
puo essere d'ausilio all’analisi di fenomeni soe@nomici, come
ad esempio il mercato del lavoro.

Col Censimento del 2011 in ltalia sono stati indiati 611
SLL con una diminuzione di 72 unita rispetto al 200h Campania
sono stati costruiti 46 SLL di cui il piu grandejéello di Napoli.

2.1L SISTEMA LOCALE DEL LAVORO DI NAPOLI: ALCUNI DATI STATISTICI

La dimensione socio-demografica di un SLL pud esser
sintetizzata concentrando [l'attenzione su tre gw#ncipali: la
struttura demografica, la dinamica di popolazionegle aspetti
territoriali (ISTAT, 2015).

Il SLL di Napoli & costituito da 58 comuni, con reltdue
milioni e mezzo di abitanti distribuiti su due pnmose: Napoli e
Caserta (Fig. 1). In tale SLL, ogni giorno, si $p0os® oltre 1 milione
di persone.

L'ISTAT mediante tecniche diclustering (Zani, 2000)
individua sette gruppi di SLL, che — consideranedaératteristiche
sociali, economiche, demografiche e geografiche oRos cosi
denominati:
le cittad del Centro-Nord;
la citta diffusa;

il cuore verde;
i centri urbani meridionali;

AN NI NN
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v’ i territori del disagio;
v il Mezzogiorno interno,
v' T'altro Sud.

Fig. 1.1 SLL di Napoli € formato dalla citta di Napoin(azzurro),
da alcuni comuni appartenenti alla provincia di Ndip(in blu) e da
alcuni comuni appartenenti alla provincia di Case(in rosa)

Il SLL di Napoli appartiene atluster“Territori del disagio” e
pud essere definito come una realta urbana meetiiooon una
connotazione socio-economico fortemente critica gamticolare
riferimento agli indicatori relativi all'istruzionee al mercato del
lavoro. In particolare € caratterizzato da bassapazione (25,9 %),
alta disoccupazione totale (25,5 %) e alta disoazigme femminile
(32,3 %). La parte di lavoratori precari e pari2&5%. La densita
insediativa e tre volte superiore a quella med@amle.

Fin qui la fotografia del SLL di Napoli. Per quantguarda
'andamento economico durante gli anni della cfmriodo 2008-
2014), 'ISTAT ha classificato i SLL in 4 categarie

1. vincenti ('occupazione e aumentata sia negli &28-2014
sia nel 2013-2014);

2. vincenti ma in calo ('occupazione e cresciutasaianni ma
e diminuita nell’'ultimo);

3. perdenti ma in ripresa (I'occupazione e diminuiga $ei anni
ma & aumentata nell’ultimo);
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4. perdenti (I'occupazione e diminuita sia negli aB808-2014
sia nel 2013-2014
Il SLL di Napoli appartiene alla clas$gerdenti ma in ripresa’
tale terzo gruppo € composto da 235 SLL, pari éb%3del totale,
caratterizzati da un mercato del lavoro nel conggeduramente
colpito dalla crisi, ma che mostra segnali di rgarenell’ultimo anno
di osservazione.
Nel SLL di Napoli 'aumento dell’'occupazione rigdar
soprattutto il comparto del turismo.

3. LA MOBILITA NEL SISTEMA LOCALE DEL LAVORO DI NAPOLI

Per descrivere il SLL di Napoli dal punto di vistkel
pendolarismo per lavoro e della mobilita per stugli@mpo libero é
utile considerare I'analisi degli spostamenti aosela del tipo di
mezzo di trasporto impiegato (Fig. 2). Nel SLL dapéli un
individuo su cinque utilizza il mezzo pubblico per propri
spostamenti, mentre uno su quattro si sposta a, jretinea con |l
dato regionale e quasi doppio rispetto al valomamale.
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Fig. 2. La mobilita nel SLL di Napoli per mezzo di tradpos
utilizzato
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A determinare tale risultato di certo contribuisgenorfologia
territoriale del SLL di Napoli e I'elevata densith popolazione.
Entrambe rendono I'impiego di un qualsiasi mezztraiporto meno
conveniente in termini di tempo di percorrenzaetsp all’'andare a
piedi. Infatti, nel SLL di Napoli solo il 46,3% degndividui utilizza
'auto privata (come conducente o come passeggesoyecarsi al
lavoro o per motivi di studio contro un dato nazfendel 60,8%.

La tipologia di mezzo di trasporto utilizzato pdr gccupati
(Fig. 3) e differente rispetto all'intera popolazéo(Fig. 2) e il dato
relativo al numero di occupati che utilizza I'aygovata per recarsi
sul posto di lavoro € piu vicino (in termini perteali) al dato a
livello nazionale (60,9% SLL di Napoli contro 71,3¢alia).

Anche il numero di coloro che non utilizzano alauezzo di
trasporto per recarsi sul posto di lavoro € piusgimo al valore
nazionale: il 16,3% contro 1'11,2%. Cio sta a #figare che, in
termini di mobilita, il comportamento degli occupatel SLL di
Napoli e piu prossimo al dato nazionale rispettyuanto si verifica
se consideriamo la popolazione nel suo complesso.
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Fig. 3. La mobilita degli occupati nel SLL di Napoli perenzo di
trasposto utilizzato
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Proseguendo nell'analisi delle abitudini degli quati in
termini di mobilitd & possibile osservare che nélL Sli Napoli
risulta che le donne che utilizzano il mezzo putbBuperano il 20%
contro quasi il 13% degli uomini (Fig. 4). Tra gqtiegitimi 'uso
dell'auto privata come conducente sfiora il 60%renfe del 44%
delle donne. Situazione opposta per I'impiego datl privata come
passeggero: 1 donna su 10, valori doppi rispetiauagini.

Per necessita, per convenienza o per una maggosebdita
nei confronti dell’ambiente, tra le donne ben iP2Ei reca a piedi
sul posto di lavoro; la percentuale degli uominyédce, € inferiore al
14%.
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Fig. 4. La mobilita degli occupati nel SLL di Napoli perenzo di

trasposto utilizzato e genere
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Al fine di comprendere al meglio le motivazioni ldetcelta del
mezzo di trasporto per la mobilita & utile considerle reti dei
trasporti (Fig. 5) e il numero di autobus, autowéie veicoli (Fig. 6)
presenti sul territorio del SLL di Napoli, in padiare & possibile
osservare che:

- la rete autostradale lambisce il SLL di Napoli eslda

tangenziale taglia il territorio del SLL Napoli;

- la rete ferroviaria lascia scoperte ampie zoneSlidl ad

esempio il territorio a Nord del SLL di Napoli;

- larete di autobus sembra servire bene tutta ke plai SLL

appartenente alla provincia di Napoli.
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Fig. 5.Rete autostradale (a); rete ferroviaria (b)

Ma evidentemente questo sforzo non riesce ad eSsiie’
alla popolazione forse a causa di una rete stradaigosta per lo
piu da strade di citta molto trafficate e della rghasima
concentrazione di autovetture e veicoli circolanttutta la citta di
Napoli e nelle aree poco servite dalla rete feanai

Relativamente ai tempi di percorrenza la situazideleSLL di
Napoli risulta differente sia rispetto a quella ldefegione di
riferimento sia a quella nazionale. Meno del 40% td&ale degli
spostamenti, infatti, € compreso nei 15 minuti,taoil 50% della
Campania e dell’ltalia; inoltre, il 36% € compresn 16 e 30 minuti.

Analizzando gli spostamenti per settore di attietZonomica
emerge che gli uomini sono maggiormente concentralisettore
industria (27,1%) contro solo il 7,2% delle donqgueste ultime
prevalgono in “altre attivitd” (50,9%) dove per glomini il settore
rappresenta meno del 30%.
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Fig. 6. Numero di autobus per comune (a); numero di autoke
per comune (b); numero di veicoli per comune (c)
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Fig. 7.1l Sistema Locale del Lavoro di Napoli: occupatsidenti in
famiglia che si spostano giornalmente per tempo ieggto
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Fig. 8. Occupati residenti in famiglia che si spostanorgamente
per sesso e settori di attivita economica nel SLLNdpoli (a);

occupati residenti in famiglia che si spostano galmente per
settori di attivita economica (b)
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4. CONSIDERAZIONI FINALI E ALCUNE PROPOSTE

In Italia la mobilita pendolare € aumentata dieltr60% in 15
anni, e i pendolari sono quasi un quarto della famone. Quali i
motivi?

Innanzitutto una fortissima crescita dei prezzielabitazioni
nelle grandi citta, che ha provocato una sortandigeazione, con
centinaia di migliaia di persone che si sono trisfenei comuni
limitrofi. Inoltre, i cambiamenti nellorganizzazie e nella
distribuzione nel territorio di attivita amministiige, sociali ed
economiche.

La maggior parte dei pendolari italiani — soprattuper
mancanza di infrastrutture e servizi in grado dri@ alternative
reali — si muove in automobile, con forti effetégativi sulla bilancia
energetica, sulla congestione delle strade e sgilinamento
dell’'aria delle citta.
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Mentre il trasporto ferroviario, che rappresenteeela risposta
piu efficace per contenere questi fenomeni, presantora notevoli
criticita nella qualita del servizio offerto, tanta aver causato negli
ultimi anni la proliferazione di innumerevoli comiit locali in difesa
dei diritti dei pendolari.

A complicare ulteriormente il quadro, i fenomeni di
pendolarismo quotidiano per motivi di lavoro sonedce diventati
via via piu importanti, sia nei valori assolutiasn termini relativi,
coinvolgendo un numero crescente di occupati.

Nell'ultimo decennio intercensuario, tra il 20011011, gli
spostamenti quotidiani complessivi sono passatida 19 milioni,
con una crescita del 12,2%. Poiché nello stessdodmerla
popolazione e cresciuta del 4,3% e l'occupazioné @€%,
'incidenza dei flussi di pendolarismo su questeangiezze di
riferimento e anch’essa cresciuta.

Una possibile soluzione per il SLL di Napoli, anduoé
parziale, a questa deriva potrebbe essere rappaesen
dall'introduzione di tram-navette (0 anche scalebiinoe tapis
roulant soprattutto nell'area della citta di Napoli) chepano una
serie di micro-tratte utili a colmaregap tra le zone densamente
popolate ma scarsamente servite dai trasportiri@cipali nodi delle
“vie del ferro” (stazioni della metropolitana o #eFFSS). In questo
modo, si garantirebbe da un lato una soluzionesestenibile e
dall’altro si offrirebbe agli utenti la possibili@i sfruttare meglio la
rete di trasporti gia esistente, riducendo i terdpiattesa e di
percorrenza.
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Citta metropolitane

di Adriano Giannola”

Dopo i travagliati anni che segnarono la burrasdosa della
“prima” Repubblica, anni pieni di aspettative erspee, il proposito
di realizzare nella seconda Repubblica una stadiofeematrice e
innovatrice” si € dimostrato una missione impodsiki soprattutto —
per le riforme realizzate — decisamente infelice.

In questo quadro non fa eccezione anche la spacimenda
delle Citta metropolitane. Per esse, andata delasarevisione
contenuta nel testo unico sulle autonomie localildietano 1990,
una concreta futura identita emerge dieci anni dapb2001, con la
riforma del Titolo V della Costituzione che vara tederalismo
(fiscale) del quale in verita non si trova tracce testo novellato. La
Citta metropolitana esce allora dalle nebbie camarlgo di soggetto
costituzionale. Ma si deve attendere la legge 3&d#4 (quando si
parla ormai di terza Repubblica) per arrivare anitef, nelle Regioni
a statuto ordinario, 12 Aree metropolitane, che zaerroppa
originalita identificano altrettante ex Provincengu categoria di
rango costituzionale nel 2001, oggi in predicat@loliogazione). La
retorica della terza Repubblica & ancor piu edplicénte impegnata
su un riformismo che mira al ridisegno della manahistituzionale,
attento piu di ieri a moralizzare, semplificare eltm meno sensibile
a fronteggiare le urgenze strutturali poste datterde dell’'economia
e della societa le cui sorti vengono fiduciosameattidate alle
presupposte virtu del mercato e al rispetto deiamatri posti
dall’'Unione.

Ormai della riforma del 2001 (peraltro giudicatatamzialmente
sbagliata se essa stessa e oggi da riformare)risl paco. Una
situazione imbarazzante considerato che la leggde#2009, con
ben otto anni di ritardo, intendeva perseguire a kaltro —
I'obiettivo di normare I'articolo 119 del Titolo ¥ cosi definire in

Ypresidente della SVIMEZ.
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concreto I' assetto dei rapporti economici e fi@mzra lo Stato e le
autonomie territoriali. Uno snodo fondamentale phrarire se e
come il surrettizio “federalismo fiscale” sia diasipo orizzontale,
verticale e — quindi — come debba intendersi ilngpio
costituzionale di sussidiarieta anche esso inttodael testo del
2001. La 42/2009, infatti, si definisdeegge di attuazione della
delega costituzionale sul federalismo fiscadm l'intento dichiarato,
nel darne attuazione, di legittimare il “nuovo magi'. A consuntivo,
ancor oggi, mentre nel 2014 si da corpo alla Grigropolitana, la
legge 42/2009, in attesa di decreti attuativingasta lettera morta.

Nasce dunque una Citta metropolitana avulsa dakstmdella
riforma costituzionale che la ha prevista mentrepsicede alla
eliminazione dall'ordinamento dell’ente  Provinciamotivata
dall'ansia di corrispondere a un messaggio (sqm&hte elettorale)
di semplificazione amministrativa. Quester non proprio lineare e
lontano dal concludersi ed & quindi fuor di luogogwrsi oggi, a due
anni dalla legge istitutiva, di valutare, sia pargrospettiva, questa
novita sotto il profilo dell’efficienza operativafenanziaria; sembra
invece opportuno, proprio su questi profili, avawezagualche
considerazione problematica.

1. AREE METROPOLITANE VECCHIA NOVITA O NOVITA CHE NASCE
VECCHIA?

Ovviamente la novita rischia di nascere vecchiaissnsidera
che la fisionomia delle 12 Aree individuate pergeg congelata alla
preesistente definizione di Provincia. Una sengad#ione, si dice,
fatta... “tanto per partire” e che sara possibd@zi necessario,
correggere in considerazione di tutto o di nullerelgbe da dire.

Un utile segnale sarebbe gia, ad esempio, quelloteigrare la
dimensione ex Provincia con possibili complemefrtitiurali come
quelli dei “Sistemi Locali del Lavoro” periodicamenaggiornati
dallISTAT. Un apporto utile che, ad esempio, consebbe di
monitorare attendibilmente significative tendenzlen dinamiche
degli ultimi dieci anni (ed anche piu remote), ezsali per segnalare
ed aggiornare il persistere e l'accentuarsi dedqumepante dualismo
territoriale che pervade anche questa dimensionenoagico-
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territoriale. Si puo infatti dire che proprio a gteescala territoriale si
trova l'epicentro di quel fenomeno di divaricaziormhe si e
accentuato in questi sette lunghi anni di crisi.fluiazione strategica
dei “sistemi territoriali del lavoro” sta nel fattache essi
rappresentano per eccellenza quei nuclei urbaagimuno dei quali,
secondo il modello di governo del territorio oggrivpegiato
nell’'Unione europea, meglio potranno incubare githee i fattori
essenziali che dovrebbero rigenerare in prospeltivsviluppo del
Paese.

La dimensione del problema emerge, ad esempiodgndo a
tre Aree metropolitane fondamentali e storicamentesolidate come
Bari, Napoli e Palermo tutte interessate da unai@ene demografica
alla quale corrisponde quasi meccanicamente il iparemento di
popolazione di Aree metropolitane come Milano, R@aarino.

Tab. 1.Movimento migratorio dal Sud al Nord nel decenn@®2-
2011 (Sistemi Locali del Lavoro)

Sistemi Locali

del Lavoro e Immigrati Emigrati _Saldo_
SR migratorio
Ripartizioni
Milano 44.477 33.732 10.745
Torino 115.899 62.501 53.398
Roma 142.193 77.723 64.470
Centro-Nord 1.182.849 660.300 522.549
Napoli 63.318 160.005 -96.687
Bari 12.266 26.628 -14.342
Palermo 28.095 50.689 -22.592
Mezzogiorno 651.700 1.175.426 -523.726

Fonte Elaborazioni SVIMEZ su dati ISTAT.

Se si considera, correttamente, che oggi € opirgondivisa che
la dimensione urbano-metroplitana (nelle sue vadafigurazioni
smar) sia strategica perché capace di concentraresrattrprodurre
ed offrire i supporti fondamentali ad una creseitanomica al passo
con l'evoluzione socio-economica-tecnologica di stgeepoca,
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questo persistente dualismo e soprattutto la cowdedella sua
dinamica mette in evidenza con sintetica durezzéatiare concreto
nel quale si articola la crisi del Sistema Italiacui declino (Nord
compreso) per intensita e persistenza e il piuifsigtivo tra le
“grandi” economie dell'Ue.

Tab. 2.Declino italiano. 2001-2013, posizione del PIL mapite in
standard di potere di acquisto delle regioni italea tra le 272
regioni (NUTS 2 dei 28 paesi della Unione europea)

Posto in Variazione %
graduatoria (&)  Regioniitalane NUTS2 2001 2007 2013 cumulata
2001 2007 2013 2001/2007 2007/2013 2001/2013
13 23 21 Prov. Aut Bokano 33.388 37.144  39.600 13 66 186
14 25 29 Lombarda 33.080 35684  35.700 78 00 7.9
26 3 51 Emia-Romagna 30.637 33.639  32.000 98 49 44
16 33 42 Prov. Aut Trento 32010 34233 33.700 69 16 53
22 31 34 ValedAosta 31.089 34532  35.100 11 16 129
32 51 74 Veneto 28355 31221  29.500 101 55 40
39 57 90 Fridivenezia Gl 26913 20.892  28.400 11 50 55
24 32 55 Lazo 30728 34343 31300 118 -89 19
3% 60 95 Plemonte 27.244 29.844  28.100 95 58 31
4 73 8  Toscana 25930 28.812 28500 11 11 99
38 55 69 Liguria 27.142 30479  29.700 123 26 94
61 120 132 Umbra 23991 25765  24.200 74 61 09
63 102 127 Marche 23592 26.805  24.600 136 -82 43
106 156 160 Abruzzo 21491 22981  22.600 69 17 52
162 179 206 Molse 18477 21320  18.700 154  -123 12
171 200 210 Sardegna 17.390 19501  18.500 121 51 64
176 201 211 Basiicata 16.924 19.327  18.400 142 48 8,7
191 224 232 Pugla 15503 17.202  16.200 103 58 39
193 220 233 Siciia 15460 17.418  16.100 127 76 41
195 223 227 Campania 15344 17.341  16.600 130 43 8,2
207 231 243 Calabria 14410 16.398  15.100 138 79 48
Nord-Est 20338 32426 31000 105 44 57
Nord-Ovest 30.829 33515  33.000 87 15 7.0
Centro 27.749 30.868  29.000 112 61 45
Centro-Nord 20474 32405 31204 99 37 59
Mezzogiormo 15965 17.887 16.873 120 57 57
Italia 24200 27.200  26.300 124 -33 8,7
Ue a 28 20.300 25.800  26.600 271 31 310

(a) Nell'ambito delle 272 regioni (NUTS2) dei 28gsadell’Ue
Fonte EUROSTAT.
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2.LAINSOSTENIBILE (?) LEGGEREZZA DI QUESTE AREE METROPOLITANE

Stando alla legge istitutiva le funzioni delle Aneetropolitane
saranno la risultante dalla sommatoria delle fumzfondamentali
ereditate dalle ex Province e da quanto previstia tegge istitutiva
nel comma 44, (lettere a)-f)) e cioé: quelle attitdh come
fondamentali dalla legge statale; quelle confetitemite legge
regionale e — non ultime — quelle eventualmentebatte ai sensi
dell'articolo 118 della Costituzione. Se ne dedabe in teoria ogni
Area metropolitana avra probabilmente funzioni déee specie in
virtu del ruolo che la Regione di appartenenzaadar loro.

In generale, a fattor comune, la Cittd metropotitaara un ente
di programmazione e di coordinamento (nel quadite deansioni
che le vengono riconosciute), quindi di “larvatabgrammazione e
non certo spiccatamente operativa.

Il compito piu difficile sara poi quello — sempre chiave di
coordinamento e programmazione — di interpretarenadtere a
regime una strategia condivisa tra i non pochi stigghe verranno a
convivere e ad interferire con il contesto metrdgpab (in
particolare la platea dei Comuni). Quindi non utdeiia che si
sostituisce bensi un attore che coordina con “nesi@mpia” e percio
definito di “area vasta”.

C’e da dire che se I'obiettivo € per un verso dispguire una
generica moralizzazione operativamente efficiengemplificatrice,
I'idea di affidare alla neonata Area metropolitahacompito di
realizzare tutto cio dialogando e portando a siritespporti con i
Comuni da un lato, con la Regione di apparteneraiatiro non
sembra predire vita facile al nuovo ente terriletissopratutto in
termini di dinamismo e concreta capacita di indioizNon si capisce
come mai mentre si prospetta I'unione obbligataiiZComuni di
ridotte dimensione, per I'’Area metropolitana nonpsinti a piu
intensi processi di riaggregazione e ad un suparemd rapporti
alla pari definendo con nettezza forme di goverhe mdividuino
chiari profili di gerarchia. Si rischia seriamermtieriprodurre a scala
metropolitana l'errore della riforma del Titolo Vor la confusa
attribuzione dei poteri concorrenti ai quali oggirgenderebbe porre
rimedio. Quanto al rapporto-chiave, quello con lagiene di
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appartenenza e facile comprendere il dilemma: ulrechruolo

programmatorio conferito all’Area metropolitananeolerebbe la
Regione all’attuazione di quel programma. Di fatioplte Aree

metropolitane data la consistenza rispetto al cessal della regione
ben presto la sovrasterebbero rendendo, nel megli®i casi, la
Regione una (utile?) appendice. Pertanto, visto spetta alle
Regioni il potere di definire come pure di limitagie ambiti e i poteri

metropolitani € fin da ora prevedibile verso quatduzione ci si
orientera

Pensando al caso italiano, ai suoi problemi urbafte sue
endemiche difficolta, a rigor di logica piu che dnh organo di
coordinamento e programmazione generale di “aresteVacome
prevede il comma 44 della legge “Delrio”, sarebppartuno invece
un trasferimento di poteri tesi a legittimare linduazione di una
effettiva capacita di governo sovracomunale. Al reato questa
evidente incapacita politica di precisare i ruadgrtifica quanto
angusta sia la prospettiva che anima [l'attuale rmifgmo
istituzionale, soprattutto se lo si commisura alieblematiche
chiaramente evidenziate dalle deludenti esperiedek recente
passato.

Se lincertezza regna sovrana sul come si struttare nei fatti
| rapporti tra l'istituzione “nuova”, i suoi “soobbligati” (Comuni), e
i referenti "esterni" (Stato e, soprattutto, Regiah appartenenza),
essa tende invece ad attenuarsi sostanzialmenteafiscomparire,
per quel che concerne le dotazioni finanziarie mevo Ente. Da
guesto punto di vista (ben prima che diventi cowdiante il difetto
di “visione”) entra in azione il vincolo delle rise che, come
attualmente si configura, rende semplicemente italie ipotetiche
strategie innovatrici di ampio respiro.

In  questo caso, coerentemente all’'ultra-prudenziale
minimalistico riformismo istituzionale, quello dalldotazione di
risorse esplicita un intento drasticamente regvessul versante
delle risorse attribuite a sostegno delle pur et competenze
metropolitane.

Indubbiamente il tema delle risorse commisurate &ihzioni
attribuite non e precisamente definito e potra wedanzi dovra
necessariamente essere oggetto di rivisitazioneegemdo ulteriori

74



entrate per corrispondere a quel minimo indispelesahe a conti

fatti necessita al nuovo Ente territoriale. In adtgiva, se si vuole
evitare un drastico razionamento nella fornitura dervizi, la

prospettiva € di consentire un inasprimento del&sgione fiscale a
livello locale secondo una ormai consolidata pragstaurata nel
rapporto centro-periferia in tema di finanza putdoli

Un interessante esercizio, da la misura e ancheetiaglio
territoriale del problema. Esso utilizza la proaeddi considerare
contestualmente le “capacita fiscali” ed il “cosfiiciente” delle
funzioni fondamentali attualmente in capo alle &ittetropolitane, il
saldo tra le due informazioni integrato dal compdtdle risorse
tagliate dalle Leggi di stabilita del 2012-2014nfigce una misura
(assoluta e pro capite) del generalizzato defiqitsdrse. Quel che si
pud al momento dire (e non & impresa semplice egsecisi in
proposito) e che il problema delle risorse esistalevante e lo € in
misura particolare per le realta metropolitaneNetzzogiorno.

A fronte di questa insufficienza di risorse, e lacdunque
prevedere, che la nuova dimensione istituzionade, sara in grado
di far fronte al fabbisogno minimo grazie ad (auapili) guadagni
di efficienza, non fosse altro perché risorse iofera quelle
attribuite alle vecchie Province, dovrebbero finare funzioni che,
pur delimitate, sono significativamente piu ampieqdelle delle
vecchie Province.

Questo aspetto merita un’attenta valutazione; amerdo |l
legislatore pratica la scorciatoia delle possibiteoriche
controtendenze che potrebbero realizzare il micaadil rendere
adeguate quello che le evidenze contabili rivenielala spesa
storica inequivocabilmente smentiscono. Gli argamaadotti sono
sostanzialmente due: guadagni di efficienza ed@oandi scala.
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Tab. 3.Stima del fabbisogno finanziario delle Citta mettijane
(Regioni a statuto ordinario)

Saldo: differenza tra
entrate storiche (capacita
fiscale) al netto dei tagli

= Entrate storiche (capacita Leggi di stabilita (2010-
Citta - i - T
metropolitane fiscale) pro capite in euro  2015), |nclusq |! criterio
2016 del "costo efficiente" e
spesa corrente storica
(media 2010-2012). Valori
assoluti in milioni di euro

Valori pro capite
del saldo in euro

Torino 81,1 -70,7 -31,4
Milano 83,7 -64,6 -21,0
Venezia 69,5 -17,9 21,1
Genova 75,7 -32,7 -38,4
Bologna 89,9 3,3-1 -13,4
Firenze 96,8 -35,5 -35,9
Roma 89,8 -110,5 -27,3
Napoli 63,7 -223,4 -73,1
Bari 65,7 -43,6 -35,0
Reggio

Ca%gbria 56,7 -40,0 72,6

Fonte stima su dati Sose-MEF (C. Agnoletti, C. FerrdtiLattarulo, M. Massaro,
Le risorse per la citta metropolitanan P. Lattarulo e A. Petretto (a cura di),
Contributi sulla riforma dell'imposizione locale italia, Roma, Carocci, 2016.

Sul primo aspetto l'analisi precedente da segmatigi sulgap
da colmare poiche confronta le entrate storichpgcia fiscale) con
la spesa storica integrata (in riduzione) anchecdtdrio del “costo
efficiente”. A soccorrere nel presunto percorsdrdnsizione verso
I'equilibrio finanziario, I'onere di colmare il deft dovrebbe quindi
ricadere sul ruolo delle economie di scala. Peptjazione di alcuni
servizi, queste certamente avranno un ruolo piavaiite nella
dimensione metropolitana rispetto all'esperienpaich a prevalente
dimensione comunale. Ciononostante anche in queato lo
scetticismo (augurabilmente non sul segno ma d@nsione della
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correzione) e piu che motivato non fosse altro Ipenena parte non
secondaria delle funzioni viene ereditata direttat@elalle Provincie
— che quanto a scala — € esattamente coincidentaltri termini

sembra altamente improbabile che I'espediente ttibaire piu

funzioni senza accompagnarle a piu risorse, psold fatto di aver
varato una “riforma istituzionale” faccia il mirdoodi assicurare il
fabbisogno grazie al “ruotino di scorta” delle ecome di scala. Un
ridisegno dei poteri fiscali delle Aree metropatiéa € quindi

necessario, sgombrando anche il terreno dalla degreagsul

“tesoretto” riveniente dall’eliminazione di congigé consiglieri

provinciali, che certo non bastera alla bisogna.

3. CITTA METROPOLITANE? UNA SCOMMESSA DA VINCERE

Manca anzitutto una consolidata tradizione italid#an certo di
urbanistica, ma di gestione della questione urlzasaala adeguata:
siamo dei cocciuti principianti, la nazione dei wegampanili — il
nostro vanto — quella delle autonomie — locali €,ch dimensione
regionale, sono piu che una delusione, una veggadisa.

La dimensione metropolitana, fatta e disegnatalpereto senza
troppa fantasia, ha qualcosa di improbabile e Watie; ma non e il
caso di porre limiti alla provvidenza. Molto, senntutto, dipendera
dagli esiti del rapporto geneticamente conflittualea Citta
metropolitana e Regione e dalla capacita (molta@onata da quel
rapporto) di elaborare e realizzare di consegusaggiani strategici
(come previsto nella legge istitutiva). Dei piahecsi raccordino con
la storia profonda e — in casi estremi — capacretdidere nodi
essenziali e cosi cambiare drasticamente direzialte storia
contemporanea di quelle aree.

La sfida maggiore oggi investe due Aree metropoditdNapoli e
Palermo, due mondi “a parte” che da anni veleggemitroso, due
capitali di regioni essenziali del Paese; quelidiana, un quasi stato
istituito con legge costituzionale e che, in vidi cio, vive |l
paradosso di non essere toccata necessariameladepuadilematica
della Citta metropolitane appena istituita. L'altiquella campana
dominata da una realta urbana di enormi potenzidiapoli unica
realta in Italia con Milano e Roma “naturalmentetnojgolitana”, e
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protagonista di molte attese andate deluse, di smmtamento
progressivo e degradante che la condanna ad undectino fattosi
inquietante dalla fatidica data del terremoto dé€d8QA. Due
emergenze sociali, economiche e culturali che @mgeranno che
lo si voglia o no il futuro del sistema ltalia.

Leggere il sedicente documento di piano strategroolotto per
I’Area metropolitana di Napoli € un esercizio ingraun tributo da
pagare al burocratese; un prudente deserto difidite di non-scelte
costruito attorno ad obiettivi che rispondono pnmalmente ai
luoghi comuni politicamente corretti secondo gli arstard
comunitari: sostanzialmente, I'annuncio di resaontizionata al
destino cinico e baro.

Certo si dira, quel piano strategico € il degndtérdi una mente
politica condizionante, improvvidamente legittimata un articolo
della legge istitutiva. Un vertice che, nel casecsfico, rappresenta
ora, dopo il recente responso elettorale, un mis6e6 degli elettori
dell'area (e meno del 20% di quelli di Napoli st¢s$urtroppo, al
momento, quello e il piano che, se non cambieravedici e
cervelli, dovra essere messo in attuazione.

Un piano alternativo esiste, bello e pronto dal 3,9@artorito
dalla minuziosa analisi di ricerca e dalla compitecapacita di
proposta non di improbabili politici ma di una merattrezzata per
Napoli, per il Sud e per I'ltalia: quella di Frasce Saverio Nitti. Un
piano incredibilmente attuale, ovviamente da risi® con
competenza e fantasia, per ricondurlo agevolmentaedassare i
panni di categorie oggi in voga per corrisponderstuicchevoli
ritualita (una per tutte “Industria 4.0”). La visie nittiana, piena di
fertili suggestioni propone coraggiosamente sfile, ancor oggi &
necessario, non solo possibile, raccogliere e dimetterebbero
Napoli sulla frontiera delle strategie nazionalsa della quale il
Paese ha estremo bisogno.

Rimettere al centro dell'attenzione quelle ideeseotirebbe di
aggiornare e definire la “missione” di una autemtitGrande
Napoli”. A partire dalla liquidazione del supplizaella “corona di
spine” (la dimensione, metropolitana della “piu @fa Napoli”,
guardava gia allora a Londra!) per continuare @nigroposizione
(dopo decenni!) della centralita della questioneergetica e
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I'individuazione, oggi piu possibile di ieri, di fdamentali fattori di
attrazione in aree a gestione speciale (ZES) simidiative dall'
esterno che di fertilizzazione interna (I"Industd.0” evocata delle
“stupide” sigle in voga).

Il modello nittiano della “Grande Napoli”, attuaiso, offre
una visione perfettamente aggiornabile alle esigeattuali di
sostenibilita ambientale e tecnologica.

Tutt’altro che localistico, € connaturato al Sudaé suo
potenziale fattore trainante.

Esso marcia sui binari di una possibile rivoluzionella
produzione e nell'uso dell’energia rinnovabile (bmealella terrain
primis nel caso specifico) che espandendosi a macchi@ dduindi
in continuita e non a macchia di leopardo) pervelolee anzitutto
I’Area metropolitana. La riconversione energetiddbinata ad una
coerente strategia logistica e fiscale forniscehliave di volta per un
piano strategico smaricapace di attrarre risorse e avviare quella re-
industrializzazione della manifattura di frontiezao-sostenibile ad
alta intensita di ricerca e di capitale umano chernvparallelo alla
essenziale contestuale rigenerazione urbana.

Riprendere una sfida lanciata nel 1903 non e attsrce, al
contrario, scusarsi e colmare il ritardo.

A tal fine la Cittd metropolitana dovrebbe attivans tempi
estremamente ridotti: cosa possibile sul piano itecn Piu
problematico, invece, scommettere sulla capaci@l@nta del brutto
anatroccolo di diventare un cigno.
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La statistica per i Sistemi Locali

di Luigi D’Ambra*, Sergio Scippacercola*

1. INTRODUZIONE

| Sistemi Locali del Lavoro sono aggregazioni dmemi che
identificano mercati del lavoro omogenei. Non cingovincoli
amministrativi. Un sistema locale pud essere foomdk comuni
appartenenti a province o regioni diverse. Desavd perimetro
dei luoghi in cui si concentra l'attivita quotidendelle persone,
disegnato sulla base degli spostamenti per raggrenta sede di
lavoro. | Sistemi Locali del Lavoro sono individua partire
dall'informazione sul pendolarismo (spostamenti d@emponenti
familiari tra comuni per motivi di lavoro). | Siste Locali
rappresentano luoghi in cui la popolazione risiedéavora, dove
produce e consuma e indirettamente tende a esertitanaggior
parte delle proprie relazioni sociali ed economiche

Il territorio del sistema dimprese e di popolazoad esso
collegato risulta delineato come un “mercato” lecalel lavoro,
rappresentando un territorio entro cui si realigaallacontiguita tra
popolazione e imprese che insieme alle altre #dtiguotidiane
danno forma ad urerritorio identificabile sia nel tempo che nello
spazio, con il vincolo dell'accessibilita reciproca traioghi di
residenza e luoghi di lavoro (Sforzi, 1987).

| Sistemi Locali del Lavoro (SLL) costituirebbera Fisposta
statistica alle teorie economiche sulla segment@zael mercato del
lavoro sviluppatesi a partire dagli anni °'70. Rifbao
I'organizzazione spontanea delle scelte e delleraziei soggetti.
Permettono di osservare il paese reale nelle $iezatize e nelle sue
particolarita, identificando le aree omogenee in gnavitano e si
addensano le attivita e le relazioni sociali echetoiche.

* Universita degli Studi di Napoli “Federico II”.
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Si tratta di un nuovo territorio a geometria vail@bper la
definizione dei mercati di lavoro. | principali Sldono per i settori:
turismo — sanita — trasporti — manufatturieri — duzione -
alimentazione — sfruttamento energetico — rifiuti.

Da un punto di vista tecnico i SLL sono regioni Ziomali
costruite tramite aggregazione di due o piu comom@ssimizzando
la loro interazione. (ISTAT, 2014). Per regioni Zionali di solito si
intendono le zone organizzate da relazioni fundionazzontali
(flussi, interazioni) che sono massimizzati aémio di una regione e
minimizzati attraverso i suoi confini, in modo ch&no rispettati i
principi di coerenza interna e di separazione pateispetto alle
interazioni spaziali (Smart, 1974; Karlsson et2006; Farmer et al.,
2011; Klapka et al., 2013).

| criteri base per individuare un SLL sol@uto-contenimento,
I'integrazione e la durata nel tempo

1. L’auto-contenimento € il luogo dove si concentrano attivita
produttive e servizi in quantita tali da offrire pgotunita di
lavoro e residenziali alla maggior parte della gapone che
vi € insediata. L’auto-contenimento consideratoldi della
domanda, e ilrapporto fra gli occupati che risiedono e
lavorano all'interno del sistema locale e gli ocatipche
lavorano all’interno del sistema locglé€auto-contenimento,
considerato, invece, dal lato dell'offerta, &apporto fra gli
occupati che risiedono e lavorano all'interno dektema
locale e gli occupati che risiedono nel sistemaaleg¢che si
spostano giornalmente per ragioni di lavoro akémb o al di
fuori del sistema locale).

2. L’integrazione tra le diverse componenti del sistema, e in
particolare fra gli attori pubblici e privati, nellfase di
gestione, e della elaborazione progettuale.

3. Ladurata nel tempodel sistema local@Pumain, 2004).

La Tab. 1, inoltre, riporta i principi comuni armpzati a livello
europeo per caratterizzare i SLL proposti nel 188 BHIROSTAT.
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Tab. 1 Principi raccomandati per I'armonizzazione a lige
europeo

Principio Descrizione

Scopo Ciascun SLL rappresenta un mercato del lavoro

Rilevanza | SLL permettono di diffondere informaso
statistica affidabile e confrontabile

Completezza | SLL sono una partizione dell'inteerritorio
nazionale

Contiguita Ciascun SLL é costituito da un insiemeainuni

Autonomia | SLL massimizzano I'auto-contenimento

Omogeneita | SLL non sono troppo estesi territoraite o
troppo numerosi in termini di occupati

Coerenza Ciascun SLL é costituito da un insiemeodiuni
non frazionati

Conformita | SLL possono rispettare i confini amrsirativi

Flessibilita I metodo per la creazione dei SLL elesssere

performante in regioni con caratteri diversi

Fonte: EUROSTAT, 1993.
2.BREVE STORIA DEISISTEMI LOCALI

La regionalizzazione del territorio italiano € iaia intorno alla
meta degli anni Settanta dietro I'impulso delle iRaged era stata
alimentata dagli studi condotti (nelle singole Reg per
l'individuazione dei comprensori di programmaziongocio-
economica.

L’idea di introdurre nel Censimento della popola®ain quesito
sugli spostamenti giornalieri (per motivi di studiai lavoro) e stata
attuata per la prima volta in occasione dell'11hs§imento generale
della popolazione del 1971. Nel Censimento ISTATIlade
popolazione di quell'anno fu inserito nel fogliofamiglia un quesito
sugli spostamenti giornalieri (per motivi di studidavoro).

In precedenza erano state avanzate proposte dnedgizazione
del territorio italiano ma nessuna proposta dedvava
un’interpretazione del rapporto che intercorre @raippi umani e
territorio, al tempo stesso si notava che eravibla a orientare tal
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comportamenti, a dare forma territoriale al SLL,aerecare |l
contributo principale al riconoscimento dei suonfoi. Di qui la
significativita a usare gli spostamenti giornaliger motivi di lavoro
come variabile per l'identificazione dei SLL.

La prima volta effettiva & stata nel 1986, quandlasbase dei
dati di Censimento del 1981 [I'ISTAT produsse unaidsi
sull’argomento. Negli anni '90, i mercati localildavoro sono stati
presi a riferimento per la localizzazione e il ntoraggio della
politica di sviluppo di comunitaria e nazionaleg@e 144/1999).

| Sistemi Locali del Lavoro e distretti industrigliu recenti sono
stati individuati con i Censimenti del 1991. Sieintle comelistretto
industrialeun modello di sviluppo che si basa sulla piccolaetlia
impresa, concentrata su territori definiti e cilrits e caratterizzata
da “ispessimento delle relazioni interindustrialsociali e
istituzionali” (Becattini, 2000).

Nel questionario del Censimento 2001, vi € un’mtsezione
strutturata in una serie di quesiti concernenti:

1) l'indicazione se si reca, e da quale alloggideygper andare

giornalmente al luogo abituale di lavoro o studio;

2) se rientra giornalmente dal luogo di studio wota nel suo

attuale alloggio;

3) in caso di risposta affermativa, si chiede dilicare la

denominazione e l'indirizzo preciso del luogo didib o lavoro;

il tempo impiegato per recarsi da casa al luogstutilio o lavoro;

il mezzo di trasporto utilizzato per compiere dtto piu lungo (in

termini di distanza) del tragitto casa/luogo didstuo di lavoro.

Il quesito sul pendolarismo puo essere elaboratsiderando,
insieme, il comune di residenza (origine) e il comuove si svolge
I'attivita lavorativa (destinazione).

Nel decennio successivo, € cresciuta lattenziorer [a
delimitazione delle aree urbane, viste come luggbtenziali di
innovazione e crescita (Nordregio, 2004; OCSE, 202 questa
direzione si € mossa la programmazione comunidiat-2020, che
ha previsto una strategia territoriale articolatars tipologie di aree
(Citta metropolitane, cittd medie e aree interiveparte concordate
localmente, a partire, da linee guida comuni fissascala nazionale
(Barca, 2012). L'informazione elementare del Cemsita della
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popolazione e stata sottoposta a procedimentisstatidi cluster
analysis

3.1 DATI PER LO STUDIO DEL PENDOLARISMO

| dati per lo studio del fenomeno del pendolarisuono alla base
del riconoscimento dei Sistemi Locali. Ogni giormo,ltalia, esiste
un movimento elevato di persone, infatti, circariata degli italiani
si sposta da casa per raggiungere o la scuolgposto di lavoro.
Vanno a scuola circa 10 milioni di studenti e spno per lavoro
circa 20 milioni di italiani. Dal Censimento del 2Dsi puo rilevare
che, ogni giorno, il 45% delle persone usa l'agp il 13% usa i
mezzi pubblici (metro e bus) il 6,5 per cento usa moto o una bici.
Va a piedi circa il 35 per cento. | principali motdi spostamento
sistematici, variabili e occasionali sono riportagila Tab. 2.

Tab. 2.Principali motivi di spostamento

Tipo di spostamento Motivi

Sistematici Lavoro, studio

Variabili Sport, shopping, altro

Occasionali Accompagnamento, cure, svago,

visite a parenti o amici, altro

Se noi delimitiamo I'area di interesse (es. ardaeaechio di Fig.
1 in alto) rispetto al pendolarismo possiamo irdlinre tre distinte
tipologie di spostamenti per lavoro:
* spostamenti interni all'area di studio (da A a Bjecla casa e la
destinazione sono all'interno dell’area;
* spostamenti da casa all'interno dell’area mentektinazione é
esterna (da C a D);
* edinfine ci sono gli attraversamenti dell’area atdgolo a flussi
da casa a ufficio/scuola (da E a F).
La rilevazione di questi dati consente una scheratione e una
sintesi dei flussi che si puo realizzare con undrioe detta di
Origine/Destinazione (O-D) dove sono riportati itidelativi alla
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numerosita degli spostamenti da A a B (es. 754§, daD (138) e da
E ad F (87) (Fig. 1).

Fig. 1. Schema dei tre tipi di flussi da casa a lavoro sdnepio di
relativa matrice Origine/Destinazione

A B% w

. F

A 754

B

C 138

D

£ 87

F

In tutte le indagini O-D si procede mediantampionatura
statistica. L'ISTAT fornisce i dati sul numero dengone che si
spostano tra comuni — o allinterno dello stessamwoe -
classificate, oltre che per il motivo dello spostamo, per il sesso, il
mezzo di trasporto utilizzato, la fascia orarigpdrtenza e la durata
del tragitto. Attraverso la matrice O-D si puo akmpio conoscere
quali sono le localita attrattive rispetto a tutee altre localita.
Difficile raccogliere informazioni sul pendolarismgiornaliero;
difficile & la scelta del migliore algoritmo di riegalizzazione;
variabile e il valore di soglia per 'autocontenime.

La matrice censuaria ISTAT riguarda la sola madbilit
“sistematica” cio&casa-lavoroe casa-studice risulta non sufficiente
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per conoscere in dettaglio la distribuzione temigoralegli
spostamenti nell'arco della giornata (solo 4 fas@eie).

Per quanto riguarda la distribuzione spaziale, gdmente il
livello di dettaglio &€ inadeguato all'obiettivo ttektudio in quanto le
origini e le destinazioni degli spostamenti sonecHcate a livello
comunale e solo raramente per zone di Censimenfmgrticolare per
quel che riguarda le destinazioni (Ancetaal, 2008).

| dati utilizzati fino a qualche tempo fa per loudio del
pendolarismo e dei SLL sono stati i dati del Cemsitn (una
specifica domanda) e alcune analisi campionarie.

Con l'avvento dei Data Warehodse stato possibile utilizzare
piu Censimenti per confronti retrospettivi e présfigli con la
tecnica del Data Minind. Recentemente anche il Data Mining &
stato assorbito dalle nuove tecniche dei Big Hata della Data
Science. Usare i Big Data € un approccio multigigzare il cui
scopo € sviluppare metodi appropriati finalizzaticanoscenza,
previsione e supporto alle decisioni in realtardscente complessita
caratterizzate appunto dalla disponibilita di madisdati di diversa
natura (numeri, simboli, testi, immagini, dati m@&mali ecc.)
provenienti dalle fonti piu disparatsdcial network

In futuro si potrebbero usare sempre di piu lerrogazioni di
Internet come informazioni ausiliarie (Google trend si suggerisce
di usare come dati le tracce generate da cell@&®M, GPS per

°| Data Warehouse sono Data base contenenti infoomiadi tipo storico,

cioe conservano informazioni di molti anni ad esemgati di molti

Censimenti.

“Tale tecnica consente di ottenere agevolmente schi@ssuntivi di dati

incrociando piu data base.

| Big Data sono un sistema che utilizza: una varasi dati (strutturati e
non strutturati) e fonti (interne ed esterne). Askrapio, si possono
considerare tutti i dati relativi alle tracce risgg dai tutor, ai biglietti
obliterati, alle spedizioni di materiali, ai tratsiin telepass, etc.;
un'‘aumentata velocita di generazione, raccolta, icaggmento ed
elaborazione dei dati (in tempo reale, in streamiteti “tracciati”); un

crescente volume dei dati stessi”.
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individuare i bacini oggetto di movimento che paossoessere
utilizzati per individuare i SLL.
| Big Data, Il Data Mining, la Statistica, la Matatita, la

Scienza del computer, i Data Warehouse, I'Intefiggeartificiale, le
reti neurali sono tutte confluite in un nuovo pagath che prende il
nome di Data Science con forte connotato statisti spera che
tale nascente Scienza sara determinante per unoreigitudio del
pendolarismo.

4. METODI PER LA INDIVIDUAZIONE DEI SISTEMI LOCALI DEL LAVORO

Fino ad oggi sono stati utilizzati alcuni algoritp@r individuare
I SLL. I principali metodi dettsingle-stepsono:

1) il metodo INTRAMAX che usa tabelle di origine&limazione

per un clustering gerarchico (Masser& Brown, 195 5igne conto

delle interazionitra le origini e le destinazioni;

2) il metodo MFPT (che utilizza I'analisi delle eat di Markov);

3) il metodo IPFP (che impiega una procedura diusggmento

proporzionale iterativo);

4) il metodo FACTOR (che usa 'analisi fattoriale).

La maggior parte dei metodi citati forniscono ratilsoddisfacenti
quando sono utilizzati pescopi esplorativi cioe per orientare
l'interpretazione della configurazione dei SLL geata dagli
spostamenti giornalieri di popolazione. Esiston@han procedure
multi-step,che utilizzano le informazioni contenute nella te&beei
dati insieme a regole decisionali complesse.

L’algoritmo di regionalizzazione adottato per I'iddicazione
dei SLL dall'ISTAT appartiene alla famiglia dei roeti multi-step.
L’algoritmo di regionalizzazione e costituito dafaki principali ed
una quinta, opzionale, cosiddetta calibratura fine.

Le quattro fasi sono:

1) individuazione delle localita potenziali che centrano posti

di lavoro;

2) consolidamento delle localita che concentrarsiifh lavoro;

3) estensione delle localita che concentrano paistavoro in

proto-sistemi locali;
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4) identificazione dei SLL.

Ai fini dell'individuazione delle localita potenzieche concentrano
posti di lavoro, per ciascun comune vengono calealae funzioni:

1) La funzione dicentralita: data dal rapporto fra la somma dei
trasferimenti in entrata verso la localitena rapportata alla somma
dei trasferimenti in uscita dalla localitama. Questo rapporto
aumenta se aumentano i flussi in entrata o dimiouis i flussi in
uscita per cui la centralita del comure&emaggiore.

2) La funzione dauto-contenimenta cioe il rapporto tra coloro
che risiedono e lavorano in una localit tutti coloro che risiedono
nella stessa localita, quindi questo indice ci a&uota di residenti
che hanno trovato lavorim loco. Un’areaautocontenutae dove la
maggior parte della popolazione residente puo teola@/oro senza
cambiare il proprio luogo di residenza.

In altri termini la domandae ['offerta tendono a incontrarsi
rispetto all’'area su cui si estendono, poiché laygiaa parte della
popolazione residente lavora in essa e i datotawbro reclutano i
lavoratori dalle localita in cui si trovano le ingse.

Calcolate le due funzioni, tutte le localita (comumengono
disposte gerarchicamente partendo da quelle caforivdi centralita
e auto-contenimento maggiori fino a quelle con watoinori. Si
considerano come potenziali localita, quelle cheupano una
posizione compresa entro le prime del 20% dellfmadiento.

Le aree funzionali vengono sottoposte ad altriearisoggettivi,
per esempio se tali aree sono leggermente diveite grovince gia
esistenti e potrebbe essere consigliabile moddidaconfini delle
aree ed adattarli ai confini amministrativi.

Inoltre, nell’algoritmo, dovrebbe esser inserit@fa una matrice
di contiguita. Per I'identificazione del SLL, risalfondamentale la
individuazione di una localita centrale che rapenés il polo di
attrazione nei confronti delle restanti localitdosrdinate. In genere
il SLL prende il nome da questa localita. Il criteadottato per la
scelta della localita centrale e quella che risdada numerosita di
persone che vi si dirigono.

Infine, 'ISTAT ha pubblicato i nuovi SLL, calcolasui dati del
Censimento 2011. Tale nuovo algoritmo armonizzatoada europea
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presenta alcuni elementi innovativi. | SLL sondistalcolati con un
algoritmo, denominato EURO, che presenta un dupbcgaggio

1) e armonizzato a scala europea e consente ctinteottoriali

fra tutti gli Stati membri,

2) e costruito in modo da garantire maggiore traspaa dei

diversi passaggi e maggiore affidabilita dei riatilt

In particolare, con il nuovo algoritmo si ottengonna minore
incidenza di sistemi di piccole dimensioni e unalzamento della
consistenza delle relazioni interne rispetto abpas (ISTAT, 2014).

5.IL RUOLO DELLA STATISTICA PER ISISTEMI LOCALI

| SLL sono individuati a partire dall'informazionesul
pendolarismo questo implica particolari metodologtatistiche di
clusterizzazione che si possono sviluppare secaadlio approcci.
L’informazione elementare del Censimento della pagione é stata
sottoposta a procedimenti statisticictlister analysis
Passiamo ora in breve rassegna i principali mestatistici e
informatici che possono essere utilizzati per wduazione dei
SLL:
* Metodi deterministici/euristici
* Metodi stocastici
* Algoritmi genetici
* Algoritmi dalla teoria dei grafi
e Algoritmi di interazione spaziale
* Modelli bayesiani

5.1.Metodi deterministici/euristici

Il sistema locale francesedne d’emplgié definito come lo
spazio geografico allinterno del quale la maggparte della
popolazione attiva vive e lavora e nel quale i gty economici”
trovano la maggior parte della mano d'opera a leroessariane
zone d’emploiest un espace geéographique a l'ingériguquel la
plupart des actifs résident et travaillent, et dans lequel les
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établissements peuvent trouver l'essentiel de lannaoeuvre
nécessaire pour occuper les emplois offerts

Il metodo per la definizione iniziale dellone d’emploié
fondato unicamente sul criterio degli spostamenatiit comune di
domicilio e il comune di lavoro e ha l'obiettivo dnassimizzare
I'integrazione interna delle aree definita tramitéasso di stabilita
ovvero il numero di occupati che vivono e lavoramella zona
rapportato al numero totale di occupati residenti.

L’algoritmo di classificazione € quello del legamenimo
(min_Link ovvero stabilisce una soglia sul valore dellazfane di
validita al di sotto della quale due localita nonsgono essere
aggregate. Lo scopo € di inibire la creazione diezai grandi
dimensioni. L’algoritmo permette di controllaaepriori la contiguita
delle aree inserendo la matrice di contiguita dieltalita territoriali
elementari. L’algoritmo deterministico utilizzatoaltinsee per
aggiornare i Sistemi Locali nel 2010 e stato impatato (Durieux,
2012) nell'applicativo ANABEL (Analyse Bilocalisé@our les
Etudes Locales). Purtropflanetodo ANABEL applicato sui dati del
Censimento italiano del 2001 ha evidenziato alaritieita:

1) l'algoritmo tende a creare molti SLL costituita un solo

comune;

2) il metodo tende a formakenclavecioe SLL all'interno di

SLL;

3) sono imposte delle condizioni restrittive pepetare i

confini regionali;

4) le Aree metropolitane sono trattate separatagnent

5) il metodo viene applicato distintamente su aiasc

regione con parametri appropriati ai flussi preseabn un
controllo nazionale in caso di dubbi.
Questo metodo, inoltre, non garantisce la costneidi aree che
soddisfino livelli minimi di auto-contenimento, si@al lato della
domanda che dell'offerta. E il caso di progettasperimentare per il
metodo ANABEL e per la realta italiana, altri critquali legame
medio, Ward, centroidetc.
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5.2.Metodi stocastici

Il numero di possibili partizioni € enorme. La rica di una
buona partizione del territorio non puo prevedarpdssibilita di una
enumerazione esaustiva dello spazio delle soluz{@gila necessita
di ricorrere a metodi euristici che traducano unobpgma
estremamente complesso in un problema trattabilénitersita di
Alicante ha sviluppato un approccio “evolutivo” b&s sugli
algoritmi genetici per lidentificazione di areenizionali (Florez-
Revuelta et al., 2008) che recentemente € statdionaitp per
renderlo utilizzabile su larga scala (Martinez-Bdxeuet al, 2012).
L’approccio prevede la definizione di una funzioobiettivo da
massimizzare attraverso una ricerca nello spazite dmluzioni
basata su modifiche di soluzioni possibili tranafeeratori stocastici.
La funzione obiettivo € espressa in termini di coas all’'interno del
SLL; questa é& sottoposta ad una serie di vincolaliqul
raggiungimento di soglie minime sulla funzione duta
contenimento, una soglia minima in termini di nunei occupati
residenti.

5.3. Algoritmi genetici

L’idea alla base degli algoritmi genetici € queliamimare
I'evoluzione: si parte dalla generazione di una gdapione di
soluzioni possibili, ogni soluzione viene tradoita una stringa
genetica che tramite gli operatori stocastici dratio Cross- oveye

di mutazione € modificata dall'algoritmo per gemeraina nuova
soluzione possibile (Fig. 2).
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Fig. 2. Algoritmo genetico per l'individuazione di aree fipnal
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La casualita degli operatori garantisce che I'atguoy riesca ¢
superare minimi sub ottimali e quindi permettai¢arcadello spazic
delle soluzionin modo piu esteso arrivando cosi all’ottimo askc
L’attrattiva di questo approccio e rappresentafiadalidita teorice
della ricercadi un massimo vincolato di una funzione obiettiv
dalla possibilita di confrontaille partizioni ottenute.

Esiste anche urapproccio evolutivo mediante algoritr
genetici per la ricerca di aree funzionali. Tprocedura si basa su
massimizzazione di una funzionefitnessche misura l'interazior
aggregata intraegione sotto vinci di separazione intaegionale.
La delimitazione delle aree economiche funzionali,aree d
mercato, € un problema di grande rilevanza pratighmnomento ch
la definizione dei gruppi funzionali come aree emmithe in molti
paesi € alla base dellalitica locale decisionaleSi tratta di ur
problema di ottimizzazione combinatoria definitare partizione d
un dato insieme di unita spaziali indivisibili (chebprono ur
territorio) in regioni caratterizzate da essere dajonomo e (b
coesa, in ternmi di dati di interazone spaziale (flussi, relazic).
Generalmente, ogni regione deve raggiungere una&rdiione, ut
autocontenimento a livello minimo, e deve essere coatinin
questo lavoro sono proposti una nuoverie di operatori d
mutazione pergarantire che tutti i vincoli siano rispettati dota
l'operazione per migliorare l'efienza dei gruppi da individua
(FlorezRevuelta, 200¢.
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5.4. Algoritmi dalla teoria dei grafi

Un grafo consiste in un insieme di nodi e un ingatarchi;
due nodi sono vicini se sono collegati da un afda. grafo e
connesso se da ogni nodo & possibile raggiungere aligo nodo
attraverso un percorso.

La teoria dei grafi fornisce la struttura di unaerélinee di
comunicazione), social networkpersone, relazioni/amicizie), le reti
di informazione Web sites, hyperlinksetc. E immediato associare
ai dati del pendolarismo il concetto di rete: negliaggio di teoria
dei grafi i singoli comuni sono nodi e le trattd gendolarismo sono
gli archi.

Ai nodi si possono associare segnp(t o outpu), la forza
del legame, il peso (il numero di spostamenti neHatta di
pendolarismo), la distanza (lunghezza del collegdo)e etc. La
teoria dei grafi distingue i grafi diretti (la reilane vale solo tra testa
e coda dell’arco, ovvero esiste una direzione)deetti (la relazione
vale in tutte e due le direzioni); la differenzas@stanziale sia in
termini di modellidi formazione e di mantenimentelld rete
differenti (Handcocket al, 2007), sia in termini di algoritmi.
L'ISTAT diffonde i file delle matrici di contiguita tra i comuni
italiani e tra le province italiane. L'ISTAT rilascle matrici origine-
destinazione delle distanze in metri e dei temppelicorrenza in
minuti tra tutti i comuni italiani.

La teoria dei grafi consente di identificare il nenm ottimale di
aree nelle quali suddividere il territorio, probkenattualmente
irrisolto con metodi classici. Nel fenomeno del galarismo i flussi
hanno una direzione (dal comune di residenza al uocemdi
destinazione) e, quindi, I'uso di grafi diretti;flanzione utilizzata per
rappresentare la relazione tra due comuni € unaanpexhderata dei
flussi in entrata e in uscita da una coppia di coney quindi, I'uso di
grafi indiretti. Il fenomeno del pendolarismo cam due ipotesi di
base (es. contiguita, densita, etc.) € l'aspetin ¢licato della
identificazione dei SLL tramite la teoria dei graili rischio & di
applicare algoritmi della teoria dei grafi in modoritico e avulso
dalla realta territoriale.
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Esiste una proposta di Farmer e Fotheringhamg (2é&ddlicate
a dati dell'lrlanda con risultati soddisfacenti, daa estensione
altre realta e da verifica La proposta dFarmer e Fotheringhar
(2011) consiste nel suddividere il terriio nazionale in regior
amministrative per delineare le zone che sono belegae
internamente e relativamente co

Uno dei metodi di maggior successo e basato sutettmn di
modularita: la misura in cui vi sono collegamenti densi aiérno di
regiani funzionali, ma solo connessioni deboli tra regitunzionali
La proposta e di massimizzare la modularita di tata di flussi d
pendolarismo per produrre una identificazione dirditi omogene
Ad esempio/algoritmo di Blondelet al € un algatmo euristico
efficiente per estrarre la struttura di reti dirgtdimensior. E stato
usato per identificarclusterdi gruppi aventi un linguaggio comu
che usano telefonia mobile (Fig (Blondelet al, 2008).

Fig. 3. Rete di comunita estrattaediante tracciamenti di rete cc
telefoni mobili in Belgio (da Blondet al, 2008)
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5.5. Algoritmi di interazione spaziale

La proposta di Roy e Thill (2004) tende a spiedamatrice
di pendolarismo Origine-Destinazione basandosi sadeaii con
interazioni spaziali (modelli gravitazionali). Lierazione spaziale e
il processo mediante il quale le entita in divgrsnti dello spazio
fisico sono in qualche relazione (domanda/offesfmstamenti). Le
entita possono essere persone fisiche o giuridideescelte possono
includere alloggio, lavoro, quantita di produzionesportazioni,
importazioni, contatti, scuole, centri commercmlcentri di attivita.
L’Autore passa in rassegna i modelli di interazispaziale piu
utilizzati dal modello gravitazionale alla teoriglidnformazione
suggerendo strumenti classici della fisica in umtesto statistico
spaziale. Una procedura per individuare distrettustriali anche con
dati di fonti diverse rispetto a quelle censuarialieconsiderare
strumenti statistici di autocorrelazione ectilisteringspaziale.

5.6. Metodi bayesiani

Chakraborty et al (2013) propongono [l'utilizzo di modelli
bayesiani per la determinazione dei SLL. Il processo di
determinazione é diviso in due parti: nel primosaesi modellizzano
i dati individuali del pendolarismo (con la possthi di includere
variabili di origine e destinazione, rappresentafdi struttura
spaziale). Nel secondo passo si definisce una daezidi utilita
rispetto allaperformancedi una partizione e tramite campioni a
posteriori si ottiene una distribuzione a postéridell’utilita di
ciascun SLL. Tale funzione da maggiore rilevanzala al
concentrazione di occupati che vivono e lavorandl’'anea e
penalizza aree con pochi comuni. Questa modellianazpermette
la stima di inferenze a posteriori sulla matricegindolarismo.

Recentemente Pauét al. (2015) propongono una tecnica di
clustering basata sulle reti di relazioni tra i comuni e t@ol
posizione nello spazio geografico. Il modello ss®dau coordinate
geografiche e permette di ottenere un raggruppamesit comuni
sulla base dei flussi (tenendo conto delle dimemsidella
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popolazione). Questa proposta € stata realizzatansuerritorio
circoscritto (Friuli-Venezia Giulia) e la sua vata tuttavia, va
sperimentata su scala nazionale.
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Prospettive di sviluppo dell'informazione
statistica per il governo locale

di Giorgio Alleva’

La varietd delle forme urbane che -caratterizzaeitritorio
nazionale e da sempre al centro dell'attenzionel’lstglito
Nazionale di Statistica. Utilizzando la geografe &istemi Locali
del Lavoro, ilRapporto Annuale 201ba rivelato un Paese che, pur
confermando le tradizionali differenze territorjalipresenta
eterogeneita economiche, sociali, ambientali, calitu e
paesaggistiche diffuse sull'intero territorio namte™. L'importanza
di analisi di questo tipo € legata all'esigenzdadnire informazioni
sempre piu dettagliate sui territori in cui si centano
effettivamente le attivita e le relazioni sociatl economiche delle
persone, descrivendo ambiti territoriali sempre gpecifici, anche
differenti da quelli tradizionali di carattere anmmsirativo.
L'obiettivo € quello di dotare il governo locale dirumenti di
supporto alle scelte degli amministratori e, atlesso tempo, fornire
un patrimonio conoscitivo disponibile a tutti itedini.

La produzione di statistiche a livello locale hesgp scontato la
mancanza di dati omogenei e tempi lunghi nel recupdelle
informazioni. Tradizionalmente, infatti, i dati mari hanno
costituito la fonte principale per ricavare infozrani sui territori.
D’altra parte, le indagini campionarie consentoro stima dei
fenomeni solamente per domini territoriali aggregho sviluppo
delle nuove tecnologie e la digitalizzazione dei denministrativi ha
perd aumentato la possibilita di disporre di infamoni con un
elevato dettaglio territoriale rispetto a quantss® possibile in
passato. L’integrazione delle diverse fonti amntraisve disponibili
ha cosi permesso notevoli passi avanti nella dedine di indicatori
e analisi utili per il governo locale. Un esempifoiito dal progetto
ARCHIMEDE (il Progetto Archivio Integrato di Micredi

"Presidente ISTAT.
2STAT, Rapporto Annuale 2015. La situazione del Padsmonibile sul sito:
http://www.istat.it/it/archivio/159350
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Economici e Demografici), che, istituito nel 201# consentito la
produzione di collezioni di dati elementari di tipengitudinale e
cross sectionutili alla ricerca sociale ed economica a livdtheale,
attraverso lo sfruttamento dei contenuti informatratti da diverse
fonti amministrative. Le basi di dati elementa@liezate nelllambito
del progetto costituiscono la base per costruidkcatori utili alla
programmazione e alla valutazione di politiche \eello locale su
temi importanti, quali ad esempio la stima dellgpgazione che
insiste su un dato territorio o il monitoraggio d#ussi di
pendolarismb’.

Allo stesso tempo, l'utilizzo delle nuove fonti,moe i Big Data,
potranno offrire nuove prospettive di misuraziorer fa statistica
ufficiale anche a livello territoriale, con il vaggio di poter disporre
in futuro di dati piu tempestivi. Gia dal 2013 IMAT ha cominciato
a studiare la possibilita di integrare 'uso diidahonimizzati di
telefonia mobile nel processo statistico di stima fldissi di
spostamento della popolazione tra i comuni, utliEd i cosiddetti
Call Data Record (CDR) forniti dalle compagnie tefeche.
L’ipotesi allo studio e che lintegrazione informat realizzata
considerando dati da sistema informativo statistoa i dati del
traffico telefonico possa migliorare la qualita ldestime dei flussi
intercomunali di popolazione e contribuire allarstidi informazioni
dettagliate sulle diverse forme di pendolaridfnoLa piena
realizzazione di questo progetto richiede naturatmelel tempo; ci
sono infatti problemi di diversa natura da affroataoltre a
individuare le corrette metodologie statistiche pategrazione dei
dati, c’@¢ la necessita di individuare misure figichlogiche,
organizzative e informatiche a supporto della <zma e

13 Si veda Garofalo G. (2014)| Progetto ARCHIMEDE. Obiettivi e risultati
sperimentali Working Paper N. 9. Disponibile sul sito ISTAT:
http://www.istat.it/it/files/2014/11/IWP-n.-9-201z4f.

Si veda Furletti B., Gabrielli L., Garofalo G., @iotti F., Milli L., Nanni M.,
Pedreschi D., Vivio R. (2014)Jse of mobile phone data to estimate mobility
flows. Measuring urban population and inter-city bilidy using big data in an
integrated approachDisponibile sul sito:
http://www.sistan.it/fileadmin/Repository/Home/IMMANI/01_In__evidenzaSIS
_Cagliari_2014.pdf.
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confidenzialita di dati, che possono provenire,|fairo, da diversi
providertelefonici.

Le prospettive di integrazione del sistema delleaditstatistiche
economiche e demo-sociali con diverse fonti amrtratise rese
disponibili nel tempo e, nel futuro, con i Big Datastituiscono la
risposta migliore alla crescente domanda di inf@iorge statistica
che proviene dalle realta locali. Questa logicded, resto, alla base
del processo di modernizzazione che 'ISTAT staguato avanti in
questi mesi. Essa si basa sul rafforzamento delfmazione delle
informazioni disponibili e sulla costruzione di gistema di registri
statistici integrati. Uno dei risultati attesi a@alrealizzazione di
questo processo € la produzione di dati e strumdin@inalisi e
valutazione sui territori e sui comuni sempre piéttagliati. |l
registro delle unita geografiche e territoriali cherra realizzato in
ISTAT rappresentera uno dei “pilastri” del nuovcstema dei
registri. Individui, famiglie ed unitd economicharanno infatti geo-
referenziati e sara possibile, attraverso il sistedei registri,
arricchire l'informazione geografica con informazio socio-
economiche e ambientali di contesto. La costruzidak registro
statistico territoriale si basera in gran partd'Arghivio nazionale
dei numeri civici e delle strade urbane (ANNCSUpportunamente
geo-referenziati in modo da poter posizionare dinfazione nello
spazio geografico. Va notato che su tale regisétwavpoi basata la
complessa organizzazione dei Censimenti permanemtdizional
dati censuari a livello comunale e sub-comunalearsa infatti
prodotti attraverso il massimo uso dell'informazoreperibile dalle
fonti amministrative e il parallelo impiego di irglai campionarie.
Queste ultime contribuiranno ad allargare il quadoooscitivo su
temi specifici, come ad esempio le informazioni &ntali raccolte
dall'ISTAT attraverso le indagini annuali, per viate le principali
tematiche ambientali in ambito urbano e far luad,esempio, su
nuovi fenomeni di mobilita urbana.

Tale modello offrira in futuro I'opportunita di aee un sistema
informativo a livello locale, capace di produrrefoirmazioni
statistiche puntuali e coerenti con lo sviluppoige@zonomico di un
territorio, arricchendo nel contempo I'offerta infleativa disponibile:
ad esempio, aumentera la capacita di pianificaziahele
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infrastrutture e dei servizi pubblici sul territoyila possibilita di
gestire aree soggette a potenziale congestioneaaliftzare piani di
intervento in aree soggette a particolari rischbemtali. Mettere a
confronto fonti differenti garantira poi guadagm itermini di
accuratezza, coerenza e completezza delle infoomiastatistiche
prodotte.

In futuro, le potenzialita del registro delle ungaografiche e
territoriali saranno accresciute dall’integraziotelle informazioni
amministrative con i Big Data, quando saranno digpb dati sui
traffici GPS, sui sensori autostradali o sara poilesil’'uso di
immagini satellitari. Oltre a monitorare i flussitcaffico e garantire
un maggiore monitoraggio dell'intensita degli sposénti urbani,
altri campi di applicazioni potranno essere la pmone di
statistiche agricole o la creazione di indicataoiitsaffici turistici dal
lato della domanda. Probabilmente, come dettdli¥mb delle nuove
fonti garantira una maggiore tempestivita nellodiiudi alcuni
fenomeni.

L’integrazione delle diverse fonti offrira dunquegdportunita di
produrre dati e strumenti di analisi e valutazignée diverse realta
territoriali con sempre maggiore dettaglio. Offrcapacita di letture
non omogenee e chiavi di lettura complesse deNersé realta
territoriali, andando oltre le tradizionali lettude confronto fra Nord
e Sud.

La capacita di reazione e adattamento del sistetaigstEo
nazionale alle esigenze dei governi locali passa peche per la
capacita dei decisori politici di tradurre in esige conoscitive i
bisogni concreti dei cittadini. Il governo localeve essere infatti in
grado di raccogliere ed esprimere le esigenze citheas del
territorio e farsi promotore della domanda di stata che proviene
dai cittadini. La statistica € spesso coinvoltdanfdse di valutazione
ex postdei risultati delle scelte politiche, mentre & s®rmeno
coinvolta nella fase di programmazione degli obiettyn maggior
coinvolgimento della statistica ufficiale nella das di
programmazione delle politiche potrebbe miglioreaecapacita di
monitoraggio delle politiche e favorire I'attuazeordelle politiche
stesse, mettendo in luce rischi e potenzialitéedsilterse strategie su
strati diversi della popolazione e in diversi lubglegli aggregati
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urbani. E quindi necessario che lo sviluppo di nustwumenti di
raccolta dati e di analisi proceda di pari passo goa maggiore
collaborazione fra Amministrazioni locali e statiat ufficiale.
Spesso il governo locale non dispone o0 non riesagaroAilitare
competenze e infrastrutture necessarie a capaéze dati di cui
dispone. C’é quindi la necessita di migliorare, enca livello
tecnologico, la raccolta e lo scambio di informazie competenze
fra le varie istituzioni.

Valorizzare le diversita e la ricchezza del nosemitorio € una
delle sfide che attende la statistica ufficiale pedssimo futuro. I
processo di modernizzazione che stiamo realizzalldSTAT ha le
potenzialita per offrire un quadro integrato dellmensioni sociale,
economica ed ambientale nelle diverse realta chatteszzano gli
ecosistemi urbani del nostro territorio.
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La SVIMEZ, curatrice di questi «Quaderni»

* La SVIMEZ - Associazione per lo sviluppo dell'india nel
Mezzogiorno — € stata costituita a Roma il 2 diceni946, ed ha lo
scopo statutario dkpromuovere, nello spirito di una efficiente
solidarieta nazionale e con visione unitaria, lo udib
particolareggiato delle condizioni economiche deleadogiorno
d'ltalia, al fine di proporre concreti programmi @zione e di opere
intesi a creare e a sviluppare nelle Regioni memali quelle
attivita industriali le quali meglio rispondano all esigenze
accertate».

* La SVIMEZ ha natura di associazione senza finudrd. Oltre
al contributo annuo dei Soci, pur mantenendo laMB4 natura di
organismo privato, il suo bilancio riceve, in ragto di una
riconosciuta “attivitd permeata di rilevanti rifggubblicistici”, un
contributo pubblico, iscritto nel Bilancio dellogsb.

» L’Associazione e oggi presieduta dal prof. AdrigBiannola; la
prof. Maria Teresa Salvemini e Vice Presidentettuae Direttore e
il dott. Riccardo Padovani, ne & Vice Direttoreddtt. Giuseppe
Provenzano.

» Consiglieri della SVIMEZ fino al 2018 sono stateti dagli
Associati il dott. Ettore Artioli, I'ing. Paolo Batta, il prof. Piero
Barucci, il prof. Alessandro Bianchi, I'on. Gerar@&eanco, il prof.
Pietro Busetta, il prof. Manin Carabba, il sen. diuCompagna, Il
sen. Romualdo Coviello, il cons. Paolo De loanhayof. Adriano
Giannola, il prof. Antonio La Spina, il prof. Amealéepore, il dott.
Riccardo Padovani, il pres. Filippo Patroni Griffii, prof. Guido
Pellegrini, il prof. Federico Pica, la prof.ssa Maferesa Salvemini,
I'on. Giuseppe Soriero e il prof. Sergio Zoppi, rirenl cons. Sergio
De Felice, l'avv. Maurizio Di Nicola, la dott.ssaiddela Fanelli, il
dott. Danilo lervolino, il prof. Marco Musella, pirof. Mario Mustilli,
la dott.ssa Paola Russo, I'avv. Claudio Michelde®t@zzi, la dott.ssa
Maria Cristina Stimolo e I'on. Vincenzo Viti rapgentano nel
Consiglio alcuni dei Soci Sostenitatell’Associazione. Revisori dei
conti — nominati dal’Assemblea — sono il prof. Mae Pisani, il
prof. Lucio Potito e il rag. Andrea Zivillica.
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La SVIMEZ ¢ stata presieduta da insigni studiogieesonalita,
quali nel tempo il sen. Rodolfo Morandi (1947-50); prof.
Francesco Giordani (1950-59); il sen. GiuseppetBaarg1959-60);
I'ing. Giuseppe Cenzato (1960-69); il prof. Pasguahraceno (gia
Segretario generale dal 1947 al 1959 e Presidemt&dd0 al 1991);
'avv. Massimo Annesi, Vice Presidente dal 1978 18191 e
Presidente dal 1991 al marzo 2005; il dott. Ninov&bzo dal 2005
al giugno 2010.

* Della SVIMEZ sono stati in passato Direttori il prélessandro
Molinari (1947-58); il dott. Nino Novacco (f.f., ate Segretario
Generale 1959-63); il prof. Gian Giacomo dell’AngélL965-80); il
dott. Salvatore Cafiero (1982-98). Ne sono stateae Consiglieri,
personalita quali il prof. Francesco Compagna (1B®yY il prof.
Epicarmo Corbino (1960-65); il prof. Giuseppe Dirtlia(1983-89);
il prof. Augusto Graziani (1965-71); il prof. Giowai Marongiu
(1968-77 e 1986-93); il dott. Donato Menichella4TI93B0); il prof.
Claudio Napoleoni (1967-71); il prof. Paul N. Ros&in Rodan
(1954-1982); il prof. Manlio Rossi-Doria (1948-491860-80); il
prof. Paolo Sylos Labini (1986-2005); il prof. Gedbe Pescatore
(1955-2007); il prof. Jan Timbergen (1954-1968) aéid qualificati
studiosi ed esponenti della cultura, delleconoméa del
meridionalismo.

« L'attivita della SVIMEZ si svolge su due linee famdentali.

La prima linea & costituita dall'analisi sistemate articolata sia
della struttura e dell'evoluzione dell'economia Mlezzogiorno, sia
dell’assetto giuridico e organizzativo delle palite per lo sviluppo
nellarea «debole» del Paese, con particolare zabiem alla
collocazione dell'ltalia nell'Ue e alle ripercussiche la progressiva
integrazione internazionale dell’economia determinaulle
prospettive di sviluppo della macro-regione memdile.

La seconda linea di attivita & costituita dallo Iguoento di
iniziative di ricerca sui principali e piu signifitivi aspetti della
storica ma perdurante «questione meridionale»|ifaete sia ad
esigenze conoscitive e analitiche sia alla defomei di elementi e
criteri utili all'orientamento degli interventi gholitica economica, a
livello sia nazionale che regionale.

« Dal 1987, con [I'Editore il Mulino, la \BMEZ pubblica le
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trimestrali «Rivista economica del Mezzogiorno» &iwvsta
giuridica del Mezzogiorno» oggi dirette, rispettivente, dal dott.
Riccardo Padovani e dal prof. Manin Carabba, e cmi@ana di
volumi, tra i quali il Rapporto sull’economia del Mezzogiorno
(iniziativa che risale al 1974), pubblicazione aaleugeneralmente
accompagnata da considerazioni e proposte su ghaitied
interventi.

Tra le pubblicazioni figurano appunto anche i «Caad
SVIMEZ», che ospitano documenti prevalentemente monagraii
temi di attualita in materia di politiche per lovitappo» e per la
«coesione» nazionale, nonché bibliografie dei segponenti nel
tempo, resoconti di dibattiti pubblici, testi di daioni di suoi
dirigenti davanti a Commissioni Parlamentari dellamera e del
Senato della Repubblica, riflessioni su tematiclmnemiche
meridionaliste. A partire dal 2012, nella vestérdimeri speciali”, i
Quaderni sono destinati anche alla pubblicazionevaumi. |
Quaderni sono pubblicati anche in formatwmok e consultabili sul
sito internetwww.svimez.it.

* La SviIMEZ ha sede in Via di Porta Pinciana 6, 00187 Roma, ed
suoi recapiti sono: Tel. 06.478501, Fax 06.478508&0ail:
svimez@svimez.it Il sito www.svimez.it offre informazioni e
notizie sull'organizzazione, sul funzionamento dlesattivita e
iniziative dell’Associazione.
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Elenco dei «Quaderni SVIMEZ»*

1. Strategie e politiche per la «coesione» dell’ltaliaRiflessioni sul Mezzogiorn
di Nino NovAcco, Collana Saraceno n. 8, giugno 2004, 40 p.

2. Il Mezzogiorno nell’Europa, ed il mondo mediterraned e balcanico
Riflessioni di Nino NbvAcco, ottobre 2004, 24 p.

3. Rapporto 2004 sull'economia del Mezzogiornolnterventi in occasione dell
presentazione del volume, dicembre 2004, 98 p.

4. Mezzogiorno, questione nazionale, oggi «opportuniter I'ltalia». | temi
della «coesione nazionale» ed i giudizi del Prege€. A. GAMPI, in una riflessione
della SVIMEZ, marzo 2005, 32 p.

5. La coesione del Sud — macro-regione ‘debole’ del Ese — con le aree ‘forti’
dell'ltalia e del’Europa. Una proposta SVIMEZ illustrata in Parlamento dand\
NOVAcCCOo, aprile 2005, 70 p.

6. Dibattito sul «Rapporto 2005 sull’'economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, dice2@®8, 105 p.

7. Bibliografia degli scritti di Massimo Annesi. Testo predisposto dalla SVIME|
ad un anno dalla morte, marzo 2006, 32 p.

8. Manifestazione in onore di Massimo Annesi, giuristameridionalista.
Interventi in occasione della presentazione«@@liaderno»n. 7, maggio 2006, 56 p.

9. Dibattito sul «Rapporto 2006 sull’economia del Mezzgiornox. Interventi in
occasione della presentazione del volume, ottobdé,296 p.

10.1 laureati del Mezzogiorno: una risorsa sottoutilizata o dispersadi Mariano
D’ANTONIO e Margherita SARLATO, ottobre 2007, 127 p.

11.Seminario giuridico su “Federalismo e Mezzogiorno”(22 febbraio 2007,
dicembre 2007, 180 p.

12.11 disegno di legge delega in materia di federalismfiscale e le regioni de
Mezzogiorno,dicembre 2007, 224 p.

13. Dibattito sul «Rapporto 2007 sulleconomia del Mezmjiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, diceiliyé, 64 p.

14.Seminario giuridico su “Armonizzazione dei bilanci pubblici e
Mezzogiorno” (22 marzo 2007)gennaio 2008, 160 p.

15. Seminario giuridico su “Un nuovo ciclo di concertamne? Mezzogiorno,
politiche sociali e politica dei redditi” (18 luglio 2007) aprile 2008, 82 p.

16.Passato, presente e futuro del “dualismo” Nord/SudUna sintesi di Nind
NoOvVAcco, offerta all'ltalia del 2008, come aiuto a capaeiflettere, a decidere, luglio 200
25p.

17.Dibattito sul «Rapporto 2008 sulleconomia del Mezzyiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, dicefilfi8, 76 p.

18.11 Mezzogiorno tra federalismo fiscale e politica d sviluppo e coesione
Interventi in occasione del Convegno tenutosi eefa il 7 novembre 2008 pg¢
iniziativa della SVIMEZ aprile 2009, 96 p.

19. Seminario giuridico su “La questione dei rifiuti in Campania” (10 giugno
2008) aprile 2009, 87 p.

20.Seminario giuridico su “ll federalismo preso sul sedo: differenze,
perequazione, premialitd” (4 dicembre 2008) maggio 2009, 89 p.

21. Il federalismo fiscale — “Schede tecniche e Parotdiave”, luglio 2009, 198 p.

22.Dibattito sul «Rapporto 2009 sul’economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, dicefilfi®, 76 p.

23.Bibliografia di scritti e di testi di Nino Novacco sul Mezzogiorno e lo
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sviluppo (1950-2009)marzo 2010, 138 p.




24.Dopo il Rapporto SVIMEZ 2009: una riflessione sulle condizioni per
rilanciare la politica di sviluppo per il Sud, aprile 2010, 115 p.

25.Seminario giuridico su “I Fondi strutturali e il Me zzogiorno dopo il
Trattato di Lisbona” (12 aprile 2010), 28 giugno 2010, 57 p.

26."Agenzia per lo sviluppo del territorio del Mezzogorno”. Gruppo di lavoro
SVIMEZ, per la definizione di una proposta operatia, luglio 2010, 27 p.

27.Dibattito sul «Rapporto 2010 sul’economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, genfaib, 217 p.

28. Il Mezzogiorno “Frontiera” di un nuovo sviluppo del Paesemaggio 2011, 115 p.

29. La Calabria nel confronto tra Nord e Sud a 150 anndall'unita d'ltalia , ottobre
2011, 58 p.

30. Rapporto SVIMEZ 2011 sulla finanza dei Comunj dicembre 2011, 293 p.

31. Nord e Sud a 150 anni dall'Unita d’ltalia (Numero speciajemarzo 2012, 829 p.

32.Dibattito sul «Rapporto 2011 sul’economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del voluapgile 2012, 96 p.

33. Piccolo codice del federalismoa cura di Manin @RABBA e Agnese CARONI,
ottobre 2012, 479 p.

34.La Cassa per il Mezzogiorno e la Banca Mondiale: uimodello per lo
sviluppo economico italiano Numero speciale a cura di Amedeo HPORE ottobre
2012, 256 p.

35. Dibattito sul «Rapporto 2012 sul’economia del Mezzgiorno». Interventi in
occasione della presentazione del volume, febl2@ild, 107 p.

36. Rapporto SVIMEZ su relazioni banca-impresa e ruolodei Confidi nel
Mezzogiorno. Mercato, regole e prospettive di svifpgpo (Numero speciale a cura di
Stefano [ELL’A TTI, Antonio LOPES Giuseppe Tccl, maggio 2013, 281 p.

37.Rapporto sullo stato dell’economia della Basilicat@ sulle prospettive di una
ripresa sostenibile(Numero speciaje maggio 2013, 285 p.

38. Manifestazione in onore di Nino Novacco. Eminente eridionalista (30
ottobre 1927-7 novembre 2011Numero specialepovembre 2013, 113 p.

39. Rapporto sulle entrate tributarie della Regione Cahbria (Numero speciale
febbraio 2014, 88 p.

40.Una «logica industriale» per la ripresa dello svilppo del Sud e del Paese.

Dibattito sul «Rapporto 2013 sull’'economia del Megarno>, marzo 2014, 104 p.

41.11 Rapporto SVIMEZ 2013 in Sicilia. Una strategia d sviluppo nazionale a
partire dal Mezzogiorno per uscire dallemergenza eonomica e sociale(Numero
disponibile solo on linsul sitowww.svimez.it),aprile2014.

42. Presentazione del “Rapporto SVIMEZ sulle entrate tibutarie della Regione
Calabria” (Numero disponibile solen line sul sito www.svimez.it), settembre 201
133 p.

43. La rivoluzione logistica (Numero speciale di EnnioFORTE, novembre 2014
134 p.

44.La Cassa per il Mezzogiorno. Dal recupero dell’arcivio alla promozione
della ricerca (Numero speciale dicembre 2014, XXI11-426 p.

45. Mezzogiorno, lItalia, Europa: strategie di sviluppo per uscire dalla crisi.
Dibattito sul «Rapporto 2014 sull’economia del Megiarno», febbraio 2015, 83 p.

46.Quale «visione» per la ripresa di una strategia naanale di sviluppo?
Dibattito sul «Rapporto 2015 sull’economia del Megiprnos, febbraio 2016, 69 p.

47.Le politiche di coesione in Europa tra austerita enuove sfide (Numero
specialg, a cura di Manin @RABBA, Riccardo RDOVANI e Laura PLVERARI, ottobre
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2016, 180 p.




48. | Sistemi Locali per il governo della Cittd metropditana di Napoli, a cura di
Luigi D’A MBRA e PASQUALE SARNACCHIARO (Numero disponibile solon linesul sito
www.svimez.it), dicembre 2016, 110 p.

* | «Quaderni SVIMEZ fanno seguito aiQuaderni di “Informazioni SVIMEZ3,
apparsi fino al n. 25, ed il cui elenco si trovasto www.svimez.it
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