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difficili: se è vero infatti che essa ha spesso

esasperato e accelerato tendenze già in atto,
è altrettanto vero che ha aperto nuove ferite,

prima fra tutte la disoccupazione. Dalla
crisi si può uscire, tuttavia, solo guardando
avanti e guardando anche al mare: Napoli

è tuttora la più grande città dell’Italia
meridionale e una porta di accesso verso il Sud
e verso l’Est del mondo. La recente istituzione

delle aree metropolitane rappresenta da questo
punto di vista un’opportunità da non sprecare,

che può rispondere ai bisogni specifici della
popolazione, valorizzando le risorse – culturali,
sociali, di patrimonio artistico – di cui dispone.

Centro Studi con sede a Napoli, collegato al
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relazioni economiche dell’Italia col Mediterraneo.
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PREMESSA 
 
 
 

Il primo Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli rappresenta il frutto 
di un lavoro condiviso – pensato, progettato e realizzato insieme – 
da due gruppi di ricerca: l’uno fa capo al Centro Einaudi di Torino, 
e ha alle sue spalle la realizzazione, dal 2000 al 2014, del 
Rapporto «Giorgio Rota» su Torino; l’altro fa capo a SRM – Studi e 
Ricerche per il Mezzogiorno, che ha sede a Napoli. Nella pratica, ai 
ricercatori napoletani si devono i primi tre capitoli, dedicati 
appunto alla città di Napoli; ai ricercatori torinesi il quarto e ultimo 
capitolo, di taglio comparativo e costruito a partire dalle banca dati 
sulle città pubblicata sul sito rapporto-rota.it. Il lavoro, tuttavia, è 
frutto come si è detto di una progettazione comune, e di una 
continua interazione nella fase di stesura. 

Questa intensa collaborazione è stata possibile in virtù di un 
approccio condiviso ai temi oggetto della ricerca: l’idea cioè che, 
da un lato, le città rappresentino snodi cruciali per la crescita, 
ricchi di potenziali in Italia non del tutto compresi e sfruttati; 
dall’altro, l’idea che questo genere di lavoro debba avere come 
obiettivo quello di fornire ai decisori pubblici e privati scenari su cui 
ragionare, proposte di policy, elementi di comparazione che aiutino 
a collocare i problemi su uno sfondo più ampio e su un tempo più 
lungo. Il Rapporto, come si vedrà, ricostruisce la complessa 
evoluzione anche demografica dell’area metropolitana partenopea 
e analizza i suoi più rilevanti problemi di interconnessione e 
infrastrutturazione, all’interno e verso l’esterno. Di qui il titolo che 
abbiamo scelto Ci vuole una terra per vedere il mare che rinvia alla 
necessità di infrastrutturare e connettere il territorio se si vuole 
che l’apertura al mondo (non solo al Mediterraneo) rappresentata 
dal porto esplichi in pieno le sue potenzialità. 

Per Napoli come per Torino gli anni della crisi sono stati difficili: 
se è vero infatti che questa ha molto spesso esasperato e 
accelerato tendenze che già erano in atto, è altrettanto vero che 
ha aperto nuove ferite, prima fra tutte la disoccupazione. Dalla 
crisi si potrà uscire, tuttavia, solo guardando avanti, non a un 
passato concluso e impossibile da recuperare. Napoli, che è tuttora 
la più grande città dell’Italia meridionale e una porta verso il Sud e 
verso l’Est del mondo, ha progettualità, energia e risorse, come 
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ben dimostra la sezione del Rapporto dedicata ai progetti strategici 
per la città costruita sulla base dell’interlocuzione con gli attori 
economici del territorio. 

La recente istituzione delle aree metropolitane rappresenta da 
questo punto di vista un’opportunità da non sprecare: se ciascun 
territorio riuscirà a coglierla per ridisegnare il proprio governo non 
secondo astratti schemi amministrativo-burocratici, bensì 
cogliendo gli spazi di liberà offerti dalla legge e dunque in maniera 
tale da rispondere ai bisogni specifici della popolazione, 
valorizzando le risorse – culturali, sociali, di patrimonio artistico – 
di cui dispone, le grandi città italiane, e Napoli fra queste, 
potranno dotarsi di leve decisionali più efficaci e di capacità di 
intervento adeguate alle sfide che hanno di fronte. 

Il Rapporto vuole anche essere un contributo in questa 
direzione. 

 
 

Salvatore Carrubba 
Presidente Centro Einaudi 

 
Paolo Scudieri 

Presidente SRM 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

INTRODUZIONE 
 
 
 
Nelle grandi aree urbane vive la maggior parte delle persone ed 

è sempre nelle città di livello superiore, spesso collegate fra loro da 
rapporti economici e sociali, che si sviluppano le attività produttive 
più innovative e vengono offerti i servizi definiti rari e avanzati. Le 
aree urbane sono nodi cruciali dello sviluppo economico nazionale, 
dove si gioca il futuro. 

Il processo di cambiamento globale e strutturale oggi in atto ha 
come effetto una nuova distribuzione dei flussi informativi, una 
nuova domanda di qualità e benessere, nuove scelte e quindi nuovi 
scenari per le aree urbane. Le città stanno assumendo ruoli 
determinanti in questa trasformazione, in particolare come luoghi 
privilegiati dell’incontro tra le reti lunghe (nazionali ed 
internazionali) e le dinamiche animate da una pluralità di attori che 
invece caratterizzano le società locali. In questa prospettiva 
l’attenzione per le città è andata progressivamente crescendo, 
sulla base del riconoscimento che le città in sé sono motori di 
crescita e di competitività economica, nonché spazi possibili di 
quella coesione sociale che della competitività è condizione. Al 
punto che la capacità di innescare e sostenere un rapporto virtuoso 
fra città efficiente, produttiva, socialmente sostenibile e 
“intelligente” e crescita economica e sociale è oggi di per sé fattore 
di vantaggio competitivo per i diversi paesi. 

La Costituzione italiana all’articolo 114 definisce le città o aree 
metropolitane come enti locali territoriali. Il processo di 
identificazione e creazione di questi enti si era avviato con la legge 
142 nel 1990, successivamente modificata più volte, rendendo ora 
obbligatoria ora volontaria la costituzione delle città metropolitane, 
identificando un numero variabile di città, cambiando l’iter di 
creazione e di individuazione delle funzioni e competenze. Le 
normative succedutesi nel tempo sono peraltro rimaste tutte 
inapplicate. 

Il percorso sembra essere giunto a provvisoria conclusione con 
la Legge Delrio del 7 aprile 2014 che, in attesa della riforma del 
titolo V della parte seconda della Costituzione, trasforma le 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
8                                                       SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 

 

Province in enti di secondo livello e istituisce dieci città 
metropolitane, fra cui Napoli1.  

Queste, oltre ai compiti rimasti agli enti di area vasta, si 
occuperanno della pianificazione territoriale generale, ivi comprese 
le strutture di comunicazione, le reti di servizi e quelle 
infrastrutturali, dell'organizzazione dei servizi pubblici di interesse 
generale di ambito metropolitano, della viabilità e mobilità e dello 
sviluppo economico. 

Sul piano dell’analisi economica, sociale e infrastrutturale, la 
definizione dei confini delle aree metropolitane è tuttavia questione 
complessa. A seconda dei criteri adottati, l’area oltre al comune 
capoluogo può comprendere i comuni più vicini (ossia di prima 
fascia), oppure coincidere con l’intera provincia oppure, ancora, 
estendersi fino a inglobare alcune porzioni delle province limitrofe.  

Tale mutevolezza comporta che spesso quando si parla di aree 
metropolitane si adotti una versione “a geometria variabile”.  

Per chiarezza espositiva, in questo Rapporto il termine “città 
metropolitana” verrà riferito in linea generale all’ambito geografico 
provinciale. 

Questa prima edizione del Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli di 
SRM-Centro Einaudi si apre (primo capitolo) ripercorrendo 
brevemente la storia di una città che da capitale di un Regno 
cambia nel corso dei secoli la sua fisionomia e vede ridurre il suo 
peso economico e politico, in una geografia europea in cui cresce il 
peso del Nord. Ciò nonostante Napoli mantiene una sua centralità, 
meridionale e non solo. Si connette sempre più a Roma – da cui 
ormai dista solo un’ora di treno – e contemporaneamente, con il 
porto, si conferma porta di accesso per i traffici sul Mediterraneo. 

Nella trasformazione storico-geografica della città risulta 
cruciale il ruolo delle infrastrutture di interconnessione all’interno 
del più ampio bacino dell’area metropolitana (secondo capitolo). I 
progetti e le politiche in campo e più rilevanti vengono illustrati 
                                                             

1 In attesa che la riforma costituzionale più volte annunciata elimini dagli articoli 
114 e seguenti della carta costituzionale il riferimento alle Province, la legge Delrio 
ne cambia le caratteristiche, facendole diventare enti di secondo livello imperniati 
su tre organi: il presidente, che sarà il sindaco del comune capoluogo; l'assemblea 
dei sindaci, che raggrupperà tutti i primi cittadini del circondario; il consiglio 
provinciale, che sarà formato da 10 a 16 membri (a seconda della popolazione), 
scelti tra gli amministratori municipali del territorio. Per nessuno di questi organi è 
previsto un compenso. La legge istituisce dieci città metropolitane: Torino, Milano, 
Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Bari, Roma capitale (con poteri speciali per 
effetto del suo ruolo), Napoli e Reggio Calabria. 
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attraverso l’interlocuzione con tre fra i principali rappresentanti 
della domanda e offerta di infrastrutture di connessione e di 
trasporto: l’industria, il mondo delle costruzioni e il sistema 
portuale (terzo capitolo).  

Il Rapporto, infine, si chiude con un approfondimento di tipo 
comparativo fra Napoli e altre città italiane ed europee 
confrontabili, condotto su basi dati ed evidenze di natura 
quantitativa (quarto capitolo). 

Il filo conduttore di questo Rapporto rinvia all’idea che oggi sia 
non solo auspicabile ma doveroso migliorare la qualità della vita 
urbana attraverso una infrastrutturazione sostenibile e una 
logistica innovativa, capaci di rendere l’ambiente urbano vivibile e 
accogliente per i residenti, ma anche per chi ne è ospite.  

Parlare di città “sostenibile e intelligente” rinvia dunque ai temi 
della cosiddetta city logistic. Una mobilità sempre più fondata 
sull’utilizzo del canale ferroviario e del canale marittimo per 
trasportare passeggeri e merci può consentire di migliorare qualità 
della vita e ambiente, rendendo altresì il modello economico più 
efficiente ed efficace, nonché capace di attrarre risorse e 
investimenti dall’esterno. 

 
Il progetto di ricerca e l’intera attività di analisi nasce dalla 

stretta collaborazione fra SRM e Centro Einaudi. SRM, diretta da 
Massimo Deandreis, si occupa attraverso studi, analisi e ricerche, 
di creare valore aggiunto nel tessuto economico e sociale del 
Mezzogiorno. Il Centro Einaudi di Torino ha messo a disposizione la 
propria oltre ventennale esperienza di analisi e di interpretazione 
delle dinamiche evolutive del complesso mondo delle città nonché 
delle importanti trasformazioni socio-economiche delle aree 
urbane. Infine, l’azione di intervento sul campo e di conoscenza del 
territorio non sarebbe stata incisiva e profonda senza la 
collaborazione dell’Unione Industriali di Napoli. 

I lavori di questo primo Rapporto sono stati coordinati da Salvio 
Capasso con la collaborazione di Olimpia Ferrara di SRM e da 
Giuseppina De Santis e Luisa Debernardi del Centro Einaudi. Lucia 
Simonetti dell’Università Orientale di Napoli è autrice del primo 
capitolo; Lucio Siviero dell’Università di Catania è autore del 
secondo capitolo in collaborazione con Giovanna De Falco; 
Consuelo Carreras, Agnese Casolaro, Alessandro Panaro di SRM 
sono autori del terzo capitolo e curatori delle interviste effettuate, 
infine Luisa Debernardi del Centro Einaudi è autrice, in 
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collaborazione con Cristiana Cabodi e Sara Mela, del quarto 
capitolo.  

Giulio Davico ha creato le copertine fotografiche interne dei 
quattro capitoli. L’impaginazione è a cura di Raffaela Quaglietta di 
SRM. La copertina del volume è stata creata da Luisa Carlucci e 
Alessia Frau dello Iaad – Istituto d’Arte Applicata e Design – di 
Torino con la supervisione del docente Giuliano Rossi. 

Sul sito http://www.rapporto-rota.it è scaricabile il presente 
Rapporto. Sempre sul sito sono consultabili le altre pubblicazioni 
Giorgio Rota sulle altre città (Torino e Roma, quest’ultimo 
disponibile a fine 2014) e la banca dati contenente un’ampia 
selezione di tabelle comparative fra Napoli e la altre città 
metropolitane organizzate per aree tematiche: demografia, 
economia, innovazione, formazione, ambiente, sicurezza, mobilità, 
sanità, assistenza, trasformazioni urbane, cultura, energie. 

Il Rapporto è scaricabile anche dal sito di SRM, http://www.sr-
m.it, nella sezione dedicata ai Rapporti periodici. 

Un doveroso ringraziamento va a tutti coloro che ci hanno 
fornito importanti informazioni, spunti di riflessione e 
documentazione, in particolare l’Unione Industriali di Napoli, l’Acen 
(Associazione Costruttori Edili Napoletani) e l’Autorità Portuale di 
Napoli. 

Si ringraziano sentitamente, Ambrogio Prezioso (Presidente 
dell’Unione Industriali di Napoli), Rodolfo Girardi (Presidente di 
Federcostruzioni e Past President dell’Acen), Antonio Del Mese 
(Dirigente Area Affari Giuridici e Contrattuali dell’Autorità Portuale 
di Napoli) per le interviste concesse. 

Un ringraziamento inoltre a: Rossana Cima (Fondazione David 
Hume), Fiorinda Corradino (Centro Studi dell’Autorità Portuale di 
Napoli), Luca Davico (Centro Einaudi – Politecnico di Torino), Dario 
Di Pierro (Fondazione David Hume), Caterina Guidoni (Fondazione 
David Hume), Michele Lignola (Unione Industriali di Napoli), 
Gabriella Reale (Centro Studi dell’Acen), Paola Russo (Centro Studi 
dell’Unione Industriali di Napoli), Luca Staricco (Centro Einaudi – 
Politecnico di Torino). 
 
 

Il presente Rapporto è stato chiuso il 10 aprile 2014. 





 

 

 

 



1. IL TERRITORIO E I SUOI ABITANTI.  
FUNZIONI, PROSPETTIVE, OCCASIONI 

 
 
 

1.1. UNA LUNGA VICENDA URBANA 
 

“Città di mare con abitanti” sembra, tra le tante definizioni, 
quella che più si attaglia a Napoli. Quella che tiene conto del 
prevalere della natura sugli uomini, al centro di un golfo ristretto 
da due vulcani, da cui promanano miti, leggende, suggestioni. Tra 
le tante quella di Goethe, che circola più di altre in Europa dal 
Settecento in poi, di una terra diversa, in cui è possibile sognare 
felicità e bellezza. Un “paradiso abitato da diavoli”, in cui è in corso 
un perpetuo duello tra la popolazione e una natura matrigna che 
replica eruzioni, terremoti, bradisismi.  

Una città di mare mediterranea, affollata, formicolante, luogo di 
immigrazione da tutto il Mezzogiorno dal Sedicesimo secolo in poi, 
luogo di elevata natalità. E considerando l’uno e l’altro fenomeno, 
immigrazione e natalità, luogo di una concentrazione demografica 
patologica che muove un’economia asfittica.  

Una città di mare, infine, ma non per tutti, non per i molti che 
sopravvivono per lunghi secoli tra fondaci e  bassi1. Per la 
maggioranza degli abitanti il mare non bagna Napoli, metafora 
che, più di altre, coglie lo squilibrato rapporto tra realtà sociale e 
ambiente naturale.  

Il miglior indicatore storico-sociale dell’evoluzione di Napoli nei 
secoli è sicuramente l’andamento demografico, che, insieme alla 
patologica densità, è tale da qualificare la città come la più 
orientale dell’Occidente (Compagna, 1961).  

                                                
1 I fondaci o fondachi erano edifici di origine medievale diffusi nelle città di mare 

mediterranee, in cui svolgevano funzione di magazzino. Siti al pianterreno o nel 
seminterrato, a causa della penuria di alloggi vennero successivamente rialzati ed 
adibiti ad abitazioni. Divenuti luoghi malsani e sovraffollati, furono abbattuti dal 
Risanamento. Oggi ne sopravvivono pochissimi, tra cui il più noto è forse quello di 
San Gregorio Armeno. I bassi, invece, sono terranei, generalmente monolocali, 
dotati di una sola apertura sulla strada pubblica che fa sia da ingresso, che da 
punto di luce e aerazione. Sebbene molti siano stati nel tempo via via abbandonati 
o adibiti ad altri usi (garage, negozi), numerosi sono tuttora abitati, malgrado i 
divieti che si sono succeduti nel tempo. 
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Nel 1266 Napoli conta circa 30 mila abitanti, che divengono 70 
mila a metà del Quattrocento. All’inizio del Cinquecento si 
annoverano tra i cento e i centoventimila abitanti, che arrivano a 
212 mila nel 1547, a 226 mila nel 1595,  e a circa 268 mila nel 
1606. Alla vigilia della peste del 1656 la città conta più di 300 mila 
abitanti (Musi, 2006). 

Napoli diviene così, insieme a Londra e Parigi, una tra le città 
più popolose del continente europeo. Come queste è una grande 
divoratrice di uomini, una necropoli di poveri diavoli immigrati 
(Romano, 1976). Ma a differenza di queste è quantitativamente 
sovraurbanizzata e qualitativamente sottourbanizzata (Mazzetti, 
Talia, 1977), priva di una base economica proporzionata alla sua 
dimensione. Spinti dalla miseria delle campagne infeudate, 
giungono a Napoli regnicoli attirati più dalle occasioni che la città 
offre che da occupazioni stabili. Le prammatiche sanzioni miranti a 
contenere la crescita restano lettera morta e la popolazione 
aumenta dentro l’antica cinta muraria, nei borghi esterni a ridosso 
delle porte della città, nei casali sparsi tra le sue colline. Solo la 
grande peste a metà del Seicento interrompe la crescita 
demografica, ma già dopo un secolo la popolazione ritorna ai livelli 
precedenti: ben oltre i 300 mila abitanti nei primi decenni del 
Settecento, una sorta di mostro demografico per una città 
preindustriale. Nel 1734, dopo due secoli di viceregno, Napoli torna 
ad essere la capitale di un Regno indipendente sotto Carlo di 
Borbone. Con la riacquistata autonomia, diviene anche una grande 
e colta città internazionale europea, e al tempo stesso una città 
duale in cui è cresciuto anche un vasto sottoproletariato urbano, la 
cui condizione umana e sociale caratterizzerà anche il secolo 
futuro, fino ed oltre l’Unità d’Italia. Questa data, il 1860, segna 
una cesura importante nella storia cittadina. Gli sconvolgimenti 
sono tanti, e non riguardano solo l’aspetto politico. Napoli si 
presenta alla neonata nazione italiana con le contraddizioni 
accumulate nel corso della sua lunga storia: una popolazione 
sproporzionata rispetto alle effettive fonti di reddito e una 
situazione abitativa e igienica drammatica. Come sottolinea Rocco 
Papa (1990), la perdita del ruolo di capitale segna la fine non 
soltanto delle esenzioni fiscali e dei privilegi, ma anche di tutte le 
occasioni di lavoro legate alle funzioni direzionali.  

Vengono così a mancare molte possibilità di occupazione sia nel 
settore amministrativo e terziario, sia in quelle attività di servizio 
(domestici, garzoni, cocchieri, ecc.) legate alla presenza della corte 
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e della nobiltà possidente. A causa della debolezza della struttura 
produttiva locale, inoltre, a queste forme di occupazione non si 
sostituiscono altre maggiormente rispondenti alle nuove strutture 
sociali. In tal modo, mentre altre parti del Paese cominciano ad 
essere investite da processi di sviluppo e ammodernamento 
produttivo, con i poli urbani che cominciano a fungere da attrattori 
di popolazione e attività produttive, Napoli a malapena riesce a 
bilanciare l’apporto economico proveniente dalla campagna 
circostante. Ciò nonostante, la città continua ad esercitare una 
forte attrattività non solo nei confronti del suo immediato 
entroterra, ma anche delle zone rurali dell’intero Mezzogiorno, 
seguendo a registrare un progressivo incremento della 
popolazione. Nel 1861, al primo censimento della popolazione 
dell’Italia unita, Napoli conta 484.028 abitanti (tabella 1.1), 
risultando la più popolosa città del nuovo Regno, seguita da 
Torino, che ne ha all’incirca la metà.  

La penosa situazione urbanistica e il grave squilibrio tra 
popolazione ed alloggi, affollatissimi e caratterizzati da un basso 
livello di abitabilità, favoriscono un rapidissimo diffondersi delle 
pestilenze2. Nell’estate del 1884, una grave epidemia di colera si 
abbatte su Napoli e la sua provincia. Ad essere colpiti sono 
soprattutto i vecchi quartieri di Porto, Mercato, Pendino e Vicaria, 
con il loro degradato tessuto edilizio fatto di vicoli stretti e bui, di 
fondaci, di edifici fatiscenti e gremiti, abitati dalle fasce più povere 
della popolazione. Qui si registrano infatti oltre 9 mila casi di 
colera, contro i 3 mila delle altre otto sezioni.  

L’epidemia pone il problema della riqualificazione della città al 
centro del dibattito nazionale, segnando l’inizio di una intensa  
stagione urbanistica, che poi, perso il suo iniziale carattere 
emergenziale, durerà fin oltre la prima guerra mondiale.  

                                                
2 In un intervento al Senato del gennaio 1885, Pasquale Villari sostenne che «La 

città è un grande anfiteatro che si estende sul mare, in modo che dinanzi ha 
l’acqua, di dietro le colline; ad oriente un’altra collina detta di Posillipo si avvicina al 
mare, in modo che resta spazio appena ad una sola strada; ad occidente vi è una 
pianura, dove ritrova la malaria. Cosi la cittadinanza fu ed è nella condizione di non 
potersi estendere né ad oriente, né ad occidente, né a settentrione, né a 
mezzogiorno, e quindi per forza naturale delle cose, avvenne che invece di 
estendersi orizzontalmente dovette estendersi verticalmente; ai secondi e terzi 
piani si sovrapposero i quarti, i quinti, i settimi piani; poi si formarono i bassi sotto i 
palazzi, si formarono i sottoscala, si cavarono le grotte nei monti; si formò ogni 
specie di tugurio per ficcarvi, quasi a forza, la gente» (Mercandino C. e A., 1976, 
p.28). 
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Tabella 1.1.  Popolazione residente nel comune di Napoli ai censimenti 1861-19513 
Fonte: Elaborazione su dati Istat (1994) “Popolazione residente dei Comuni. Censimenti dal 1861 al 1991” 

 

Anno Popolazione Tasso di crescita 
medio annuo 

1861 484.028 - 
1871 489.008 0,1% 
1881 535.206 0,9% 
1901 621.213 0,7% 
1911 751.211 1,9% 
1921 859.629 1,4% 
1931 831.781 -0,3% 
1936 885.913 1,3% 
1951 1.010.550 0,9% 

 
 
Tale intervento, che va sotto il nome di Risanamento, cambierà 

il volto di interi quartieri, prevedendo una differente utilizzazione 
dello spazio urbano a seconda delle classi sociali4. Le opere 
previste riguardavano, oltre alla realizzazione dei servizi di 
approvvigionamento idrico e smaltimento delle acque, il recupero 
edilizio delle zone insalubri e l’ampliamento dell’abitato con nuovi 
quartieri periferici. Sotto un profilo strettamente urbanistico, si 
prevedeva di “sventrare” la città attraverso maestosi tagli 

                                                
3 Come rileva G. Galasso (1961, p.54), «al censimento del 1931 la popolazione 

napoletana nei vecchi confini del comune risultava di 717.626 abitanti, mentre i 
comuni aggregati tra il 1925 e il 1926 presentavano una popolazione complessiva di 
114.155 persone. Il vecchio centro cittadino denunziava quindi, in un decennio, una 
sensibile contrazione di popolazione, e ciò senza tener conto dell’incremento 
naturale effettivamente registrato nei dieci anni in questione». C’è dunque la 
concreta possibilità che nei censimenti anteriori al 1931 si fossero verificati errori di 
rilevazione. Si deve inoltre notare che il censimento del 1921 fu l’ultimo organizzato 
dai Comuni. Nel 1926 venne infatti istituito l’istituto centrale di Statistica, che 
accentrò tutti i servizi statistici. Altri elementi da rilevare sono che nel 1891 e nel 
1941 non vi furono censimenti, nel primo caso per motivi finanziari, nel secondo a 
causa del conflitto in atto. In seguito i censimenti ripresero a cadenza decennale. La 
rilevazione del 1936 è dovuta ad una riforma del 1930 che rendeva quinquennale la 
periodicità dei censimenti, ma rappresenta l’unica eccezione. 

4 Il Piano per il Risanamento di Napoli risente notevolmente delle influenze del 
grande piano di ristrutturazione di Parigi realizzato dal barone Haussmann per 
volere di Napoleone III. 
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rettilinei. Punto nevralgico di tutti gli interventi era il Rettifilo 
(Corso Umberto I), una grande e lunga strada di collegamento tra 
le aree ad Est e il centro della città, biforcata nelle vie Sanfelice in 
direzione di via Roma e Depretis verso l’area monumentale della 
città. L’allargamento di Via Duomo, la realizzazione della zona di 
Santa Brigida con la Galleria Umberto I, il completamento dei 
quartieri Chiaia e Vomero sono altre iniziative della Società per il 
Risanamento, cui si deve anche la realizzazione di nuovi quartieri 
intorno a Piazza Garibaldi. In molti casi, tuttavia, gli interventi 
rimangono limitati solo alla facciata, demolendo senza costruire.  

Dietro al “paravento”, come li definì Matilde Serao, dei grandi 
palazzi umbertini, la situazione di degrado e povertà in cui viveva 
la gran parte del popolo napoletano rimane immutata, e anzi, in 
molti casi peggiora, a causa dell’accresciuta congestione nelle aree 
circostanti agli interventi.  

Ai primi del Novecento la questione napoletana assume 
rinnovata centralità5. Inizia così una stagione di intervento dello 
Stato a favore dell’industria locale, con un progetto di matrice 
industrialista che caratterizzerà larga parte del secolo (De Masi, 
2005), a seguito del quale viene promossa la localizzazione di 
impianti produttivi a Bagnoli e a San Giovanni a Teduccio.  

 
 
 

                                                
5 Tra gli animatori del dibattito c’è sicuramente il meridionalista Francesco 

Saverio Nitti. Nei suoi scritti egli propone una visione metropolitana della città, 
affermando «come niuna riforma sia efficace quando non cominci dal modificare 
l’ordinamento amministrativo unendo a Napoli i comuni circostanti». È necessaria, 
dunque, una decompressione della città, che elimini la «corona di spine che la 
recinge e non è possibile uscire se non sopprimendo l’ostacolo». In secondo luogo si 
pone la «necessità di quartieri industriali». E poiché all’interno della città manca 
l’area disponibile a tal fine, si tratta di guardare verso Est e verso Ovest, ove la più 
grande Napoli, da San Giovanni a Teduccio a Torre del Greco, da Bagnoli a Pozzuoli, 
ha siti «i più adatti alla formazione di grandi quartieri industriali». In terzo luogo si 
tratta di creare una «zona doganale franca», ma questa da sola non basta, è 
necessario «il buon mercato della mano d’opera e della forza motrice o di 
entrambe». Tutto ciò richiede «un regime speciale che permetta a Napoli di 
sviluppare le sue risorse», poiché sembra che «nulla si possa fare per le vie 
ordinarie». (F. S. Nitti, La città di Napoli, studio e ricerche sulla situazione 
economica presente e le possibili trasformazioni industriali, in G. Russo (a cura di), 
L’avvenire industriale di Napoli negli scritti del primo novecento, Unione Industriali 
di Napoli, 1963, pp.123-173). 
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Nello stesso periodo prende anche forma una modernizzazione 
relativa della città, o per meglio dire di una sua parte. È l’intera 
fascia costiera che si riorganizza, in particolare le aree costiere 
situate ad Ovest e che guardano verso la prospiciente collina tra il 
Vomero e Posillipo. La città rompe la continuità storica con il 
centro antico. Guarda più ad Ovest che ad Est, dove peraltro la 
dinastia borbonica  l’aveva indirizzata con le sue ville e con la sua 
espansione ai piedi del Vesuvio, tra Portici e Torre del Greco, lungo 
il cosiddetto miglio d’oro. Si completa la colmata a mare e la 
realizzazione del nuovo borgo di Santa Lucia. Il traforo della collina 
di Posillipo ricollega Fuorigrotta e tutta l’area Flegrea alla città.  

Con i decreti per la «grande Napoli» del 15 novembre 1925 e 
del 3 giugno 1926, il territorio del comune viene ampliato. Il nuovo 
regime, per il quale il numero è potenza,  mira ad avere una città 
milionaria. Vengono aggregati otto centri limitrofi (Barra, Ponticelli, 
San Giovanni a Teduccio, San Pietro a Patierno, Soccavo, Pianura, 
Chiaiano, Secondigliano). La superficie territoriale più che 
raddoppia, passando da circa 5.200 ettari a 11.727 ettari. Napoli 
ha in tal modo la sua banlieu, un’espansione urbana e demografica 
che prefigura il processo di conurbazione ad Est e ad Ovest della 
città centrale.  

A seguito dell’infittirsi dei collegamenti con le aree centrali 
inizia, tra le due guerre, l’assalto alle colline, che ricopre gli spazi 
agricoli dei dintorni della città. Negli stessi anni le città del Nord-
Ovest del Paese concludono il loro decollo industriale, mentre 
Roma ha consolidato la sua funzione di capitale burocratica-
amministrativa. Queste aree urbane costituiscono ormai poli 
alternativi di gravitazione economica e finanziaria delle terre 
meridionali ben più efficaci di quanto riesca ancora ad essere 
Napoli (Galasso, 1987). 

La forza di attrazione dell’ex capitale va in questo modo 
calando, e l’espansione successiva è essenzialmente legata al 
tasso di natalità che si mantiene comunque elevato, tanto che 
Guido Piovene, nel suo Viaggio in Italia (Milano 1957), parlerà di 
una città «perpetuamente gravida», con un aumento demografico 
più veloce del progresso economico.  

Con il censimento del 1951 Napoli raggiunge il milione di 
abitanti. Nel contempo dal primo posto per popolazione è passata 
al terzo, dopo Milano e Roma. 
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1.2. LA CITTÀ CENTRALE E LE SUE PERIFERIE 
 

Negli ultimi sessant’anni Napoli, nei nuovi limiti amministrativi 
fissati in epoca fascista, cresce fino al censimento del 1971, anno 
in cui tocca la cifra più alta di residenti (1.226.594), per poi 
decrescere via via fino alla data dell’ultimo censimento che fissa la 
popolazione residente in 962.003 abitanti (tabella 1.2). Intanto 
dagli oltre 10 mila abitanti per kmq del 1971, quando si raggiunge 
il valore massimo di densità, passa a poco più di 8 mila abitanti 
per kmq al censimento 2011.  

 
 
Tabella 1.2. Popolazione residente nel comune di Napoli ai censimenti 1961-2011 

Fonte: Istat 
 

Anno censimento Popolazione Variazione % 
Densità 

(kmq) 

1961 1.182.815 +17% 10.086 

1971 1.226.594 +3,7% 10.460 

1981 1.212.387 -1,2% 10.338 

1991 1.067.365 -12% 9.102 

2001 1.004.500 -5,9% 8.566 

2011 962.003 -4,2% 8.203 

 
 

La distribuzione della popolazione napoletana è andata mutando 
in modo sostanziale nel corso dei decenni. Soprattutto a partire dal 
1945 e per un trentennio circa, sono andati saturandosi gli spazi 
più prossimi al centro, modificando così gli equilibri tra la 
densissima città storica, i moderni quartieri di espansione urbana e 
la banlieu aggregata negli anni Venti del secolo scorso.  

Questo fenomeno cambia l’antica stratificazione sociale della 
città, in origine prevalentemente verticale e frammista tra ceti 
borghesi-nobiliari, artigiani, proletariato e sottoproletariato, 
rendendola maggiormente uniforme nello spazio urbano.  

Proletariato e sottoproletariato non riescono a “filtrare” verso 
nuove residenze, e così si forma, o meglio, si rafforza, in assenza 
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di interventi di rinnovo urbano atti a consentire una gentrification6 
di ritorno verso un centro rigenerato, una periferia sociale in pieno 
centro che si somma alla periferia in senso stretto.  

D’altra parte, il concetto di “perifericità” a Napoli è 
particolarmente difficile da declinare, poiché la città si connota al 
suo interno per elementi di marginalità intermittente. Il centro 
storico, Patrimonio dell’umanità Unesco, unisce luoghi di immenso 
prestigio a vere e proprie enclave di abbandono, disagio sociale, 
criminalità. La stessa via Toledo, uno dei percorsi più 
rappresentativi della città, sovrastata dal dedalo dei vicoli dei 
Quartieri Spagnoli, è rappresentativa della coesistenza tra zone 
degradate e grandi arterie commerciali. Questo miscuglio di incuria 
e bellezza sembra riguardare, per larghi tratti, il centro antico, la 
platea dei quartieri della città greco-romana e medievale, quali 
Vicaria, San Lorenzo, Mercato, Pendino e quelli di espansione del 
Sedicesimo, Diciassettesimo e Diciottesimo secolo, ossia 
Montecalvario, Avvocata, Stella e, in parte, San Carlo all’Arena. 

La fuga dalle mura antiche della città risulta particolarmente 
evidente se si analizzano i dati dei censimenti dal 1951 al 2011 
relativi ai quartieri e alle municipalità del comune di Napoli (tabella 
1.3). Se nel 1951, infatti, i 12 quartieri storici concentravano il 
64,5% della popolazione, nel 2011 tale percentuale si è dimezzata 
(32,4%)7. Tende a diminuire, inoltre, la densità, che resta 
comunque elevata specialmente nella seconda Municipalità, con 
picchi di oltre 20 mila abitanti per kmq in quartieri quali Avvocata 
e Montecalvario. La seconda Municipalità (tabella 1.3) è anche la 
sola del centro a presentare, all’ultimo censimento, un incremento, 
seppure lievissimo, rispetto al 2001 (+0,8%), grazie ai valori 

                                                
6 Gentrification significa “nobilitazione”. L’espressione deriva da gentry, termine 

che designa la piccola nobiltà inglese, e indica quei processi di trasformazione 
urbana in cui le classi meno agiate, precedentemente residenti nei quartieri cittadini 
più centrali, vengono fatte “filtrare” verso zone più periferiche mentre al loro posto 
va ad insediarsi la classe media.  

7 Il centro storico di Napoli propriamente detto comprende i 12 quartieri di San 
Ferdinando, Chiaia, Avvocata, Montecalvario, San Giuseppe, Mercato, Pendino, 
Porto, Stella, San Carlo all’Arena, San Lorenzo e Vicaria. Dal 2005 i quartieri 
napoletani sono stati accorpati in dieci Municipalità, nuova organizzazione del 
territorio, che rappresentano forme di decentramento e autonomia organizzativa 
rispetto al Comune. Tra le funzioni affidate in autonomia alle Municipalità rientrano 
ad esempio la manutenzione urbana di rilevanza locale, le attività sociali di 
assistenza sul territorio, le attività che interessano la scuola, la gestione di servizi 
amministrativi a rilevanza locale. 
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registrati da Montecalvario (+1,4%), Pendino (+7,2%) e Porto 
(+3,8%)8.  
 
 

Tabella 1.3. Popolazione residente per quartieri e Municipalità ai censimenti9 
Fonte: elaborazione su dati Comune di Napoli, 2011 

 
Quartieri e 
Municipalità 1951 1971 1991 2011 

Var. %
1951-2011 

Var. % 
2001-11 

San Ferdinando 42.360 28.839 20.607 18.394 -56,6% -1,2% 
Chiaia  74.345 61.819 45.369 38.356 -48,4% -8,9% 
Posillipo 20.362 30.275 25.370 22.852 12,2% -3,6% 
Municipalità 1 13.7067 120.933 91.346 79.602 -41,9% -5,6% 
Avvocata  59.892 49.080 36.954 33.000 -44,9% -0,9% 
Montecalvario 52.492 35.975 24.116 23.049 -56,1% 1,4% 
San Giuseppe 17.290 8.926 5.931 5.189 -70,0% -8,6% 
Mercato 24.966 14.745 10.577 9.355 -62,5% -2,8% 
Pendino 46.522 28.125 16.760 16.843 -63,8% 7,2% 
Porto 20.009 9.577 4.943 4.830 -75,9% 3,8% 
Municipalità 2 221.171 146.428 99.281 92.266 -58,3% 0,8% 
Stella 60.086 46.118 31.563 30.483 -49,3% -0,7% 
San Carlo all'A. 81.510 104.042 81.079 69.096 -15,2% -5,6% 
Municipalità 3 141.596 150.160 112.642 99.579 -29,7% -4,1% 
 

 
Segue a pagina successiva 

                                                
8 Non poche zone del centro storico di Napoli hanno visto il loro paesaggio 

culturale mutare di molto a causa della presenza di numerosi immigrati. Il 72% 
circa degli stranieri risiede infatti nelle prime quattro Municipalità. La comunità 
prevalente è quella srilankese (poco più del 25%), seguita da quella ucraina (18%) 
e cinese (8%). Per quanto riguarda la distribuzione territoriale, mentre gli srilankesi 
risiedono prevalentemente nei quartieri Stella e Avvocata, i cittadini ucraini 
prediligono il quartiere di San Lorenzo, ma hanno una discreta presenza anche nei 
quartieri borghesi di Chiaia, Vomero, Arenella, Fuorigrotta. Sempre il quartiere San 
Lorenzo presenta la maggiore concentrazione, inoltre, di cittadini cinesi, che 
risiedono numerosi anche a Poggioreale (dati anagrafe comunale di Napoli al 
gennaio 2014). Sulla presenza degli stranieri nel territorio della Provincia di Napoli 
si parlerà più diffusamente nel paragrafo successivo. 

9 Il dato di Poggioreale è comprensivo del dato di Zona Industriale quando 
quest'ultimo non è indicato. Il quartiere di Arenella è stato istituito nel 1960 con 
parte del Quartiere Vomero. Il quartiere Scampia è stato istituito nel 1985 con 
parte dei quartieri di Piscinola, Miano, Secondigliano. 
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Segue da tabella precedente       
       
San Lorenzo 121.270 78.068 52.862 48.081 -60,4% -2,5% 
Vicaria 31.090 23.852 16.625 15.062 -51,6% -2,7% 
Poggioreale 36.289 30.580 23.537 29.898 -17,6% 15,5% 
Zona Industriale - 9.562 6.968 - - - 
Municipalità 4 188.649 142.062 99.992 93.041 -50,7% -3,3% 
Vomero 78.397 70.485 52.434 44.793 -42,9% -7,0% 
Arenella - 97.181 81.446 67.632 - -6,5% 
Municipalità 5 78.397 167.666 133.880 112.425 43,4% -6,7% 
Ponticelli 21.200 37.697 51.770 52.288 146,6% -3,5% 
Barra 30.450 42.817 41.491 36.649 20,4% -4,2% 
San Giovanni a 
Teduccio 35.406 36.169 27.314 23.832 -32,7% -6,4% 

Municipalità 6 87.056 116.683 120.575 112.769 29,5% -4,3% 
Miano 13.692 35.853 27.541 23.892 74,5% -10,9% 
Secondigliano 34.616 68.914 51.405 42.832 23,7% -8,7% 
San Pietro a P. 13.145 13.772 17.217 17.325 31,8% -6,1% 
Municipalità 7 61.453 118.539 96.163 84.049 36,8% -8,8% 
Chiaiano 10.203 13.696 21.830 23.397 129,3% 1,5% 
Piscinola 14.546 28.864 28.342 27.533 89,3% -2,5% 
Scampia - - 43.980 39.059 - -5,9% 
Municipalità 8 24.749 42.560 94.152 89.989 263,6% -2,9% 
Pianura  9.479 17.913 53.963 57.820 510,0% -0,9% 
Soccavo 7.437 60.028 52.050 45.314 509,3% -5,8% 
Municipalità 9 16.916 77.941 106.013 103.134 509,7% -3,1% 
Bagnoli  20.570 31.834 26.758 23.332 13,4% -5,7% 
Fuorigrotta 32.926 111.788 86.563 71.808 118,1% -6,6% 
Municipalità 10 53.496 143.622 113.321 95.140 77,8% -6,4% 
Napoli città 1.010.550 1.226.594 1.067.365 962.003 -4,8% -4,4% 

 
 
La redistribuzione della popolazione verso la periferia urbana 

riguarda, anche se non in modo omogeneo nel tempo e nella 
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misura, tre direzioni. La prima si indirizza verso la periferia Nord, 
la seconda verso Est, la terza verso i quartieri borghesi ad Ovest10.  

 
 

Figura 1.1. Municipalità di Napoli 
Fonte: elaborazione SRM su dati Comune di Napoli 

 
 
 

A settentrione il processo di espansione rappresenta l’esito di 
un’urbanizzazione intensiva e di carattere per lo più speculativo, 
ma risponde anche alla volontà di inglobare antiche e recenti 
strutture nel progetto unificante della nuova città pubblica, 
destinata a rispondere ai fabbisogni abitativi dei ceti sociali più 
disagiati (un esempio in tal senso è costituito dall’insediamento del 
comprensorio 167 di Secondigliano). I quartieri di Secondigliano, 
Miano, Piscinola, Scampia, San Pietro a Patierno, che costituiscono 
ormai un tessuto urbano unico e uniforme, hanno storicamente 
instaurato un rapporto privilegiato, e al contempo di marcata 

                                                
10 Vi è poi una quarta direttrice di redistribuzione della popolazione, di cui ci 

occuperemo in seguito, che si rivolge non verso la periferia, bensì verso le cinture 
metropolitane. 
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dipendenza, con il centro di Napoli. Costituendo la parte iniziale del 
sistema territoriale campano, si trovano oggi in una posizione 
baricentrica rispetto alla recente urbanizzazione esterna, fungendo 
virtualmente da trait d’union tra Napoli e i comuni contermini (Di 
Lorenzo, 2006). 

 
 

Figura 1.2. Quartieri di Napoli 
Fonte: elaborazione SRM su dati Comune di Napoli 

 
 
 

Una seconda direttrice di espansione periferica è quella 
orientale, in un’area che a Sud si affaccia sul mare e confina ad Est 
con i comuni dell’area vesuviana, a Nord con Volla, mentre ad 
occidente trova il suo limite nella rinnovata Piazza Garibaldi. Le 
caratteristiche di porta d’ingresso, conferite a questo territorio 
dalla configurazione orografica, si sono tramandate nel tempo.  

Proprio ad Est si ritrova infatti la Porta Capuana, il più antico e 
monumentale varco di ingresso alla città. E considerato che ancora 
oggi un vero e proprio accesso da occidente a Napoli non esiste, ad 
oriente si concentrano la Stazione centrale, la Circumvesuviana, 
l’aeroporto, i caselli stradali. Si tratta, nel suo insieme, come ben 
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sottolinea una ricerca a cura del comitato NaplEst (Celentano et 
al., 2010), di un territorio complesso e frammentato, in cui si 
intravedono schegge di città mescolate a dettagli di progetti 
interrotti. È il territorio dei pendolari, fitto agglomerato di edifici di 
edilizia pubblica i cui abitanti sono costretti a spostarsi per lavorare 
o fruire di servizi qualificati; il territorio del terziario, per la 
presenza del centro direzionale; il territorio della campagna 
superstite, con le serre residue sparse nel bel mezzo dell’abitato; il 
territorio dell’industria, delle grandi fabbriche, in parte ancora 
attive, in parte dismesse o in via di dismissione; e infine, di 
conseguenza, un territorio potenziale, in cui le aree dismesse 
rappresentano al tempo stesso l’immagine del degrado e 
l’occasione per uscirne e riqualificare l’intera area. Il risultato di 
questo insieme di pezzi incoerenti è un contesto fortemente 
disunito, in cui le grandi infrastrutture e il complesso delle ex 
raffinerie creano una grande barriera fisica centrale, che isola e 
marginalizza gli spazi circostanti11.  

Fanno parte di quest’area i quartieri di Ponticelli, Barra, San 
Giovanni a Teduccio e Poggioreale. Il quartiere di Poggioreale 
segna il passaggio dalla città storica alla periferia orientale, ed è 
particolarmente interessante per le sue caratteristiche eterogenee.  

Fatta eccezione di alcune zone degradate ai suoi margini, esso 
ospita una piccola e media borghesia ed è molto ben connesso, 
anche grazie alla vicinanza alla stazione di Piazza Garibaldi12. Nel 
quartiere hanno sede importanti strutture cittadine, quali il 
carcere, il cimitero, il Centro direzionale. Quest’ultimo, progettato 
dal noto architetto Kenzo Tange, è sorto per delocalizzare il 
tribunale e restituire vivibilità alla zona di Porta Capuana. Ubicato 
in un’area intermedia tra il centro storico e la zona industriale, non 
sembra tuttavia integrarsi fisicamente e funzionalmente con 
nessuna delle due, né  tantomeno fungere da raccordo tra esse. La 

                                                
11 Per una analisi della progettazione esistente nell’Area Est di Napoli di rimanda 

al capitolo 3. 
12 Proprio nel quartiere di Poggioreale si è sperimentato un recentissimo 

esempio di “riciclo urbano”, Brin 69, realizzato nell’area ex Mecfond. Si tratta di uno 
dei capannoni industriali più grandi della città, con una superficie totale di 27 mila 
mq, che è stata riconvertita a nuove funzioni, facendone un incubatore di creatività 
in cui si producono servizi innovativi. Il complesso ospita, ad esempio, la sede del Il 
Sole 24 Ore di Napoli, nonché “Eccellenze Campane”, un polo gastronomico 
innovativo, esteso su una superficie di 2 mila mq, destinato alla produzione, alla 
commercializzazione e alla somministrazione dei prodotti agro-alimentari campani 
d’eccellenza.  
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troppa prossimità al centro storico non consente, infatti, un 
decentramento delle attività realmente efficace. I continui 
disservizi dei trasporti, in special modo della (ormai ex) 
Circumvesuviana13, costringendo a viaggiare in automobile, 
contribuiscono inoltre ad aumentare la congestione sulla viabilità 
circostante.  

I quartieri di Ponticelli, Barra e San Giovanni a Teduccio erano 
invece centri autonomi fino agli anni Venti del Novecento, quando 
furono annessi alla “grande Napoli”. Ponticelli aveva in origine una 
vocazione essenzialmente agricola, ma la sua identità è stata 
stravolta dalla ricostruzione del secondo dopoguerra, quando 
furono edificate numerosissime case popolari (come il Rione De 
Gasperi, tristemente famoso per essere una sorta di roccaforte 
della camorra). La popolazione del quartiere è aumentata in 
maniera esponenziale dal 1951 al 2001 (+155%), arrestando la 
sua crescita solo all’ultimo censimento (-3,5% tra il 2001 e il 2011, 
per cui la crescita complessiva dal 1951 al 2011 si attesta al 
+146,6%)14. Barra e San Giovanni a Teduccio sono invece ex 
quartieri operai, già sede di importanti industrie (la Cirio e la 
Corradini, per citarne solo due). Qui è molto marcato, a partire 
dagli anni Ottanta, il calo demografico dovuto all’ondata della 
deindustrializzazione. San Giovanni a Teduccio, in particolare, 
perde il 34% della popolazione dal 1971  al 2011.  

                                                
13 La Circumvesuviana, così denominata per la sua forma anulare intorno al 

Vesuvio, è stata l’azienda di trasporto pubblico locale che dal 1890 (con l’originaria 
denominazione di Società anonima ferrovia Napoli-Ottajano) ha gestito il servizio 
ferroviario in gran parte della provincia di Napoli. Con un bacino di utenza di oltre 
due milioni di persone, la Circumvesuviana consente di spostarsi tra i vari comuni 
del napoletano, raggiungere il capoluogo o le principali località turistiche (Pompei, 
Ercolano, la penisola sorrentina). Con la fusione del dicembre 2012, la società 
Circumvesuviana, insieme a MetroCampania NordEst e Sepsa, è stata incorporata 
dall’Ente Autonomo Volturno S.r.l., che ha come socio unico la Regione Campania. I 
continui problemi finanziari hanno generato, negli ultimi anni, gravissimi disagi 
all’utenza, con cancellazioni, soppressioni improvvise di corse, continui scioperi del 
personale per mancato pagamento degli stipendi. 

14 Il quartiere Ponticelli è ora sede del grande e contestato cantiere 
dell’Ospedale del Mare, una struttura di nuova concezione che integra l’attività 
sanitaria con quella ricettiva e commerciale e che dovrebbe consentire la 
delocalizzazione dal centro urbano di due vecchi ospedali non più compatibili con le 
condizioni ambientali della città. Numerose polemiche sono state sollevate a causa 
della sua ubicazione a cavallo della “zona rossa”, ad alto rischio in caso di eruzione 
del Vesuvio. 
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Una terza direzione di espansione, infine, è quella ad Ovest di 
Napoli. Tra gli anni Cinquanta e Sessanta, una crescita edilizia 
senza precedenti, realizzata con un indiscriminato ricorso alla 
speculazione, ha innescato un forte spostamento di popolazione 
verso i quartieri borghesi di Fuorigrotta, Vomero e Arenella15.  Si 
tratta di un’area ricca di funzioni di livello metropolitano che, in 
attesa della trasformazione della grande area dismessa di Coroglio, 
gode comunque di una buona qualità ambientale, insediativa ed 
economico-sociale, e si propone come luogo dedicato al turismo, al 
tempo libero, alle funzioni di eccellenza. Questi quartieri, come 
sottolinea Amato (2008), pur essendo fuori dalle cinta storiche 
della città, non possono essere definiti periferici in senso stretto, 
poiché, eccezion fatta per alcune sacche, non presentano i 
caratteri della marginalità, del degrado, del disagio. Si può 
piuttosto parlare, secondo l’autore, di una centralità spaziale 
diffusa, di una «perifericità strutturata», ben collegata e con buone 
condizioni socio-economiche.  
 
 

1.3. IL GROVIGLIO DELLA PROVINCIA 
 

La provincia (figura 1.3) è la scala di lettura migliore per 
comprendere i cambiamenti avvenuti nel corso degli ultimi 
decenni. A seguito dei processi di intensificazione insediativa, 
Napoli è infatti esplosa sul territorio circostante e si è saldata per 
interi chilometri ai centri dell’hinterland. All’antica identificazione 
culturale si è così aggiunta una vera e propria identificazione fisica, 
per cui la città, come organismo vivo, è oggi ben più estesa di 
quanto si racchiude nell’area comunale (Di Mauro, 2005). 

Se consideriamo un periodo di riferimento che va dal 1951 al 
2011, i primi Venti anni sono per Napoli un periodo di 
urbanizzazione, nella quale l’intero sistema,  costituito dalla città 
centrale e dai comuni della provincia, risulta in crescita (figura 
1.4). 

 

                                                
15 Lo scempio urbanistico di cui fu oggetto Napoli in quegli anni, e in particolare 

il Vomero e le sue aree limitrofe, è stato raccontato da Francesco Rosi nel film Le 
mani sulla città (1963), una lucida denuncia della corruzione dell’Italia, in cui, come 
recita la didascalia stessa, i personaggi e i fatti sono immaginari, ma autentica è la 
realtà che li produce. 
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Figura 1.3. Veduta aerea della Provincia di Napoli 
Fonte: elaborazione SRM su dati Provincia di Napoli 

 

 
 
 
Nella terza decade (1971-1981) principia una fase di 

suburbanizzazione, ovvero di crescita demografica attribuibile 
quasi del tutto completamente alla  dinamicità positiva dei comuni 
suburbani. In questo decennio, tuttavia, le perdite del centro sono 
in realtà ancora esigue, mentre la provincia  nel suo insieme 
continua a guadagnare popolazione (Strozza, 2013).  Questa fase 
di suburbanizzazione prosegue, questa volta accentuandosi, fra il 
1981 e il 2001.  

Guardando invece all’ultimo decennio intercensuario, si nota che 
per la prima volta la popolazione dell’intera provincia decresce.  

Tale perdita è attribuibile ancora alla diminuzione della 
popolazione nella città centrale (-4,%), mentre la popolazione 
degli altri comuni aumenta ancora, anche se non più al ritmo degli 
anni precedenti (+1,9% circa) 16. 
                                                

16 Nel modello del “Ciclo di vita delle città” descritto da Van De Berg et al. 
(1982), si distinguono quattro fasi. La prima, di urbanizzazione, è la fase in cui si 
forma l’area metropolitana e la città attrae popolazione; la seconda, di 
suburbanizzazione, manifesta un rallentamento della crescita nella città centrale a 
favore dei comuni limitrofi; la terza, di disurbanizzazione, prevede una decrescita 
sia nella città centrale che nei comuni circostanti, a causa dello spostamento verso 
l’esterno di popolazione e attività; la riurbanizzazione, infine, fa registrare un 
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Figura 1.4 Andamento della popolazione nell’area napoletana (1951-2011) 
Fonte: elaborazione su dati Istat 

 

 
 
 

Nello specifico, l’intera provincia di Napoli conta all’ultimo 
censimento più di tre milioni di abitanti, ossia il 53% della 
popolazione regionale, in un rapporto che si mantiene 
sostanzialmente invariato da più di due decenni. Profondamente 
variato è invece, nel corso del tempo, il rapporto tra la città 
centrale e la sua provincia, che comincia a calare nel decennio 
intercensuario 1961-1971, perdendo oltre 17 punti percentuali nei 
sessant’anni considerati (tabella 1.4) e passando così da circa 
metà (48,8 nel 1961) a meno di un terzo (31,5% nel 2011) sul 
totale dei residenti17.  

                                                                                                              
recupero di abitanti nel centro, rappresentando insieme la chiusura di un ciclo e 
l’avvio di una nuova crescita urbana. In quest’ultima fase si trovano città come 
Roma, Milano, Torino, Firenze (Strozza, 2013). 

17 I recenti aumenti di popolazione degli altri comuni della provincia sono 
sicuramente da riferire anche alla fuga dalla città di alcune fasce della popolazione 
più “mobili”, come le giovani coppie, che si allontanano dal capoluogo per diversi 
motivi, tra cui il principale è sicuramente l’andamento del mercato immobiliare.  
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Tabella 1.4.  Popolazione residente nelle area provinciali e  
nel Comune di Napoli ai censimenti 1951-2011 
Fonte: elaborazione su dati Istat e Comune di Napoli 

 
                                        Popolazione ai censimenti (valori assoluti) Variazioni ( %) 

AREA  1951 1971 1991 2011 
1951-
2011 

2001-
11 

Afragolese 107.155 187.056 267.166 268.450 150,5% -1,5% 

Flegrea  113.185 149.138 203.875 230.515 103,7% 4,2% 

Frattese  59.346 87.582 112.088 111.368 87,7% 0% 

Giuglianese  75.963 116.322 205.688 304.767 301,2% 7,9% 

Nolana  85.885 95.316 120.127 129.540 50,8% 4,0% 

Pomiglianese  90.163 122.254 190.129 229.439 154,5% 7,2% 

Sorrentina  165.341 200.993 234.388 244.891 48,1% 2,3% 

Torrese  260.529 383.555 420.084 356.839 37,0% -6,0% 

Vesuviana  113.002 141.119 195.116 217.144 92,2% 3,6% 

Totale aree 1.070.569 1.483.335 1.948.661 2.092.953 95,5% 1,9% 

Napoli  1.010.550 1.226.594 1.067.365 962.003 -4,8% -4,2% 

Napoli e Provincia 2.081.119 2.709.929 3.016.026 3.054.956 46,8% -0,1% 
% Capoluogo 
su regione  23,2% 22,2% 17,4% 16,7% -39,4% -4,3% 
% Provincia 
su regione 47,9% 53,6% 54,0% 53,0% 9,6% 0,3% 
% Capoluogo 
su Provincia 48,6% 45,2% 35,4% 31,5% -54,2% -4,9% 

 
 
Come evidenzia la figura 1.5, la provincia di Napoli è 

caratterizzata dalla conurbazione di comuni con oltre 2 mila 

                                                                                                              
Secondo i dati dell’Osservatorio Immobiliare italiano (marzo 2014) il prezzo 

medio degli appartamenti in vendita a Napoli è infatti superiore di circa il 21% 
rispetto alla quotazione media provinciale (e addirittura del 43% rispetto alla 
quotazione media regionale). Nella maggior parte dei casi, tuttavia, chi sceglie di 
trasferirsi in provincia continua a gravitare quotidianamente con flussi pendolari sul 
piccolo distretto centrale del capoluogo, in cui si condensano, in pratica, quasi tutte 
le funzioni urbane di rango più elevato.  
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abitanti per kmq, sia verso Nord che lungo la zona costiera del 
golfo di Napoli e nell’area stabiese. La densità di popolazione 
raggiunge il valore di 2.608,6 abitanti per kmq. In particolare, il 
comune di Portici registra oltre 12 mila residenti per kmq, mentre 
valori superiori agli 11 mila residenti si rilevano nei  comuni di 
Casavatore (11.520,4) e di San Giorgio a Cremano (11.076,2)18.  

Nel capoluogo, la densità abitativa è pari a 8.203,3 abitanti per 
kmq. 

 
 

Figura 1.5. Densità abitativa nell’area napoletana - 2011 
Fonte: elaborazione cartografica di Carlo De Luca  

(Dipartimento di Scienze Politiche dell’Università Federico II di Napoli) 

 
 
 

Il consistente peso demografico della provincia di Napoli è 
confermato dalla presenza di ben 10 comuni su 92 con più di 50 
mila abitanti.  
                                                

18 Istat (2013), L’Italia del Censimento. La Campania. Si può aggiungere inoltre 
che Portici, Casavatore e San Giorgio a Cremano sono i tre comuni più densamente 
popolati in Italia. 
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Soltanto 30 di essi sono invece sotto la soglia dei 10 mila. In 
generale i comuni della prima suburbanizzazione, quali Portici, 
Castellammare di Stabia, Torre del Greco, Torre Annunziata, 
Ercolano, San Giorgio a Cremano e Casoria manifestano un 
evidente declino demografico, nonostante continuino ad essere i 
più popolosi dell’intera regione. 

All’ultimo censimento il maggior dinamismo demografico si 
registra nell’area giuglianese, con un incremento generale del 
7,9% circa, in cui spicca la crescita di Villaricca (+14,8%) e 
Mugnano (+14,7%). Più modesto, ma comunque rilevante (11%), 
l’incremento del comune di Giugliano, protagonista di una crescita 
costante nel tempo che diviene rapidissima a partire dagli anni 
Ottanta, tanto da portare la popolazione a raddoppiarsi nel 
ventennio tra il 1981 e il 2001. Al censimento 2011 il comune 
conta 108.793 abitanti, ed è quindi il più popoloso dopo il 
capoluogo19. 

Aumentano anche gli abitanti del Pomiglianese (+7,2% rispetto 
al 2001), grazie soprattutto alla crescita di Acerra e Mariglianella 
(rispettivamente +23,6 e +22,1, i due incrementi percentuali più 
alti dell’intera provincia). Nell’area nolana (+4%) risultano in 
crescita nello stesso periodo soprattutto Scisciano, Tufino e 
Carbonara di Nola (+18,3%, +16,6% e +13,7% rispettivamente).  

All’incremento del 3,6% che si registra per l’area vesuviana 
contribuiscono la crescita di San Giuseppe Vesuviano e San 
Gennaro Vesuviano (+12% e +10,3% rispettivamente), ma anche 
di Terzigno, Striano e Poggiomarino. In crescita anche l’area 
flegrea (+4,2%), dove ad aumentare è soprattutto la popolazione 
dei comuni di Ischia. Cresce, seppur in misura inferiore, anche la 
popolazione dell’area  sorrentina (+2,3%). Le uniche aree della 
provincia che registrano un calo demografico sono quella Torrese 
(-6%) e Afragolese (-1,5%), mentre l’area frattese risulta 
sostanzialmente stabile. 

 
 
 
 
 

                                                
19 Il triangolo Qualiano Giugliano Villaricca, densamente popolato e ancora ricco 

di zone coltivate, è tristemente balzato agli onori della cronaca poiché comprende i 
territori più inquinati tra quelli ricadenti nella cosiddetta “Terra dei fuochi”. 
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Figura 1.6. Evoluzione della Popolazione residente nella Provincia di Napoli 
negli anni 1951; 1981; 2011 

Fonte: elaborazione dell’autore su Provincia di Napoli  
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I comuni della provincia di Napoli si sono ormai saldati tra loro, 

generando (fatta eccezione per alcune zone di maggior pregio, 
come ad esempio San Sebastiano al Vesuvio, Portici, parte di San 
Giorgio a Cremano) un’unica, enorme, periferia indifferenziata, a 
basso livello di integrazione e ad alta intensità di degrado. Una 
periferia totale, come la definiva nel 2006 lo scrittore Giuseppe 
Montesano, che circonda tutta Napoli e che definisce ormai un’altra 
città, priva di confini veri e propri, tanto che oggi è ad esempio 
possibile percorrere le strade che dal capoluogo portano nei 
comuni a Nord, verso Casoria, o verso i paesi vesuviani, senza mai 
davvero uscire dal territorio urbano.  

Le molteplici incoerenze della pianificazione urbanistica fanno sì 
che gran parte dei luoghi ben poco rispondano alle esigenze della 
comunità che lo abita. La carenza di servizi e spazi destinati alla 
persona, alla collettività, al tempo libero o alla cultura è evidente, 
e produce effetti molto negativi sulla coesione sociale (Amato, 
2008). Il panorama formativo permane abbastanza problematico, 
sebbene vi siano alcuni segni di miglioramento. Confrontando i dati 



 
 
 
 
 
 
 
 

 
1. Il territorio e i suoi abitanti. Funzioni, prospettive, occasioni                                            35 
 
 

Unioncamere si può infatti notare che al 2011 la popolazione 
provinciale priva di titolo di studio o in possesso della sola licenza 
elementare è pari al 25,1%, una percentuale ancora molto alta, 
seppure in calo rispetto agli anni precedenti (nel 2008, ad 
esempio, era il 28%). È invece molto bassa (e sostanzialmente 
stabile nel tempo intorno all’8% circa), la percentuale di coloro che 
detengono un titolo di studio accademico o superiore20. Le persone 
con un diploma di scuola superiore sono infine il 28,3% (contro il 
26,9% del 2008). La dispersione scolastica resta molto elevata in 
tutta la provincia. Secondo i dati diffusi dal Censis nell’ambito del 
progetto DiScoBull (Dispersione Scolastica e Bullismo, 2012), gli 
abbandoni raggiungono picchi del 35%, a fronte di una percentuale 
per la Campania già elevata e pari al 29,9%.  

La mancanza di posti di lavoro, problema sempre molto sentito, 
è divenuta, negli anni della crisi, una vera e propria piaga. Nel 
2013 il tasso di disoccupazione in provincia di Napoli, che solo 
l’anno precedente era del 22,6%, è balzato al 25,8%, aumentando 
di oltre 11 punti rispetto al 200821. Osservando i dati relativi agli 
otto Sistemi locali del lavoro ivi individuati22, si nota che il tasso di 
disoccupazione nel SLL del capoluogo, in cui ricadono ben 37 
comuni, è stimato al 24,1% nel 2012 (nel 2008 era il 14,2%). Si 
tratta del valore più alto nella provincia, a cui seguono i tassi 
stimati per i SLL di Torre del Greco e Castellammare di Stabia 
(20,7% e 20,6%), e di Nola (18,1%). Valori decisamente più 
positivi sono espressi dai SLL classificati come sistemi turistici, 
come quelli delle isole (Capri 13,3%, Forio 15,6%, Ischia 14,2%) e 
di Sorrento (15,7%). In un simile contesto non è sorprendente che 
l’economia sommersa prosperi, presentandosi come una vera e 

                                                
20 Come si evidenzia nel par. 4.3 del capitolo 4, Napoli presenta la percentuale 

più bassa di laureati se raffrontata alle altre 14 province metropolitane. 
21 Per un confronto con le altre province metropolitane si veda il par. 4.3 del 

cap.4. 
22 I Sistemi locali del lavoro (SLL) sono aggregazioni di comuni contigui (ma non 

necessariamente appartenenti alla stessa regione o provincia), costruite sulla base 
di un’analisi degli spostamenti quotidiani della popolazione per motivi di lavoro, i 
quali sono rilevati in occasione dei Censimenti della popolazione. Un SLL identifica 
quindi un insieme di comuni legati da significative relazioni di interdipendenza. La 
griglia territoriale di riferimento dei Sistemi Locali del Lavoro consente di analizzare 
la geografia economica e sociale di un territorio secondo una ripartizione che 
discende dall'auto-organizzazione delle dinamiche relazionali, che sono 
profondamente legate agli spostamenti giornalieri per motivi di lavoro. 
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propria economia parallela, con regole, mercato e finanziamenti 
propri.  

Un ultimo fattore di complicazione nel già difficile panorama 
della provincia partenopea è l’immigrazione (Amato, 2008).  

Sebbene la presenza straniera sia tra le più basse se 
paragonata alle altre province metropolitane23, l’elemento di 
problematicità è dato, oltre che dalle criticità presenti nei luoghi di 
insediamento, dalle caratteristiche stesse che il fenomeno 
migratorio ha assunto nel tempo, e in particolare alla capacità del 
territorio di “dare accoglienza”, e in qualche modo quindi di 
richiamare, anche gli immigrati irregolari. Al 1° gennaio 2013, il 
2,7% della popolazione residente nella provincia di Napoli ha 
cittadinanza straniera. Si tratta complessivamente di 82.756 
persone, cui vanno ad aggiungersi irregolari e clandestini.  

La classifica dei comuni per popolazione straniera residente 
vede, com’è lecito attendersi, il primato del capoluogo, che ospita 
poco meno della metà degli stranieri residenti nell’intera provincia.  

Al 1° gennaio 2013 si contano infatti 36.709 persone, pari al 
3,8% della popolazione residente. Un cospicuo numero di stranieri 
è inoltre insediato nel popoloso comune di  Giugliano (3.393, poco 
più del 3% dei residenti) e a San Giuseppe Vesuviano (2.213), in 
cui è alquanto elevata l’incidenza percentuale sulla popolazione 
residente (8%)24. La distribuzione territoriale sul territorio 
provinciale è la conseguenza dei diversi percorsi delle comunità 
immigrate, su cui incidono principalmente le effettive possibilità di 
impiego offerte dalle varie aree25.  

In generale, la prevalenza femminile (poco più del 58%) riflette 
il peso ingente della domanda di collaborazione domestica e di 
servizi alla persona da parte delle famiglie partenopee, rivolta 
prevalentemente a comunità immigrate in cui le donne risultano 
più numerose. Nel capoluogo è dunque rilevante la presenza di 
ucraine, polacche e srilankesi. Nel vesuviano risiedono invece 

                                                
23 Si veda a tal proposito il capitolo 4. 
24 L’incidenza percentuale di stranieri sulla popolazione residente risulta 

consistente anche in diversi altri comuni dell’aera vesuviana (ad esempio più 
dell’8% nel comune di Terzigno, 7% in quello di Poggiomarino) a causa della forte 
presenza di cittadini cinesi (elaborazioni su dati Demo.istat.it al 1° gennaio 2013). 

25 Naturalmente incidono anche altri fattori, quali l’intensità dei legami familiari 
e il livello di coesione interna delle comunità, ma anche la durata e la tipologia di 
progetto migratorio.  
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numerosi cittadini cinesi, che si dedicano alla produzione e al 
commercio di prodotti tessili26.  

Nei comuni a Nord-Est della provincia di Napoli, la presenza di 
piccole imprese manifatturiere favorisce gli insediamenti di 
nordafricani, di sub sahariani e pakistani.  

In generale, la forte segmentazione del mercato del lavoro ha 
favorito un celere inserimento nei settori contraddistinti da salari 
bassi e dall’assenza di contratti regolari. L’indice del potenziale di 
integrazione calcolato dal Cnel (2013)27, che prende in 
considerazione le condizioni di inserimento sociale e lavorativo 
degli immigrati, colloca la provincia di Napoli in una posizione 
piuttosto bassa, al novantesimo posto sulle province italiane.  

È interessante notare che il risultato relativo all’indice di 
inserimento sociale è notevolmente inferiore rispetto a quello 
riferito all’inserimento occupazionale, a ulteriore conferma della 
difficoltà di creare coesione in questo territorio, condizione 
indispensabile affinché gli stranieri diventino parte integrante della 
struttura non solo economica, ma anche sociale. 
 
 

1.4. ALLA RICERCA DI NUOVI RUOLI E FUNZIONI 
 

L’industria napoletana, come l’araba fenice, è risorta dalle sue 
ceneri più volte. Quella formatasi nel periodo preunitario si è 
scompaginata, sconfitta dal liberismo del nuovo Stato. Rinata 
grazie ai provvedimenti di inizio Novecento, è stata nuovamente 
fiaccata dalle distruzioni della seconda guerra mondiale. Un nuovo 

                                                
26 La migrazione cinese nel distretto di San Giuseppe Vesuviano-Terzigno 

proviene da una zona assai precisa localizzata intorno al territorio di Prato, uno dei 
centri d’immigrazione legato all’attività delle concerie, delle industrie tessili e della 
confezione d’abbigliamento. 

27 Per «potenziale di integrazione» si intende un insieme significativo di fattori 
oggettivi, che in questo caso riguardano l’inserimento territoriale, sociale o 
occupazionale degli immigrati, in grado di condizionare, in positivo o in negativo, 
l’avvio e lo svolgimento dei processi di integrazione all’interno di ogni contesto 
locale. Per misurarlo, il Cnel elabora un indice statistico sintetico analizzando 18 
indicatori suddivisi in tre gruppi di statistiche: attrattività territoriale (presenza degli 
stranieri sul territorio, tasso di natalità, tasso di crescita della popolazione 
immigrata, ecc.); inserimento sociale (livello di istruzione, percentuale di permessi 
di soggiorno di lunga durata, ecc.); inserimento occupazionale (tasso di 
occupazione degli stranieri, percentuale sul totale di imprenditori stranieri, 
indicatori di tenuta occupazionale, ecc.). 
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e diverso processo di industrializzazione, territoriale e settoriale, 
inizia nella seconda metà degli anni Cinquanta, ma nel giro dei 
successivi trent’anni viene travolto dal gelido vento della 
deindustrializzazione. A seguito della citata legge del 1904 “per 
l’incremento industriale di Napoli”, sorge, sulla spiaggia di Bagnoli, 
lo stabilimento siderurgico dell’Ilva, che entra in funzione sei anni 
dopo a ciclo integrale sul mare e fornisce anche impulso allo 
sviluppo urbanistico dei quartieri di Bagnoli e Fuorigrotta, il primo 
con una connotazione fortemente operaia. Attraverso alterne 
vicende finanziarie e produttive la fabbrica arriverà ad occupare, 
nei primi anni Sessanta, nel momento del suo ampliamento e 
cambio di denominazione da Ilva a Italsider, fino a 7.500 addetti 
diretti,  addirittura quasi 10 mila se si considerano le attività 
indotte. Altre industrie la affiancano: la Montecatini-Montedison 
prima, poi la Cementir e quindi l’Eternit. Si forma un polo 
industriale di rilevanti dimensioni che poi, negli anni Settanta, 
entra progressivamente in crisi, a causa di fattori produttivi, 
gestionali, di mercato, anche se dirimenti appaiono infine quelli di 
compatibilità con il tessuto urbano, che porteranno alla dismissione 
un decennio più tardi, riconsegnando alla città un deserto 
paesaggio lunare.  

Ormai esaurita la spinta del miracolo economico nazionale, lo 
Stato inizia negli anni Settanta la dismissione delle sue 
partecipazioni. La politica dell’intervento pubblico nel Mezzogiorno 
vacilla, l’industria di base diventa incompatibile con la nuova 
sensibilità ambientalista. La dismissione interessa in tal modo 
anche le industrie nell’area orientale, sede di importanti 
stabilimenti come le Manifatture Cotoniere Meridionali o la Cirio e 
grande polo petrolchimico e meccanico.  

In questi anni Napoli inizia dunque a perdere quella 
connotazione quasi fordista che aveva, seppur in parte, agli inizi 
del Ventesimo secolo. Il canto del cigno di questo modello di 
industrializzazione può essere rappresentato dall’investimento a 
Pomigliano d’Arco dell’Alfa Romeo, comunemente denominato 
Alfasud, alla fine degli anni Sessanta, praticamente alla vigilia della 
fine del fordismo di Stato. La deindustrializzazione ha riguardato 
sia l’industria pesante che quella leggera, determinando una 
costante diminuzione degli occupati. Si verifica così un vero e 
proprio svuotamento industriale, a vantaggio di altri settori di 
attività economica (quali il commercio o i servizi) o di altri territori 
(Acen, 2007). Il fenomeno riguarda sia il capoluogo che la 
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provincia. Le imprese, ed i servizi ad esse connesse, privilegiano 
infatti solo in parte le località suburbane e i comuni limitrofi a 
Napoli (i comuni a Nord di Napoli, l’ambito di Acerra e Pomigliano, i 
comuni vesuviani dell’interno). Molte preferiscono invece 
delocalizzarsi al di fuori dei confini provinciali, in luoghi, come 
l’entroterra casertano, divenuti via via più appetibili a seguito di 
interventi infrastrutturali ad hoc, più accessibili grazie allo sviluppo 
della rete dei trasporti, e in cui i prezzi del suolo restano 
decisamente più contenuti28. 

La provincia di Napoli resta tuttavia il cuore del sistema 
economico regionale, attraendo, secondo i dati del censimento 
2011 dell’Industria e dei Servizi, oltre la metà (54,3%) degli 
addetti alle unità locali della Campania. Dal punto di vista 
dell’organizzazione territoriale e della geografia industriale, si nota 
come i comuni a maggiore concentrazione industriale siano quelli a 
Nord di Napoli. Arzano, Caivano, Casavatore, Casoria vedono tra i 
settori maggiormente rappresentati l’aerospaziale, i mezzi di 
trasporto, il chimico, la lavorazione dei metalli e la 
metalmeccanica, il tessile abbigliamento, il calzaturiero e 
l’agroalimentare. I servizi di supporto alle imprese e al commercio 
sono presenti soprattutto, oltre che a Nola, in comuni quali 
Castellammare di Stabia, Torre del Greco e Pomigliano d’Arco.  

Quest’ultimo è anche sede di importanti stabilimenti industriali, 
come Fiat e Alenia Aermacchi29. Ruolo preponderante nel settore 
commerciale, soprattutto all’ingrosso, è anche svolto da Casoria, 
mentre Pozzuoli è il comune dell’innovazione e delle funzioni più 
elevate connesse al know how e alla ricerca scientifica.  

In generale, come sottolinea il Piano territoriale di 
Coordinamento Provinciale di Napoli, è evidente una situazione 
dicotomica, in cui i comuni della fascia costiera presentano una 
buona funzionalità industriale, sostenuta e rafforzata dall’offerta di 
servizi che supportano il ruolo urbano dei vari centri. Nell’area 
interna, invece, lo sviluppo industriale, fondato per lo più sulla 

                                                
28 I dati Istat rilevano come nel decennio intercensuario 2001-2011, la provincia 

di Caserta abbia registrato il maggior dinamismo a livello regionale, sia per quanto 
riguarda la crescita del numero di imprese, sia per quanto riguarda la crescita 
occupazionale.  

29 Nel comune di Pomigliano d’Arco si ritrova un’importante concentrazione 
industriale nel comparto dell’aerospaziale. Secondo i dati del censimento 
dell’industria e dei servizi, nel 2011 il 24,8% degli addetti erano impiegati nella 
fabbricazione di aeromobili e veicoli spaziali (pari a 3.939 addetti). 
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piccola impresa, non è stato in grado di alimentare un 
contemporaneo processo di rafforzamento delle funzioni di 
carattere propriamente urbano.  A causa di tali carenze, le 
centralità storiche faticano dunque ad esercitare un ruolo di guida 
e controllo sui rispettivi territori di pertinenza, restando 
marcatamente dipendenti dal capoluogo per quanto concerne i 
servizi e le attività più qualificate. Questo squilibrio instauratosi 
alla scala provinciale è causa di importanti criticità e alterazioni 
della rete urbana nel suo complesso.  

Parallelamente alla dismissione di interi pezzi di industria, si 
assiste, in provincia di Napoli, alla diffusione delle funzioni 
residenziali e commerciali, di cui è causa ed effetto anche la 
realizzazione di nuove infrastrutture stradali, che, connettendo i 
centri limitrofi tra di loro, accorcia le distanze con la metropoli, 
generando un relativo equilibrio tra le varie parti dell’area 
metropolitana (Frallicciardi et al. 2010).  

Ad una volontà di riequilibrio va anche attribuito il tentativo di 
decongestionare il centro storico attraverso lo spostamento delle 
attività di commercio all’ingrosso nel Nolano. In quest’area, 
baricentrica rispetto ai flussi regionali e interregionali, sorge un 
distretto costituito da CIS, Interporto e Centro Servizi Vulcano 
Buono, ciascuno con una propria specifica funzione: il CIS per la 
distribuzione, l’Interporto per intermodalità e logistica e il Vulcano, 
progettato da Renzo Piano, per commercio al dettaglio e servizi. Si 
tratta di un caso di successo, realizzato grazie alle forze endogene 
dell’economia cittadina storicamente raccolta intorno alla 
medievale Piazza Mercato (la piazza della storica rivoluzione di 
Masaniello) nel centro di Napoli30. Caso di successo che si è 
realizzato attraverso una fase di delocalizzazione, una di 
espansione e quindi di diversificazione merceologica e produttiva, 
fino a creare un distretto in cui si combinano e si interconnettono 
le diverse modalità di trasporto e i vettori di traffico. Ed infine, 
sempre alla volontà di riequilibrare la rete urbana vanno anche 
attribuite le azioni innovative che favoriscono le specializzazioni 
urbane come il Tarì, la città dell’oro, a Marcianise (in provincia di 
Caserta) e quella del corallo a Torre del Greco.  
                                                

30 All’inizio degli anni Ottanta un gruppo di dodici imprenditori napoletani, tutti 
grossisti di Piazza Mercato, decisero di trasferire le proprie attività commerciali al di 
fuori del centro storico. La scelta ricadde su Nola, in un distretto baricentrico 
rispetto alla rete autostradale, a soli 20 km dall’aeroporto e collegato tramite 
ferrovia con i principali porti del Centro-Sud. 
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Deindustrializzazione, dismissioni, delocalizzazioni, impongono 
dunque alla città di riflettere su se stessa e le proprie vocazioni, al 
fine di indirizzare efficacemente le proprie energie e determinare il 
proprio destino nella nuova fase di sviluppo.   

Bisogna però chiedersi (De Masi, 2005) fino a che punto una 
città come Napoli, che non è mai stata fino in fondo fordista, 
ovvero industriale, possa d’un tratto divenire postindustriale. Per 
rispondere a questo quesito è opportuno chiarire dapprima cosa si 
intende per «città postindustriale». La deindustrializzazione ha 
profondamente segnato la vita economica e sociale delle metropoli, 
facendo temere il loro definitivo declino. Tanto più che, a partire 
dagli anni Novanta, le tecnologie dell’informazione hanno iniziato 
ad annullare le barriere della distanza e del tempo, sancendo una 
relativa indifferenza del posto in cui le attività vengono svolte. 
Proprio la nuova fase economica legata alle ICT ha invece segnato 
la rinascita delle grandi città, che, con le loro specificità, sono il 
luogo ideale per cercare il raccordo tra locale e globale, grazie ad 
un milieu più ricco di beni e servizi collettivi, in grado di attrarre 
brain workers, operatori intellettuali, e produttori delle nuove 
attività non standardizzate.  

Nelle città postindustriali la ricchezza, infatti, non viene 
generata più principalmente dall’industria manifatturiera, ma dai 
servizi, sia alle aziende che alle persone, e in particolare da quelle 
attività intellettuali connesse alla ricerca e alla creazione di nuove 
idee. La presenza di queste attività innovative valorizza a sua volta 
le economie esterne e agisce come attrattore per altre imprese, 
creando le opportunità per rendimenti crescenti (in Scott A.J., 
2011). Così cultura e conoscenza, le nuove “tecnologie 
intellettuali” descritte da Daniel Bell già nel 1973, diventano il 
propulsore della crescita. Si viene a creare un’autentica 
competizione per la localizzazione, in cui le città cercano di 
intercettare investimenti e talenti creativi.  

Nel caso di Napoli, va sottolineato come il vento del 
postindustriale sia passato qui quando gran parte dei suoi abitanti 
non avevano ancora metabolizzato l’esperienza delle fabbriche. In 
casi come questo, alcuni studiosi ritengono che un passaggio alla 
fase successiva di sviluppo non sia totalmente praticabile. A ben 
guardare, però, come afferma ancora il sociologo Domenico De 
Masi (2005), le società che in qualche misura restano ancora 
“preindustriali” non sono tutte uguali. Alcune di esse, pur essendo 
economicamente arretrate, sono molto avanzate dal punto di vista 
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culturale, in quanto secolarizzate, ricche di tradizione intellettuale, 
di beni artistici, di mass media.  È questo il caso di Napoli, che 
proprio sul suo immenso patrimonio culturale potrebbe puntare per 
“saltare” direttamente, lasciatasi alle spalle l’industrializzazione 
tradizionale, alla tappa postindustriale.  
 
 

1.5. LA CITTÀ POSTINDUSTRIALE TRA CULTURA,  
CREATIVITÀ E GRANDI EVENTI 

 
Napoli è una città dalle tradizioni antiche, fortissime e radicate.  
Ma è al contempo anche una metropoli aperta e tollerante, un 

punto di riferimento culturale nel Mediterraneo. La creatività 
partenopea si nutre di questi due aspetti contrapposti, si riversa 
nelle strade della città accogliente e meticcia, dove riscopre la 
tradizione e la reinterpreta in una luce cosmopolita31.  

Creatività e cultura vanno di pari passo, e possono divenire 
insieme asset strategici per favorire politiche di sviluppo locale 
sostenibile, promuovendo, nel lungo periodo e attraverso le 
generazioni, valore economico e qualità sociale. La cultura è infatti 
intesa anche come capacità di creare un ambiente sociale idoneo 
alla produzione e alla circolazione diffusa e partecipata di saperi e 
contenuti creativi. Migrata ormai alla radice della catena del valore, 
essa è divenuta un soft location factor (Kea European Affairs, 
2006), ovvero un elemento fondamentale nelle scelte di 
localizzazione e un fattore sostanziale per sviluppare l’attrattività 
locale, insieme vettore del cambiamento urbano, capitale simbolico 
da investire, bene da consumare. Il rapporto tra nuova economia 

                                                
31 In un articolo dal titolo «Il ventre e la testa», apparso sul Corriere della Sera 

del 1995, Raffaele La Capria descrisse alcune caratteristiche di Napoli, a partire 
dalla sua capacità di accoglienza e dal suo senso di tolleranza. «A Napoli non vi fu 
mai un ghetto come a Venezia e in tante altre città europee (…) Non vi fu mai 
tribunale dell’Inquisizione, che gli spagnoli volevano imporre e che i napoletani non 
permisero (…). Napoli, tra tutte le città italiane, è quella dove il mito sembra ancora 
impresso nei luoghi e negli spiriti, dove si sente ancora una continuità col mondo 
antico». Tale continuità è riconoscibile, secondo lo scrittore, solo laddove si 
posseggano «simpateia e cultura». Per vedere Napoli occorre, dunque, «più 
un’anima di artista che di moralista. E chi, portandosi appresso quest’ anima, va in 
giro senza prevenzioni e preclusioni per la città porosa (così la definì Benjamin), 
porosa come una barriera corallina o una spugna, scoprirà, incapsulati nelle 
anfrattuosità e anche nel degrado del suo tessuto urbano, chiostri, chiese, palazzi, 
scale, colonne e monumenti ed altre insospettate meraviglie».  
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della conoscenza e della cultura e rinascita delle grandi aree 
urbane non è tuttavia un processo spontaneo.  

Perché sia economicamente e socialmente produttiva, la cultura 
deve infatti essere vista come un meccanismo di investimento e di 
produzione, e non di mera estrazione di profitto.  

In tempi recenti, il cultural planning32 ha iniziato ad avvalersi 
dei cosiddetti “grandi eventi” come catalizzatori del cambiamento e 
acceleratori per le trasformazioni urbane.  Le città divengono, in 
queste occasioni, dei grandi palcoscenici. Nel tentativo di 
migliorare il loro posizionamento nelle gerarchie globali e 
nell’immaginario collettivo, esse si mettono alla prova verso 
l’esterno, ma soprattutto di fronte ai propri cittadini, ai quali 
devono rendere conto delle risorse investite, dei risultati raggiunti, 
e dunque in definitiva della stessa fattibilità dei percorsi di sviluppo 
immaginati. Il grande evento diviene così l’occasione per far 
dialogare lo straordinario con l’ordinario, per intessere reti tra 
risorse materiali e immateriali, per mobilitare attori e  capitali 
(Vitellio, 2000). Anche Napoli ha tentato la carta del miglioramento 
della sua immagine attraverso il meccanismo del cultural planning 
e dei grandi eventi. Il sito dell’amministrazione comunale esprime 
la precisa volontà di utilizzare la cultura come strumento per 
promuovere lo sviluppo della civiltà e favorire una convivenza 
cittadina basata sulla tolleranza e sul rispetto reciproco. Afferma, 
infatti, che la promozione culturale della città viene attuata in 
chiave di edutainment, ovvero di intrattenimento educativo, con 
strategie che si servono della cultura per promuovere relazioni 
sociali vivificanti, ridistribuire la conoscenza, facilitare la coesione 
sociale e coinvolgere i cittadini quali creatori e fruitori di cultura. 

Negli ultimi anni la città è stata palcoscenico di numerosi eventi 
di portata internazionale che hanno prodotto esiti molto differenti 
gli uni dagli altri. Tra quelli di carattere strettamente culturale 
ricordiamo ad esempio il World Urban Forum nel settembre 2012.  

La manifestazione ha portato a Napoli oltre 4 mila delegati 
provenienti da 160 paesi, per un totale stimato di 7 mila presenze 
quotidiane, con tassi di occupazione che hanno superato il 
95% per quasi tutte le strutture ricettive cittadine, secondo i dati 
diffusi dalla sezione turismo dell’Unione Industriali di Napoli.  

                                                
32 Il cultural planning è una tipologia di pianificazione strategica e integrata che 

prevede l’utilizzo di risorse culturali nello sviluppo urbano e della comunità. 
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Ospitato dalla Mostra d’Oltremare, riqualificata ad hoc, la traccia 
tangibile del “passaggio” dell’evento è il finanziamento di un 
progetto di riqualificazione urbana nella città ospitante. In questo 
caso è stata scelta Piazza Mercato, per realizzare un centro 
culturale per laboratori giovanili sulle arti e sui mestieri, su impulso 
dell'assessorato alla Cultura del Comune di Napoli. 

Un altro evento culturale dalla vicenda ben più tormentata è il 
Forum universale delle culture, ancora in corso nei primi mesi del 
2014, sui cui effetti non è ancora possibile pronunciarsi. Il Forum 
avrebbe dovuto essere un’enorme vetrina, utilizzando come 
palcoscenico tutta la città di Napoli. Di rinvio in rinvio esso è stato 
tuttavia ridimensionato per durata e budget e infine avviato tra le 
polemiche nel novembre del 2013. Con una scelta inusuale, si è 
deciso che saranno le realtà culturali territoriali (organismi, 
associazioni, cooperative), nazionali e internazionali, a comporre e 
realizzare gran parte del programma del Forum nei prossimi mesi, 
presentando proposte per la realizzazione degli eventi culturali. 

Un buon riscontro hanno avuto invece la Coppa Davis (2012) e  
l’America’s Cup World Series (Acws, 2012 e 2013), con cui Napoli 
è tornata ad ospitare manifestazioni sportive dopo i mondiali di 
calcio del 1990 e la Coppa Davis del 1995. 

La Coppa Davis ha avuto un ritorno economico limitato, avendo 
portato in città soprattutto un turismo d’élite, ma le immagini 
diffuse dalle principali reti televisive internazionali hanno 
finalmente mostrato un lungomare vivibile, con una Villa comunale 
ristrutturata, e uno splendido stadio-anfiteatro di 4 mila posti 
montato in tempi record alla Rotonda Diaz. E se si considera che 
fino all’anno precedente l’immagine di Napoli che veniva proiettata 
all’esterno era quella di una città invasa dai rifiuti, questo primo 
risultato, seppur in assenza di ricadute più ampie, appare di per sé 
notevole.  

Un discorso più ampio, in ragione dell’interessamento della 
risorsa mare, merita invece l’America’s Cup. Uno studio Deloitte 
del giugno 2012 sull’impatto economico della prima edizione 
dell’evento, tenutasi nell’aprile dello stesso anno, ha stimato, a 
fronte di un investimento iniziale di 12,2 milioni, un rendimento 
triplicato, con un ritorno economico di 36 milioni. La città ha inoltre 
beneficiato di ampia visibilità a livello internazionale, grazie a 98 
ore di diretta televisiva e 31 di differita in più di venti paesi.  

Questo, secondo il report, si sarebbe tradotto in un incremento 
degli arrivi internazionali di più del 12% rispetto all’anno 
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precedente33. Per la seconda edizione dell’Acws, nell’aprile 2013, 
Federalberghi parla di un elevatissimo tasso di occupazione delle 
camere superior e di una massiccia presenza di turisti stranieri, in 
particolare tedeschi, inglesi e francesi34.  

Da uno sguardo ad alcuni quotidiani stranieri (ad esempio Le 
Monde, Telegraph, Washington Post, New York Times) si evince 
tuttavia che all’ampio spazio dedicato, nei giorni della 
manifestazione, alla cronaca sportiva dell’Acws, non corrisponde 
invece, come ci si sarebbe augurato, un’analoga attenzione verso 
la sua location partenopea35.  

Al di là degli inevitabili malcontenti e delle divergenze circa le 
ricadute economiche di entrambe le edizioni della Coppa 
America36, una manifestazione di simile portata fornisce una 
preziosa opportunità di riflessione. In una città come Napoli, dove 
in tanti luoghi la distanza tra l’entroterra e la linea di costa si è 
artificiosamente dilatata, “negando” il mare ai cittadini, occasioni 
come la Coppa America possono, se ben declinate, consentire di 
avviare un ragionamento identitario fondato sulla cultura e sulla 
tradizione marittima (Clemente et al., 2012).  

Si potrebbe così “ricucire” il legame funzionale e spaziale tra 
porto e città, in un fruttuoso connubio tra cultura urbana e cultura 
marinara.  

Il grande evento può, in tal modo, divenire l’occasione in cui 
tentare, al tempo stesso, di rivitalizzare il centro urbano e di 
ristrutturare e valorizzare le funzioni e le strutture portuali37, così 

                                                
33 Bisogna comunque considerare che nel maggio precedente la città era alle 

prese con il problema rifiuti.  
34 «Coppa America, Federalberghi esulta: boom di turisti». La Repubblica Napoli, 

18 aprile 2013. 
35 «Coupe de l’America: à Naples, les italiens ont le vent en poupe». Le Monde, 

21 Aprile 2013; «Ben Ainslie tops America's Cup World Series leaderboard in 
Naples». The Telegraph, 18 Aprile 2013; «New Zealand Leads by 5 at America’s 
Cup». The New York Times, 21 Aprile 2013; «Oracle Team Usa wins America’s cup 
World Series», The Washington Post, 21 Aprile 2013. 

36 Inevitabilmente sono diversi i punti di vista sull’entità della spesa e 
sull’ammontare delle ricadute delle grandi manifestazioni urbane. Nel caso della 
Coppa America, tra le tante polemiche si può citare quella relativa ad una 
marginalizzazione delle aree più “periferiche” della città. I detrattori della Coppa 
affermano, infatti, che a beneficiare dell’incremento di visitatori siano stati soltanto 
gli alberghi della zona compresa tra il lungomare e piazza Municipio, mentre sono 
rimasti tagliati fuori quelli da piazza Garibaldi al Centro Direzionale, penalizzati 
anche dalla Ztl. 

37 Per i progetti relativi al waterfront si faccia riferimento al capitolo 3. 
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da permettere a cittadini e visitatori di godere appieno di quelle 
aree uniche dove l’acqua va incontro alla terra.  

Per concludere, si può dire che il connubio tra grandi eventi e 
rilancio della città non è sempre felice. I grandi eventi riescono ad 
innescare un percorso virtuoso che porta ad un progressivo 
incremento della qualità urbana solo se si inseriscono in un 
progetto più ambizioso e a lungo termine condiviso pienamente 
dalla comunità ospitante.  

Si corre altrimenti il rischio che il disegno di riqualificazione alla 
base del grande evento, non essendo autentico, non possedendo 
cioè una sua propria valenza culturale, non riscuota il consenso né 
dei residenti, né dei turisti (figura 1.7).  

 
 

Figura 1.7. Possibili ricadute di un grande evento 
Fonte: elaborazione dell’autore  
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Il singolo evento sporadico, infatti, anche quando appare come 
una grande opportunità e si risolve in un buon successo 
nell’immediato, non è mai risolutivo, tanto più in una città 
complessa come Napoli. Un calendario articolato, in cui, prima e 
dopo l’eventuale grande evento di portata internazionale, si 
susseguono manifestazioni minori ampiamente partecipate e 
condivise dalla comunità locale, ha in tal senso un’efficacia 
maggiore e più duratura. 

 
 

1.6. NUOVE FORME DI GOVERNO URBANO:  
VERSO LA CITTÀ INTELLIGENTE 

 
Una smart city è caratterizzata sia dalle infrastrutture digitali 

(quali mobilità, reti energetiche, reti di telecomunicazioni, servizi 
pubblici e privati on-line, cultura, welfare e sanità, turismo) che 
dalla creatività delle comunità e delle istituzioni. È una città dalle 
alte capacità di apprendimento, in cui amministrazione e cittadini 
dialogano attraverso servizi informativi e dove tutte le risorse sono 
rese accessibili mediante un’infrastruttura di rete efficiente.  

La tecnologia diffusa, accessibile ed inclusiva, incapsulata nella 
struttura sistemica stessa della città, alimenta il capitale sociale e 
permette, rendendo virtuali alcune attività, un risparmio di spazi e 
di tempi, con un conseguente aumento della qualità della vita. Il 
paradigma smart rappresenta, quindi, una rivoluzione anche dal 
punto di vista delle decisioni di governo urbano. In una città 
intelligente, l’informazione riguardo lo stato delle componenti del 
sistema arriva infatti in tempo reale, consentendo dunque una 
reazione immediata. Il  tempo che passa fra l’analisi delle 
modificazioni urbane e le azioni per governarle tende quindi a zero 
(Fistola, 2013). L’osservatorio Between (2013) ha elaborato lo 
Smart City Index, che misura il livello di smartness delle città 
italiane. Esso è rappresentabile su un grafico a diamante costituito 
da nove punte, dove ciascuna punta rappresenta un’area tematica: 
broad band (banda larga fissa, banda larga mobile); smart health 
(sanità elettronica); smart education (scuola digitale); smart 
mobility (trasporto pubblico locale, trasporto privato); smart 
government (servizi on line, pagamenti elettronici, open data); 
mobilità alternativa (auto elettriche, mobility sharing/pooling); 
efficienza energetica (smart building, smart lighting); risorse 
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naturali (gestione rifiuti, dispersione acque, qualità dell’aria); 
energie rinnovabili (fotovoltaico, eolico, idroelettrico)38. Alle città 
viene assegnato un punteggio per ciascuna area tematica, 
misurando così il livello di smartness della città migliore, che avrà 
un punteggio pari a 100. In quest’ottica, che vede Bologna come la 
città più avviata nel percorso verso la smart city, Napoli è decima 
su quindici province metropolitane e cinquantesima nel ranking 
nazionale (con un punteggio di 62,4). Guardando a ciascuna area 
tematica si evince come la città si collochi in prima fascia, dunque 
tra le più virtuose, per quanto concerne la diffusione della banda 
larga39 e i servizi di smart mobility, ma anche per l’efficienza 
energetica, le risorse naturali e lo smart government. Un forte 
ritardo si registra invece per la categoria della smart education, 
per la mobilità alternativa e le energie rinnovabili. La smart health 
ottiene invece un punteggio intermedio.  

Particolarmente interessante è l’incrocio, possibile grazie ad una 
metodologia simile, tra lo Smart City Index e l’indice della Qualità 
della vita realizzato ogni anno da Il Sole 24 ore. Se nella maggior 
parte dei casi le posizioni in entrambe le classifiche coincidono, nel 
senso che le aree urbane in cui la qualità della vita è più alta sono 
anche quelle più innovative, la combinazione dei due indici riserva 
qualche sorpresa. È appunto il caso di Napoli (ma anche di altre 
città del Sud), che si inserisce tra le città “del riscatto smart”. Ciò 
significa che, pur essendo una città dalla poca vivibilità40, possiede 
un livello di smartness tale da poter essere utilizzato per riscattarsi 
da una condizione socio-economica, infrastrutturale e culturale 
sfavorevole. 

 

                                                
38 Recentemente l’Osservatorio Between ha proposto l’inserimento di una nuova 

area tematica, «Smart Culture&Travel». La competizione tra territori si incentra 
infatti ormai anche sulla capacità di intercettare i flussi turistici e di far legare il 
turista alla città attraverso il web, facilitandogli la prenotazione delle strutture 
ricettive e la fruizione dell’offerta turistica e culturale della città. In questo indice, 
che vede alle prime quattro posizioni Roma, Bologna, Torino e Firenze, Napoli si 
colloca al trentatreesimo posto. 

39 Come si evidenzia nel capitolo 4, Napoli presenta nel 2013, tra i quindici 
comuni metropolitani, una dotazione di banda larga molto elevata: è infatti 
seconda, preceduta solo da Milano (figura 4.24). 

40 L’Indice della qualità della vita 2013, che prende in considerazione 36 
indicatori raggruppati in sei macro-aree (tenore di vita, affari e lavoro, servizi 
ambiente e salute, popolazione, ordine pubblico e tempo libero), vede la provincia 
di Napoli collocata all’ultimo posto. 
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Figura 1.8. Le dimensioni della smartness partenopea 
nella vision dell’amministrazione comunale 

Fonte: elaborazione dell’autore  

 
 
Conscia di tale potenzialità (figura 1.8), l’amministrazione 

comunale di Napoli ha avviato il percorso per divenire smart41, 
proponendo la costituzione dell’associazione “Napoli Smart City” e 
promuovendo progetti che si integrano all’interno di una strategia 
complessa e focalizzata su più ambiti di intervento. Si possono 
citare, ad esempio, il progetto OR.CH.E.S.T.R.A. (Organization of 
Cultural Heritage for Smart Tourism and Real Time Accessibility), 
che ambisce a sviluppare un insieme di soluzioni tecnologiche 
orientate alla valorizzazione del patrimonio culturale del centro 
storico di Napoli in ottica smart e integrata con gli obiettivi di 
sostenibilità e ecocompatibilità. Oppure il progetto Ci.Ro-City 
Roming, che, oltre a prevedere una soluzione di car sharing 
particolarmente rispettosa dell’ambiente grazie all’uso di veicoli 

                                                
41 Il Comune di Napoli ha adottato i progetti che hanno risposto all’avviso 

pubblicato dal MIUR, nell’ambito del Programma Operativo Nazionale Ricerca e 
Competitività 2007-2013, per la presentazione di idee progettuali per Smart cities 
and Communities e per “Progetti di innovazione sociale”. Alcuni progetti risultano 
ancora in fase di valutazione al marzo 2014. 
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elettrici, si propone di sperimentare un sistema inedito di mobilità 
urbana con innovativi servizi al cittadino di infomobilità interattivi e 
personalizzati. O ancora il progetto Napoli Cloud City, per una rete 
wi-fi pubblica e gratuita (tabella 1.5). 
 
 

Tabella 1.5. Principali progetti del Comune di Napoli  
nell’ambito del paradigma  smart city 

Aggiornamento a marzo 2014 
 

Ambito Progetto Descrizione 

Smart mobility 

Ci.Ro. City Roming Servizi di infomobilità interattivi e personalizzati. 
La sperimentazione è partita a marzo 2014  

Bike Sharing Napoli 
Rete di sharing sul territorio. Le ciclostazioni 
offriranno wi‐fi gratuito e altre utility. La 
sperimentazione non è ancora avviata 

Smart 
Environment Progetto Aquasystem 

Si prefigge di trasformare l’intero ciclo integrato 
delle acque in una Smart Water Network. Nel 
febbraio 2014 è stato presentato il primo prototipo, 
in grado di regolare in maniera dinamica la 
pressione dell’acqua all’interno di una rete idrica, 
garantendo una razionalizzazione delle risorse e di 
utilizzare la pressione per produrre energia 
elettrica 

Smart People Progetto Napoli Cloud City 
Rete wi-fi gratuita, già attiva sul lungomare, a 
Piazza Garibaldi e al Palazzo delle Arti di Napoli di 
via dei Mille, e in attesa di essere ancora estesa 

Smart 
Governance 

Digitalizzazione delle 
procedure amministrative 

Processo già avviato con l’istituzione dello 
sportello telematico Suap e lo Sportello Unico per 
l’Edilizia 

Smart Living 

Progetto 
OR.CH.E.S.T.R.A.-
Organization of Cultural 
Heritage for Smart 
Tourism and Real Time 
Accessibility 

Permette la ricerca di informazioni multimediali 
raccolte sul territorio e la creazione di un percorso 
turistico esperienziale personalizzato. È stato già 
realizzato un primo prototipo di piattaforma 
georeferenziata multilayer che permette di 
incrociare diversi database, quali linee di trasporto 
pubblico, ubicazione di siti d’interesse turistico-
culturale, percorsi più frequentati dai visitatori 
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Si tratta di proposte per le quali non è ancora possibile 
formulare un giudizio, essendo in via di sperimentazione o 
addirittura non ancora avviate. Tuttavia, le aspettative sono 
davvero tante, ed è elevata anche la fiducia in questo nuovo 
approccio all’innovazione.  

Per le sue iniziative il Comune ha ricevuto il Premio Smart City 
nell’ambito dello Smau Bari Business 2013, la tappa meridionale 
della più importante fiera italiana dell’innovazione, come il migliore 
esempio nel Mezzogiorno di utilizzo delle opportunità offerte dalle 
nuove tecnologie al fine di migliorare la qualità della vita della 
comunità. La motivazione del premio consente alcune riflessioni 
finali sulla possibilità di una Napoli futura più smart. Una Napoli 
digitale non è di per se’ una Napoli più intelligente. Non sono 
sufficienti le nuove tecnologie di informazione e comunicazione, 
non basta predisporre una rete wi-fi e metterla a disposizione di 
tutti gratuitamente, se prima capitale sociale, capitale umano e 
capitale relazionale non ridisegnano relazioni e cultura della città.  

La sfida per la smartness declinata in versione partenopea si 
gioca in primis sulla risposta alle tante e complesse emergenze 
sociali e ambientali che la città deve affrontare, e poi certamente 
anche sulla creazione di infrastrutture e servizi innovativi. Occorre 
dunque fare un passo avanti, organizzando la città in modo che il 
cittadino (ma anche il turista o il semplice visitatore occasionale) 
non solo possa ottenere informazioni immediate veicolate in modo 
più o meno tecnologico, ma si senta anche parte integrante della 
città stessa (D’Aloisi et al., 2013). L’intelligenza urbana non è un 
traguardo, ma un percorso continuo di innovazione condivisa. È 
giusto, quindi, che Napoli costruisca il suo cammino in maniera 
ambiziosa, ma soprattutto in maniera inclusiva, senza lasciare 
indietro nessuno “smart citizen”.  
 
 

1.7. PER UN RIPOSIZIONAMENTO COMPETITIVO 
 

Napoli continua ad essere la città più rappresentativa del 
Mezzogiorno  d’Italia, ma non ne è più l’unica guida. La leadership 
partenopea, quel sentimento di identificazione tale da far 
classificare come “napoletano” tutto ciò che fosse meridionale, si è 
andata gradualmente riducendo, anche a causa dei recenti 
fenomeni di calo demografico e perdita di possibilità occupazionali.   
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Nel frattempo, altre città hanno saputo rafforzare il proprio 
ruolo e le proprie funzioni nella rete urbana campana (Caserta, 
Salerno) e meridionale (soprattutto Bari, e nel Mezzogiorno 
insulare, Palermo). È scontato che, come ha ben sottolineato 
l’Acen (2007), nelle more di una precisa strategia di pianificazione 
che convogli le energie di tutti gli stakeholders e identifichi con 
precisione la gerarchia delle funzioni destinate al capoluogo e agli 
altri nodi della rete, si rischia un’ulteriore fuga di attività e funzioni 
fuori provincia e successivamente addirittura oltre regione. 

Napoli ha tuttavia ancora parecchie frecce al suo arco. Il suo 
inestimabile patrimonio artistico, l’offerta di servizi di rango 
superiore, la vivacità socio-culturale, solo per citarne alcune, 
rappresentano tutti indizi di una urbanità ancora evidente e 
indiscussa. 

Eppure una “certa idea” di Napoli (Cardillo, 2006), più aperta al 
territorio, più moderna ed europea rispetto all’eredità del passato, 
regredisce continuamente di fronte all’esigenza di dover affrontare 
un insieme di emergenze ricorrenti. Dall’epidemia di colera del 
1973, alle conseguenze sociali e abitative del terremoto del 1980, 
alla pesante deindustrializzazione che inizia nello stesso decennio, 
alla scomparsa dei grandi gruppi a partecipazione statale, 
all’esaurirsi della spesa pubblica centrale, fino al più recente caso 
dei rifiuti, è stato tutto un susseguirsi di avvenimenti che hanno 
fatto smarrire il senso e la necessità di visioni ampie, strategiche, 
capaci di disegnare un orizzonte di lungo periodo per la città e la 
sua area metropolitana.  

Di fronte alle varie urgenze, si è ripiegato su politiche urbane di 
basso profilo e di corto respiro, che avevano l’arduo compito di 
governare l’ingovernabile. La stessa, rivoluzionaria per la città, 
approvazione, nel 2004, della variante generale al piano 
regolatore42, dopo le disastrose esperienze del dopoguerra e la non 
operatività del piano del 197243, ha fornito uno strumento quanto 
mai urgente e necessario per fissare regole e frenare l’abusivismo.  

                                                
42 La variante generale, che traduce in strumentazione urbanistica le proposte di 

variante per il centro storico, la zona orientale e la zona nord-occidentale, ha come 
obiettivo principale la riqualificazione del territorio naturale e costruito, da 
perseguirsi mediante due azioni congiunte: la conservazione e valorizzazione delle 
parti più pregiate, le aree verdi e i tessuti storici; la riqualificazione delle periferie, 
con la riconversione delle aree industriali dismesse. 

43 Nel 1962 venne nominata una commissione presieduta da L. Piccinato 
chiamata all’elaborazione di un piano regolatore. Ultimati i lavori nel 1962, tra 
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Ma al tempo stesso appare come uno strumento “antico”, di una 
città chiusa nei suoi confini, di una città che esiste come ente 
burocratico-amministrativo, ma che da tempo non esiste più nella 
cartografia, nelle relazioni a largo raggio che intrattiene, per le 
strategie che richiede. Non a caso il passo successivo è stato il 
piano strategico44, in quanto piano della città, evoluzione e 
possibile attuazione del piano regolatore come piano per la città.  

La vision futura del Piano è «Napoli fuoco del Mediterraneo»: 
una città forte di un patrimonio di creatività e competenze, snodo 
principale dei flussi verso l’Oriente, pronta a riconquistare il mare 
nostrum, ad interconnettersi con i Balcani, la Turchia e il 
Medioriente e a rafforzare i legami con il cuore dell’Europa. 

Certo, si tratta di ripartire innanzitutto dalla riqualificazione del 
tessuto urbano cittadino, dalle aree industriali dismesse a Ovest e 
a Est della città45, dalle periferie, non solo quelle spazialmente 
qualificate come tali, ma anche quelle che la complessa e peculiare 
storia sociale e urbanistica di Napoli ha sedimentato nelle aree 
centrali della città.  

Proprio a queste aree centrali l’Unesco ha riconosciuto, nel 
1995, la qualifica di Patrimonio dell’Umanità, affermando che «si 
tratta di una delle più antiche città d’Europa, il cui tessuto urbano 
contemporaneo conserva gli elementi della sua storia ricca di 
avvenimenti. I tracciati delle sue strade, la ricchezza dei suoi 
edifici storici caratterizzanti epoche diverse conferiscono al sito un 
valore universale senza uguali, che ha esercitato una profonda 
influenza su gran parte dell’Europa e al di là dei confini di 
questa»46.  
                                                                                                              
profondi contrasti politici e tecnici, il piano fu approvato dal Ministero dei lavori 
pubblici soltanto 10 anni dopo, nel marzo del 1972. La sua attuazione venne però 
compromessa dall’assenza degli strumenti ad essa necessari. Così come era già 
successo per il piano del 1939, infatti, i piani particolareggiati non furono redatti, 
mentre il piano quadro delle attrezzature, benché redatto, non fu mai approvato. Si 
procedette pertanto attraverso varianti, come quella del centro direzionale o quella 
per lo sviluppo dell'area industriale di Napoli, fino a giungere al nuovo Piano 
regolatore generale della città, approvato definitivamente nel 2004. 

44 Il processo di pianificazione strategica di Napoli, iniziato nel 2005, si è 
concluso nel 2010. 

45 Per gli interventi previsti nelle aree ex industriali ad Est e ad Ovest della città 
si rimanda al capitolo 3. 

46 Le argomentazioni relative al riconoscimento sono on line 
 (http://whc.unesco.org/en/list/726). In particolare, la motivazione integrale (1995, 
Decision du Comité Conf. 203 VIII C. 1) è consultabile al sito 
http://whc.unesco.org/fr/decisions/3088. Dirimenti nella scelta sono stati il Criterio 
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Per questi 1.700 ettari che concentrano ben 27 secoli di storia, 
per questo vasto patrimonio culturale di chiese, palazzi, antiche 
architetture e testimonianze, definito da Curzio Malaparte «una 
Pompei che non è mai stata sepolta» è stato lanciato il Grande 
Progetto Centro storico di Napoli, valorizzazione del sito Unesco. 
Con una spesa prevista di 100 milioni di euro, il progetto vuole 
riqualificare parte del centro storico di Napoli attraverso interventi 
che, pur mirando alla conservazione del patrimonio dell'antico 
impianto, agiscano non solo sul tessuto urbanistico ed edilizio, ma 
anche su quello sociale, ambientale e delle attività artigianali 
collegate alla tradizione partenopea.  

È difficile dire se il Grande Progetto accelererà l’ulteriore 
svuotamento del centro storico, trasformando, come è accaduto a 
Venezia, la «città di mare con abitanti» in una «città di mare con 
turisti», o se al contrario il centro antico proseguirà lentamente a 
precipitare in un abbandono intriso di degrado. Ciò che è certo è 
che se si vuole dare a Napoli un futuro in cui turismo e cultura 
rappresentino una larga parte della sua postmodernità, la 
valorizzazione del centro storico rappresenta un nodo 
imprescindibile da sciogliere.  

 

                                                                                                              
II («aver esercitato un’influenza considerevole in un dato periodo o in un’area 
culturale determinata, sullo sviluppo dell’architettura, delle arti monumentali, della 
pianificazione urbana o della creazione di paesaggi») e il Criterio IV della lista 
Unesco («offrire esempio eminente di un tipo di costruzione o di complesso 
architettonico o di paesaggio che illustri un periodo significativo della storia 
umana»). 





 

 

 

 



2. INFRASTRUTTURE DI INTERCONNESSIONE E 
SVILUPPO METROPOLITANO 

 
 
 
2.1. EVOLUZIONE INSEDIATIVA E DINAMICA DEI FLUSSI 
 
In molte città italiane grandi conflitti spaziali tra aree centrali, 

periferiche e suburbane sono sempre più evidenti ed essi hanno 
dato origine a nuove tipologie insediative che non sono altro che 
l’espressione degenerativa di una serie di processi (economici, 
sociali, culturali) scarsamente governati, che si svolgono al di fuori 
di una qualsiasi strategia unitaria di sviluppo territoriale (Clementi 
et al., 1996).  

Tali processi di mutazione funzionale urbana, purtroppo, non 
sempre sono stati accompagnati e in qualche modo governati da 
azioni di programmazione e di politica del territorio realmente 
efficaci e che abbiano saputo anticiparne gli effetti, in particolare 
sul piano della logistica e della mobilità urbana. Uno degli aspetti 
rilevanti di tale cambiamento è riscontrabile, in particolare, nel 
diverso stile di vita degli abitanti di tali aree, in cui il territorio “non 
è vissuto, ma solo attraversato”.  

Tale stile di vita genera infatti una domanda di mobilità 
fortemente caratterizzata da spostamenti più lunghi, più numerosi, 
più frequenti con prevalenza di mobilità individuale. Ciò, pertanto, 
si traduce nella creazione di specifici schemi di mobilità che 
contraddistinguono fortemente lo spazio urbanizzato. I flussi di 
spostamento che avvengono su un territorio sono interpretati 
come la manifestazione concreta delle relazioni che i diversi ambiti 
insediativi instaurano con il territorio circostante.  

L’impostazione dinamica “per flussi” vede l’affermarsi nella 
moderna pianificazione territoriale post-industriale della 
interconnessione, nel senso dell’accesso e dell’integrazione delle 
reti fisiche ed immateriali ai fini di una maggiore utilità da parte 
degli utenti, caratterizzata dallo studio della tipologia e della 
dinamica dei flussi. Tale nuovo approccio costituisce una radicale 
innovazione e trasformazione del modo con il quale affrontare i 
problemi della mobilità urbana di persone, merci e informazioni.  

La ripartizione degli spostamenti in un contesto urbano vasto 
che va oltre i confini comunali ma assume sempre più la 
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dimensione di città metropolitana, non può che tenere conto in 
modo prioritario delle relazioni intercorrenti tra le diverse zone 
urbane in termini di classi e/o soglie di volumi di flussi, 
categorizzandoli per dimensioni e tipologia, superando anche il 
concetto tradizionale di “zonizzazione” o zoning funzionale1.  

Da tali considerazioni si dovrebbe dedurre la necessità e la 
possibilità di studiare i sistemi nella loro unitarietà e complessità 
inscindibile secondo l’approccio “olistico” per il quale la sommatoria 
funzionale delle parti è sempre differente della somma delle 
prestazioni delle parti prese singolarmente.  

Ciò implica che l'interesse si concentri sullo studio dei 
comportamenti complessivi dei sistemi, “le prestazioni”, piuttosto 
che sulla individuazione delle cause che determinano tali 
comportamenti (analisi di struttura) (Ioannilli, 2013). L’analisi 
economica e di sostenibilità della mobilità in ragione degli assetti 
urbanistici e del grado di interconnessione che essi possono 
esprimere in relazione alla diversa scala geografica di possibile 
interazione, dal locale al globale, non può prescindere quindi dalla 
valutazione delle performance che un determinato territorio 
urbanizzato può raggiungere in ragione dei diversi fattori di analisi 
considerati.  

L’Isfort nel 2009 ha proposto un set di indicatori di valutazione 
di mobilità urbana sostenibile articolato in macro-obiettivi2 delle 
politiche per la mobilità urbana: a) socialmente sostenibile (a sua 
volta ripartita in accessibilità e vivibilità); b) ambientalmente 
sostenibile; c) economicamente sostenibile.  

 

                                                             
1 Lo zoning funzionale rappresenta infatti la città come un insieme di spazi, 

progettati per assolvere, ciascuno, a funzioni specifiche (residenza, produzione, 
utilizzazione del verde, ricreazione, ecc.), successivamente assemblati in una unità 
componibile ed espandibile quasi senza limiti. La città è quindi, secondo tale 
approccio, un insieme di luoghi (quello dell'abitare, quello del lavoro, quello del 
tempo libero, ecc.) rispondenti ad esigenze particolari, dimensionati separatamente 
e collegati da soluzioni urbanistiche che li assemblano in un disegno unitario. 

2 Ciascuno dei macro-obiettivi così identificato è stato articolato in obiettivi, 
infine, a ciascuno di tali obiettivi sono stati associati uno o più indicatori di 
performance (Isfort, 2009). La base metodologica e concettuale di riferimento è 
quella suggerita dalle Nazioni Unite (Uncsd, 2001) ed è caratterizzata dalla 
selezione di indicatori che possano esprimere il differente grado di impatto positivo 
e negativo dei trasporti, nei territori confrontati, di variabili oggettivamente 
rilevabili.  
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I risultati delle indagini di campo effettuate dall’Isfort (3.600 
interviste) mostrano che nelle città di grandi dimensioni (con più di 
250 mila abitanti) e nella cosiddetta «cintura metropolitana» 
(comuni di varia dimensione appartenenti allo stesso Sistema 
locale del lavoro3 delle grandi città), la sostenibilità ambientale è il 
macro-obiettivo maggiormente preferito dagli intervistati, seguito 
dalle categorie vivibilità, accessibilità e sostenibilità economica.  

Tra gli obiettivi più importanti associabili alle quattro categorie 
sopraelencate si distinguono, rispettivamente, le questioni legate 
alla riduzione degli inquinanti atmosferici generati dai trasporti, 
all’agevolazione degli spostamenti con i mezzi pubblici e 
all’abbattimento del costo del trasporto privato. Dalle precedenti 
considerazioni e dall’evoluzione dei sistemi urbani, è possibile 
pertanto individuare un più attuale modello di sviluppo sostenibile 
definibile: «città dei flussi», ossia strutture urbane complesse 
policentriche, caratterizzate dalla programmazione integrata 
logistico-territoriale ispirata al concetto dinamico di continuo 
movimento dei fattori e risorse e non più di stock (capitale 
immobiliare fisso, elevate scorte di merci, lento ciclo di rinnovo, 
ecc.).  

L’ottimizzazione dei carichi e dei percorsi, l’utilizzo di veicoli a 
basso consumo energetico e a più alto rispetto per l’ambiente 
tendono a migliorare le condizioni ambientali e della qualità della 
vita dei cittadini ed al tempo stesso a generare sensibili economie 
per i sistemi urbani legate alla maggiore efficienza della logistica 
delle merci. 

 
 

2.2. IL SISTEMA DEI FLUSSI  
 
Le impostazioni concettuali e metodologiche esposte nel 

paragrafo precedente non trovano però particolare riscontro nelle 
principali realtà metropolitane italiane ed in particolar modo del 
Mezzogiorno, ove l’espansione urbana è avvenuta al di fuori di ogni 
logica funzionale specifica attribuita alle polarità esterne.  

 

                                                             
3 Per una definizione di Sistema locale del lavoro si rimanda al capitolo 1 nota 

22. 
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Le periferie sono cresciute in modo molto dipendente dai grandi 
centri ed al contempo scarsamente interconnesse tra loro stesse e 
con i principali attrattori centrali.  

Diversi casi di decentramento funzionale rispetto al centro 
storico cittadino (tribunali, università, impianti sportivi, aree 
ricreative e dell’intrattenimento, ecc.) evidenziano infatti forti 
carenze di infrastrutture e servizi per la mobilità sostenibile 
derivanti da un espansione che ha generato l’organizzazione 
territoriale secondo un modello incentrato su flussi “centro-
hinterland” non interconnesso a più livelli. 

Ancor meno riscontrabili nel Mezzogiorno sono modelli di 
mobilità metropolitana basati sulla «circolarità dei flussi». Nelle 
aree metropolitane sono quasi del tutto assenti infrastrutture 
stradali e ferroviarie con funzioni circolari o anulari, in grado di 
interconnettere il tessuto urbano in espansione e le relative 
infrastrutture di trasporto. Nel migliore dei casi, gli enti sovra-
comunali, che rappresentano la sola sede competente per 
raccogliere distinte richieste di connessione con il centro urbano di 
dimensione maggiore per la relativa area gravitazionale di 
riferimento, hanno provveduto a incrementare la capacità dei 
singoli assi stradali storici di collegamento con i centri maggiori (in 
genere il capoluogo di provincia) senza una visione unitaria dei 
complessi sistemi metropolitani che si andavano creando. 

L’area metropolitana di Napoli4 assume un ruolo cruciale nella 
definizione dell’armatura territoriale del Mezzogiorno, divenendo 
per l’intera regione un fulcro di snodo di traffici nazionali ed 
internazionali. Il Napoletano si presenta come una grande 
conurbazione ad alta densità abitativa e con un tessuto edificato 
che si è addensato sia attorno alla città storica sia attorno a molti 
nuclei urbani stratificati e sparsi. Questi stessi nuclei traggono le 
loro origini da borghi rurali e vecchi “casali”, ubicati in un vasto 
territorio pianeggiante che si estende dai confini della città fino al 
litorale domitio ed ai rilievi del Casertano ad Ovest ed alle pendici 
del Vesuvio ad Est.  

 

                                                             
4 Esclusivamente in questo capitolo, il riferimento all’area metropolitana di 

Napoli è inteso in senso più ampio rispetto al semplice confine provinciale. Esso 
ingloba anche parte dei comuni esterni alla provincia di Napoli, funzionali alla 
descrizione delle problematiche della mobilità e della logistica dell’area. 
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Questo assetto presenta ancora oggi una forte attrazione 
gravitazionale verso il capoluogo, infatti, ad una geografia 
multipolare, dovuta al progressivo saldarsi dei molti nuclei urbani, 
non corrisponde un effettivo “policentrismo”, ovvero una struttura 
reticolare efficientemente interconnessa, con una distribuzione di 
funzioni che abbiano ruolo ed effetti alla scala territoriale.  

L’unione dei diversi nuclei storici in un tessuto continuo dove 
ancora è visibile l’uso del suolo agricolo in stretta relazione con la 
forma dell'insediamento urbano, senza però alcuna considerazione 
di canoni urbanistici di condivisione di funzioni, deriva proprio 
dall’assenza di una logica di pianificazione a scala comprensoriale 
di area metropolitana.  

La conurbazione è caratterizzata da un sistema di flussi sia 
gerarchico-verticali (tra centri di dimensione/peso diverso) sia 
reticolari-orizzontali (tra centri di dimensione/peso uguale), che 
descrivono una struttura complessa delle interazioni, dove ad 
assetti gerarchici si alternano tendenze policentriche. L’evoluzione 
insediativa dell’area metropolitana di Napoli consente di ripartirla 
essenzialmente in due fasce/corone semicircolari concentriche 
orientate da Nord-Ovest a Nord-Est, delimitate ciascuna da una 
cintura (belt) o anello (ring) posti a confine tra le corone 
semicircolari. L’intera area metropolitana è ulteriormente ripartibile 
in tre settori: Ovest, Nord ed Est, considerando il mare a Sud 
(figura 2.1). 

La fascia più interna compresa tra la seconda e terza cintura 
metropolitana, definibile II corona, rappresenta una situazione di 
confine interprovinciale tra Caserta, Napoli e Salerno che presenta 
minori problemi di accessibilità dall’esterno, ma evidenti problemi 
di interconnessione interna: si pensi al collegamento diretto con 
mezzi collettivi tra la Reggia di Caserta e gli scavi archeologici di 
Pompei, praticamente inesistente.  

La fascia intermedia o I corona, corrispondente in larga parte al 
territorio provinciale di Napoli, ha registrato negli ultimi decenni 
una vera e propria esplosione demografica, anche in 
corrispondenza del decremento registratosi nella città di Napoli5.  

 
 

                                                             
5 Per un’analisi più approfondita sulle dinamiche demografiche dell’area 

napoletana si rimanda al capitolo 1. 
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Tale fascia è caratterizzata da una successione di aree urbane 
che si sono nel tempo saldate tra loro in una conurbazione unica 
dando luogo, in termini dimensionali, ad una vera e propria nuova 
città (la cosiddetta Napoli Nord).  

 
 

Figura 2.1. Il sistema delle corone dell’area metropolitana di Napoli 
Fonte: elaborazione dell’autore 

 

 
 
Pur essendosi sviluppata essenzialmente in modo gerarchico 

rispetto alla città di Napoli, i difetti di pianificazione urbana hanno 
reso molto complessa tale conurbazione, evidenziando spesso 
relazioni trasversali, tra i centri maggiori che la compongono, 
anche superiori rispetto alla direttrice principale, cioè quella verso 
il capoluogo.  

Per fare un esempio, nella zona tra Pomigliano e Nola (un’area 
ad Est di Napoli caratterizzata dalla presenza di grandi industrie ed 
estesi centri commerciali) centri come Acerra, Nola e Pomigliano 
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evidenziano una grande forza attrattiva in termini di flussi di merci 
e persone. 

Lo stesso si può dire della conurbazione a Sud di Napoli lungo la 
fascia costiera vesuviana, dove le polarità di Castellammare di 
Stabia e Torre del Greco rappresentano i centri principali che 
esercitano forza attrattiva nell’intera area sub-provinciale.  

Tutto ciò si rende manifesto nell’uso del suolo agricolo che è 
diventato lo spazio di supporto agli insediamenti residenziali ed alle 
infrastrutture.  

Le aree rurali, infatti, sono state quasi del tutto cancellate da un 
intenso processo di creazione edilizia e infrastrutturale.  

Una terza direttrice è ubicata a Nord-Ovest della città di Napoli, 
lungo l’ideale corridoio Pozzuoli-Giugliano-Aversa. Quest’area, ricca 
di potenziali capacità centripete e densamente popolata, è però 
priva di efficienti infrastrutture di interconnessione.  

L’area centrale urbana può farsi corrispondere al territorio 
comunale cittadino compreso ad Ovest e ad Est dalle due aree 
industriali dismesse di Bagnoli e Napoli Est.  

Tale area si presenta nel contesto metropolitano sbilanciata in 
termini di accessibilità verso i nodi principali posti a Est della città 
(autostrade, stazione ferroviaria centrale, aeroporto, porto) che 
generano forte congestione e conseguente riduzione della capacità 
di mobilità dell’intero tessuto urbano cittadino. 

In tutta l’area metropolitana napoletana, quindi, la disponibilità 
e la funzionalità delle infrastrutture di interconnessione appare 
molto squilibrata e sostanzialmente carente sia nell’ambito 
cittadino che all’interno delle varie corone.  

Questo squilibrio sottolinea la necessità di un miglioramento 
qualitativo e quantitativo dell’offerta sul territorio delle reti fisiche 
di comunicazione, non solo per far fronte ai volumi di traffico 
passeggeri e merci, ma anche per evitare che tali carenze 
strutturali, facciano erroneamente interpretare gli aspetti di 
congestione del traffico come derivante da un eccesso di domanda 
di mobilità sul territorio, generando così un elemento fortemente 
distorsivo nella corretta allocazione delle risorse economiche. 
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2.3. MODELLI DI POLICENTRISMO:  
RELAZIONI E FUNZIONI LOGISTICHE 

 
La tendenza alla suburbanizzazione e all’espansione urbana può 

portare alla conseguente dispersione (sprawl) dei luoghi di 
abitazione, di lavoro, di ricreazione e tempo libero, generando 
maggiore domanda di trasporto sia nel senso delle quantità, sia 
delle distanze percorse: più veicoli che percorrono più chilometri. Il 
legame con le infrastrutture di trasporto è pertanto decisivo. Le 
grandi aree metropolitane sono sempre più l’ideale luogo di 
concentrazione funzionale di attività appartenenti a settori 
produttivi diversi, ma soprattutto attività di tipo direzionale e di 
servizi avanzati, che si agglomerano per ottenere minori costi e 
una maggiore produttività, specie sfruttando l’innovazione. 
Numerosi indicatori mostrano che fra i principali motori della 
crescita degli ultimi anni vi sono città di medie dimensioni e sistemi 
territoriali di carattere policentrico e, soprattutto, dagli studi di 
distribuzione urbana si ravvisa come la capacità competitiva dei 
sistemi urbani e territoriali sia sempre più collegata alla capacità di 
costruire reti di relazione, alleanze con altri territori e di 
partecipare a reti di città innovative.  

Nell’area metropolitana napoletana si è assistito allo sviluppo di 
modelli “non evoluti” di policentrismo a scala metropolitana, 
intendendo la presenza di centri urbani di una certa rilevanza 
all’interno di un territorio più vasto (Nola, Castellammare di Stabia, 
Giugliano in Campania, Pozzuoli)6.  

L’obiettivo dello sviluppo policentrico reticolare richiede 
l’individuazione di sinergie tra le reti infrastrutturali e le reti di 
città. Integrare la localizzazione delle infrastrutture e lo sviluppo 
delle reti di città significa potenziare le “reti secondarie” e il loro 
                                                             

6 Obiettivo di tali modelli è un’organizzazione territoriale diversa, se non 
opposta, a quella classica basata su un rapporto centro-periferia dove un solo 
centro appare dominante dal punto di vista della concentrazione delle funzioni 
politiche, economiche, culturali e commerciali. I centri sub-centrali assumono un 
ruolo maggiore con funzioni importanti e strategiche che vengono sempre più 
distribuite sul territorio e messe in rete da sistemi di mobilità collettiva che 
consentano ai diversi punti del territorio di entrare rapidamente in relazione. Tende 
così a crearsi una struttura urbana policentrica, che non significa evidentemente 
l’equivalenza di tutti i centri urbani dell’area, ma prefigura una struttura urbana 
articolata e ricca di polarità economicamente importanti che contribuiscono a un 
funzionamento più equilibrato dell’intera area (Capitale Metropolitana, Progetto 
Strategico della Provincia di Roma, 2014). 
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collegamento alle reti principali nazionali ed internazionali anche 
per favorire un accesso più equilibrato sul piano territoriale ai 
traffici internazionali tramite un’adeguata distribuzione di porti e 
aeroporti e il potenziamento del livello dei servizi e dei 
collegamenti con il retroterra (Ministero delle Infrastrutture, 2007).  

Nella realtà metropolitana napoletana, invece, anche se 
esistono aree policentriche, esse si presentano “dormienti” a causa 
dell’inesistenza o inadeguatezza del sistema di interconnessione 
funzionale fra esse ed in molti casi anche con il centro maggiore.  

La creazione di infrastrutture stradali di collegamento alla 
grande viabilità autostradale (raccordi, bretelle, ecc.), quasi 
sempre è stata concepita e attuata in funzione dell’accessibilità al 
centro città e al collegamento di più quartieri e zone, come la 
tangenziale, considerando quindi solo marginalmente l’opportunità 
di connessione indipendente tra i nodi delle diverse reti 
multimodali presenti. 

Il risultato di tale promiscuità di flussi e della mancanza di 
specifiche politiche integrate per la mobilità a livello regionale e 
locale è una sorta di anarchia dei flussi passeggeri e merci sul 
territorio, con pesanti effetti negativi anche di tipo ambientale. 

Ripensando all’organizzazione del territorio napoletano in 
funzione dei nuovi assetti della mobilità urbana e suburbana, 
bisognerebbe ragionare quindi in termini di “pianificazione logistica 
per flussi” con lo sguardo principalmente rivolto al futuro, 
cogliendo in anticipo e regolando in modo sostenibile la dinamica 
evolutiva degli stessi flussi generati e attratti.  

Dal punto di vista logistico-territoriale si dovrebbe pertanto 
individuare un insieme di interventi strategici che riguardino non 
solo investimenti in infrastrutture, ma anche soluzioni di 
regolazione e gestione dei flussi (restrizioni spaziali e temporali, 
accessi selettivi, finestre temporali, limitazioni di tipo ambientale, 
road pricing, ecc.), che vanno pianificati in maniera sinergica 
occupandosi di definire in termini spaziali, territoriali ed economici 
la dimensione urbana di riferimento.  

Da quanto detto si possono adottare criteri di delimitazione 
dell’area “vasta” riferibile al territorio metropolitano di Napoli in 
modo diverso rispetto all’approccio amministrativo-istituzionale e 
quindi maggiormente orientato alla comprensione dei fenomeni 
legati alla dinamica dei flussi di persone e merci. Metodologie di 
delimitazione delle aree metropolitane ispirate a principi di tipo 
funzionale in relazione alla mobilità, in particolare flussi di 
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pendolari, sono state applicate, ad esempio, a livello europeo ed 
italiano7. 

L’area funzionale urbana “vasta” di Napoli in tale senso, 
applicando le suddette metodologie, è la terza in Italia dopo quelle 
di Milano e Roma8, con poco oltre i 3,5 milioni di abitanti al 2011 
(tabella 2.1), evidenziando una struttura fortemente densa (la 
prima in Italia per densità). 

L’area urbana “vasta” corrispondente all’insieme dell’Area 
centrale (Comune di Napoli) e delle due corone concentriche 
riportate in figura 2.1, va quindi oltre i confini provinciali e 
presenta problemi di mobilità anche maggiori del centro cittadino, 
principalmente a causa di un carente sistema infrastrutturale di 
supporto veloce agli spostamenti tra i diversi poli urbani, in 
particolare per quelli a Nord-Ovest della città, oltre che con lo 
stesso centro cittadino. Infatti, i tempi medi di percorrenza sono 
molto elevati anche a causa della necessità in molti casi di 
attraversamento di centri urbani ad altissima densità insediativa 
fortemente congestionati. 

La rete stradale “a scorrimento veloce” dell’area suburbana è 
stata infatti solo parzialmente adeguata alle nuove e mutate 

                                                             
7 In Italia si possono individuare 75 Functional Urban Region (FUR), applicando 

una metodologia che prevede l’utilizzo di variabili legate alla mobilità pendolare per 
identificare le relazioni tra un centro o più centri principali ed il loro hinterland, 
nonché le relazioni esistenti tra i diversi poli, non considera delimitazioni 
geografiche, amministrative, ripartizioni e destinazioni urbanistiche delle diverse 
zone e polarità. Per tale ricerca sono stati utilizzati e messi a confronto i risultati 
ottenuti da due differenti metodologie, le più utilizzate in Europa e negli USA, per la 
delimitazione delle aree metropolitane: a) il Cheshire-Gemaca che individua le 
Regioni Funzionali Urbane (FUR) in base a indicatori di pendolarismo; b) la versione 
iterativa dell'algoritmo USA-MSA, particolarmente indicato per individuare aree 
metropolitane policentriche (Dynamic metropolitan areas - DMA). In estrema 
sintesi, la prima metodologia consiste nell'individuare nuclei (o poli) composti da 
uno o più comuni che abbiano non meno di 20 mila  posti di lavoro e una densità di 
almeno 7 posti di lavoro per ettaro. Quindi vengono aggregati tutti i comuni 
contermini che abbiano almeno il 10% di tasso di pendolarismo verso il polo 
metropolitano. La seconda metodologia consiste nel partire dai centri con oltre 50 
mila  abitanti e nell'aggregarvi i comuni contigui che abbiano almeno un tasso del 
15% di pendolarismo per lavoro o studio verso di loro. Ottenuta una prima area si 
esegue la stessa operazione verso l'area così aggregata per altre tre volte, ogni 
volta prendendo come nucleo l'area precedentemente ottenuta e sempre con un 
tasso di pendolarismo del 15% (Boix, Veneri, 2009). 

8 Tratto dal Rapporto “Nuova perimetrazione e nuove funzioni per le Città 
metropolitane. Il caso di Napoli”. Unione Industriali di Napoli e Camera di 
Commercio Napoli, 2014 
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esigenze di mobilità in particolare evidenziatesi con la realizzazione 
dei grandi interventi di edilizia popolare a seguito del terremoto del 
1980 (legge 219/1981). Vaste aree delle periferie di Napoli e della 
provincia sono state urbanizzate rapidamente e, nel migliore dei 
casi, sono state parzialmente adeguate le esistenti strade di 
collegamento tra tali nuovi insediamenti ed i “vecchi” quartieri 
periferici della città (Secondigliano, Ponticelli, Barra) o i “vecchi” 
centri dei comuni confinanti (Cercola, Volla, Casoria, ecc.), 
secondo prevalentemente il modello di semplice connessione 
periferia-centro (ad esempio: Via Argine, Circumvallazione 
provinciale, Asse Melito-Scampia). È mancato sostanzialmente un 
disegno complessivo policentrico di area metropolitana delle reti 
infrastrutturali per la mobilità che abbia potuto regolare e 
razionalizzare i flussi a seconda della loro tipologia, dimensione e 
funzione.  

 
 

Tabella 2.1. Functional Urban Region (FUR) di livello A in Italia – 2011 
Fonte: Unione Industriali e Camera di Commercio Napoli 

FUR Comuni Popolazione (abitanti) Superficie (kmq) Densità (ab/kmq) 

Milano 499 5.591.051 5.170 1.081 
Roma 239 4.700.097 10.768 436 
NAPOLI 125 3.547.811 1.747 2.031 
Torino 215 2.080.593 4.041 515 
Firenze 51 1.260.280 3.407 370 
Palermo 43 1.077.552 2.169 497 

 
 
A conferma della rapida e squilibrata espansione residenziale e 

della derivata domanda di mobilità il dato sulla densità veicolare9 
di Napoli è nettamente il più elevato in Italia. Infatti, (figura 2.2) 
con 6.323,2 veicoli per kmq, il comune campano presenta il valore 
più alto in Italia ed è quindi ben oltre il valore medio delle città 
metropolitane italiane di 2.556,5 veicoli/kmq; per le altre maggiori 
metropoli si registrano valori pari a: Milano 5.313,5, Torino 5.248, 
Roma 1.964,7 (Istat, 2013c). 

                                                             
9 Rapporto tra il numero totale di veicoli circolanti (autovetture, motocicli, 

autobus, ecc.) e la superficie dell’area urbana (Istat, 2013c). 



 
 
 
 
 
 
 
 
68                                                         SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 
 
 

Si riconosce, pertanto, la necessità di intervenire e di agire 
affinché tale modello di policentrismo urbano funzioni in positivo.  

La creazione di una rete di supporto ai poli urbani intermedi che 
cinga il capoluogo partenopeo consentirebbe di generare un 
surplus di valore territoriale grazie ad una maggiore 
specializzazione dei territori e una più ampia diversificazione di 
attività e servizi a sostegno della città di Napoli, con un 
conseguente innalzamento del livello di competitività economica 
dell’intero territorio.  

 
 

Figura 2.2. Densità veicolare nei comuni metropolitani - 2011 
Veicoli circolanti per kmq; fonte: Istat, Mobilità Urbana 2013 

 
 

Si deve infatti tener presente che l’area di Napoli rappresenta 
un’agglomerazione senza soluzioni di continuità e senza aree rurali 
- costituendo nei fatti un unico grande mercato del lavoro - ed è, 
secondo studi internazionali, in questa accezione la sesta per 
popolazione in Europa (Demographia, 2014). 

Appare pertanto chiara l’esigenza di massimizzare le 
potenzialità offerte dal sistema infrastrutturale delle aree 
metropolitane attraverso l’integrazione del trasporto su gomma e 
su ferro, di quello pubblico con quello privato ed il coordinamento 
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delle iniziative in corso e in programma, che passa 
necessariamente attraverso la ricognizione della progettualità 
esistente su tutto il territorio. Il limite sostanziale di cui tenere 
conto è la scarsità di spazio per il potenziamento delle vie di 
comunicazione, per cui, laddove possibile, si rendono necessari 
processi di adeguamento delle vecchie strutture alle nuove 
esigenze. L’obiettivo deve essere quello di far recuperare a Napoli 
una posizione di maggior rilievo nel confronto con le principali città 
italiane ed europee. Posizione, peraltro che ha avuto nel passato 
quando ricopriva un ruolo di capitale regionale e di grande centro 
industriale.  

 
 

2.4. METROPOLIZZAZIONE E STRUTTURE DI RETI  
 
La sempre maggiore integrazione dei diversi aggregati urbani 

(la cosiddetta “metropolizzazione”10), l’accessibilità e la qualità 
delle reti costituiscono gli aspetti più importanti della recente 
evoluzione delle aree urbane, e ciò appare ancor più vero in quei 
contesti caratterizzati da un maggior grado di dispersione sul 
territorio come accade appunto nell’area metropolitana di Napoli.  

Il classico modello “centro-periferia” utilizzato, infatti, per 
esprimere le relazioni all’interno delle aree metropolitane, ha 
condotto a sottostimare i fenomeni di crescita della domanda di 
mobilità dei territori suburbani, che negli ultimi anni sono “esplosi” 
sia in termini di numero di residenti sia come aree di insediamento 
di strutture commerciali e della grande distribuzione.  

Solo pochi decenni fa le relazioni esistenti tra le grandi aree 
urbane - poche e ben individuate - ed il resto del territorio, 
organizzato in entità autonome, non risultavano certamente 
funzionali. Nella fase attuale, invece, il processo di 
“metropolizzazione” appare generalizzato e l’insieme del territorio 
nazionale si organizza in modo sempre più evidente in aree 
metropolitane.  

                                                             
10 Il termine “metropolizzazione” indica la tendenza all’integrazione di diversi 

aggregati urbani: integrazione che riguarda le attività economiche, le relazioni 
sociali, le attività legate alla vita quotidiana, allo svago, ecc. In tale contesto i 
territori si arricchiscono di funzioni per realizzare obiettivi di efficienza, per portare 
avanti strategie di sviluppo, per garantire migliori condizioni di vita alle popolazioni 
insediate (Indovina, 2009). 
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Tale fenomeno appare in qualche modo inevitabile a causa delle 
trasformazioni del sistema socio-economico e si manifesta sia 
attraverso lo sviluppo verso la periferia dei grossi centri urbani 
tradizionali, sia attraverso la crescita e la “fusione” dei centri 
periferici nelle grandi città. Queste nuove dinamiche tendono a 
modificare i flussi di persone e merci che pertanto non risultano 
più essenzialmente monodirezionali (cioè dalla periferia al centro), 
ma diventano pluridirezionali (vanno cioè in tutte le direzioni). 

La città “estesa” diviene pertanto spazio di una fitta rete di 
interconnessioni e funzioni che non si concentrano in un unico 
punto - la “vecchia” città centrale - ma si distribuiscono nel 
territorio urbano metropolitano, in aree di specializzazione 
diversificati, ma integrate fra loro. L’applicazione del modello 
descritto all’area napoletana porta ad alcune osservazioni 
interessanti sui possibili flussi che si generano (figura 2.3): 

1) l’interazione tra i diversi comuni dell’area definisce una chiara 
gerarchia sul territorio regionale incentrata su un polo 
principale, la città di Napoli, con una capacità di attrazione di 
un flusso di pendolari casa-lavoro di circa 112 mila 
spostamenti/giorno in ingresso (Cittalia, 2009). 

2) l’area metropolitana presenta un sistema di relazioni, sia 
gerarchiche che reticolari, diffuso. All’interno dell’area, 
dominata dal capoluogo, si rilevano alcune gerarchie 
secondarie originate da comuni con capacità di attrazione 
propria che funzionano da catalizzatori come il sottosistema 
Acerra-Pomigliano-Nola o il polo attrattore di Aversa-Caserta.  

3) l’insieme dei comuni, collocati lungo la costa a Nord-Ovest di 
Napoli, definisce con il capoluogo campano un sistema di 
relazioni di tipo verticale-gerarchico, appoggiato alla SS 
“Domitiana” e al prolungamento della tangenziale di Napoli. I 
comuni come Pozzuoli, Castel Volturno e Giugliano instaurano 
relazioni poco rilevanti con i comuni limitrofi, i quali sono solo 
attraversati per raggiungere Napoli; 

4) alla precedente struttura dei flussi, vi si oppone quella tipica 
di un altro insieme di comuni posti all’opposto a Nord-Est che 
oltre alle forti relazioni con Napoli, presentano un sistema di 
relazioni biunivoche in cui ogni comune richiama il 
precedente e il successivo in una sequenza a catena, la quale 
viene interrotta da due polarità che introducono elementi di 
trasversalità con capacità di attrazione centripeta: Pomigliano 
e Nola;  
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5) le relazioni con i poli dell’area centrale a Nord sono invece 
caratterizzate da un insieme di comuni che presentano un 
sistema di relazioni biunivoche con andamento lineare lungo 
la direttrice Casoria-Afragola-Acerra (Stanganelli, 2006). 

 
 

Figura 2.3. Flussi osservati nell’area metropolitana di Napoli 
Fonte: elaborazione dell’autore su dati mappa Google 2014 

 
 
Il modello appena descritto presenta però delle criticità a causa 

dell’alto livello di congestione e della distribuzione non ottimale 
delle infrastrutture di connessione. Il sistema metropolitano 
napoletano, infatti, è molto squilibrato lungo la A1 Roma-Napoli, 
sulla quale insistono i nodi e le principali infrastrutture: la rete 
ferroviaria nazionale storica e quella ad alta velocità/capacità; le 
principali strade di interconnessione regionale, provinciale e di 
penetrazione alla città di Napoli; l’aeroporto di Capodichino ed i 
raccordi con il porto. I costi di congestione11 (figura 2.4) della città 
                                                             

11 La metodologia impiegata nella stima dei costi di congestione trae spunto da 
uno studio sul costo sociale dei trasporti e della logistica in Italia: Cappelli, A. 



 
 
 
 
 
 
 
 
72                                                         SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 
 
 

di Napoli sono stati stimati in 905 euro per autovettura all’anno, 
secondi in Italia solo a quelli di Roma pari a 1.351 euro (Cittalia, 
2009). 

 
 

Figura 2.4. Costi di congestione per autovettura - 2009 
Euro per autovetture anno; fonte: Cittalia su dati ACI, Isfort, Istat e Banca d’Italia, anni vari 

Nota: Il dato di Cagliari non è disponibile 

 
 
Pertanto, nel contesto napoletano, il modello a cui ambire per 

favorire le relazioni commerciali e produttive nell’area dovrebbe 
puntare, nell’ambito della area urbana, ad un miglioramento della 
capacità e del livello qualitativo delle interconnessioni già esistenti 
ed al contempo riequilibrare e distribuire meglio sul territorio le 
connessioni tra i centri esterni appartenenti alla I e II corona 
(connessioni radiali). 

                                                                                                                                               
(2009), «Il costo sociale del trasporto e della logistica in Italia», Economia dei 
servizi, n. 3, Il Mulino, Bologna. L’analisi degli oneri relativi alla congestione urbana 
è estesa alle principali città metropolitane (non sono disponibili i dati di Cagliari) ed 
include due categorie di costi: quelli privati e quelli ambientali. I primi si basano su 
una valutazione monetaria del tempo necessario allo spostamento e includono 
anche la spesa per il carburante. I costi ambientali, invece, si basano su una 
valutazione monetaria dell’emissione di CO2 per litro di carburante consumato. 
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2.5. L’INTERCONNESSIONE SMART LOCALE-GLOBALE 
 
Qualunque ipotesi di intervento per il riequilibrio ed il 

miglioramento della mobilità di merci e persone nell’area 
metropolitana di Napoli non può non essere inserito nel più ampio 
modello di sviluppo urbano di tipo intelligente (il modello delle 
cosiddette smart cities).  

Come già evidenziato nel capitolo 1, a cui si rimanda per un 
esame più dettagliato della situazione della progettualità relativa 
alla città di Napoli, la smart city si configura come un’opportunità 
per riqualificare i centri urbani, efficientare a livello energetico, 
promuovere l’innovazione sociale e rimettere al centro il cittadino.  

In questo paragrafo si intende riprendere solo brevemente tale 
argomento, in particolare sul tema della mobilità di persone e 
merci, che assume un ruolo centrale nella configurazione ottimale 
della città intelligente.  

Varie possono essere le applicazioni che si possono 
implementare per ridurre tali squilibri, come ad esempio: le 
applicazioni on-line di supporto all’automobilista nella ricerca e 
prenotazione di un parcheggio, in una logica di park and ride, 
oppure l’utilizzo di una carta unica di servizi e degli smart phone 
per la diffusione di sistemi di mobilità alternativi come bike-sharing 
e car-sharing.  

Su questi aspetti, ed in un contesto in cui l’Italia è spesso in 
difficoltà nel confronto europeo12, Napoli presenta una serie di 
caratteristiche peculiari e di criticità che rendono impellente la 
necessità di focalizzare l’attenzione su questi specifici temi.  

 

                                                             
12 In particolare, in Italia si può osservare: un tasso di motorizzazione superiore 

di quasi il 30% alla media UE, il più elevato in Europa dopo il Lussemburgo; un 
sistema di trasporto tra i più costosi a livello mondiale (circa il 20% del PIL 
nazionale, contro una media delle economie sviluppate del 15% circa); un sistema 
logistico poco efficiente (22° posto nell’indice mondiale di efficienza logistica - LPI - 
della World Bank); un livello elevato di congestione urbana sia in termini di costi 
con Roma e Napoli ai primi due posti a livello nazionale (Cittalia 2009), sia in 
termini di tempi di percorrenza con Milano e Roma rispettivamente la 1° e la 7° 
città più congestionate d’Europa, (con tempi di percorrenza per gli utenti che si 
possono allungare anche del 30-40% negli orari di punta) (Cassa depositi e prestiti, 
2013). 
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Ad esempio la città di Napoli è solo dodicesima tra le quindici 
città metropolitane (nella graduatoria dell’indice di mobilità 
alternativa)13 con un valore di 26,7.  

In questa speciale classifica Milano è al primo posto con un 
valore di 92,8 seguita da Genova e Bologna (rispettivamente 86,3 
e 82,9). La prima città metropolitana del Mezzogiorno è Reggio 
Calabria, ottava con un indice di 46,7 (figura 2.5). 

 
 

Figura 2.5. Indice di mobilità alternativa – 2012 
Fonte: Ecosistema Urbano 2013 

Nota: il dato di Messina non è disponibile 

 
 
Con riferimento invece alla logistica in ambito urbano (city 

logistics), si cerca prevalentemente di razionalizzare i flussi e di 
limitare le esternalità negative prodotte dalla distribuzione urbana 
delle merci.  

 

                                                             
13 L’indice di mobilità alternativa sintetizza con un punteggio tra 0 e 100 i 

seguenti indicatori: presenza di autobus a chiamata, controlli varchi Z, presenza di 
mobility manager, car-sharing, piano spostamenti casa-lavoro, pedibus/bicibus. (XX 
Rapporto Ecosistema Urbano 2013)  
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Le città italiane e Napoli in particolare14 presentano 
caratteristiche che rendono il tema di centrale importanza 
nell’ambito delle strategie della smart city, quali: centri cittadini 
densi; centri storici a cui è difficile accedere a causa di strade 
strette; alta presenza di esercizi commerciali nelle zone centrali; 
forte presenza del trasporto in conto proprio; necessaria tutela del 
patrimonio storico e artistico (Cassa depositi e prestiti, 2013). 

Gli strumenti studiati, e in diversi casi anche sperimentati, 
riguardano sia misure e azioni, supportate da tecnologie ICT (ad 
esempio le Ztl con varchi elettronici), di regolazione economica 
(come ad esempio gli incentivi per la modernizzazione del parco 
veicoli), sia misure che prevedono la realizzazione di isole pedonali 
o anche investimenti tecnologici in infrastrutture e servizi. In 
particolare tra queste iniziative Napoli ha iniziato ad utilizzare in 
questi ultimi anni, con maggiore intensità rispetto al passato, sia le 
Ztl cioè le Zone a traffico limitato che le isole pedonali. Rispetto 
alle altre quattordici città metropolitane, Napoli si posiziona al 
settimo posto in termini di estensione pro capite delle aree 
destinate a Ztl, mentre è all’ottavo posto nella graduatoria 
dell’estensione pro-capite della superficie stradale pedonalizzata 
(figure 2.6 e 2.7).  

Nelle maggiori città del Mezzogiorno ed a Napoli in particolare 
rimane però ancora molto da fare per le tratte iniziali e terminali 
delle catene logistiche, sia delle merci che delle persone, che 
impattano sulle città e dove si annidano fortissime inefficienze che 
potrebbero essere eliminate o ridotte con vantaggi molto 
consistenti. I piani di logistica urbana sostenibile, ispirati a criteri 
economici di efficienza tecnica, di scala ed allocativa nell’utilizzo 
delle risorse, al Sud del tutto inesistenti, dovrebbero nascere per 
risolvere problematiche di logistica collettiva al fine di elevare la 
sostenibilità economica e la qualità della vita nelle città, obiettivi 
quindi del tutto compatibili con l’approccio smart. Uno dei principali 
obiettivi delle città metropolitane dovrebbe essere quello di 
migliorare i livelli di accessibilità urbana attraverso il 
potenziamento dei servizi di trasporto, regolando in modo 
armonico l’intero traffico cittadino e cercando di diminuire le 
interferenze e i conflitti spaziali e temporali tra i flussi di persone e 
di merci.  

                                                             
14 Per il confronto sul tema delle infrastrutture e mobilità tra le città 

metropolitane si rimanda al capitolo 4. 
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Figura 2.6. Zone a traffico limitato - 2012 
Mq per abitante; fonte: Ecosistema Urbano 2013 

Nota: il dato di Messina non è disponibile 

 

Figura 2.7. Isole pedonali - 2012 
Mq per abitante; fonte: Ecosistema Urbano 2013 
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La pianificazione integrata di flussi merci funzionali 
settorialmente ottimizzati dovrebbe pertanto prevedere 
un’adeguata rete di strutture logistiche per l’area metropolitana 
che riunisca più operatori industriali, commerciali e logistici e che 
offra terminali logistici, spazi per lo stoccaggio e servizi informatici 
avanzati. Tali interventi sinergicamente, inoltre, possono 
contribuire alla riduzione del costo logistico totale per le imprese, 
per gli utenti e per la collettività e rappresentare un possibile 
nuovo modo di interpretare, progettare e rifunzionalizzare il 
territorio urbano aprendo a nuove opportunità di sviluppo e 
crescita in chiave di interconnessione locale-globale. 

 
 

2.6. TRE IDEE PER IL MIGLIORAMENTO 
DELL’INTERCONNESSIONE LOGISTICA  

 
Dal punto di vista delle reti infrastrutturali logistiche di livello 

nazionale ed europeo, la Campania può essere considerata come la 
principale macro-piattaforma logistica del Sud Italia, dotata di una 
condizione sicuramente migliore rispetto a tutte le altre regioni del 
Mezzogiorno che le consente di offrire servizi logistici anche a 
buona parte del Lazio, della Puglia, dell’Abruzzo, del Molise e della 
Calabria.  

Alcune scelte operate dalla programmazione infrastrutturale 
nazionale ed europea in questi ultimi anni appaiono coerenti con le 
esigenze di accessibilità territoriale della Campania rispetto alle 
principali polarità economiche del continente europeo, creando le 
premesse per la crescita dell’offerta di infrastrutture e servizi di 
tipo logistico a servizio dell’intero Mezzogiorno.  

Il sistema logistico campano per il traffico nazionale ed 
internazionale comprende in primo luogo i nodi principali e cioè i 
porti di Napoli e Salerno e gli interporti di Nola e 
Maddaloni/Marcianise, il previsto interporto di Battipaglia e 
l’aeroporto di Capodichino. Tali nodi principali sono situati tutti 
lungo la direttrice principale Nord-Sud costituita dall’A1 Roma-
Napoli, dalla A30 Caserta-Salerno e dalla A3 Salerno-Reggio 
Calabria che rappresenta il principale asse di collegamento rapido 
longitudinale con le altre regioni meridionali della penisola, insieme 
all’asse trasversale verso Est costituito dalla A16 Napoli-Bari.  
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La penetrazione veloce autostradale verso l’area metropolitana 
napoletana è concentrata nel settore Nord-Est con i raccordi e gli 
snodi tra A1, A3 e la tangenziale di Napoli che costituisce il solo 
asse di penetrazione veloce con accessibilità diffusa a servizio della 
città.  

A completamento della maglia infrastrutturale stradale si 
appoggiano sull’architettura principale numerose arterie, alcune 
delle quali con caratteristiche di tipo autostradale, che collegano la 
provincia napoletana e casertana e di cui le più importanti risultano 
essere: la statale 268 “del Vesuvio”, l’Asse Mediano SS162, la 
variante alla Domitiana Villa Literno-Nola, l’Asse di supporto alle 
aree ASI di Napoli e Caserta, la strada statale 162 dir, la variante 
alla SS 7 IV “Domiziana” da Pozzuoli a Castel Volturno-
Mondragone e la SP1 Circonvallazione provinciale Casoria-
Giugliano-Lago Patria (figura 2.8). 

 
 

Figura 2.8. Principali assi stradali dell’area metropolitana di Napoli 
Fonte: dati mappa Google 2014 
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La rete ferroviaria nazionale (RFI) è costituita dalla dorsale 
ferroviaria Nord-Sud tra Roma e Salerno, oltre alla nuova linea ad 
alta velocità/capacità Roma-Napoli-Salerno, che si sdoppia in due 
linee tradizionali: la prima, “via Formia”, con migliori 
caratteristiche; la seconda, “via Cassino-Caserta-Cancello” con 
caratteristiche inferiori, destinata prevalentemente al traffico 
merci.  

Entrambe le linee sono a doppio binario elettrificato e con 
sistema di blocco automatico. Le direttrici ferroviarie trasversali 
Caserta-Benevento-Foggia e Battipaglia-Sicignano degli Alburni-
Potenza sono a singolo binario elettrificato e hanno tracciati 
tortuosi, con capacità e velocità limitate. Significative per l’area 
metropolitana di Napoli risultano essere anche la Caserta-Cancello-
Napoli (numero 1 nella figura 2.9), la Caserta-Aversa-Napoli (4)  e 
la Villa Literno-Aversa-Napoli (3), tutte a doppio binario ed 
elettrificate, insieme alla Santa Maria Capua Vetere-Marcianise-
Cancello (2) e alla Napoli-Torre Annunziata-Castellammare di 
Stabia-Gragnano (5) che collegano la parte meridionale della 
provincia di Caserta ed i comuni vesuviani della costa (figura 2.9). 

Per quanto riguarda i nodi ferroviari merci, l’interporto di Nola 
ha una stazione ferroviaria interna collegata direttamente con la 
rete nazionale, l’interporto Sud Europa è collegato con il grande 
centro di smistamento e scalo merci ferroviario RFI di 
Maddaloni/Marcianise e dunque con le linee ferroviarie regionali e 
nazionali e attraverso il collegamento con Capua è connesso anche 
con la nuova linea alta velocità/capacità Roma-Napoli. 

La struttura logistico-territoriale metropolitana è caratterizzata 
pertanto da una ricca trama urbana policentrica, dislocata sia 
lungo la costa sia nel territorio interno, punto di confluenza delle 
direzioni nazionali Nord-Sud autostradali (A1, A3, A16) e 
ferroviarie (nodo di Napoli e prevista stazione AV/AC di Afragola) e 
di una fitta rete consolidata di collegamenti minori stradali e 
ferroviari, alla complessità della quale contribuiscono anche 
l’aeroporto “cittadino” di Capodichino ed il porto di Napoli.  

Come evidenziato in precedenza, tale pur consistente armatura 
infrastrutturale è molto squilibrata, in termini di sovra 
utilizzazione, dell’asse longitudinale centrale in direzione Nord, sul 
quale confluiscono anche le principali infrastrutture di 
interconnessione regionale, provinciale e di penetrazione alla città 
di Napoli.  

 



 
 
 
 
 
 
 
 
80                                                         SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 
 
 

Figura 2.9. Principali assi ferroviari dell’area metropolitana di Napoli 
Fonte: elaborazione dell’autore su dati mappa Google 2014 

 

 
 

Peraltro anche la proposta di Piano Territoriale di 
Coordinamento Provinciale (Ptcp) della Provincia di Napoli 
aggiornata al 2013 (Figura 2.10) evidenzia la necessità d’interventi 
per la riorganizzazione policentrica e reticolare del territorio 
provinciale, incentrate sulla riqualificazione urbana diffusa e sul 
potenziamento e sulla realizzazione di centralità urbane.  La 
costruzione della rete e dei sistemi di centralità delinea una 
strategia di rafforzamento delle aree settentrionali ed orientali 
della provincia (nella fascia di territorio da Giugliano a Nola), 
prevedendo il potenziamento delle centralità esistenti che 
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rivestono già un ruolo di livello metropolitano o possono 
realisticamente acquisirlo (prospettando per alcune un ruolo di 
rilievo regionale).  

 
 

Figura 2.10. Nodi e reti per la connettività territoriale - PTCP 
Fonte: elaborazione dell’autore su PTCP 2013 Provincia di Napoli 

 

 
 

Tale potenziamento andrebbe sostenuto dalle linee esistenti del 
trasporto su ferro e dalle integrazioni programmate e/o proposte, 
oltre che dalla rete delle strade a scorrimento veloce, secondo un 
preciso disegno di riequilibrio del territorio provinciale.  

Considerando le proposte progettuali esistenti (come ad 
esempio quelle evidenziate nel Ptcp – figura 2.11) e sulla base 
degli squilibri evidenziati nel modello attuale di mobilità dell’area 
napoletana, in questa ultima parte del paragrafo si propongono tre 
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idee progetto15 di contenuto innovativo ed in qualche modo 
“diverse” dalle quelle normalmente presenti sul tema della mobilità 
a Napoli. La logica di queste tre proposte vuole essere pertanto 
quella di stimolare una discussione su nuove progettualità che 
guardino al futuro (anche tecnologico e smart) sul tema del 
miglioramento della logistica dell’area napoletana. 

Le tre idee progetto sono: 
a) L’asse green di interconnessione Nord-Ovest. 
b) L’anello ferroviario metropolitano. 
c) La costituzione di un polo logistico retro-portuale a Napoli 

Est. 
 

 
Figura 2.11. Nodi e reti per la connettività territoriale  

Zoom sull’area napoletana del PTCP 
Fonte: elaborazione dell’autore su PTCP 2013 Provincia di Napoli 

 

 
 
I tre interventi infrastrutturali proposti interessano sia la 

modalità stradale, sia quella ferroviaria che quella marittima e 

                                                             
15 Le tre idee-progetto illustrate nel presente paragrafo sono da considerare 

delle semplici proposte degli autori del Rapporto volte al miglioramento della 
connessione logistica nell’area metropolitana di Napoli e pertanto non fanno parte di 
iniziative già esistenti né sono state sviluppate specifici piani di fattibilità. 
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sono ispirati alla risoluzione delle criticità di interconnessione sia di 
tipo interno tra le corone semicircolari di insediamento (I e II 
corona), sia di tipo esterno in relazione alla realizzazione di un polo 
logistico portuale. Inoltre tali interventi possono sinergicamente 
contribuire alla riduzione del costo logistico totale per le imprese, 
per gli utenti e per la collettività e rappresentare un possibile 
nuovo modo di interpretare, progettare e rifunzionalizzare la città 
e il territorio aprendoli a nuove opportunità di sviluppo e crescita in 
chiave locale-globale. 

 
Asse green di interconnessione Nord-Ovest 

 
Ai fini del riequilibrio dei flussi di collegamento tra diverse zone 

dell’area metropolitana (interconnessione) e di accesso/uscita da 
Ovest della città, si potrebbe prevedere la realizzazione di un asse 
stradale green Nord-Ovest di supporto logistico creando una “porta 
occidentale” di accesso e deflusso dal sistema autostradale.  

Attualmente, infatti, l’accesso autostradale ai grandi corridoi di 
comunicazione avviene attraverso le infrastrutture di connessione 
disposte ad oriente della città, determinando congestione ed altre 
diseconomie particolarmente accentuate in alcuni punti di accesso 
(Casoria, Capodichino, via Marina, Stazione centrale).  

Il nuovo asse di supporto logistico (figura 2.12) potrebbe, in 
prima ipotesi di massima, collegare il sistema di svincoli della 
tangenziale di Napoli nella parte Ovest della città (Agnano, 
Soccavo, Pianura), tramite un tracciato in parte in galleria al di 
sotto della collina dei Camaldoli, all’Asse Mediano SS162 all’altezza 
dei comuni a Nord-Ovest di Napoli (Giugliano, Melito, Mugnano, 
Marano) che a loro volta costituiscono grandi attrattori/generatori 
di flussi di persone e merci.  

Tale nuovo asse di cintura della I corona metropolitana, 
interconnesso anche con la SP1 “Circonvallazione provincia di 
Napoli”, permetterebbe inoltre di immettersi nel sistema 
autostradale nazionale attraverso lo svincolo Afragola-Acerra 
dell’A1 Roma-Napoli. Tale asse stradale consentirebbe un sensibile 
decongestionamento della tangenziale di Napoli e della rete 
stradale suburbana, soprattutto con funzione di accesso/deflusso 
diretto alla città da Ovest e di interconnessione tra la fascia 
territoriale cittadina, quella intermedia e quella più esterna 
interprovinciale.  
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I benefici potranno consistere nella riduzione dei tempi di 
percorrenza e delle emissioni inquinanti con effetti di 
decongestionamento per l’intera rete stradale urbana e suburbana, 
consentendo una più simmetrica distribuzione tra le polarità 
cittadine orientali ed occidentali.  

L’infrastruttura, inoltre, se a pedaggio e/o con la previsione di 
aree di servizi innovativi per l’interscambio e la logistica generatrici 
di reddito (park and ride, car-sharing, centri di distribuzione 
urbana) potrebbe essere finanziata anche con il ricorso a tecniche 
di partenariato pubblico-privato di progetto.  

 
 

Figura 2.12. Proposta di Asse di interconnessione Nord-Ovest 
Fonte: elaborazione dell’autore su dati mappa Google 2014 

 
 
 

Dall’analisi di flussi insistenti su tale direttrice appare evidente 
l’attuale mancanza di connessione tra la fascia intermedia dell’area 
metropolitana ed il confine Ovest del territorio cittadino, causa in 
parte del forte squilibrio che investe quasi esclusivamente i settori 
Nord ed Est della conurbazione metropolitana dove sono presenti i 
nodi delle reti di livello nazionale.  

Tale nuova infrastruttura assicurerebbe l’accessibilità diretta alla 
grande viabilità autostradale del polo universitario e della ricerca, 
delle attività fieristiche ed espositive (Mostra d’Oltremare) e del 
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realizzando polo turistico, sportivo e dell’intrattenimento, con il 
recupero delle ex-aree industriali di Bagnoli. Inoltre, lungo la 
direttrice di tale asse sono presenti diverse stazioni della rete 
ferroviaria e metropolitana della città di Napoli, ovvero: Mugnano 
(Metrocampania Nordest linea Arcobaleno); Chiaiano (Linea 1 MN), 
Pianura-Traiano (Circumflegrea), con le quali è possibile creare 
efficienti nodi di interscambio. 

Circa la potenziale portata innovativa di assi/corridoi stradali 
urbani “verdi”, il progetto europeo Ertrac, ad esempio, analizza i 
criteri per l'accesso a tali corridoi che potrebbe essere limitato a 
veicoli di nuova concezione, in grado di fornire elevate prestazioni 
ambientali e migliorare l’efficienza dei trasporti. Su questi corridoi 
si potrebbe favorire la circolazione di mezzi di trasporto merci a 
basso consumo energetico attraverso corsie riservate. In tal modo, 
la velocità, la sicurezza e il consumo energetico per unità di carico 
potrebbero migliorare di molto (Ertrac, 2009). Lungo tali corridoi si 
potranno prevedere piattaforme logistiche metropolitane (mini-
hub) per consentire la distribuzione efficiente delle merci 
utilizzando veicoli a basso o nullo impatto ambientale oppure 
favorendo soluzioni logistiche innovative, dove è il cliente a coprire 
“l’ultimo miglio” per spedire o ritirare la merce dai siti di 
consolidamento. 

Adeguate misure di regolazione dell’utilizzo potrebbero rendere 
interoperabile un tale asse trasformandolo in un innovativo 
corridoio green a servizio del trasporto collettivo, attraverso, ad 
esempio, l’impiego bus elettrici a ricarica rapida continua “senza 
filo” con stazioni di ricarica poste sotto l'asfalto in modo da fornire 
corrente elettrica che per induzione ricarica le batterie a bordo dei 
bus. Un tale sistema, sarebbe peraltro realizzabile anche con più 
tradizionali filobus (questi peraltro già presenti nel parco dei mezzi 
pubblici napoletani16) o metro/bus alimenti da rete, si 
completerebbe con parcheggi di interscambio park and ride e 
servizi di car-sharing di veicoli elettrici.  

 
 
 
 
 

                                                             
16 Si vedano al riguardo i dati del capitolo 4 sul trasporto collettivo e mobilità 

locale. 
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Anello ferroviario metropolitano 
 
Il secondo intervento di interconnessione potrebbe riguardare la 

realizzazione di un anello ferroviario metropolitano recuperando 
parti e sezioni di linee esistenti, in modo da decongestionare il 
nodo di Napoli Centrale/Piazza Garibaldi.  

In prima ipotesi di massima, l’anello proposto, distaccandosi 
dalla tratta Pozzuoli-Villa Literno della linea RFI Villa Literno-Napoli 
all’altezza del nodo di Quarto, potrebbe procedere secondo un 
nuovo tracciato di circa 20 km attraversando i comuni di Quarto, 
Qualiano, Giugliano, Aversa, San Antimo, Frattamaggiore/Grumo 
Nevano, Casoria, Afragola, e quindi nel passante ferroviario urbano 
via stazione di Piazza Garibaldi. Un’alternativa di tracciato 
potrebbe prevedere di giungere fino alla nuova stazione dell’alta 
velocità di Afragola e quindi reimmettersi nel nodo ferroviario di 
Napoli tramite la tratta Napoli-Cancello presso Casalnuovo/Acerra, 
oggetto di lavori di una variante al tracciato per la realizzazione 
della nuova linea AV/AC Napoli-Bari ed in prospettiva di probabile 
dismissione (figura 2.13). 

Tale nuova tratta consentirebbe l’interconnessione, con la 
ferrovia Circumflegrea a Quarto, con due linee ferroviarie di 
attraversamento della provincia di Napoli, la Villa Literno-Pozzuoli-
Napoli e la Aversa-Napoli, con la linea metropolitana Arcobaleno 
Metrocampania Nordest presso la stazione di Aversa (quindi con la 
linea 1 della Metropolitana di Napoli). Inoltre, una tratta aggiuntiva 
di pochi chilometri potrebbe assicurare il collegamento diretto alla 
nuova stazione dell’alta velocità di Afragola e quindi al centro della 
città di Napoli mediante il passante metropolitano. Il circuito si 
congiurerebbe nel nodo di Quarto via Campi Flegrei/Pozzuoli per 
chiudere l’anello a servizio dell’intera area metropolitana.  

Se gestita con criteri di servizio ferroviario metropolitano con 
elevata frequenza e con materiale rotabile moderno, come nelle 
maggiori città europee, tale infrastruttura potrebbe rappresentare 
il principale asse portante di livello suburbano del sistema urbano 
policentrico, ottimizzando in senso circolare la funzione di 
interconnessione e mettendo in rete e recuperando tronchi e parti 
del sistema ferroviario storico liberato in gran parte dal traffico a 
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media e lunga percorrenza dalla AV/AC e proprio per questo a 
rischio di progressivo disuso e dismissione.17  

 
 

Figura 2.13. Proposta di Anello ferroviario metropolitano 
Fonte: elaborazione dell’autore su dati mappa Google 2014 

 

 
 

 
Nel quadro della liberalizzazione del trasporto pubblico locale, in 

fase di attuazione, anche per tale intervento potrebbe essere 
esplorata la possibilità di partenariato pubblico-privato per il 
reperimento delle risorse necessarie e per la gestione del servizio 
metropolitano da affidare tramite gara. 

                                                             
17 Un esempio di grande interesse e con analogie alla realtà napoletana è 

rappresentato dalla “Ringbhan” di Berlino. Si tratta un anello ferroviario lungo 37 
km che gira intorno al centro della città e che collega in senso radiale l’intero 
sistema ferroviario della capitale tedesca, avendo recuperato e raccordato anche 
sezioni delle ferrovie della zona Est della città. I treni delle S-Bahn orbitano lungo la 
Ringbahn intorno al centro di Berlino rispettivamente in senso orario e antiorario. 
Questi treni fermano in 27 stazioni e impiegano 60 minuti esatti per compiere un 
giro completo. La Innenstadt (zona interna all’anello ferroviario) è anche la zona 
proibita per le automobili ad alte emissioni inquinanti. Altro esempio, a livello 
nazionale, riguarda il sistema integrato di rete ferroviaria regionale e metropolitana 
a servizio dell’area metropolitana di Roma (Ferrovie Laziali - FL), che rappresenta 
un caso virtuoso di recupero “integrativo” di linee ferroviarie suburbane e regionali. 
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Polo logistico retroportuale di Napoli Est18 
 
La terza ed ultima idea di intervento è relativa alla realizzazione 

di un polo logistico retro-portuale, localizzato nell’area di Napoli 
Est, che come ben noto è di rilevanza strategica per l’intera 
economia locale e per le attività economiche e logistiche legate al 
porto: la cosiddetta ”economia del mare”. 

Tale economia rappresenta uno dei settori più rilevanti in 
Campania e la realizzazione del polo logistico retro-portuale 
potrebbe essere un valida occasione di bonifica e recupero 
funzionale delle aree industriali dismesse e fortemente soggette a 
degrado del quartiere di S. Giovanni a Teduccio.  

La principale funzione di un polo portuale di logistica che 
produce valore aggiunto è quella di facilitare l’esportazione e la 
riesportazione via mare di prodotti “lavorati” da imprese insediate 
nel polo, in particolare quelle specializzate nelle filiere di eccellenza 
del made in Italy. In molti casi, inoltre, tali poli logistici beneficiano 
dello status di vantaggio fiscale e doganale di “zona franca” e/o di 
“zona economica speciale”, favorendo l’insediamento di imprese ed 
attività con consistenti flussi di interscambio internazionale e 
l’attrazione di investimenti diretti esteri. Infatti, il ruolo dei porti 
non è e non sarà in futuro solo quello di principale nodo di 
interscambio modale ma sempre più è anche quello di gestire la 
trasformazione e la creazione di valore nei passaggi di filiera delle 
merci e di ridurre le criticità in termini di frequenze, capacità di 
movimentazione, deposito e stoccaggio, controlli amministrativi, 
ecc., che possono comportare costi aggiuntivi per le spedizioni.  

Nell’attuale fase di crisi economica, caratterizzata da una forte 
riduzione dei prezzi e quindi dei margini rispetto ai costi di 
produzione e dall’incremento dei costi variabili legati alla distanza 
(carburanti, pedaggi, manutenzione veicoli, ecc.), la localizzazione 
di attività logistiche interne comporta l’innalzamento medio dei 
costi operativi tale da rendere il complessivo servizio logistico non 
competitivo.  

 

                                                             
18 Questa proposta è localizzata nell’area urbana denominata “Napoli Est” ed è 

specificatamente orientata a costituire un polo logistico retro-portuale. Va 
sottolineato che nell’area di Napoli Est sono già stati presentati nel tempo vari 
progetti di intervento infrastrutturale che saranno oggetto di specifica e dettagliata 
analisi nel successivo capitolo 3. 
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La localizzazione portuale, invece, consente forti recuperi di 
produttività e competitività e permette di generare maggior valore 
aggiunto in quei processi di trattamento e lavorazione logistica 
delle merci legate al completamento di fasi produttive 
(assemblaggi, personalizzazione dei prodotti, confezionamento, 
ecc.) e di distribuzione settoriale e territoriale (ad esempio 
rifornimenti di centri commerciali, di stabilimenti produttivi, di reti 
di vendita). 

Con la creazione di un moderno polo logistico retro-portuale a 
Napoli Est si potrebbe permettere all’intera area metropolitana di 
inserirsi nelle reti globali di trasporto che sostengono le catene di 
approvvigionamento e di distribuzione mondiale, valorizzando così 
il territorio circostante, il capitale umano esistente e favorendo 
anche lo sviluppo di processi tecnologici innovativi. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 





 

 

 

 



3. UN’ANALISI DELLA PROGETTUALITÀ 
 
 
 

3.1. UN FOCUS SULLO SVILUPPO 
 
Nel capitolo si vuole analizzare alcuni tra i più significativi 

progetti di sviluppo di ampio respiro dell’area metropolitana di 
Napoli. La progettualità su cui si è indagato è di duplice natura - 
imprenditoriale ed infrastrutturale - con il fine di capire non solo la 
qualità delle iniziative che si intendono realizzare ma anche quale 
potrebbe essere l’impatto economico dei progetti sull’area, quale il 
loro respiro occupazionale e come potrebbero essere 
contestualizzati in un più ampio disegno di sviluppo regionale e 
nazionale. 

Nell’ultimo ventennio, infatti, la città di Napoli e la sua area 
metropolitana sono state caratterizzate da una moltitudine di 
iniziative, non sempre coordinate tra loro e purtroppo non sempre 
rivolte a creare sviluppo. Altri progetti, invece, seppur 
caratterizzati da lodevoli intenti, non sono decollati per motivi 
amministrativi e burocratici o non hanno rispettato i piani 
temporali di realizzazione. Ad esempio, per anni è sembrato che 
Napoli dovesse trovare nuova linfa nella bonifica di Bagnoli (che 
sarebbe dovuta inizialmente diventare un grande polo turistico) e 
dell’area orientale (cosiddetta “Napoli Est”), che sarebbe dovuta 
diventare un polo artigianale/commerciale prima ed un polo 
industriale poi. Ma questi progetti, nonostante l’attivismo delle 
associazioni di categoria nel proporre iniziative, non sono riusciti 
poi a partire del tutto. Non è da sottacere, inoltre, che, per alcuni 
progetti, la mancanza di fondi abbia costituito un ostacolo. 

A partire da queste considerazioni, il focus è stato posto su 
alcuni dei progetti di più ampio respiro che hanno storicamente 
animato il dibattito cittadino e che - se considerati come 
opportunità da cogliere - potrebbero rivitalizzare l’area. Si tratta 
delle iniziative di valorizzazione di: 

 
 Napoli Est; 
 Pompei; 
 Bagnoli; 
 Porto di Napoli. 
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In aggiunta a queste, con un occhio alla programmazione 
comunitaria, è stato considerato il Pon (Piano operativo nazionale) 
“Città Metropolitane”, inteso come “luogo di coordinamento” di 
diversi interventi riguardanti la città. Dopo un approccio di 
carattere descrittivo e non esaustivo data la lunga ed articolata 
storia che ha caratterizzato le iniziative, con cui sono stati esposti i 
progetti, si è ritenuto di darne una “lettura” attraverso il contributo 
dei principali rappresentanti di categoria degli stakeholder del 
territorio1. 

 
 

3.2. I PROGETTI PER LA CRESCITA 
 
La lente è stata posizionata su alcuni progetti strategici, che 

potrebbero aumentare la competitività del territorio e che – come 
si è detto - hanno storicamente animato il dibattito cittadino. 

 
Napoli Est 
 

Napoli Est2 è la più vasta zona industriale di Napoli ed include i 
quartieri Poggioreale, San Giovanni, Barra, Ponticelli. È un’area 
d’importanza strategica perché in essa sono presenti l'aeroporto, 
l'area portuale, i collegamenti stradali, ferrovie regionali e 
nazionali, il Centro Direzionale (la city napoletana) e una non 
trascurabile densità imprenditoriale. Si tratta, però, anche di una 

                                                             
1 L’approccio utilizzato per l’analisi è stato quello dell’intervista face to face a: 

Antonio del Mese, Responsabile dell’Area Affari Giuridici e Contrattuali dell’Autorità 
Portuale di Napoli; Rodolfo Girardi, Presidente dell’Acen - Associazione Costruttori 
Edili di Napoli; Ambrogio Prezioso, Responsabile Centro Studi dell’Unione Industriali 
di Napoli. Le cariche indicate sono quelle rivestite alla data di realizzazione 
dell’intervista; si segnala che, da febbraio 2014, Rodolfo Girardi è Presidente di 
Federcostruzioni e, da giugno 2014, Ambrogio Prezioso è Presidente dell’Unione 
Industriali di Napoli. Le tematiche affrontate sono state: la vision delle 
Associazioni/del Porto sui progetti individuati; l’impatto economico e occupazionale 
o di altra natura che deriverà dal progetto; il ruolo che hanno assunto i fondi 
comunitari e le politiche di coesione (se l’iniziativa vede coinvolte tali risorse); gli 
ostacoli e le difficoltà nella realizzazione delle iniziative e le tempistiche entro cui si 
prevede di realizzarle; le prospettive future della Città una volta che le iniziative 
saranno attuate; altri progetti di largo respiro che si potranno realizzare in futuro 
anche con il sostegno dei fondi comunitari 2014-2020. 

2 Rispetto all’idea progettuale descritta nel capitolo 2 volta al miglioramento 
della connessione logistica nell’area metropolitana di Napoli, in questo paragrafo si 
analizzano i progetti esistenti per la zona di Napoli Est.  
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zona caratterizzata da degrado urbano, stabilimenti industriali e 
commerciali dismessi e non utilizzati, nonché dalla presenza di ex 
raffinerie petrolifere. Necessiterebbe, quindi, di una grande 
valorizzazione attraverso la bonifica ambientale del territorio e 
l’attrazione di investimenti pubblici e privati.  

Molte idee-progetto si sono sviluppate verso la fine negli anni 
Novanta ed ai principi del 2000, ma senza addivenire ad alcun 
risultato concreto. Nel 1997 fu creata anche la società Napoli 
Orientale Scpa con l’obiettivo di occuparsi in modo specifico del 
rilancio dell’area. Nel tempo i risultati ottenuti sono stati poco 
significativi e la società è stata posta addirittura in liquidazione nel 
2011.  

 
 

Figura 3.1. Uno dei progetti riguardanti l’area Napoli Est 
Fonte: elaborazione SRM su carte progetto Naplest 

 

 
 
 

Il progetto più significativo e recente risale al 2010 e prende il 
nome di Naplest. Il nucleo promotore dell’operazione era 
inizialmente composto da sedici realtà imprenditoriali impegnate in 
piani di sviluppo immobiliare. Successivamente si è costituito un 
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comitato permanente di cui fanno parte ulteriori otto soggetti, tra i 
quali anche realtà produttive già presenti nell’area. Dopo 
l'approvazione del Piano regolatore generale, senza ricorrere a 
finanziamenti pubblici, il comitato ha messo in gioco i propri 
investimenti per la realizzazione del progetto.  

Gli interventi previsti3 in Naplest riguardano la riqualificazione 
urbana, l’individuazione di nuove aree verdi, la sistemazione del 
waterfront portuale e la realizzazione di infrastrutture. Nello 
specifico, sono previste 18 opere, tra le quali si segnala: il 
completamento e la riqualificazione del tessuto residenziale 
(Centro Direzionale, aree a Ponticelli, Via Brin, Rione Sant’Alfonso, 
Gianturco); la produzione di attrezzature per la musica ed i grandi 
eventi; la realizzazione di un porto turistico a Vigliena (Porto 
Fiorito); la realizzazione di un terminal container nella zona 
portuale (Terminal di levante); la creazione di parchi urbani ed 
attrezzature per il tempo libero. 

In merito allo stato di attuazione, i lavori sono andati avanti 
solo in alcune realtà e per alcuni progetti: 

 nel complesso Brin 69, con il recupero del sito industriale ex 
Mecfond; 

 nel Borgo di Napoli Est, con la riqualificazione di un centro 
multifunzionale per la logistica; 

 nell’area Interfan, che da antico stabilimento industriale 
dovrà diventare un nuovo centro commerciale e direzionale. 

I lavori per Porto Fiorito sono partiti nel 2006 ed hanno assunto 
un andamento molto farraginoso per problematiche burocratiche. A 
gennaio 2014, è stato pubblicato il bando di gara relativo 
all’affidamento dei lavori per la riqualificazione urbanistica e 
ambientale del tratto costiero tra via Amerigo Vespucci e via Ponte 
dei Francesi, per un importo complessivo di 20,2 milioni di euro. 

Naplest prevede un investimento con risorse private che supera 
i 2,3 miliardi di euro4, senza includere le opere per la realizzazione 
di una nuova tratta della Metropolitana. Si stima che, a lavori 
ultimati, sul piano dell’occupazione l’impatto sarebbe rilevante: 
considerando tutti i progetti da attivare vi sarebbe la creazione di 

                                                             
3 L’area interessata ha un’estensione di oltre 265 ettari, di cui 90 (circa il 40% 

del totale) destinata a parco, mentre le iniziative residenziali rappresenterebbero il 
23% delle opere complessive. 

4 Le risorse pubbliche verranno presumibilmente stanziate nel momento in cui si 
definiranno i progetti da realizzare. 
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nuovi 15 mila posti di lavoro per tre anni, con nuova occupazione 
stabile a regime per 26 mila unità. 
 
Il Grande Progetto Pompei 
 

Il Programma Operativo Regionale della Campania5 (di seguito 
Por), nell’ambito della programmazione comunitaria 2007-2013, 
ha previsto la realizzazione di alcune iniziative strategiche da 
realizzare nel territorio regionale denominate Grandi Progetti. Tra 
queste vi è il Grande Progetto Pompei6, concepito come piano 
integrato di sviluppo territoriale per la tutela e la valorizzazione del 
sito archeologico campano Patrimonio dell'Umanità. Scopo è 
arrestarne il degrado e favorirne la conservazione, soprattutto per 
attrarre domanda turistica nazionale e internazionale. Ma oltre a 
ciò l’obiettivo è anche utilizzare l’area circostante in chiave 
strategica, ricucendo l’esigenza di tutela dei siti archeologici con le 
finalità di sviluppo turistico dell’intera zona, ovvero dell’area in cui 
ricadono i comuni di Pompei, Ercolano, Torre Annunziata, 
Boscoreale e Castellammare di Stabia. 

Punto di partenza è stata la costituzione di un partenariato 
istituzionale tra l’Unesco, l’Unione europea, il Governo italiano, la 
Regione, gli enti locali, l’Acen e l’Unione Industriali di Napoli. 

Il piano di interventi conta su un finanziamento pubblico di 105 
milioni di euro (74,2 milioni di euro di Fondi Ue; 29,8 di fondi 
nazionali) da spendere entro dicembre 2015 e si articola in cinque 
linee di azione tra le quali vengono suddivise le risorse stanziate: 

 Rilievi e diagnostica (8,2 milioni di euro); 
 Consolidamento delle opere (85 milioni di euro, 47 milioni 

dei quali per il finanziamento di 39 progetti già redatti dalla 
Soprintendenza speciale per i beni archeologici di Napoli e 
Pompei e 38 milioni per opere da progettare); 

 Adeguamento dei servizi per i visitatori e implementazione 
di strumenti di comunicazione anche interattivi (7 milioni di 
euro); 

                                                             
5 Il Por – Programma operativo regionale è uno strumento finanziario di 

programmazione regionale per la gestione degli aiuti di stato comunitari previsti 
dall'Unione europea. 

6 Si rimanda al capitolo 4 per un approfondimento statistico sull’offerta culturale 
e per il tempo libero. In questo quadro, gli scavi di Pompei si collocano al secondo 
posto della classifica nazionale tra i siti archeologici e i musei statali più visitati in 
Italia. 
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 Potenziamento dei sistemi di sicurezza e di telesorveglianza 
(2 milioni di euro); 

 Rafforzamento della struttura organizzativa e tecnologica 
della Soprintendenza speciale per i beni archeologici di 
Napoli e Pompei (2,8 milioni di euro). 

Come è evidente i lavori di restauro rappresentano la parte più 
consistente (l’81% della dotazione del Programma). 

In base ad un monitoraggio condotto a marzo 2014 risultano 
conclusi i lavori di un solo cantiere per un valore di 563 mila euro.  

I restanti cantieri aperti sono 4 per un importo complessivo 
delle opere previste di circa 4 milioni di euro. Sono state pubblicate 
altre 10 gare, di cui 8 per lavori, tutte in attesa di aggiudicazione, 
con un valore totale degli interventi messi a bando di circa 22 
milioni di euro. Stante, inoltre, il diniego comunicato dal 
Commissario europeo per le politiche regionali a concedere 
ulteriori proroghe, il programma dei lavori dovrà essere ultimato e 
rendicontato entro dicembre 2015.7 

L’attenzione delle istituzioni verso questo progetto è 
testimoniata anche dalla Legge 112/2013, Disposizioni urgenti per 
la tutela, la valorizzazione e il rilancio dei beni e delle attività 
culturali e del turismo. L’articolo 1 della Legge è dedicato 
all’accelerazione della realizzazione del Grande Progetto Pompei ed 
alla valorizzazione delle aree interessate dall'itinerario turistico-
culturale dell'area pompeiana e stabiese; a tale fine è stata 
prevista la nomina di un direttore generale di progetto che, 
approvando gli interventi, assicuri: (1) l'efficace e tempestivo 
svolgimento delle procedure di gara dirette all'affidamento dei 
lavori e all'appalto dei servizi e delle forniture necessari alla 
realizzazione del Progetto, (2) la più efficace gestione del servizio e 
che informi con cadenza semestrale il Parlamento sullo stato di 
avanzamento dei lavori e su eventuali aggiornamenti del crono-
programma. 
 
La trasformazione dell’Area Bagnoli-Coroglio 

 
Si tratta di un area vasta, molto suggestiva dal punto di vista 

paesaggistico, che è localizzata nella zona occidentale di Napoli, 
sul mare. Con la dismissione all’inizio degli anni Novanta del 

                                                             
7 A marzo 2014, dei 105 milioni di euro stanziati ne sono stati impegnati circa il 

25%. 
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grande impianto dell’Italsider, creato nel primo decennio del 
Novecento, e dopo l’approvazione del Piano Urbanistico Esecutivo 
(Pue) nel 2005, l’ex area industriale è diventata oggetto di 
riqualificazione urbana, con un progetto il cui fulcro è stato quello 
di ricreare un legame vero col territorio, attraverso il ritorno ad 
una dimensione più sostenibile, a forte vocazione turistica, 
paesaggistica e culturale. L'inizio della dismissione e della bonifica, 
nel 1994, viene stabilito da una delibera del Cipe, che finanzia 
l'operazione per un totale di quasi 400 miliardi di lire.  

Il Cipe individua nell'Ilva in liquidazione il soggetto responsabile 
della bonifica; successivamente, nel 1996, nasce la società Bagnoli 
S.p.a. per l'attuazione dei lavori. Il piano di riconversione 
prevedeva un terzo del territorio adibito a polmone verde con un 
grande parco urbano, costituito da un’area di più di 130 ettari (tra 
verde e spiaggia di Coroglio). Solo per una parte limitata del 
territorio il progetto immaginava abitazioni di edilizia popolare e 
prevedeva la costruzione di un Polo Tecnologico e di un Parco dello 
Sport, che avrebbero completato idealmente la presenza della 
Città della Scienza. La lentezza e i risultati modesti della Bagnoli 
S.p.a. invogliarono, nella primavera del 2002, il Comune a 
sostituire la società per azioni con la Società di Trasformazione 
Urbana BagnoliFutura. Questa nuova forma giuridica avrebbe 
dovuto conseguire migliori e più performanti risultati in quanto 
dotata di poteri particolari. La BagnoliFutura assunse l'incarico di 
portare a termine la bonifica dei suoli e la realizzazione definitiva 
del Pue (Piano urbanistico esecutivo). Dal mese di maggio 2014 
BagnoliFutura è in procedura fallimentare.  

Il totale delle risorse stanziate con fondi Por/Fse per gli 
interventi è pari a 76 milioni di euro, a copertura di 5 progetti: 

 piazza archeologica e parcheggi alberati (43,6 milioni di 
euro); 

 parallela a via Nuova Bagnoli (6,9 milioni di euro); 
 recupero di via Enrico Cocchia (1,2 milioni di euro); 
 prolungamento di via Enrico Cocchia (21,2 milioni di euro); 
 recupero di via Leonardo Cattolica (3 milioni di euro). 
Accanto a queste risorse pubbliche è stata prevista l’aggiunta in 

una seconda fase di ulteriori 123 milioni di euro di risorse private, 
fino ad una spesa totale di 199 milioni di euro. 

Due dei principali interventi previsti dall'attuazione del Piano 
Urbanistico Esecutivo di Bagnoli-Coroglio sono il Parco Urbano – La 
Porta del Parco e il Porto turistico di Bagnoli. 
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Figura 3.2. Planimetria di Bagnoli  
Fonte: elaborazione SRM su Tavola 3 bis p-c- Comune di Napoli 

 

 
 
 
Nell’ambito della realizzazione del Parco Urbano erano previsti 

interventi di bonifica dei luoghi, di riconfigurazione della linea di 
costa e di rimozione della colmata a mare, di realizzazione di un 
Parco dello sport e di ripristino di edifici di archeologia industriale 
(con la creazione di un Turtle point, Napoli Studios, Città della 
Musica, ecc.). Per quanto riguarda la Porta del Parco si prevedeva: 
la realizzazione di un complesso multifunzionale in grado di 
ospitare un centro di servizi destinato alle attività turistiche; un 
complesso di attività legate al termalismo, al benessere e al tempo 
libero; una struttura di parcheggio per autovetture; la 
sistemazione della copertura a piazza e spazio pubblico per il 
tempo libero e l'incontro. Per quanto concerne il Porto turistico, il 
Piano disponeva la realizzazione di 350 posti barca in uno specchio 
d’acqua pari a 7,5 ettari. 

Nonostante rallentamenti e stop dovuti a vari contenziosi sulle 
gare d’appalto, grazie all’arrivo dei primi finanziamenti europei, il 
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primo lotto del Parco Urbano è stato realizzato per un’estensione di 
33 ettari, con un’ampia zona destinata ad aree verde riservata alle 
attività del tempo libero e del gioco. Tra le strutture già in attività 
ci sono il Pontile Nord e la Porta del Parco. Il Pontile è 
assiduamente frequentato e, l’Auditorium della Porta del Parco è 
sede di numerose manifestazioni, come congressi e serate 
musicali.  
 
Logistica e Porti. Il Sistema integrato portuale di Napoli 
  

È un altro Grande Progetto a valere sul Por Campania e fa capo 
all’Autorità Portuale di Napoli. Ha come obbiettivo quello di 
potenziare lo scalo marittimo partenopeo e di migliorarne i 
collegamenti con le aree interne alle zone portuali. Presenta 
sinergie con il Grande Progetto relativo al sistema portuale di 
Salerno, in quanto lo scopo ultimo è quello di rafforzare la 
funzionalità del sistema di sicurezza del trasporto marittimo 
campano. 

Gli interventi prevedono un investimento con risorse derivanti 
dal Por Fesr-Fondo europeo di sviluppo regionale (di seguito Fesr)8 
2007-2013 per 240 milioni di euro, e riguardano nel dettaglio: 
l’adeguamento dei fondali, le bonifiche da ordigni bellici ed il 
recupero di beni archeologici, la delocalizzazione dei punti di 
ormeggio e di carico dei prodotti petroliferi, la delocalizzazione del 
terminal petroli, l’aumento della profondità dei fondali, il 
potenziamento delle infrastrutture portuali con la formazione di 
nuove colmate, l’adeguamento delle infrastrutture di ormeggio e 
stoccaggio delle aree destinate a merci inutilizzate e la 
razionalizzazione delle infrastrutture destinate alla cantieristica 
navale, il potenziamento delle infrastrutture di rete con il riordino 
della viabilità interna, il potenziamento dei collegamenti alla rete 
autostradale e ferroviaria, l’adeguamento della rete fognaria per lo 
smaltimento di acque nere e delle acque industriali, lo sviluppo di 
attività per l’utilizzo di sistemi per la produzione di energie da fonti 
rinnovabili. 

  
                                                             

8 Il Fondo europeo di sviluppo regionale (Fesr) è uno dei fondi strutturali 
dell'Unione europea. È lo strumento principale della politica regionale comunitaria e 
ha l’obiettivo di promuovere la coesione economica e sociale attraverso la 
correzione dei principali squilibri regionali nonché la partecipazione allo sviluppo e 
alla riconversione delle regioni. 
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Figura 3.3. Veduta aerea del Porto di Napoli  
Fonte: gentile concessione del Porto di Napoli 

 

 
 
 

L’iter per la realizzazione degli interventi viaggia molto a rilento.  
A marzo 2014 non era stata bandita ancora nessuna gara, 

mentre il cronoprogramma degli interventi prevedrebbe la 
realizzazione delle opere entro il 2015. 

 
I Fondi comunitari 2014-2020 per le Città metropolitane9 

 
Attraverso la nuova Programmazione 2014-2020 dei fondi 

comunitari, l’Unione europea vuole dare maggiore stanziamenti 
alle voci di spesa finalizzate alla crescita sostenibile, 
all’occupazione ed alla competitività, in linea con la strategia di 
crescita dell’Europa al 2020. Alle politiche di coesione, infatti, è 
stata assegnata la parte più consistente del bilancio, 
corrispondente al 34% dell’intera disponibilità (325,1 miliardi di 
euro su 960 totali). Di questi 325 miliardi di euro, 164 sono 
assegnati alle regioni maggiormente in ritardo.  

                                                             
9 Per ulteriori informazioni sui fondi comunitari si rimanda al capitolo 4. 
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Per  quanto riguarda l’Italia, le regioni in ritardo (Campania, 
Calabria, Puglia, Basilicata, Sicilia) beneficeranno di 22,2 miliardi di 
euro. Alla Campania in particolare andranno 6,3 miliardi di euro. 

Nell’ambito di questa nuova programmazione, il Parlamento 
europeo ha votato favorevolmente la proposta della Commissione 
europea di concentrare risorse e strumenti sullo sviluppo 
sostenibile delle città, convogliando almeno il 5% delle risorse del 
Fesr attribuite a ciascun paese membro su progetti relativi alla 
rigenerazione urbana. Per l’Italia questo 5% si traduce in poco più 
di 1 miliardo di euro, a cui le città – soprattutto quelle del 
Mezzogiorno – potrebbero aver accesso. 

I progetti da realizzare dovranno concentrarsi su diversi 
obiettivi: l’abbattimento delle emissioni di CO2 nelle aree urbane, 
la rigenerazione delle aree dismesse e delle zone più disagiate, la 
promozione della mobilità sostenibile. 

Per la gestione dei fondi a disposizione, la Commissione ha 
previsto uno strumento apposito, l’Investimento territoriale 
integrato (ITI), nell’ambito del quale inserire assi prioritari e 
programmi operativi diversi, affiancando, ad esempio risorse del 
Fesr e del Fse. 

In recepimento delle direttive europee sull’argomento, l’Italia ha 
previsto l’ipotesi di intervenire attraverso il Pon (Programma 
operativo nazionale) denominato Aree Metropolitane, un 
programma sperimentale che vuole coinvolgere in modo diretto le 
14 grandi città del nostro Paese, tra cui Napoli, nella costruzione 
strategica e operativa della programmazione comunitaria, ma 
anche riservando uno spazio per le città medie, titolari di 
importanti funzioni urbane nell’ambito dei singoli programmi 
regionali (Por), ed infine con specifici piani per il rilancio dei piccoli 
comuni delle “aree interne”. 

I dettagli dei programmi di intervento ed il ruolo da attribuire 
alle amministrazioni coinvolte sono contenuti in specifici Accordi di 
partenariato che - una volta pronti - andranno approvati dalla 
Commissione europea prima di procedere poi alla definizione dei 
diversi programmi operativi. 

La dotazione complessiva di questo Pon sarà distribuita tra 
progetti nelle diverse città; in particolare a ciascuna delle sei 
grandi città delle regioni meno sviluppate (e dunque anche a 
Napoli) andranno risorse comprese tra gli 80 ed i 100 milioni di 
euro. 
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3.3. LA VOCE DEI PROTAGONISTI  
 
Esiste una sostanziale condivisione di obiettivi e intenti tra 

l’Associazione dei Costruttori e l’Unione Industriali di Napoli in 
merito alle opere da realizzare nelle aree di Napoli Est, Pompei e 
Bagnoli, ovviamente ciascuno secondo la visione e le priorità 
connesse al proprio ruolo. 

Napoli Est è un’area centrale e strategica per la città, la cui 
forza è innanzitutto l’ubicazione nel pieno centro cittadino, ma che 
necessita una riconversione dopo un importante passato 
industriale nella raffinazione del petrolio. È stata messa a punto 
dalle Associazioni dei Costruttori e degli Industriali una strategia 
che intende legare in un unico disegno di valorizzazione una 
molteplicità di iniziative private e pubbliche: un modello “a rete”, 
centrato sulla sinergia, dove il privato sollecita il pubblico e si fa 
promotore di sviluppo. La logica è quella di stimolare la libera 
iniziativa nell’ambito però di un progetto comune che ha la finalità 
di rafforzare il potere interlocutorio del soggetto privato nei 
confronti delle istituzioni. Presupposto centrale del progetto è la 
creazione di crescita e di occupazione, nonché di riqualificazione di 
un’area vasta e strategica per la città. 

Anche per il progetto relativo all’area di Pompei gli imprenditori 
si stanno organizzando per farsi promotori di iniziative di 
investimento e per acquisire maggiore forza interlocutoria con le 
istituzioni. Risultato è anche in questo caso il privato che sollecita il 
pubblico a fare, ad attivarsi, ad avere tempi e idee certe, sul 
modello di quanto avvenuto (con la medesima filosofia) per Napoli 
Est. Nell’ottica di un’integrazione multifunzionale, sono gli stessi 
imprenditori ad accordarsi sulle idee da realizzare per evitare 
ripetizioni nei progetti. 

L’Acen e l’Unione Industriali di Napoli nel 2011 hanno concluso 
un’intesa (e sottoscritto un protocollo) con le istituzioni locali e 
l’Unesco allo scopo di occuparsi dello sviluppo strutturale del 
territorio circostante ai siti archeologici. La considerazione da cui si 
è partiti è che Pompei, pur visitata da un numero molto elevato di 
turisti10, non genera un soddisfacente flusso di reddito, 

                                                             
10 Nel 2013 (fonte: Ministero dei Beni e delle Attività Culturali) il sito 

archeologico di Pompei ha avuto circa 2,4 milioni di turisti che hanno generato 
introiti netti per 18,9 milioni di euro. A questi vanno aggiunti i flussi del Santuario 
di Pompei (turismo religioso), del Parco del Vesuvio e delle altre pre-esistenze 
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probabilmente perché i visitatori permangono nel sito poche ore e 
non pernottano nei dintorni. Un turismo “mordi e fuggi”, dunque, 
che non porta la dovuta ricchezza al territorio, in un certo senso 
respinto dalla carenza di servizi disponibili in loco e dal degrado 
generale. L’indicatore su cui riflettere è che solo il 3% dei visitatori 
dell’area resta a dormire nella stessa per una media di 1,9 giorni. 

I punti di forza del progetto sono essenzialmente quattro: 
 si basa su logiche di mercato, nel senso che la sua 

realizzazione è legata sostanzialmente alla capacità di 
attrarre investimenti privati; 

 è costruito tenendo conto di opportunità realmente esistenti, 
rappresentate da aree, spazi ed immobili effettivamente 
disponibili; 

 punta a generare un processo emulativo e di miglioramento 
in un’area più vasta, nel senso che lo sviluppo del progetto 
core può stimolare nuove e ulteriori iniziative; 

 adotta una logica di rete, per cui l’area oggetto 
dell’intervento, sarà collegata con le altre attrattive 
turistiche della baia di Napoli (in particolare i siti Unesco) e 
integrata con le offerte turistiche locali. 

Ci sono progetti che più di altri rappresentano 
emblematicamente i ritardi e le difficoltà di realizzazione degli 
interventi previsti. L’attenzione sia dell’ Acen che dell’Unione 
Industriali di Napoli converge sull’area di Bagnoli. Considerato che 
gli stabilimenti industriali dell’Italsider hanno chiuso agli inizi degli 
anni Novanta, sono oltre 20 anni che l’area (molto importante dal 
punto di vista panoramico e paesaggistico) attende un intervento 
di bonifica e valorizzazione.  

Ma Bagnoli è ben lontana dal diventare area generatrice di 
sviluppo per la città. 

È mancato un grande concorso di progettazione internazionale e 
nel tempo il susseguirsi di proposte e di proclami ha continuato a 
generare incertezze e ritardi. Attualmente vi è la proposta di un 
Accordo di programma con l’obiettivo di realizzare una ricognizione 
delle risorse e delle cose da fare: un porto nell’area di Nisida, 
nessuna rimozione della colmata, alberghi sulla fascia costiera ed 
una quota di alloggi (housing sociale). Tale Accordo sembra lo 
strumento necessario per mettere a punto un progetto di sviluppo 

                                                                                                                                               
dell’area (quali ad esempio le residenze aristocratiche del Miglio d’Oro) per un 
totale di circa 5 milioni di visitatori. 
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che si componga di diverse iniziative coerenti con le strategie del 
Piano regolatore generale e fattibili sotto il profilo economico-
finanziario. È necessario prevedere modifiche alla strumentazione 
urbanistica, che portino ad un nuovo piano economicamente 
autosostenibile (bilanciato nei costi e nei ricavi, che tenga conto 
dei debiti, delle bonifiche da realizzare, ecc.). 

L’Acen sottolinea la rilevanza anche di altre iniziative. Una 
riguardante il Centro storico, un’area strategica, per storia, 
tradizioni, estensione, concentrazione di beni di interesse storico-
culturale, ad altissima potenzialità per la quale il valore del 
progetto è di 100 milioni di euro. A novembre 2013 sono partiti i 
primi due bandi che riguardano il Duomo ed il Complesso dei 
Girolamini. Tra gli altri progetti da evidenziare: la bonifica delle 
Cave di Chiaiano, il porto turistico di Vigliena ed il raddoppio del 
Centro Direzionale di Napoli. I due ultimi interventi, da realizzare 
con il project financing, sono stati assegnati, ma i lavori non sono 
ancora partiti. Per quanto concerne il progetto sulle Cave di 
Chiaiano, l’idea era di riempire le cave con inerti di risulta 
provenienti dai lavori edili. L’obiettivo era creare una zona di rilievo 
naturalistico accessibile a tutti i cittadini.  

Il progetto è stato però osteggiato sia sul fronte politico sia dai 
residenti locali, contrari al passaggio dei camion per il trasporto dei 
materiali. 

L’Autorità Portuale punta, invece, il faro sul progetto relativo al 
Sistema integrato portuale di Napoli e sottolinea come si sia 
ancora in attesa di uno sblocco definitivo per far partire i primi 
lavori. Il percorso da compiere non è semplice. I tempi di 
realizzazione delle opere possono essere lunghi, ma occorre 
stabilire un nuovo approccio mediante una forte presa di coscienza 
del ruolo che ha il porto e del contributo che esso può dare 
all’ispessimento delle funzioni economiche della città.  

L’Autorità Portuale ha posto l’accento anche su un altro 
progetto, quello relativo alla riqualificazione del waterfront.  

Ispirandosi alle grandi progettazioni di riacquisizione di identità 
di area già avviate in altre città di mare come San Francisco, 
Chicago, Barcellona, il processo di trasformazione del waterfront 
risponde alla logica di considerare la capacità di traino che può 
essere esercitata sullo sviluppo urbano da un’area costiera 
ripensata nelle sue potenzialità di utilizzazione per scopi diversi. Si 
tratta in sostanza di aprire il porto alla città fornendo una nuova 
concezione di “sinergia” e di abbattere muri separatori nonché 
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infrastrutture ormai fatiscenti per trasformarle in più funzionali 
beni turistici (tipo strutture ricettive o di accoglienza), il tutto in 
chiave innovativa e architettonicamente molto avanzata con la 
realizzazione anche di parcheggi e punti di ristoro per i turisti. Lo 
scopo è quello di trasformare il porto in una “casa del viaggiatore” 
e non un punto di attesa. Per realizzare il progetto, nel 2003 fu 
costituita una holding pubblica, la Nausicaa S.p.a., a cui 
partecipavano il Comune, la Provincia, la Regione Campania e la 
stessa Autorità Portuale. La società, a capitale interamente 
pubblico ma operante con criteri di gestione privatistici e con 
modalità decisionali di consultazione intergovernativa, è stata 
posta in liquidazione nel 2011, e da allora la gestione del progetto 
è stata acquisita direttamente dall’Autorità Portuale. 

Nonostante sia presente l’approvazione della Soprintendenza dei 
beni architettonici e dell’Assessorato alle infrastrutture del 
Comune, la realizzazione non è ancora partita. Considerato il 
tempo passato da quando sono stati consegnati i progetti, molti 
degli elaborati e dei documenti a corredo della pratica sono ora 
soggetti a rivisitazione. Seguendo i tempi indicati nel contratto per 
la presentazione degli aggiornamenti, e – una volta presentati -
sottoscrivendolo, si potrebbe partire con le prime gare entro il 
2014. 

Nel corso del colloquio si è fatto riferimento anche ad un altro 
progetto relativo alla realizzazione di un grande terminal container 
nella Darsena di Levante che avrebbe consentito al porto di 
raddoppiare la sua capacità di terminal e di aumentare quindi i 
suoi livelli di competitività nel bacino del Mediterraneo, in un 
momento in cui i traffici internazionali di merci avevano un trend 
molto sostenuto. Il progetto prevedeva appunto il colmamento 
dell’area racchiusa dallo specchio d’acqua compreso tra i moli 
Vigliena e Levante e la costruzione di una banchina verso levante 
di oltre 600 metri. Per consentire la piena operatività del futuro 
terminal, il piano prevedeva anche la realizzazione di collegamenti 
stradali, autostradali e ferroviari espressamente dedicati. I 
rallentamenti negli iter autorizzativi e le lungaggini burocratiche 
hanno di fatto ostacolato l’attuazione del progetto.  

Per l’Autorità Portuale sono quattro le priorità da perseguire: 1) 
riprendere ed attuare il progetto riguardante il waterfront portuale 
per rendere il porto stesso parte integrante e sinergica della città, 
specie dal punto di vista turistico; 2) riqualificare in generale l’area 
portuale attraverso la valorizzazione di edifici ed aree ormai 
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dismessi e/o non utilizzati appieno; 3) far ripartire - con urgenza – 
il Grande Progetto per non perdere le risorse a valere sulla 
programmazione 2007-2013; 4) attivarsi, da subito, per capire 
quali sono per il futuro i fondi (in particolare comunitari) sui quali il 
porto potrà contare per il 2014-2020. 

 
 

3.4. UN PONTE FRA PASSATO E FUTURO  
 
Lo sviluppo urbano è un processo lungo e complesso che 

richiede la definizione di un disegno chiaro, oltre che l’inserimento 
di tutti gli interventi previsti in un processo attentamente 
pianificato e monitorato, ma soprattutto condiviso. I progetti 
devono basarsi sulla coesione tra i diversi attori coinvolti, 
all’insegna della collaborazione e del consenso sul più ampio 
numero di interventi previsti. 

Ma a che punto è la realizzazione delle diverse opere? Se si 
guarda al complesso degli interventi è possibile ravvisare un 
generale rallentamento nell’attuazione, nonostante il lungo tempo 
passato dalle fasi di programmazione. I ritardi nella realizzazione 
delle opere e le criticità nello svolgimento delle procedure sono 
legati molto spesso alle difficoltà di gestione delle amministrazioni 
deputate a decidere. Le difficoltà derivanti da fattori interni ed 
esterni, in diversi casi, hanno contribuito a far sì che le società 
nate per gestire i progetti fossero poste in liquidazione. Ma i ritardi 
sono imputabili anche alla lunghezza delle procedure 
amministrative ed al permanere di interessi contrastanti tra i 
diversi soggetti coinvolti nella realizzazione e nella gestione 
dell’opera stessa. A ciò si aggiunge la carenza di risorse finanziarie 
pubbliche per la manutenzione urbana (dovuta alla riduzione dei 
trasferimenti statali ai Comuni) e spesso la scarsa chiarezza delle 
regole da seguire. 

L’Autorità Portuale richiama, in particolare, una relazione della 
Corte dei Conti nella quale l’analisi istruttoria ha evidenziato 
diversi fattori che, specificatamente per le varie realtà portuali, 
hanno inciso negativamente sui tempi di realizzazione dei 
programmi delle opere finanziate. Tra le concause individuate: «gli 
atteggiamenti di sostanziale inerzia o inadeguata capacità 
gestionale di taluni Enti autonomi, il proliferare dei vincoli 
ambientali, l’ampio contenzioso relativo alle gare d’appalto, i 
procedimenti giudiziari con sequestro di intere aree interessate ai 
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lavori, le criticità progettuali ed i ritardi procedurali nelle fasi di 
programmazione ed attuazione di infrastrutture pluriennali»11 

È stato sottolineato, comunque, in generale che per portare 
avanti la realizzazione di tutti i progetti non sono necessari nuovi 
stanziamenti. Le risorse ci sarebbero, a partire da quelle pubbliche 
nei fondi ordinari, nelle risorse della coesione territoriale e nei 
fondi comunitari. I fondi europei nella tornata 2007–2013 hanno 
contribuito significativamente a diversi progetti: 76 milioni di euro 
per Bagnoli; 207 milioni di euro per la riqualificazione urbana 
dell’area portuale di Napoli Est; 100 milioni di euro per il Centro 
Storico. Essi costituiscono una grande opportunità per rilanciare lo 
sviluppo della città e la sua pianificazione strategica. 

Nel periodo 2014-2020, tra fondi strutturali e Fas12 sono previsti 
finanziamenti complessivi per 111 miliardi di euro.13  

L’Europa ha attribuito dunque un carattere prioritario al tema 
delle politiche urbane e della trasformazione urbana sostenibile. La 
programmazione dei fondi europei e nazionali 2014-2020 
rappresenta dunque un’occasione di rilievo per ridare attualità alle 
politiche urbane.  

Manca però una politica nazionale sulle città. Per usare bene i 
fondi è necessario definire al più presto una strategia generale, 
dove la vera sfida è quella di garantire la collaborazione tra i vari 
livelli istituzionali ed il rispetto delle competenze di ciascuno, 
mettendo, magari, in competizione i diversi progetti. Ma non solo. 
Le strategie di sviluppo urbano a livello territoriale devono essere 
unitarie e garantire l’integrazione dei fondi,  evitando la 
frammentazione dei finanziamenti su una pluralità di obiettivi. 
Occorrerebbe cambiare approccio, ragionando in termini di 
fabbisogni e progetti complessi sui quali far confluire i 
finanziamenti disponibili. Integrare le varie fonti di finanziamento 
disponibili contribuirebbe ad evitare la dispersione delle risorse su 
una pluralità di obiettivi.  

                                                             
11 Corte dei Conti, Spese per la realizzazione di opere infrastrutturali di 

ampliamento, ammodernamento e riqualificazione dei porti, anno 2013, pag. 3.  
12 Il Fondo per le aree sottoutilizzate (Fas) è lo strumento di finanziamento del 

Governo italiano per le aree sottoutilizzate del Paese. Esso raccoglie risorse 
nazionali aggiuntive, da sommarsi a quelle ordinarie e a quelle comunitarie e 
nazionali di cofinanziamento. 

13 56 miliardi di euro di Fondi strutturali europei e 55 miliardi di euro di Fondo 
sviluppo e coesione (ex Fas). 
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In particolare l’Ance (Associazione nazionale costruttori edili) 
propone di destinare a interventi nelle città il 20% delle risorse del 
Fesr e del Fsc (ex Fas) dedicando 3 miliardi di euro all’anno per 7 
anni all’attuazione di politiche urbane, ispirandosi alle best practice 
dei altri territori europei. 

Il percorso da compiere non è semplice. I tempi di realizzazione 
delle opere possono essere lunghi. Ma occorre stabilire un nuovo 
approccio mediante  una forte presa di coscienza del ruolo che 
hanno i vari progetti e del contributo che essi possono dare 
all’ispessimento delle funzioni economiche del tessuto urbano. 





 

 

 

 



4. NAPOLI E LE ALTRE  
 
 
 
Il capitolo ha come obiettivo quello di confrontare la realtà 

napoletana con le altre quattordici città metropolitane italiane1.  
Attraverso l’elaborazione e l’analisi di dati statistici, si è voluto 

studiare il livello di competitività della metropoli napoletana, 
considerando alcuni aspetti: il tessuto economico, la dotazione 
infrastrutturale, la qualità di risorse umane e l’attrattività in chiave 
turistica e culturale.  

Per esaminare anche l’evoluzione nel tempo, nella maggior 
parte dei casi sono presentate le variazioni di medio-lungo periodo 
(10-15 anni) e di breve periodo (ultimi 5 anni), in modo da 
“quantificare” gli effetti della recente crisi economica2 nelle singole 
aree urbane. Infine, per facilitare la lettura dei dati, gli indicatori 
sono spesso rappresentati in grafici che presentano le quindici città 
metropolitane italiane in ordine di performance. 
 
 

4.1. STRUTTURA ECONOMICA 
 
Napoli è la terza provincia fra quelle metropolitane, dopo Roma 

e Milano, sia per numero di imprese sia per popolazione. A fine 
2013, nella provincia napoletana, sono attive 273.410 imprese, 
che rappresentano il 4,5% del totale nazionale, e vivono oltre 3 
milioni di persone, il 5,1% del totale (figura 4.1).  

                                                
1 Il processo di identificazione e creazione delle città metropolitane in Italia è 

ancora in corso. Si è deciso di confrontare Napoli con le quattordici città 
metropolitane italiane che rappresentano una delle versioni più estese dell’elenco di 
aree individuate nel dibattito italiano. A causa della difficoltà di definire i confini 
delle città metropolitane (che cambiano sia in base alle norme che al contesto) e 
della indisponibilità di dati, soprattutto per i comuni minori, si sono utilizzati nella 
maggior parte dei casi i dati provinciali e talvolta solo quelli dei comuni centrali per 
cogliere in modo approssimato i contesti metropolitani. 

2 Nelle successive analisi sui trend recenti, occorre tener conto che – nei casi in 
cui non siano disponibili dati recentissimi – la situazione presentata potrebbe in 
parte risultare superata, a causa dei rapidi mutamenti che stanno caratterizzando 
nella fase attuale diversi ambiti tematici, essenzialmente per effetto della crisi 
globale. 
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Secondo i dati del nono censimento generale dell’industria e dei 
servizi 2011, Napoli risulta, invece, la quarta provincia per 
incidenza nazionale di unità locali3 (3,8%) e di addetti (3,4%). 

 
 

Figura 4.1. Peso delle province metropolitane per numero di imprese  
e per popolazione - 2013  

Valori percentuali sui totali nazionali, popolazione al 1° gennaio 2013, imprese registrate al 31 dicembre 
2013; fonte: elaborazioni su dati Unioncamere e Istat 

 
 
Napoli, come la maggior parte delle province del Sud, presenta 

una percentuale alta di imprese giovanili4, pari al 13,7% (figura 
4.2), superiore alla media nazionale (10,5%).  

                                                
3 Le imprese possono operare in unico luogo, oppure in luoghi diversi mediante 

varie unità locali. Le unità locali, che possono collocarsi anche in un comune diverso 
da quello dove è ubicata la sede amministrativa, sono comunemente chiamate: 
filiale, succursale, agenzia, ufficio di rappresentanza, deposito, magazzino, negozio, 
ecc. (fonte: Infocamere). 

4 Si definiscono imprese giovanili: le imprese individuali il cui titolare ha meno di 
35 anni; le società di persone dove oltre il 50% dei soci ha meno di 35 anni; le 
società di capitali in cui la media dell’età dei soci e degli amministratori sia inferiore 
ai 35 anni (fonte: Unioncamere). 
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Il settore in cui i giovani napoletani sembrano individuare le 
maggiori possibilità di successo è quello del commercio (al 
dettaglio e all’ingrosso): vi operano oltre 16 mila aziende, pari al 
42% del totale delle imprese under 35. Il secondo settore è quello 
della ristorazione: 7% sul totale (fonte: Cciaa Napoli, 2013). 

 
 

Figura 4.2. Imprese giovanili nelle province metropolitane – 2013 
Valori percentuali sui totali provinciali, dati a settembre 2013; fonte: Unioncamere 

 
 
Nel tessuto imprenditoriale napoletano è anche molto forte la 

presenza femminile (figura 4.3). Tra le quindici province 
metropolitane, Napoli registra nel 2013 la terza percentuale più 
alta di imprese “rosa”5 pari al 25,1%.  

 
 

                                                
5 Unioncamere definisce un’impresa femminile le imprese individuali il cui 

titolare sia donna, le società di persone in cui oltre il 50% dei soci sia donna e le 
società di capitali in cui oltre il 50% dei soci e degli amministratori sia donna. 
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Figura 4.3. Imprese femminili nelle province metropolitane –  2013 
Valori percentuali sui totali provinciali; fonte: Unioncamere 

 
 
Come nel caso di quelle under 35 anni, nel Napoletano oltre il 

46% delle imprese gestite da donne opera nel comparto del 
commercio, segue con il 5% il settore delle coltivazioni agricole. 

È, invece, bassa, pari al 4,4%, la quota di imprenditori stranieri6 
nel 2013 (fonte: Unioncamere). Tale percentuale colloca l’area 
napoletana al terzultimo posto fra le quindici province 
metropolitane, solo Catania e Bari hanno una percentuale minore 
(4,3% e 3,5%, rispettivamente), e tale aspetto rispecchia, in 
parte, la bassa presenza di stranieri nella popolazione residente7. 
                                                

6 Rientrano in questa definizione le imprese individuali il cui titolare sia nato in 
un paese estero, le società di persone in cui oltre il 50% dei soci sia costituito da 
persone straniere e le società di capitali in cui oltre il 50% dei soci e degli 
amministratori sia straniero (fonte: Unioncamere). 

7 Secondo i dati Istat relativi al 1° gennaio 2013, nella provincia di Napoli 
risiedono oltre 82 mila  stranieri, il 2,7% della popolazione totale. Nel confronto con 
le altre province metropolitane, Napoli è undicesima. Milano, Firenze e Bologna 
sono le metropoli che registrano l’incidenza maggiore, sopra al 10%. Per maggiori 
informazioni sulla distribuzione degli stranieri sul territorio provinciale napoletano si 
veda il paragrafo 1.3 del capitolo 1. 
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Come mostrano queste statistiche, il tessuto imprenditoriale 
napoletano è caratterizzato da un’alta presenza fra gli imprenditori 
di giovani e di donne. Ciò potrebbe dipendere dal fatto che se il 
mondo del lavoro napoletano (come si può leggere nel paragrafo 
4.3 di questo capitolo) offre poche opportunità ai giovani e alle 
donne, questi sopperiscono alla mancanza di lavoro avviando 
attività economiche indipendenti, dando vita, talvolta, al cosiddetto 
«popolo delle partite IVA». Dal punto di vista della natura 
giuridica, il tessuto imprenditoriale dell’area napoletana nel 2013 è 
costituito in prevalenza da ditte individuali (47%) e da società di 
capitali (28%). Nel confronto territoriale Napoli è la terza provincia 
per quota di società di capitali, ma la distanza dalle prime due, 
Roma e Milano (entrambe 44%), è molto ampia. 

Il fatto di avere un tessuto imprenditoriale più sbilanciato vero 
le ditte individuali è un fattore che potrebbe denotare poca solidità 
del sistema napoletano dal momento che le società di capitale 
paiono reggere meglio alla crisi8. 

 
I settori economici: focus sull’economia del mare 

 
Il fenomeno della terziarizzazione caratterizza ormai da decenni 

le economie dei paesi sviluppati. Seguendo il trend internazionale e 
nazionale, anche nel Napoletano il peso del settore terziario è 
aumentato (figura 4.4).  

Ad esempio, fra il 1951 e il 2011, la quota del valore aggiunto 
prodotto dai servizi è salita dal 53% all’84%. Negli stessi anni, 
l’industria, invece, ha visto diminuire il suo apporto: nel giro di 
sessant’anni si è passati dal 35% al 15%. Il settore primario ha 
subito un drastico ridimensionamento e oggi riveste un ruolo 
secondario nella produzione del valore aggiunto: nel 2011 
contribuisce per l’1,1%, mentre negli anni Cinquanta pesava per il 
12%.  

Nel confronto con le altre province metropolitane (figura 4.5), si 
può notare come in tutte le aree il terziario rivesta un ruolo 
principale; Napoli per incidenza dei servizi è al quarto posto dopo 
Roma, Palermo e Trieste. 

 

                                                
8 Il tasso di mortalità nazionale delle società di capitale nel 2011 è stato del 

3,8%, contro un tasso medio per tutte le imprese pari al 6,4% (fonte 
Unioncamere). 
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Figura 4.4. Valore aggiunto a prezzi correnti per macro settori produttivi nella 
 provincia di Napoli 

Valori percentuali sul totale provinciale; fonte: Istituto Tagliacarne 

 
 

Figura 4.5. Valore aggiunto a prezzi correnti per macrosettori produttivi  nelle province 
metropolitane –  2011 

Valori percentuali sul totale provinciale; fonte: Unioncamere 
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Scheda – L’economia del mare 
 

Un settore strategico per il Napoletano è quello delle attività legate all’economia del 
mare9. Il comparto, dove operano nel 2011 oltre 17 mila imprese, ha prodotto 2,5 miliardi di 
euro occupando oltre 56 mila addetti. Tali valori sono tra i più alti fra tutte le province italiane 
sede delle autorità portuali10. Napoli è infatti terza11 per valore aggiunto prodotto e seconda 
sia per numero di imprese che per numero di occupati (figura 4.6). Il valore aggiunto prodotto 
nel Napoletano dalle attività del mare pesa sull’economia provinciale per il 5,5%. Se, invece, 
si considerano gli occupati o le imprese le quote oltrepassano il 6%. Queste percentuali sono 
sicuramente alte, ma ci sono province, sede di autorità portuarie, dove le incidenze sono 
superiori: ad esempio, il valore aggiunto a Livorno, provincia in cui opera l’ente porto di 
Piombino, vale 1,3 miliardi, ma la sua incidenza sull’economia provinciale è pari al 15,7% ed 
è la più alta fra tutte le province considerate. Sempre a Livorno si registra anche l’incidenza 
maggiore se si considera il numero di imprese: sono 3 mila e 700 e pesano sul totale 
provinciale per il 11,5%. Infine, ad Olbia-Tempio si registra la quota maggiore di occupati 
dediti all’economia del mare: si contano quasi 10 mila addetti e pesano sul totale per il 
14,6%. Considerando i comparti più strettamente legati all’economia del mare (tabella 4.1), 
nel Napoletano il settore principale è quello del trasporto merci e passeggeri: il valore 
aggiunto prodotto è pari a 700 milioni (il 28,5% del totale) e gli occupati sono 12 mila. Il 
maggior numero di imprese si riscontra, invece, nella cantieristica, con oltre 2.300 aziende. 
Nell’accezione più ampia, l’apporto principale all’economia del mare napoletana avviene da 
parte del settore delle attività di alloggio e ristorazione, confermando la vocazione “turistica” 
della provincia campana. 

 
 
 
                                                

9 L’Unioncamere, che ha diffuso queste statistiche, per definire il sistema 
dell’economia del mare fa riferimento alla guida redatta dal Maritime College 
Campus dell’Università statale di New York. Ricadono in questa filiera un elenco 
molto ampio di attività: i servizi di accesso ai porti, quelli legati alla 
movimentazione delle merci, i servizi di trasporto passeggeri, la navigazione 
interna, la costruzione e riparazione di imbarcazioni, il turismo (attività degli 
stabilimenti balneari, ma anche attività di alloggio, ristorazione, sportive e 
ricreative, connesse sempre all’ambito marino), l’istruzione e la formazione nautica, 
la pesca, l’attività di assicurazione, la comunicazione e le filiere innovative della 
tutela ambientale (Unioncamere, 2013). 

10 Le autorità sono degli enti pubblici che gestiscono, a marzo 2014, i 23 
principali porti italiani: Ancona, Augusta (in provincia di Siracusa), Bari, Brindisi, 
Cagliari, Catania, Civitavecchia (in provincia di Roma), Genova, Gioia Tauro (in 
provincia di Reggio Calabria), La Spezia, Livorno, Marina di Massa (in provincia 
Massa Carrara), Messina, Napoli, Olbia, Palermo, Piombino (in provincia di Livorno), 
Ravenna, Salerno, Savona, Taranto, Trieste e Venezia. 

11 Al primo posto delle classifiche compare la provincia di Roma, grazie alle 
attività del porto di Civitavecchia. A riguardo, si legga anche il paragrafo 
successivo, nella sezione dove si illustrano le statistiche dei sistemi portuali.  
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Figura 4.6. Prime 10 posizioni delle graduatorie provinciali sedi delle autorità portuali 
per valore aggiunto e occupati dell’economia del mare – 2011 

Valore aggiunto in milioni di euro e occupati in migliaia; fonte: Unioncamere 

 
 
 

Tabella 4.1. La filiera dell’economia del mare nella provincia di Napoli – 2011 
Valore aggiunto in milioni di euro, occupati e imprese in valore assoluto; fonte: Unioncamere 

 
 Valori assoluti Valori percentuali 

 Val. 
agg. 

Occ. Imp. Val. 
agg. 

Occ. Imp. 

In senso stretto       
Trasporto merci e 
passeggeri 708 12.040 1.496 28,5 21,4 8,7 
Ricerca, regolamentazione 
e tutela ambientale 447 9.137 445 18 16,2 2,6 

Cantieristica 259 6.281 2.326 10,4 11,2 13,5 

Estrazioni marine 16 56 33 0,6 0,1 0,2 

Altri comparti       
Servizi di alloggio e 
ristorazione 798 21.195 5.926 32,1 37,7 34,5 

Attività sportive e ricreative 132 3.551 2.520 5,3 6,3 14,7 

Pesca 122 3.999 3.161 4,9 7,1 18,4 

Altro - - 1.280 - - 7,4 

Totale 2.484 56.259 17.187 100,0 100,0 100,0 

 

Valore aggiunto (milioni di euro)

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000

Roma
Genova

NAPOLI
Venezia
Livorno

Palermo
Trieste

Rav enna

Bari
Sav ona

Occupati (migliaia)

0 20 40 60 80 100 120

Roma

NAPOLI
Genov a
Venezia

Palermo
Livorno

Messina
Bari

Savona

Trieste



 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. Napoli e le altre                                                                                            121                                                              
 

La competitività del tessuto imprenditoriale 
 

La produzione (espressa dal valore aggiunto a prezzi correnti) 
ha avuto nell’area napoletana un andamento molto simile a quello 
italiano fino a metà degli anni Duemila: dal 1995 al 2004 
l’economia napoletana in termini correnti cresceva mediamente 
ogni anno del +4,7%, quella italiana del +4,3%. Dal 2005 si è 
registrata una battuta d’arresto per il Napoletano: negli ultimi sei 
anni il valore aggiunto è aumentato mediamente ogni anno del 
+0,7%, mentre a livello nazionale l’incremento annuale è stato più 
intenso: +1,5% (figura 4.7). 

 
 

Figura 4.7. Andamento della produzione in provincia di Napoli e in Italia 
Valore aggiunto a prezzi correnti, anno base 1995 = 100; fonte: elaborazioni su dati Unioncamere 

 
 
Se si vuole analizzare la competitività del sistema produttivo di 

Napoli e confrontarla con le altre aree metropolitane italiane, 
considerando la scarsa disponibilità di dati statistici a livello 
locale12, il valore aggiunto per abitante e l’incidenza dell’export 
sulla produzione possono essere due indicatori significativi.  

                                                
12 Solitamente per valutare la competitività di un sistema produttivo si calcola la 

produttività, ossia il rapporto fra produzione e lavoro. A livello provinciale, l’Istat 
fino al 2007 pubblicava la stima del valore aggiunto per unità di lavoro (un’unità di 
misura che “riconteggia” il numero di occupati come dipendenti equivalenti a tempo 
pieno). Successivamente l’Istat ha reso disponibili solo i dati del valore aggiunto per 
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Come si è visto all’inizio del capitolo, la provincia napoletana in 
termini di numerosità di imprese è fra le prime in Italia. 

Se si considera il livello di produzione nel 2011, espresso come 
valore aggiunto a prezzi correnti, Napoli è quarta con 45 miliardi di 
euro, a notevole distanza, Milano (prima in classifica con 145,9 
miliardi), Roma (al secondo posto con 123,5) e Torino (terza, con 
58,5 miliardi). Lo scenario cambia, se si pesa il valore aggiunto per 
la popolazione residente13.  

Come mostra la figura 4.8, la provincia del capoluogo campano 
presenta un valore aggiunto per abitante nel 2011 di 14.700 euro, 
valore che la colloca al penultimo posto. Inoltre è molto ampio il 
divario fra Napoli e le province situate nella parte alta della 
graduatoria: il valore aggiunto per abitante a Milano (prima, con 
36.200 euro) è più del doppio di quello di Napoli. 

Per quanto riguarda l’export, va un po’ meglio. In valore 
assoluto, le esportazioni di merci dal Napoletano verso l’estero 
(pari, nel 2013, a 5 miliardi di euro) collocano l’area al sesto posto, 
valore più alto fra le province del Mezzogiorno. Se però si pesa 
l’export per il valore aggiunto prodotto (figura 4.9), in modo da 
quantificare l’apporto delle esportazioni all’economia del territorio, 
Napoli si colloca al quartultimo posto (dati 201214). 

Il debole livello di esportazioni può essere considerato come 
segnale di criticità del tessuto produttivo napoletano, dal momento 
che le economie che stanno reggendo meglio alla crisi sono proprio 
quelle con un mercato orientato verso il commercio estero. Inoltre, 
le esportazioni napoletane15 sono per oltre la metà verso paesi 

                                                                                                              
addetto. Quest’ultima versione della produttività è meno significativa della 
precedente perché non tiene conto delle ore effettivamente lavorate dagli occupati: 
gli addetti possono avere contratti di lavoro (per esempio part-time o full-time) che 
determinano un monte ore di lavoro differente (Centro Einaudi, 2013). 

13 Pesare indicatori di posizionamento delle città in base alla loro taglia 
demografica è prassi, oltre che logica, ampiamente consolidata nelle analisi 
internazionali: si vedano, ad esempio, Rozenblat, Cicille, 2003; EuPolis, 2006.  

14 Nonostante a marzo 2014 siano già disponibili i dati sull’export di merci 
relativi al 2013 (fonte: Istat), non è stato ancora diffuso il valore del PIL o del 
valore aggiunto provinciale dello stesso anno. Per tale ragione il rapporto export su 
valore aggiunto a livello provinciale non è aggiornato al 2013. I valori dell’indice 
commentati nel testo sono stime dell’Unioncamere. 

15 «Le più significative merci dell’export sono rappresentate da aeromobili e 
veicoli spaziali, medicinali e preparati farmaceutici, articoli di abbigliamento, frutta 
e ortaggi lavorati, prodotti da forno, motori, calzature» (Cciaa Napoli, 2013, p.17). 
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europei e per il 20,3% verso l’America settentrionale16. Dunque 
ancora poco rivolte, ad esempio, verso le economie emergenti, i 
cosiddetti Brics (Brasile, Russia, India, Cina e Sud Africa), che 
pesano complessivamente per il 6% sul totale dell’export 
napoletano (dati 2013, fonte: Istat).  

 
 

Figura 4.8. Valore aggiunto per abitante - 2011 
 Fonte: Unioncamere 

 

 
 

Il livello di competitività di un territorio può essere misurato 
anche attraverso altri indicatori che sintetizzano la capacità di 
un’area di puntare sulla ricerca e lo sviluppo e di «fare sistema», 
ossia collaborare con altri soggetti. 
Per quanto riguarda il primo aspetto, l’Italia sconta un notevole 
ritardo: l’incidenza, in termini di punti percentuali di PIL, della 
spesa pubblica e privata in ricerca e sviluppo è molto bassa, pari a 
                                                

16 Al primo posto, come principale mercato di sbocco delle esportazioni 
napoletane, compaiono gli Stati Uniti (la cui incidenza sul totale dell’export è pari al 
19%), al secondo posto c’è la Francia con una quota del 13% (dati 2013, fonte: 
Istat). 
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1,3 nel 2012, valore che la colloca agli ultimi posti nella 
graduatoria dei paesi sviluppati (Istat, 2013a). 
 
 

Figura 4.9. Esportazioni su valore aggiunto - 2012 
Valori percentuali; fonte: Unioncamere 

 
 
A livello locale17 si evidenziano marcate differenze tra le regioni 

italiane (figura 4.10). Piemonte e Lazio sono le regioni che più 
investono in ricerca e sviluppo (circa il 2% del PIL). La Campania si 
attesta a metà della classifica delle regioni metropolitane italiane 
con 1,4 punti di PIL. Questi dati sottolineano la distanza che 
separa le regioni italiane da quelle europee più avanzate18, come 
ad esempio il Baden-Württemberg, che nel 2009 ha speso in 
ricerca il 4,8% del PIL, la regione di Stoccolma (3,9%), la Baviera 
(3,1%). Inoltre, in queste regioni la parte più consistente della 

                                                
17 Non esistono statistiche sulla spesa in R&S a livello comunale o provinciale, 

per tale motivo bisogna utilizzare i dati regionali.  
18 Il valore italiano è distante anche dalla quota obiettivo del 3% del PIL  

stabilita dell’Unione europea nell’ambito della Strategia Europa 2020, nata nel 
marzo 2010 per accrescere la produttività, l’occupazione e il benessere sociale del 
nostro continente. 
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spesa proviene da fonti private19 (il 79,5% nel Baden-
Württemberg, il 77,2% in Baviera, il 72,4% nella regione di 
Stoccolma). In Campania il comparto che spende di più è 
l’Università (circa il 46% della spesa); seguono le imprese (con il 
40%), gli altri soggetti pubblici (11%) e le istituzioni no profit 
(3%). 

 
 

Figura 4.10. Investimenti in ricerca e sviluppo, per fonti  
Quote sul PIL regionale (valori percentuali): dati 2011 per le regioni italiane, 2009 per le altre regioni; 

fonte:Istat (2013 a) e Eurostat 

 
 
 

                                                
19 È da sottolineare che nell’ambito della strategia Europa 2020 è stato fissato 

anche l’obiettivo di rafforzare il finanziamento privato della ricerca, che nel 2020 
dovrà costituire almeno i due terzi della spesa complessiva. 
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Anche l’analisi della distribuzione territoriale dei brevetti mette 
in luce il ritardo del Mezzogiorno, al cui interno tutte le province 
metropolitane registrano valori molto bassi (figura 4.11). Nel 
Napoletano nel 2011 sono state presentate 10,8 domande di 
brevetto ogni milione di abitanti. Il divario con le province italiane 
più attive è ampio: Milano (prima in classifica) presenta 275 
brevetti ogni milione di abitanti e Bologna, che si colloca al 
secondo posto, 194. 

 
 

Figura 4.11. Brevetti presentati allo European Patent Office  
nelle province metropolitane 

Numero di brevetti ogni milione di abitanti; fonte: Osservatorio brevetti Unioncamere su dati EPO 

 
 
 
Come sottolinea l’Istat (2013b), nel mercato italiano un aspetto 

molto importante che rende competitiva un’impresa è la sua 
capacità di relazionarsi con altre aziende o istituzioni, ossia di 
stabilire con esse relazioni stabili di tipo contrattuale o informale.  
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L’Istat ha anche elaborato un indicatore di connettività che 
misura l’intensità delle relazioni intrattenute da ciascuna impresa.  

L’indice, cha varia da 0 a 100, presenta un valore medio per 
l’Italia pari a 15,7 e tale intensità aumenta mediamente con la 
dimensione delle imprese.  

Se si analizzano i valori a livello provinciale si constata come nel 
Sud anche dove le relazioni sono diffuse risultano mediamente 
poco intense (figura 4.12). 

Le imprese capaci di intrattenere relazioni con gli altri soggetti 
economici sono le stesse che registrano anche comportamenti più 
dinamici e orientati alla crescita. Come evidenzia l’Istat (2013b, 
p.8), «la presenza di relazioni tende almeno in parte a compensare 
il gap legato alle dimensioni» e favorisce l’innovazione e l’apertura 
verso i mercati esteri. 

 
 

Figura 4.12. Grado di connettività delle imprese per provincia – 2011  
Fonte: elaborazione su Istat (2013b) 
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I fattori di contesto 
 

L’efficienza del tessuto economico dipende da alcuni fattori di 
contesto tra cui la presenza di una burocrazia con tempi certi e 
procedure veloci20 e un sistema bancario solido e in grado di 
sostenere le imprese. Il 40,4% delle imprese italiane considera la 
mancanza di risorse finanziarie come il principale ostacolo per 
migliorare la propria competitività, il 36,8% ritiene problematici la 
scarsità o la mancanza di domanda, il 34,5% gli oneri 
amministrativi e burocratici (Istat, 2013b). 

La burocrazia italiana risulta assai farraginosa e i dati 
internazionali confermano livelli di efficienza molto bassi, 
soprattutto per quanto concerne i tempi delle procedure 
burocratiche a carico delle imprese21. Secondo l’indagine Doing 
Business 2013 della World Bank l’Italia si classifica al 73° posto su 
185 paesi del mondo per quanto riguarda la facilità di fare impresa 
e si posiziona dopo la maggior parte delle economie dell’Unione 
europea22.  

Tra i capoluoghi italiani23, Napoli presenta un livello di efficienza 
basso, considerando i tempi per espletare le procedure legate 
all’avvio di impresa, alla concessione di permessi edilizi e al 
trasferimento di proprietà (figura 4.13). Complessivamente, se 
oltre ai tempi, si esaminano anche le procedure e i costi, il 
capoluogo campano risulta essere terza per il trasferimento di 
proprietà, terzultima per l’ottenimento del permesso edilizio e 
penultima per l’avvio di impresa. 

 
 

                                                
20 Secondo il World Economic Forum, il potenziale italiano non è pienamente 

espresso a causa dei bassi livelli di concorrenza, delle regolamentazioni onerose e 
della burocrazia superflua ed inefficiente. 

21 Dagli anni Novanta sono stati introdotti diversi provvedimenti «di 
semplificazione» della macchina burocratica, che tuttavia non hanno inciso in modo 
determinante, tanto che tra il 1990 e il 2005 il peso della Pubblica amministrazione 
è cresciuto ulteriormente, mentre nella gran parte dell’Unione europea s’è ridotto. 
Per approfondimenti sul tema si vedano ad esempio: Ronca e Guggiola (2007), 
Monea (2012). 

22 Gli unici paesi dell’Unione europea che sono posizionati dietro l’Italia, sono: 
Grecia (78°), Croazia (84°) e Malta (102°). 

23 La ricerca da cui sono tratte le statistiche illustrate nella figura 4.13 seleziona 
una rosa di capoluoghi che non coincide con l’elenco di metropoli abitualmente 
utilizzato in questo capitolo. 
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Figura 4.13. Tempi medi per i principali adempimenti gravanti sulle imprese, 
in alcuni capoluoghi italiani – 2012 

Numero di giornate lavorative; elaborazione su dati World Bank (2013) 

 
 
Anche i tempi della giustizia possono incidere sull’efficienza del 

sistema produttivo. Una controversia commerciale tra aziende dura 
in media in un tribunale italiano 1.185 giorni, il triplo rispetto alla 
Germania e alla Francia (fonte: World Bank, 2013); soltanto in tre 
dei 39 principali paesi (Ocse e Brics) gli iter processuali hanno una 
durata maggiore rispetto all’Italia: la Slovenia (1.270 giorni), la 
Grecia (1.300) e l’India (1.420). Nel contesto italiano, anche in 
questo caso, si assiste ad una disparità territoriale e al Sud la 
situazione si presenta più critica.  

Ad esempio, nel distretto di Napoli nel 2011 mediamente i 
processi per cause di lavoro durano 806 giorni (oltre due anni), 
564 giorni in più di quanto capita a Torino, che risulta essere il 
tribunale più efficiente. Da segnare, però, che nel contesto 
meridionale, i tribunali napoletani con quelli palermitani sono i più 
veloci (figura 4.14). 
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Figura 4.14. Durata media dei processi per cause di lavoro e previdenza – 2011 
Numero di giornate lavorative; fonte: Ministero della Giustizia 

 
 
 

Un altro fenomeno che ha procurato notevoli problemi alle 
imprese è quello dei tempi di pagamento. Intrum Justitia (2012) 
ha stimato che i ritardi negli incassi sono stati la causa principale 
per circa un terzo dei fallimenti registrati fra il 2008 e il 2012 in 
Italia. Il dilazionamento dei pagamenti alle imprese è un problema 
che si aggrava quando il debitore è la Pubblica Amministrazione.  

Non si dispone di molti dati sui tempi di pagamento delle 
pubbliche amministrazioni locali. Un’indagine della Cgia di Mestre, 
tuttavia, permette di confrontare quelli delle aziende sanitarie e 
ospedaliere. Emergono differenze territoriali molto marcate, con 
tempi di pagamento nel 2011 più lunghi al Sud (figura 4.15). A 
Napoli l’attesa per veder saldata una fattura risulta mediamente di 
ben otto volte superiore rispetto all’area milanese, prima in 
classifica24. 
                                                

24 Secondo l’indagine della CGIA di Mestre, nel Napoletano le tre Asl con i tempi 
di pagamento maggiori per la fornitura di dispositivi medici sono: l’Azienda sanitaria 
Napoli 1 Centro (1.676 giorni, prima, a livello nazionale, nel rank delle peggiori 
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Figura 4.15. Tempi medi di pagamento delle imprese da parte delle Aziende sanitarie 
ospedaliere, nelle province metropolitane – 2011 

Numero di giornate lavorative; dati relativi a forniture di dispositivi medici; fonte: Cgia Mestre 

 
Il Governo nel 2013 ha stanziato 47 miliardi per il biennio 2013-

14 per risolvere il problema dei ritardi dei pagamenti della Pubblica 
Amministrazione. A marzo 2014, secondo i dati del Ministero 
dell’Economia, risultano pagati complessivamente 23,5 miliardi ai 
creditori da parte dei soggetti pubblici (ministeri, regioni, province 
e comuni). Alla Regione Campania, nello stesso periodo, sono stati 
erogati e quindi versati ai creditori privati oltre 531 milioni per 
ripianare i debiti sanitari. La Provincia di Napoli ha effettuato 
pagamenti per 48 milioni di euro25. Il Comune di Napoli ha ricevuto 

                                                                                                              
pagatrici), l’Azienda Ospedaliera Federico II (1.321 giorni) e l’Asl Napoli 2 Nord 
(992 giorni). 

25 Napoli è la quarta provincia per milioni stanziati. Al primo posto c’è Milano con 
148 milioni, al secondo Roma (72 milioni) e al terzo Torino con 58 milioni (fonte: 
Ministero dell’Economia: 
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oltre 300 milioni e ne ha pagati 297, risultando il comune d’Italia 
con lo stanziamento, in valore assoluto, maggiore.  

Per quanto riguarda il sistema bancario italiano, occorre 
sottolineare come nell’ultimo decennio sia stata avviata una 
ristrutturazione del settore tesa a recuperare efficienza, redditività 
e fiducia nella clientela. A tale scopo si sono effettuate fusioni fra 
gruppi bancari e mediamente quasi tutte le province italiane, ad 
eccezione di Torino e Milano, hanno registrato una diminuzione del 
numero di sedi amministrative bancarie (figura 4.16). Napoli dal 
1996 al 2013 è passata da dieci a nove26 e per numerosità di sedi 
è a metà classifica, seconda, dopo Bari, fra le province del 
Meridione.  

 
 

Figura 4.16. Sedi amministrative di banche nelle province metropolitane 
Fonte: elaborazioni su dati Banca d’Italia 

 

                                                                                                              
http://www.mef.gov.it/primo-piano/debiti_PA/province.html). 
26 Le nove banche che hanno sede a Napoli sono: Banco di Napoli, Banca della 

provincia di Napoli, Banca del Sud, Banca Promos, Banca Popolare di Sviluppo, 
Banca Popolare del Mediterraneo, Banca Popolare Campana, Banca Popolare di 
Napoli, Banca Popolare di Napoli e Banca di Credito Cooperativo di Napoli. 
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Dopo l’esplosione della crisi economica del 2008, si era 
registrata una contrazione dei prestiti molto elevata, sia a livello 
nazionale che locale. Dopo una lieve ripresa nel biennio 2010-11, i 
prestiti alle imprese sono nuovamente diminuiti sia nel 2012 che 
nel 2013. In Campania il calo del 2013, rispetto all’anno 
precedente, è stato pari al -4,4%, mentre a livello nazionale la 
contrazione dei prestiti alle imprese è stata maggiore (-5,5%)27. A 
fine 2013, i prestiti erogati alle imprese campane ammontavano a 
quasi 37 miliardi di euro (1,7 miliardi i meno rispetto al 2012). In 
provincia di Napoli la contrazione dei prestiti, nel 2013, è stata del 
-5,5%, il valore peggiore fra le province metropolitane del Sud, ma 
decisamente meglio rispetto a quanto registrato a Trieste (-
12,2%), Roma (-10,2%) e Milano (-9,3%). 

Se si passa a ragionare sui livelli medi dei prestiti (figura 4.17), 
risulta che i finanziamenti alle imprese del Centro-Nord sono circa 
tre volte superiori rispetto a quelli ottenuti nel Meridione. Ciò 
dipende dal fatto che le province settentrionali sono più ricche, che 
al Nord prevalgono imprese medie e grandi (più disposte a 
investire e con maggiore capacità di manovre); inoltre nel sistema 
bancario del Settentrione circola maggior credito, i cui costi sono 
più contenuti grazie alla maggiore solvibilità delle imprese28. Nel 
quadro generale, la situazione napoletana risulta difficile, con 
valori piuttosto bassi rispetto alle province di Milano, Bologna e 
Roma, che guidano la classifica. Se, invece, si circoscrive il 
confronto fra le sole province metropolitane del Sud, Napoli è in 
una posizione intermedia. 

 
 
 
 
 
 

                                                
27 Le variazioni calcolate sull’andamento dei prestiti alle imprese riportate nel 

testo non tengono conto delle rettifiche e delle cartolarizzazioni, le quali negli ultimi 
tre anni incidono in media per circa l’1%. Ad esempio, secondo gli ultimi dati 
disponibili diffusi dalla Banca d’Italia (2013a), a giugno 2013 in Campania le 
variazioni corrette sono pari a -4,3% (rispetto al -5,4% calcolato senza rettifiche). 

28 Le imprese di taglia medio-grande ottengono in Italia oltre l’80% dei prestiti; 
quelle più piccole hanno maggiori difficoltà nel reperire finanziamenti, oltre che nel 
rispettare le rate dei rimborsi (fonte: Unioncamere, Istituto Tagliacarne, Rapporto 
nazionale sull’acceso al credito delle imprese, 2012, http:// 
www.unioncamere.gov.it/download/1592.html). 
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Figura 4.17. Prestiti bancari alle imprese nelle province metropolitane 
Medie in migliaia di euro; fonte: elaborazioni su dati Banca d'Italia e Infocamere 

 
 
 
 

4.2. INFRASTRUTTURE E MOBILITÀ 
 
In un’economia globalizzata in termini di flussi di merci, persone 

ed informazioni, l’accessibilità costituisce un fattore competitivo 
fondamentale. I collegamenti garantiti dalle infrastrutture di 
trasporto e la dotazione di reti di telecomunicazioni (insieme con la 
qualificazione delle risorse umane, si legga il paragrafo successivo) 
sono i fattori che le imprese considerano più importante nelle loro 
scelte localizzative. In una fase di crisi, le città dotate di una 
migliore accessibilità fisica e virtuale – a parità di altre condizioni – 
potrebbero essere avvantaggiate nell’attrarre eventuali nuovi 
investimenti e nuove sedi di imprese.  

Qual è la condizione di Napoli? Per rispondere a questa 
domanda si prenderanno in esame alcuni indicatori di dotazione 
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infrastrutturale del territorio napoletano confrontandolo con le altre 
città metropolitane italiane, allo scopo di valutarne la posizione 
competitiva.  

 
Trasporto aereo 

 
L’aeroporto di Napoli è, insieme a quello di Catania, lo scalo più 

trafficato del Sud Italia. A Capodichino, il traffico è cresciuto fino 
agli anni pre-crisi, raggiungendo e oltrepassando nel 2007 i 72 
mila movimenti commerciali (aerei decollati e atterrati), per poi 
declinare fino al 2013: ne ha registrati quasi 56 mila (16 mila in 
meno). Se si considera il numero di passeggeri, nonostante ci sia 
stato un aumento negli ultimi tredici anni del 31,6%, lo scalo 
napoletano è passato dal quarto posto dei primi anni Duemila29 
all’ottavo del 201330.  

Analogamente ai principali scali italiani31, a Napoli è raddoppiato 
il numero di passeggeri sui voli internazionali: erano quasi un 
milione e 400 mila nel 2000, nel 2013 hanno superato i due milioni 
e 800 mila (registrando un incremento del +106,3%). Nel 2013 a 
Capodichino oltre il 50% dei viaggiatori è arrivato o parte con un 
volo internazionale. È, anche, in forte crescita la quota di 
passeggeri che viaggiano con voli low-cost32, a Napoli 
rappresentano nel 2012 il 44,7% sul totale dei viaggiatori, quota 
allineata alla media nazionale (tabella 4.2).  

 
 
 

                                                
29 Nel 2000, con poco più di 4 milioni di passeggeri, Napoli era il quarto 

aeroporto più trafficato in Italia, dopo Roma Fiumicino (26,3 milioni di passeggeri), 
Milano Malpensa (20,7) e Milano Linate (6,0). 

30 Come mostra la tabella 4.2, il numero di passeggeri negli aeroporti italiani è 
in crescita, ma il livello raggiunto anche dallo scalo italiano più trafficato (Fiumicino 
con 36 milioni di passeggeri) è ancora ben lontano dalle performance dei primi dieci 
al mondo. Questa classifica è guidata dall’aeroporto di Atlanta (Usa) con oltre 95 
milioni di passeggeri nel 2012 (Federtrasporto 2013). 

31 A livello nazionale i passeggeri sui voli internazionali negli ultimi tredici anni 
sono aumentati del 88,3%. 

32 A livello mondiale, la prima compagnia aerea per numero di passeggeri 
trasportati è proprio la società, specializzata in voli a basso costo, Ryanair con oltre 
79 milioni di viaggiatori nel 2012. Dopo la tedesca Lufthansa, che si aggiudica il 
secondo posto con 50 milioni, compare al terzo posto un’altra compagnia aerea 
specializzata nei voli low cost, EasyJet con oltre 44 milioni di passeggeri (fonte: 
World Air Transport Satistics). 
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Tabella 4.2. Traffico aereo nei principali scali a servizio delle città  
metropolitane italiane – 2013 

La quota dei passeggeri dei voli low cost sono relativi al 2012; fonti: Assaeroporti e Enac 

 Passeggeri totali Movimenti Passeggeri di voli 
internazionali 

 

2013 

% di 
cui voli 

low 
cost 
2012 

Var. % 
2000-

13 
2013 

Var. % 
2000-

13 
2013 

% sui 
passeg. 

tot. 

Roma F. 36.166.345 18,8 +37,6 298.233 +5,2 25.069.617 69,3 

Milano M. 17.955.075 40,9 -13,3 164.745 -33,9 14.777.443 82,3 

Milano L. 9.034.373 6,6 +49,9 113.321 +45,1 3.825.190 42,3 

Bergamo 8.964.376 91,4 +622,3 71.742 +75,2 6.146.673 68,6 

Venezia 8.403.790 29,3 +103,2 80.999 +23,3 6.691.965 79,6 

Catania 6.400.127 37,5 +61,2 54.406 +13,6 1.552.434 24,3 

Bologna 6.193.783 46,2 +75,7 65.392 +5,6 4.516.098 72,9 

NAPOLI 5.444.422 44,7 +31,6 55.940 -10,5 2.871.776 52,7 

Roma C. 4.749.251 48,1 +472,5 46.365 +62,8 3.684.463 77,6 

Pisa 4.479.690 99,2 +259,3 38.961 +61,6 3.188.858 71,2 

Palermo 4.349.672 81,0 +34,6 40.244 -7,5 943.388 21,7 

Bari 3.599.910 60,0 +187,6 32.993 +34,5 1.073.248 29,8 

Cagliari 3.587.907 52,5 +73,6 34.179 +11,8 799.126 22,3 

Torino 3.160.287 29,4 +12,3 43.655 -29,6 1.372.231 43,4 

Verona 2.719.815 39,6 +18,6 31.347 -13,7 1.838.280 67,6 

Firenze 1.983.268 12,7 +30,4 31.459 -11,9 1.620.028 81,7 

Genova 1.303.571 30,3 +22,6 20.523 -30,6 530.210 40,7 

Trieste 853.599 34,9 +48,5 15.139 -20,5 324.565 38,0 

Reggio C. 562.747 0,0 +4,6 7.637 +21,4 0 0,0 

Brescia 10.311 14,0 -93,7 7.125 +59,8 7.064 68,5 

Italia 144.144.189 41,3 64,5 1.424.729 15,4 86.855.758 60,3 
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Trasporto ferroviario 
 
Nonostante gli oltre 1.700 km di rete33 (di cui 172 per il transito 

dei treni ad alta velocità/capacità), la dotazione ferroviaria in 
Campania è una delle più basse fra le regioni metropolitane: 30,6 
km ogni 100 mila abitanti, contro una media nazionale di 40,7; 
solo la Sardegna e la Lombardia presentano valori inferiori 
(rispettivamente 29,3 e 25,2).  

Come mostra la tabella 4.3, i campani utilizzano molto i treni, 
se infatti si rapporta la stima del numero di pendolari per la 
popolazione residente, si osserva come la Campania34, dopo il 
Lazio, presenti i valori più alti tra le regioni metropolitane: 68,5 
viaggiatori quotidiani ogni mille residenti contro una media 
nazionale di 48,6.  

Negli ultimi anni il servizio ad alta velocità/capacità è cresciuto 
molto, sia per l’incremento delle corse di Trenitalia, sia per l’avvio 
del nuovo treno Italo, gestito dalla società privata NTV (Nuovo 
Trasporto Viaggiatori).  

Napoli è collegata quotidianamente a Roma con 43 treni (28 di 
Trenitalia e 11 di Italo), quasi il doppio di quelli che ad esempio 
collegano Torino (estrema punta Nord della rete di alta 
velocità/capacità) con Milano: in totale 23 di cui 15 di Trenitalia e 
8 di Italo35. 

 
 
 
 
 
 

                                                
33 La lunghezza complessiva dei binari corrisponde alla somma tra i chilometri di 

linee, convenzionali e alta velocità/capacità, a doppio binario moltiplicati per il 
numero dei binari (due) e i chilometri di linee convenzionali a singolo binario 
(Fonte: RFI). 

34 Secondo il Rapporto Pendolaria 2013 di Legambiente, al sesto posto fra le 
linee pendolari più frequentate compare la Napoli-Torregaveta (Circumflegrea e 
Cumana) con 56 mila  viaggiatori al giorno e al nono la tratta Napoli-Giugliano-
Aversa, con 48 mila  viaggiatori al giorno. La classifica, che vede ai primi posti tutte 
tratte dell’area romana, è guidata dalla linea Roma San Paolo-Ostia con 100 mila  
viaggiatori al giorno. 

35 Il conteggio dei collegamenti Napoli-Roma e Torino-Milano è stato effettuato a 
dicembre 2013 (nuovo orario invernale) consultando i siti web di Trenitalia e di 
Italo. Per Trenitalia sono stati conteggiati solo i treni Freccia Rossa. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
138                                                       SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 

Tabella 4.3. Rete  ferroviaria nelle regioni metropolitane – 2012 
Fonti: RFI e Legambiente 

 Linea 
convenzionale 

(km) 

Linea 
AV/AC 

(km) 

Totale 
linee 
(km) 

Km ogni 
100.000 
abitanti 

Passeggeri/ 
giorno 

Passeggeri 
ogni 1.000 

abitanti 

Lazio 1.780 285 2.065 37,2 560.000 100,8 

CAMPANIA 1.595 172 1.767 30,6 395.000 68,5 

Lombardia 2.342 122 2.464 25,2 670.000 68,4 

Liguria 814 - 814 52 105.000 67,1 

Toscana 2.233 38 2.271 61,5 234.000 63,4 

Piemonte 2.434 226 2.660 60,8 235.739 53,9 

Emilia R. 1.594 498 2.092 47,8 210.000 46 

Veneto 1800 - 1.800 36,9 152.620 31,3 

Puglia 1.259 - 1.259 31,1 106.204 26,2 

Friuli V.G. 768 - 768 62,9 22.184 18,2 

Calabria 1.131 - 1.131 57,8 26.000 13,3 

Sardegna 480 - 480 29,3 15.400 9,4 

Sicilia 1.556 - 1.556 31,1 39.000 7,8 

Italia 22.936 1.342 24.278 40,7 2.903.368 48,6 

 
 

Dotazione stradale 
 
Se si considerano i chilometri di strade extraurbane che 

percorrono le province metropolitane, la dotazione del Napoletano, 
espressa in chilometri di strada per superficie provinciale, è una 
delle più alte, superata solo da Trieste (figura 4.18). La classifica si 
sovverte, però, se si pesa la lunghezza delle strade per la 
popolazione residente o per le auto circolanti. In questi due casi 
Napoli si attesta rispettivamente al penultimo e all’ultimo posto36.  

 
 

                                                
36 I chilometri di strade per abitante sono a Napoli pari a 0,03, contro una media 

nazionale di 0,25. I chilometri di strada ogni 100 veicoli sono 0,04, mentre la media 
nazionale è 0,31 (fonte: ACI). 
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Figura 4.18. Dotazione stradale nelle province metropolitane – 2011  
Km strada/superficie (kmq); fonte: ACI 

 
 

Degli oltre 900 km di strade extraurbane che percorrono il 
territorio partenopeo37 oltre la metà sono strade provinciali, il 
13,6% sono di interesse nazionale e il 12,6%, valore più alto fra le 
province metropolitane del Sud, sono autostrade (fonte: Aci, dati 
relativi al 2011). L’area napoletana è, infatti, percorsa da quattro 
direttrici autostradali: l’autostrada del sole A1 che la collega con 
Milano; l’autostrada del mare A16, che da Napoli taglia 
orizzontalmente l’Italia fino a giungere a Canosa in Puglia sul Mare 
Adriatico; la A3 Napoli-Salerno-Reggio Calabria, nota alle cronache 
per i continui e mai finiti lavori di manutenzione; la A30, Caserta-
Salerno, nata negli anni Settanta per decongestionare la A3.  

Causa la crisi economica, il traffico autostradale in Italia, in 
crescita quasi costante fino al 2007 (+18% dal 2000), negli ultimi 
anni, ha registrato una battuta d’arresto (-8,8% dal 2007 al 2012) 
(tabella 4.4).  
                                                

37 Per una descrizione più approfondita delle strade che percorrono il territorio 
napoletano, si legga il paragrafo 5 del capitolo 2. 

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2

Trieste

NAPOLI

Genova

Milano

Messina 

Catania

Roma 

Reggio C.

Palermo

Venezia 

Bari

Torino

Firenze 

Bologna

Cagliari



 
 
 
 
 
 
 
 
 
140                                                       SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 

Un andamento simile si è verificato in quasi tutte le principali 
arterie. Nel Napoletano, ad eccezione della A3, dove il traffico è in 
calo già dal 2000, le altre tre autostrade hanno visto aumentare 
fino al 2007 il numero dei veicoli che giornalmente le percorrono, 
per poi negli ultimi cinque anni assistere ad una flessione. Da 
segnalare come sulla Caserta-Salerno il traffico abbia registrato 
uno degli incrementi più alti (+43% dal 2000 al 2012). Anche il 
tratto della Roma-Napoli ha visto crescere molto il traffico negli 
ultimi dodici anni (+22,1%). 

 
 

Tabella 4.4. Traffico sulle principali autostrade italiane 
Numero medio giornaliero di veicoli; fonte: Aiscat 

 Veicoli medi giornalieri Variazione % 

 2000 2007 2012 2000-
12 

2000-
07 

2007-
12 

Milano-Laghi 257.968 301.600 277.039 +7,4 +16,9 -8,1 
Milano-Brescia 236.357 270.535 273.687 +15,8 +14,5 +1,2 
Brescia-Padova 241.846 295.733 267.627 +10,7 +22,3 -9,5 
Bologna-Ancona 234.726 280.233 258.759 +10,2 +19,4 -7,7 
Milano-Bologna 210.186 257.923 249.029 +18,5 +22,7 -3,4 
Firenze-Roma 196.781 232.199 233.123 +18,5 +18,0 0,4 
Roma-NAPOLI 177.654 228.879 216.996 +22,1 +28,8 -5,2 
NAPOLI-Reggio C. 153.569 158.134 141.480 -7,9 +3,0 -10,5 
Savona-Genova 131.419 152.117 139.790 +6,4 +15,7 -8,1 
Serravalle-Genova 129.858 141.258 132.173 +1,8 +8,8 -6,4 
Bologna-Padova 100.332 128.706 123.070 +22,7 +28,3 -4,4 
Modena-Brennero 93.788 136.776 121.634 +29,7 +45,8 -11,1 
Torino-Milano 98.777 108.679 106.727 +8,0 +10,0 -1,8 
Milano-Serravalle 79.721 107.398 100.932 +26,6 +34,7 -6,0 
Torino-Piacenza 84.697 110.014 97.573 +15,2 +29,9 -11,3 
Genova-Sestri L. 94.983 105.791 96.743 +1,9 +11,4 -8,6 
Bologna-Firenze 86.426 101.382 92.289 +6,8 +17,3 -9,0 
Caserta–Salerno 61.982 90.080 88.654 +43,0 +45,3 -1,6 
NAPOLI-Canosa 63.680 77.518 68.337 +7,3 +21,7 -11,8 
Torino-Savona 42.311 53.764 50.278 +18,8 +27,1 -6,5 
ITALIA 70.477 83.787 76.425 +8,4 +18,9 -8,8 
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Sistema portuale 
 
In Italia vi sono tre scali principali per il traffico marittimo di 

merci: Gioia Tauro, Genova e La Spezia che da soli movimentano 
oltre il 60% delle merci in container che transitano nel nostro 
paese. Il porto di Napoli38 si colloca in seconda fascia, dietro a 
Livorno, con una quota di mercato del 4,9%. I dati sulla 
movimentazione delle merci nello scalo partenopeo mostrano come 
negli anni della crisi il porto abbia continuato a incrementare il suo 
traffico, infatti, rispetto al 2008, nel 201339 si è registrato un 
aumento del 1,8% (a fronte di un calo generale del -4,5%).  

Complessivamente, negli ultimi dieci anni, l’aumento del traffico 
a Napoli è stato del 13,1%, un buon risultato ma ancora lontano 
dalle performance di altri scali che nell’ultimo decennio hanno 
potenziato i loro traffici, come Cagliari e Trieste (tabella 4.5) 40. 

Invece, in base al traffico dei passeggeri, il porto di Napoli nel 
201241 è diventato il principale scalo italiano con 7,4 milioni di 
viaggiatori (figura 4.19). 

Negli anni passati, il porto al primo posto era stato quello del 
polo Messina-Milazzo, che chiude il 2012 con 7,2 milioni di 
passeggeri. Sul gradino più basso del podio, a debita distanza, c’è 
Civitavecchia con 4 milioni. Anche in questo caso, si riscontra un 

                                                
38 Il porto di Napoli può far leva su due poli logistici: quello di Marcianise e 

quello di Nola. Entrambe gli interporti sono «realtà consolidate del settore, che 
definiscono relazioni commerciali con il Nord Italia, con il Centro Europa e con i 
porti del Sud (Gioia Tauro, Taranto, Bari e, ovviamente, Napoli e Salerno) » (SRM, 
2013, p.164). Per una trattazione più approfondita della dotazione logistica del 
Napoletano e dei progetti relativi alla realtà portuale si rimanda ai capitoli 2 e 3 del 
presente Rapporto. 

39 I dati 2013 sulle merci trasportate sono stati diffusi a marzo 2014 da 
Assoporti e sono provvisori. 

40 Quanto alla movimentazione di merci non containerizzata, a livello nazionale, 
il traffico nel 2012 è in calo (-6,8% rispetto al 2005). Anche il porto di Napoli ha 
registrato una riduzione (-4,6% tra il 2005 e il 2012), determinando una 
diminuzione delle sue quote di mercato e un peggioramento della sua posizione nel 
ranking nazionale uscendo dai top dieci. Attualmente, Napoli è all’undicesimo posto 
con 20 milioni di tonnellate di merci trasportate e una quota di mercato a livello 
nazionale del 4,4%. I porti specializzati nel trasporto di merci non containerizzata 
da anni sono Genova con oltre 50 milioni di tonnellate e Trieste (49 milioni). I dati 
parziali del 2013 (primi sei mesi) mostrano un incremento delle merci trasportate 
nel porto di Napoli del 21,6% (rispetto al primo semestre 2012), mentre a livello 
nazionale si registra un calo del -3,5%. 

41 A marzo 2014 non sono stati diffusi i primi dati parziali 2013 sul traffico dei 
passeggeri nei porti italiani. 
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effetto crisi. Complessivamente i viaggiatori sulle navi erano in 
crescita fino al 2008 in tutti i porti, ma nei quattro anni successivi 
sono calati del -17%. A Napoli, tra il 2008 e il 2012 sono transitati 
circa 1,5 milioni di viaggiatori in meno, mentre nei due porti 
siciliani la perdita è stata dell’ordine dei 2,6 milioni.  

 
 

Tabella 4.5. Traffico merci in container nei primi dieci porti italiani 
Movimentazione di container espressi in numero di teu42; fonte: elaborazioni su Assoporti 

 
Teu
2013 

(provvisori) 

Quote di mercato
2013 

Var % 
2003-13 

Var % 
2008-13 

Gioia Tauro 3.100.000 30,8 -1,5 -10,6 

Genova 1.988.013 19,7 23,8 12,5 

La Spezia 1.300.432 12,9 29,2 4,4 

Cagliari-Sarroch 685.000 6,8 118,2 122,7 

Livorno 560.000 5,6 3,6 -28,1 

NAPOLI 490.000 4,9 13,1 1,8 

Trieste 458.497 4,6 280,7 36,5 

Venezia 443.000 4,4 56,2 16,9 

Salerno 270.000 2,7 -35,3 -18,3 

Ravenna 226.879 2,3 41,5 5,9 

Totale 10.076.744 100,0 13,1 -4,5 
 
 
Nei primi sei mesi del 2013, i passeggeri che sono transitati per 

il porto di Napoli sono stati 2,8 milioni, mentre nello stesso periodo 
del 2012 erano stati 2,9 milioni (-6,2%). A livello nazionale il 
traffico è stato pressoché stazionario (+0,6%). 
 

 

                                                
42 Il teu (unità equivalente a venti piedi, dall’inglese twenty-foot equivalent unit) 

è la misura standard nel trasporto di container. I container solitamente hanno 
lunghezze fisse di 20 o 40 piedi. Ad esempio, un container con lunghezza 20 piedi 
corrisponde a un teu, quello di 40 a 2 teu. Nel computo della movimentazione sono 
considerati i container sbarcati, imbarcati e trasbordati. 
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Figura 4.19. Il traffico passeggeri nei primi dieci porti italiani  
Fonte: Assoporti 

 
 

L’unica voce del sistema portuale italiano che presenta un 
bilancio positivo è quella relativa al settore delle crociere43.  

Nonostante un lieve calo fra il 2011 e il 2012, negli ultimi dieci 
anni il numero di crocieristi transitati nei porti italiani è più che 
raddoppiato44. In Europa, infatti, l’Italia è il primo paese per 
destinazione, seguita da Spagna e Grecia.  

 
 
 

                                                
43 Dal 2001 al 2013, come si legge nel rapporto di Federtrasporto (2013), la 

domanda mondiale di crociere è più che raddoppiata, passando da 9 milioni a oltre 
21 milioni. L’incremento è stato trainato soprattutto dal mercato nordamericano: 
sul totale dei crocieristi nel 2013 il 60% arriva dagli Stati Uniti e dal Canada.  

44 Secondo le stime della Cermar Agency Network nel 2013 i croceristi che sono 
passati nei porti italiani sono 11 milioni, il 167% in più dei 4 milioni registrati nel 
2003 (Federtrasporto, 2013). 
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Nel confronto territoriale (figura 4.20), il porto di Civitavecchia è 
il più trafficato del 201345 con 2,4 milioni di passeggeri, segue 
Venezia con 1,8 milioni e al terzo posto compare Napoli con quasi 
1,1 milioni.  Il capoluogo campano, che fino al 2008 era il secondo 
porto italiano per traffico crocieristico, negli ultimi otto anni (ossia 
dal 2005 al 2013) ha visto aumentare meno il numero di 
passeggeri (+31,3%), mentre Civitavecchia e Venezia hanno 
registrato incrementi rispettivamente del 145,1% e del 123,5%. 
Napoli è inoltre uno dei rari casi in cui negli ultimi anni il numero 
dei crocieristi sia diminuito. 
 
 

Figura 4.20. La crocieristica nei primi dieci porti italiani  
Numero di passeggeri; fonte: Assoporti 

 
 
 
 

                                                
45 I dati 2013 sul numero di crocieristi sono stati diffusi a marzo 2014 da 

Assoporti e sono provvisori. 
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Trasporto collettivo e mobilità locale 
 
Come nel caso della dotazione stradale, quella di infrastrutture 

per il trasporto collettivo46, espressa come chilometri di rete, è 
abbastanza buona nel comune di Napoli: al quinto posto nella 
classifica 2011 dei quindici comuni metropolitani (Istat, 2013c). Lo 
scenario cambia se, invece che i chilometri di rete, si considerano i 
posti offerti e si pesa l’indicatore per la popolazione residente47, 
ossia l’utenza potenziale. Nonostante Napoli sia uno dei pochi 
comuni metropolitani, insieme a Milano e Roma, che presenta sul 
territorio numerosi servizi di trasporto pubblico collettivo (bus, 
tram, filobus e metrò), l’offerta complessiva è modesta (figura 
4.21). Nel confronto fra metropoli, il capoluogo partenopeo si 
colloca nella parte bassa della classifica, con un’offerta che è un 
quarto di quella di Milano, città al primo posto. Negli ultimi dieci 
anni, a Napoli sono diminuiti i posti su bus e tram, mentre sono 
aumentati quelli sui filobus, ma soprattutto sulla metropolitana, 
grazie ai lavori di ampliamento delle linee. Complessivamente fra il 
2000 e il 2011 è aumentata, seppur di poco, l’offerta di trasporto 
pubblico nel Napoletano (+1%, se pesata sulla popolazione), ma in 
maniera decisamente minore di quanto registrato in altre città 
come Reggio Calabria (+42,2%) o Torino (+39,5%). 

Questa offerta di trasporto pubblico è molto più utilizzata che 
nelle altre città metropolitane: Napoli è infatti seconda per numero 
di passeggeri in rapporto ai posti-km offerti, con valori quasi uguali 
a quelli di Roma, città che guida la classifica (figura 4.22).  

 
 
 
 
 
 

                                                
46 La dotazione infrastrutturale per il trasporto collettivo è calcolata come 

lunghezza in chilometri della rete di trasporto pubblico per 100 kmq di superficie 
comunale (fonte: Istat, 2013c). Come sottolinea l’Istat (2013 p. 8), «nel 
Mezzogiorno emergono per consistenza le reti di Napoli, 393,8 km per 100 kmq e 
Cagliari 411,2, Bari e Palermo (superiori ai 200 km per unità di superficie)». 

47 L’offerta è espressa in posti/km offerti nell’arco di un anno rispetto a mille 
abitanti. I dati sui posti/km sono stati raccolti dall’Istat e pubblicati nel volume on 
line “Mobilità urbana” (Istat, 2013c). Il rapporto con la popolazione residente è una 
nostra elaborazione.  
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Figura 4.21. Trasporto pubblico collettivo nelle città metropolitane  2011 
Posti/km offerti da autobus, tram, filobus, metropolitana, in rapporto alla popolazione (migliaia per 

abitante); fonte: elaborazioni su dati Istat, Mobilità urbana, 2013 

 
Figura 4.22. Utilizzo del trasporto pubblico collettivo nelle città metropolitane – 2011 

Passeggeri ogni 1.000 posti per km offerti da autobus, tram, filobus, metropolitana; 
fonte: elaborazioni su dati Istat, Mobilità urbana, 2013 
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Secondo un’indagine effettuata da Cittalia, nel 2010 a Napoli 
circa il 63% delle persone dichiara di usare spesso o sempre l’auto 
per i propri spostamenti, contro una media delle principali 
metropoli italiane del 58%. La densità veicolare, intesa come 
numero di veicoli per chilometro quadrato di superficie comunale, è 
massima a Napoli48, mentre il capoluogo campano si colloca a 
metà classifica se si considera il tasso di motorizzazione49, con 
573,8 autovetture ogni mille abitanti. La dotazione di parcheggi di 
scambio con il trasporto pubblico, seppur in lieve crescita negli 
ultimi dieci anni, a Napoli è ancora bassa (figura 4.23): 5 posti 
ogni mille auto circolanti, contro una media bolognese di 54,3 
stalli. 

 
 

Figura 4.23. Stalli di sosta in parcheggi di scambio con il trasporto pubblico 
Posti ogni 1.000 autovetture circolanti; fonte: Istat, Mobilità urbana, 2013 

 

                                                
48 Secondo i dati Istat (2013c), nel 2011 il numero di veicoli per kmq di 

superficie comunale a Napoli è pari a 6.323,2, il valore più alto in tutta Italia. 
49 A Napoli, tra i grandi comuni, spetta nel 2011 il primato negativo del più 

basso tasso di motorizzazione delle auto meno inquinanti pari a 162,1 per mille 
abitanti (Istat, 2013c). 
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Per quanto riguarda la mobilità ciclabile, nel 2012 è stata 
inaugurata una tratta della prima pista ciclabile napoletana che, 
una volta conclusa, collegherà Bagnoli con Piazza Garibaldi50. 
Finora Napoli insieme a Catania era l’unica città metropolitana 
senza piste ciclabili. 

 
Accessibilità virtuale 

 
Tra i quindici comuni metropolitani, nel 2013 Napoli presenta 

una dotazione di banda larga molto elevata: è infatti seconda, 
dietro a Milano (figura 4.24).  

 
 

Figura 4.24. Banda larga nei comuni metropolitani - 2013 
Indice di dotazione; fonte: Sole 24 Ore - Between 

 
 
 

                                                
50 Costata un milione di euro, con fondi regionali e comunali, la prima pista 

ciclabile di Napoli prevede un percorso di circa 16 km e collegherà la zona Est a 
quella Ovest della città. I ciclisti potranno utilizzare i mezzi pubblici, funicolari e la 
linea 6 della metropolitana portando gratuitamente le biciclette sui mezzi (Comune 
di Napoli). 
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Nel complesso va ricordato come il nostro Paese, negli ultimi 
anni, stia inseguendo su questo terreno le performance di nazioni 
decisamente più infrastrutturate. Nel 2013 solo il 68% delle 
famiglie italiane si collegano ad internet attraverso la banda larga, 
contro una media europea del 76%. Va meglio la diffusione della 
banda larga fissa o mobile tra le imprese. In questo caso l’Italia 
presenta un indice di diffusione del 93% per la banda larga fissa e 
del 95% per quella mobile, valori entrambe superiori alle medie 
europee, rispettivamente 90% e 93% (fonte: Eurostat). 

Se si allarga lo sguardo e si valuta, più in generale, la diffusione 
dell’ICT nella città (ossia si considera non solo la dotazione di 
banda larga, ma anche la presenza di servizi digitali), in base allo 
Smart city index (Between, 2013), più ampiamente illustrato nel 
capitolo 1, Napoli perde posizioni e risulta decima nel 2013 fra i 
quindici comuni metropolitani (prima è Bologna).  

 
Investimenti in infrastrutture 

 
La maggior parte degli investimenti in infrastrutture del settore 

trasporto in Campania sono finanziate attraverso la Legge 
Obiettivo e l’attuazione del Programma Operativo Regionale (POR) 
che gestisce l’utilizzo del Fondo Europeo di Sviluppo Regionale 
(Fesr). 

In Italia le grandi infrastrutture ritenute strategiche vengono 
inserite nella Legge Obiettivo, un iter normativo introdotto nel 
2001, che stabilisce procedure e modalità di finanziamento. Perché 
un progetto possa essere realizzato è necessaria anche 
l’approvazione del Cipe (Comitato interministeriale per la 
programmazione economica)51. A livello territoriale (tabella 4.6), il 
maggior numero di opere deliberati dal Cipe interessano la 
Lombardia, che è anche la regione dove si registrano gli 
investimenti complessivamente più alti (24,3 miliardi). La 
Campania con 21 progetti è la seconda regione italiana per numero 
di opere deliberate, per un importo complessivo di 8,1 miliardi: 6,1 
miliardi arrivano da fondi pubblici, mentre i fondi privati 

                                                
51 L’elenco delle opere inserite nella Legge Obiettivo (che comprendono 

infrastrutture legate al trasporto, ma anche all’edilizia pubblica e alla rete idrica) è 
cambiato nel tempo, e, a ottobre 2013, risultano essere 403, per un costo totale di 
375,3 miliardi di euro. Di queste, solo 199 opere (il cui costo complessivo è pari a 
141 miliardi) hanno ottenuto l’approvazione del Cipe a fine 2013. 
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ammontano a 454 milioni, determinando complessivamente una 
copertura finanziaria del 80,1% (6,5 miliardi di euro).  

 
 

Tabella 4.6. Costi delle opere finanziate dalla Legge Obiettivo nelle regioni 
metropolitane 

Milioni di euro, dati al 31 ott. 2013; fonte: Commissione Ambiente, territorio e lavori pubblici (2014) 
 

  
Costo 

complessivo 

Costo 
opere 

con 
Del. 

Cipe

N° 
opere 

con 
Del. 

Cipe

Disponibilità finanziaria 
% cop. 

costi Totale Fondi 
privati

Fondi 
pubblico

% 
privati 

Piemonte 30.046 10.256 9 2.354 785 1.569 33,3 23,0 

Lombardia 36.088 24.334 36 17.727 8.278 9.450 46,7 72,8 

Liguria 26.550 9.819 8 2.806 30 2.776 1,1 28,6 

Veneto 37.838 19.375 13 12.896 6.644 6.253 51,5 66,6 

Friuli V.G. 7.075 2.153 3 1.977 1.873 104 94,7 91,8 

Emilia R. 17.745 6.762 9 2.201 1.044 1157 47,4 32,5 

Toscana 14.672 2.644 5 2.641 2.141 500 81,1 99,9 

Lazio 17.717 10.772 12 7.006 1.548 5.458 22,1 65,0 

CAMPANIA 21.327 8.149 21 6.525 454 6.071 7,0 80,1 

Puglia 6.816 1.553 13 1.499 78 1.420 5,2 96,5 

Calabria 20.949 2.549 8 1.884 31 1.853 1,6 73,9 

Sicilia 32.549 9.212 15 6.078 518 5.560 8,5 66,0 

Sardegna 6.273 2.269 7 2.186 779 1407 35,6 96,3 

ITALIA 375.287 140.960 199 84.341 26.407 57.934 31,3 59,8 

 
 

La maggior parte dei progetti campani compresi nella Legge 
Obiettivo riguardano i trasporti52 (figura 4.25). I costi per il 
completamento della rete ferroviaria metropolitana regionale 
ammontano a 3,7 miliardi (pari al 45% del totale). In questa voce 
                                                

52 Dei 8,1 miliardi di opere previste in Campania, quasi 8 miliardi sono per i 
trasporti e logistica, 167 milioni riguardano progetti legati al rinnovamento della 
rete idrica e i rimanenti 27 milioni sono utilizzati per finanziare altre opere minori. 
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ricadono, anche, i progetti di ultimazione delle linee 1 e 6 della 
metropolitana di Napoli. Per il progetto dell’alta velocità/capacità 
Napoli-Bari il Cipe ha deliberato 1,5 miliardi. La spesa per i 
progetti relativi alla rete stradale è, invece, pari a 2,6 miliardi, 
quasi tutti utilizzati per l’autostrada Napoli-Salerno-Reggio 
Calabria. Per quanto riguarda la logistica, circa 31 milioni53 sono i 
costi coperti da finanziamenti per l’ammodernamento 
dell’interporto di Nola.  

 
 

Figura 4.25. Infrastrutture legate al trasporto deliberate dal Cipe 
 per regione metropolitana 

Milioni di euro; dati al 31 ott. 2013; fonte: Commissione Ambiente, territorio e lavori pubblici (2014) 

 
 
 

                                                
53 Oltre all’interporto di Nola, sono stati stanziati anche 93 milioni per 

l’interporto di Battipaglia, in provincia di Salerno. 
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Il POR è il documento di programmazione redatto dalle regioni 
per l’utilizzo dei Fondi strutturali europei54 per il periodo 2007-
2013. La Campania, insieme a Puglia, Calabria, Sicilia e (a titolo 
transitorio) Basilicata, è stata ammessa a beneficiare dei fondi 
europei (il già citato Fesr e il Fondo sociale europeo).  

Considerando solo il Fesr, in quanto è il fondo attraverso il quale 
in Campania si finanziano alcune grandi opere infrastrutturali, il 
contributo complessivo per il quinquennio è di 4,6 miliardi, il valore 
più alto fra le regioni ammesse55 (figura 4.26). Ad agosto 2013 in 
Campania la spesa certificata è pari a 1,2 miliardi, ossia al 26,1% 
dei contributi. La regione che registra la percentuale di attuazione 
maggiore è la Puglia con 47,4%. Tra le opere finanziate all’interno 
del Por Fesr ve ne sono alcune che riguardano l’area di Napoli. Le 
principali sono: i lavori per la linea 1 (per 671,6 milioni di euro) e 
la linea 6 (173 milioni) della metropolitana, il completamento della 
Ferrovia Metrocampania Nordest (171,9 milioni), la riqualificazione 
urbana dell’area portuale di Napoli Est (206,9 milioni), la 
riorganizzazione del sistema integrato portuale e il progetto di 
costruzione del terzo tronco della SS 268 del Vesuvio (53,4)56. A 
questi si aggiungono vari progetti di altra natura riguardanti 
sempre l’area di Napoli: la valorizzazione del centro storico della 
città, le riqualificazioni ambientali del litorale Domitio, della zona 
dei laghi del Campi Flegrei e dei Regi Lagni, la messa in sicurezza 
e il recupero del polo fieristico, la diffusione della banda larga e 
alcuni interventi all’interno del parco urbano di Bagnoli57. 

 
 

                                                
54 L’Unione europea utilizza i fondi strutturali per finanziare progetti che 

favoriscano lo sviluppo negli stati membri. Nella programmazione 2007-13 sono 
stati individuati tre obiettivi che questi progetti devono sviluppare: obiettivo 
convergenza (lo scopo è ridurre le disparità regionali in termini di ricchezza e 
benessere), obiettivo competitività regionale e occupazione, e obiettivo 
cooperazione territoriale europea (ossia sostenere la collaborazione fra stati). Le 
regioni europee per rientrare nei vari obiettivi e beneficiare dei fondi devono avere 
precise caratteristiche, ad esempio per l’obiettivo convergenza (che riguarda la 
Campania) sono ammesse le regioni che nei tre anni precedenti il 2006 
presentavano un PIL pro capite inferiore al 75% della media dell’Unione europea 
allargata.  

55 In Puglia sono stati stanziati 4,5 miliardi, in Sicilia 4,4, in Calabria 2,5 e in 
Basilicata 0,8. 

56 Dati aggiornati a dicembre 2013; fonte: http://www.porfesr.regione.campania.it 
57 Per maggiori informazioni su alcuni di questi progetti si rimanda ai capitoli 2 e 

3. 
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Figura 4.26. Contributi e attuazione del Fesr - 2013 
Dati ad agosto 2013, miliardi di euro; fonte: Ragioneria Generale dello Stato 

 
 
 

4.3. TESSUTO SOCIALE 
 
Nella competitività internazionale tra aree urbane uno dei fattori 

chiave è certamente rappresentato dalla quantità e qualità delle 
persone attive in ciascun territorio; questione che, a seconda del 
contesto, può essere declinata attraverso concetti quali capitale 
umano, popolazione dinamica, risorse umane, classe creativa, 
capitale sociale. In breve, nel sistema globale i territori più 
competitivi possono essere quelli che possiedono e/o riescono ad 
attrarre persone, possibilmente giovani, in possesso di competenze 
qualificate, dotate di apertura internazionale e di capacità creative. 

Questo paragrafo esamina le caratteristiche del capitale umano 
nelle metropoli italiane, in particolare con riferimento a: incidenza 
di giovani, afflusso di studenti universitari da fuori regione e 
dall’estero, tassi di occupazione, ma anche disoccupazione e 
impatti della crisi sulle condizioni economiche della popolazione. 
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Le caratteristiche demografiche 
 

Come si è letto nel capitolo 1, negli ultimi decenni si è assistito 
ad una diminuzione della popolazione nel comune di Napoli e ad 
una ridistribuzione della popolazione a favore degli altri centri della 
provincia. Considerando gli ultimi dieci anni (tabella 4.7), ad 
eccezione di Reggio Calabria, tutti i comuni metropolitani del 
Mezzogiorno hanno visto diminuire la popolazione residente58, con 
punte massime a Cagliari (-8,8%) e Catania (-6,2%).  

 
 

Tabella 4.7. Popolazione residente nelle province metropolitane 
Fonte: elaborazioni su dati Istat  

 
 31 dicembre 2012 Variazioni % 2002-2012 

 Comune 
capoluogo 

Altri 
comuni Provincia 

Comune 
capoluogo 

Altri 
comuni Provincia 

Torino 869.312 1.374.070 2.243.382 +0,4 +5,8 +3,6  

Genova 584.644 269.295 853.939 -4,2 +0,8 -2,6  

Milano 1.240.173 1.795.270 3.035.443 -1,0 +6,5 +3,3  

Venezia 260.856 585.419 846.275 -3,7 +8,7 +4,5  

Trieste 201.814 30.497 232.311 -4,4 -1,4 -4,0  

Bologna 371.151 604.902 976.053 +0,1 +11,1 +6,7  

Firenze 357.318 614.914 972.232 +0,4 +6,3 +4,1  

Roma 2.614.263 1.380.987 3.995.250 +2,7 +19,2 +7,8  

NAPOLI 961.106 2.092.141 3.053.247 -4,1 +1,7 -0,2  

Bari 315.408 931.334 1.246.742 -0,4 +3,3 +2,3  

Reggio C. 180.719 370.113 550.832 +0,4 -3,4 -2,2  

Palermo 656.829 585.731 1.242.560 -4,4 +6,7 +0,5  

Messina 242.914 406.406 649.320 -3,6 -0,8 -1,8  

Catania 293.104 784.941 1.078.045 -6,2 +5,8 +2,2  

Cagliari 149.343 400.550 549.893 -8,8 +5,6 +1,3  
 

                                                
58 Sono stati utilizzati i dati sulla popolazione intercensuaria ricostruita dall’Istat. 
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Napoli è passata da oltre 1 milione di abitanti nel 2002 a 961 
mila nel 2012, registrando un calo del -4,1%. Negli stessi dieci 
anni, invece, è cresciuta la popolazione negli altri comuni della 
provincia in quasi tutte le aree metropolitane, ad eccezione di 
Trieste, Reggio Calabria e Messina. A Roma l’incremento è stato 
massimo (+19,2%), nel Napoletano la popolazione negli altri 
comuni è aumentata del +1,7%, l’incremento più basso dopo 
Genova (+0,8%). Complessivamente la popolazione della provincia 
campana si è attestata a fine 2012 sopra i 3 milioni (valore 
pressoché uguale a quello del 2002).  

Nello stesso periodo l’incidenza dei giovani under 15 anni sulla 
popolazione totale è diminuita in tutte le province metropolitane 
del Sud, mentre tutte quelle del Centro-Nord hanno registrato un 
incremento grazie soprattutto alla componente straniera. Ad 
esempio, Bologna è la provincia che ha segnato l’incremento 
maggiore: i giovani sono aumentati del +28% e la loro quota è 
passata dal 2002 al 2013 dal 11,1% al 13,1%. Seguono Firenze e 
Milano con aumenti rispettivamente del +19,6% e del +17,1%.  

All’opposto, Reggio Calabria e Messina sono le province che 
hanno registrato la diminuzione di giovani più ingente (-16,8% e -
15,9%, rispettivamente). Gli under 15 nel Napoletano sono 
diminuiti del -12,9%, ma nonostante questo trend negativo, la 
provincia campana rimane ancora l’area metropolitana italiana con 
la quota più alta (16,9% nel 2013), collocandosi a un buon livello 
anche in Europa59 (figura 4.27). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
59 I dati per il confronto fra metropoli europee sono relativi al 2011, in quanto i 

dati eurostat sono fermi a quell’anno. Nel testo, invece, sono commentati per le 
province metropolitane italiane i dati diffusi dall’Istat che sono aggiornati al 2013. 
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Figura 4.27. Giovani under 15 nelle maggiori metropoli - 2011 
Percentuale di giovani 0-14 anni sulla popolazione totale; fonte: Eurostat Urban Audit e Istat 

 
 

Il grado di scolarizzazione 
 
Nonostante stia migliorando il livello di scolarizzazione nella 

provincia campana, come illustrato nel capitolo 1, Napoli, tra le 
principali aree metropolitane, detiene la più bassa percentuale di 
laureati tra la popolazione: nel 2011 solo l’8,3% dei napoletani con 
più di 15 anni possiede un titolo universitario. Al contrario Roma è 
la provincia con la quota più alta, pari al 16,9%. A Napoli, il titolo 
più diffuso è la licenza media (38% della popolazione), segue il 
diploma di maturità (28,1%), mentre un quarto della popolazione 
non ha alcun titolo o solo la licenza elementare (figura 4.28). 

 
 

0 4 8 12 16 20

Parigi
Lione

Londra
Manchester

Stoccolma
Bruxelles
NAPOLI
Anversa
Helsinki
Madrid

Catania
Barcelona

Palermo
Lisbona

Reggio C.
Bari

Budapest
Praga
Atene
Roma

Monaco
Milano

Messina
Venezia
Firenze
Torino

Bologna
Cagliari
Berlino

Genova
Trieste



 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. Napoli e le altre                                                                                            157                                                              
 

Figura 4.28. Titoli di studio nelle province metropolitane – 2011 
Popolazione di 15 anni e oltre; valori percentuali; fonte: Unioncamere 

 
 
Se allarghiamo lo sguardo all’Europa, la situazione appare 

decisamente critica: nel 2012 l’Italia è ultima in Europa per quota 
di laureati nella fascia 30-34 anni con 21,7%60. Ad esempio in 
Francia la percentuale è pari a 43,6%, in Spagna 40,1%, in 
Germania al 31,9%. L’Unione europea ha fissato per il 2020 
l’ambizioso obiettivo di un 40% di 30-34enni con un’istruzione di 
livello universitario, nella convinzione che questo possa contribuire 
a generare crescita e coesione sociale. I target da raggiungere 
sono differenziati per ogni paese, nel caso dell’Italia si dovrebbe 
arrivare al 26-27% entro il 2020, ma tale risultato sembra una 
meta difficile, visto che i trend recenti sono di segno opposto. Il 
tasso di passaggio dalle scuole superiori all’università è in calo, 
così come il numero di immatricolati e di iscritti presso gli atenei 
italiani (Istat, 2013d). Gli iscritti in quasi tutti i principali atenei 
delle città metropolitane61 sono diminuiti fa il 2005 e il 2012 
(figura 4.29).  

                                                
60 Fonte: Commissione europea:  
http://ec.europa.eu/europe2020/pdf/themes/28_tertiary_education.pdf. 
61 Nell’analisi sono stati esclusi gli atenei di dimensioni ridotte, come l’Orientale 

di Napoli, pur essendo collocati nelle quindici province metropolitane. 
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Figura 4.29. Iscritti ai principali atenei nazionali  
Dati al 31 gennaio di ogni anno; fonte: Ires Piemonte per gli atenei torinesi; Miur per gli altri 

 
 
I cali più consistenti si hanno a Cagliari (-24,2%), Catania (-

18,7%), Palermo (-18,0%), Bologna (-16,2%), Roma La Sapienza 
(-16,1%). Nel capoluogo campano, la Seconda Università di Napoli 
e la Parthenope presentano, in controtendenza62, variazioni 
positive: rispettivamente +13,5% e +11,1%. L’aumento di iscritti 
in questi due atenei (circa 5 mila studenti in più) non compensa, 
però, il calo presso l’Università Federico II che, pur rimanendo il 
secondo ateneo nazionale per numerosità di studenti, perde oltre 
12 mila iscritti, registrando un -12,8%. Nel contesto italiano, gli 
atenei napoletani, come tutti quelli del Sud, sono università che 
                                                

62 Gli altri atenei che fra il 2005 e il 2012 presentano variazioni positive sono: 
Milano Bicocca (+16,6%), Politecnico di Torino (+16,2%), Venezia Cà Foscari 
(+4,2%), Cattolica di Milano e Università di Torino entrambe con incrementi 
superiori al 2% (fonte: Miur). 
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soddisfano in gran parte una domanda locale. Presentano, infatti, 
nel 2012 un’incidenza degli iscritti stranieri e di quelli residenti in 
altre regioni tra le più basse. Ad esempio, come mostra la tabella 
4.8, presso l’ateneo Federico II, su 100 studenti, nel 2012, solo 4 
provengono da fuori regione e appena lo 0,5% è straniero.  

 
 
Tabella 4.8. Iscritti ai principali atenei metropolitani provenienti da fuori regione 

Valori percentuali sul totale degli iscritti; dati al 31 luglio di ogni anno; fonte: Miur 

 2005 2012 

 
Residenti in 
altre regioni

Iscritti 
stranieri

Residenti in 
altre regioni

Iscritti 
stranieri 

Torino Politecnico 22,3 2,2 29,3 14,5 
Trieste 30,6 6,7 30,4 9,3 
Milano Politecnico 21,0 2,2 25,8 9,0 
Genova 13,5 3,0 15,7 7,0 
Bologna 44,8 4,3 38,5 6,8 
Firenze 20,7 3,5 17,6 6,3 
Roma Tor Vergata 15,7 2,3 25,9 5,8 
Torino Università 10,7 2,2 11,6 5,6 
Milano Bicocca 8,7 2,1 11,7 5,1 
Roma La Sapienza 23,1 3,1 26,1 4,8 
Venezia Cà Foscari 12,8 1,9 18,1 4,0 
Milano 11,9 2,4 15,1 4,0 
Roma III 10,4 2,5 14,8 3,4 
Milano Cattolica 29,6 1,8 35,6 2,4 
Bari 6,8 1,6 7,0 1,5 
Messina 34,2 0,3 27,3 1,0 
Cagliari 0,4 0,2 0,7 0,6 
Reggio Calabria 13,7 0,5 10,4 0,5 
NAPOLI FEDERICO II 5,8 0,5 4,0 0,5 

Catania 1,0 0,5 0,8 0,5 
NAPOLI PARTHENOPE 5,6 0,2 3,7 0,4 

NAPOLI II 2,6 1,3 2,4 0,3 

Palermo 0,5 0,3 0,7 0,2 
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Il maggior ateneo napoletano è lontano dalle performance di 
altri poli come, ad esempio, il Politecnico di Torino, che guida la 
classifica per incidenza di iscritti stranieri (14,5%), o l’Università di 
Bologna dove quasi 4 studenti su dieci (38,5%) provengono da 
fuori Emilia Romagna. 

Una volta che i giovani sono formati e hanno conquistato il titolo 
universitario, è interessante analizzare quanto ogni territorio sia in 
grado di offrir loro un’occupazione e quindi di trattenerli per 
arricchire il proprio capitale sociale.  

Attualmente, l’ultimo studio affidabile e disponibile sui saldi 
migratori dei laureati a livello provinciale è quello curato dalla 
Banca d’Italia (2010) che però fotografa la situazione al 2005. Da 
questa analisi risulta un chiaro divario Nord-Sud, con una forte 
capacità attrattiva delle grandi aree metropolitane del Centro Nord 
tra cui spiccano Bologna (con un saldo medio netto fra il 2001 e il 
2005 pari a 10,2 laureati ogni mille residenti con un analogo titolo 
di studio), Milano (7) e Roma (6). Al contrario nelle metropoli del 
Sud i saldi migratori dei laureati sono ancora più negativi di quelli 
relativi all’intera popolazione. Tra di esse spicca Napoli, con una 
perdita netta di 11,5 laureati ogni mille residenti con un analogo 
titolo di studio. 

Per quanto riguarda un altro segmento qualificato quale quello 
dei dottori di ricerca63, si conferma la minore capacità di 
trattenimento esercitata dalle regioni meridionali. Se più dell’80% 
dei dottori originari di Piemonte, Lombardia, Emilia Romagna, 
Toscana, Lazio e Sardegna continuano a vivere nella stessa 
regione, al Sud meno del 70% rimane, va un po’ meglio in 
Campania dove la quota è compresa fra il 70% e l’80%.  

 
Il mercato del lavoro 

 
Analizzando gli indicatori relativi all’occupazione, si riscontra un 

forte dualismo territoriale nel mercato del lavoro: le metropoli del 
Sud presentano sempre le performance peggiori rispetto a quelle 
del Centro-Nord.  

                                                
63 Questa indagine condotta dall’Istat rileva la situazione occupazionale e il 

luogo di residenza nel 2010 dei dottori di ricerca che hanno conseguito il titolo in 
Italia tra il 2004 e il 2006, distinguendoli per regione d’origine, quella cioè in cui 
vivevano prima dell’iscrizione all’università (Istat, 2011). 
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Se si considera il tasso di occupazione (15-64 anni) nelle 
province metropolitane, Napoli è la metropoli con i valori più bassi, 
nel 2013 pari al 36,7%, contro una media nazionale del 55,6% e 
un valore del Mezzogiorno del 42,0%64 (figura 4.30).  

 
 

Figura 4.30. Tasso di occupazione nelle province metropolitane 
Rapporto percentuale tra il totale degli occupati e la pop. 15-64 anni; fonte: Istat 

 
 
Il numero di occupati nella metropoli campana era in forte 

diminuzione già prima dello scoppio della crisi economica: nel 2004 
gli occupati nell’area napoletana erano 908 mila, nel 2008 erano 
scesi a 842 mila e nel 2013 a 768 mila. Per contro, anche le altre 
metropoli del Nord hanno visto diminuire il tasso di occupazione, 
ma solo dal 2008, e comunque presentano nel 2013 valori in linea 
o superiore alla media nazionale. È il caso di Bologna, Firenze e 

                                                
64 Se si allarga lo sguardo all’Europa, secondo i dati Eurostat relativi al 2013, 

solo Spagna (54,4%), Grecia (49,3%) e Croazia (49,2%) presentano valori più 
bassi della media italiana (55,6%).  
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Milano, che guidano la classifica, con un tasso di occupazione 
superiore del 66%. Parallelamente, cresce la quota di disoccupati. 
Nel 2013, il tasso di disoccupazione più elevato si registra, anche 
in questo caso, nella provincia di Napoli (25,8%), contro una 
media nazionale del 12,2%65 (figura 4.31).  

 
 

Figura 4.31. Tasso di disoccupazione nelle province metropolitane  
Rapporto percentuale tra le persone in cerca di occupazione e il totale  

delle forze lavoro66; fonte: Istat 

 

                                                
65 Nel panorama europeo, l’Italia nel 2013 presenta un valore superiore alla 

media europea calcolata sui 28 paesi (10,8%) e simile a quella dei paesi dell’area 
euro (12,0%). Da segnalare inoltre come negli ultimi anni il nostro paese abbia 
peggiorato la sua posizione relativa. Nel 2006, ad esempio, il tasso di 
disoccupazione italiano era del 6,8%, inferiore a quello medio europeo (8,2%, 
media a 28 paesi) e di quello di alcuni stati come la Germania (10,3%) che nel 
2013, invece, è riuscita a ridimensionare il problema, registrando un tasso pari al 
5,3%.  

66 Le forze di lavoro includono gli occupati e le persone in cerca di occupazione. 
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Seguono le altre metropoli meridionali; la disoccupazione più 
bassa si riscontra a Trieste (6,8%), Milano (7,7%) e Firenze 
(8,1%). Il tasso di disoccupazione a Napoli dal 2004 al 2007 era in 
leggera diminuzione, dal 2008, con la crisi economica, ha 
guadagnato oltre dieci punti percentuali (passando dal 14,0% al 
25,8%) e registrando l’incremento più ampio fra le città 
metropolitane. I più colpiti dalla disoccupazione sono i giovani (15-
24 anni), con valori massimi nel 2013 nelle province metropolitane 
di Messina (65,5%) e di Reggio Calabria (62,6%). A Napoli, 
provincia con il terzo peggior valore nel 2013, il tasso è pari al 
56,3%, contro una media nazionale del 40%67. I livelli più bassi si 
registrano, invece, a Firenze (28,5%), Trieste (28,6%), Milano 
(33,5%), sebbene anche qui i valori siano in forte crescita negli 
ultimi anni (figura 4.32).  

 
 

Figura 4.32. Tasso di disoccupazione giovanile nelle province metropolitane 
Percentuale di persone in cerca di occupazione nella fascia d’età 15-24; fonte: Istat 

 

                                                
67 Il tasso di disoccupazione giovanile nell’Europa a 28 è pari al 23,3% nel 2013, 

quello nell’area euro a 23,7%, valori decisamente inferiori a quelli registrati in Italia 
(fonte: Eurostat).  
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Nel Napoletano, la situazione è aggravata anche dall’alta 
presenza di giovani che non lavoro né studiano, i cosiddetti NEET, 
acronimo dall’inglese “Not (engaged) in Education, Employment or 
Training”. L’Italia nel contesto europeo presenta valori molto alti: 
se si considerano i 15-29enni il nostro paese registra nel 2012 una 
quota di NEET del 23,9%, un valore decisamente altro rispetto alla 
media europea di 15,8% (fonte: Eurostat). A livello provinciale 
esistono stime relative al 2011 elaborate dal Ministero del Lavoro 
(2012): da queste statistiche risulta che Napoli è la provincia con 
la quota più alta di giovani Neet, pari al 40,1%, seguita a 
brevissima distanza da Palermo (39,4%). Nel confronto con le 
province metropolitane, all’altro capo della classifica vi è Milano 
dove la quota è del 12,4% (figura 4.33).  

 
 

Figura 4.33. Giovani disoccupati che non frequentano corsi di formazione  
né di istruzione - 2011 

Percentuali sulla popolazione tra i 15 e i 29 anni; fonte: Statistica Studi e Ricerche 
sul Mercato del Lavoro – Ministero del lavoro 
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Il benessere economico degli abitanti 
 
La crisi economica e occupazionale sta pesando negativamente 

sui livelli di benessere degli italiani. Nella provincia di Napoli, il 
reddito disponibile pro capite è cresciuto dal 2004 al 2008 del 
9,7%68, nel 2009, come in quasi tutta Italia, ha subito una 
contrazione (-2,7% rispetto al 2008) per riprendersi lentamente 
negli anni successivi, senza però raggiungere ancora i livelli pre-
crisi. Nel 2011 il reddito medio disponibile per ogni napoletano è 
pari a 12.400 euro, uno dei valori più bassi fra le province 
metropolitane69 (figura 4.34). Anche in questo caso è ampio il 
divario Nord-Sud. Tra le province con i valori più alti compaiono 
Milano (oltre 25 mila euro per abitante), Bologna e Trieste con 23 
mila euro.  

Per valutare il benessere economico di una popolazione in un 
dato territorio, oltre al livello del reddito medio per abitante, è 
importante considerare anche come questo è distribuito (o 
concentrato) tra le persone. Per valutare questo aspetto, si utilizza 
un indicatore detto indice di Gini, che varia tra 0, nel caso limite di 
perfetta uguaglianza di reddito tra gli abitanti, e l’estremo opposto 
(100), quando tutto il reddito è concentrato nelle mani di un solo 
individuo. Rispetto al 2007, l’indice di Gini in Italia nel 2011 è 
aumentato, interrompendo il trend in diminuzione iniziato dal 
2000. L’aumento della disuguaglianza negli anni più recenti è stato 
trainato da una flessione dei redditi nelle fasce medio-basse. Nel 
2011, ultimo dato disponibile secondo lo studio della Banca d’Italia 
(2013b), l’indice è pari al 39,9, un valore superiore di 2,3 punti 
rispetto a quello medio dei paesi Ocse. Se si considerano le macro 
aree italiane, si riscontrano nuovamente marcate differenze: nel 
Mezzogiorno l’indice è più elevato di oltre 3 punti rispetto al 
Centro-Nord.  

                                                
68 La variazione è stata calcolata confrontando i dati del reddito disponibile pro 

capite valutato a prezzi correnti. 
69 Nella maggioranza delle province metropolitane, il capoluogo è spesso il 

comune più ricco. Fanno eccezione Milano (quarta nella graduatoria dei redditi 2011 
dei comuni della provincia), Catania (settima), Genova (settima), Napoli 
(tredicesima) e Torino (trentaquattresima). Secondo le statistiche sulle dichiarazioni 
dei redditi, nel Napoletano i comuni con i redditi medi maggiori sono: Capri al primo 
posto, Procida al secondo e Sorrento al terzo (fonte: Ministero dell’Economia e delle 
Finanze). 
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Le ragioni del divario sono da ricercare nella diversa struttura 
produttiva e, soprattutto, nella differente composizione 
settoriale70. 

 
 

Figura 4.34. Reddito disponibile pro capite - 2011 
Valori in euro; fonte: Unioncamere 

 
 
A livello provinciale, quasi tutte le maggiori aree metropolitane 

presentano valori abbastanza alti (figura 4.35). Napoli registra nel 
2011 un indice di Gini pari a 43, sopra la media nazionale, 

                                                
70 «Alcune stime preliminari mostrano che la disuguaglianza dipende sia dalle 

caratteristiche del sistema produttivo – è maggiore nelle province con una minore 
incidenza del settore industriale e che usano più intensamente computer e servizi 
informatici – sia da quelle dell’offerta di lavoro – è più elevata nelle province con 
una maggiore presenza di stranieri e di laureati nella popolazione» (Banca d’Italia, 
2013b, p. 7). 
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superata solo dalle province metropolitane di Roma (43,4), Bari 
(43,4) e Palermo (43,6)71. 

 
 

Figura 4.35. Indice di Gini - 2011 
Il colore più scuro (chiaro) indica una maggiore (minore) concentrazione dei redditi misurata 

dall’indice di Gini; fonte: Banca d’Italia (2013b) 

 
 
 

4.4. TURISMO E CULTURA 
 
Tra le principali metropoli italiane, Venezia e Roma sono le città 

più note all’estero e più visitate dai turisti stranieri72.  

                                                
71 Per quanto riguarda le altre principali province metropolitane, Venezia (37,5), 

Bologna (37,6), Torino (38), Firenze (39,5) e Genova (39,7) presentano valori sotto 
la media nazionale (39,9). Unica eccezione è Milano con un indice di Gini pari a 
41,3, sopra la media italiana. 

72 L’indagine è stata realizzata nel 2009 su campioni rappresentativi di cittadini 
francesi, tedeschi e britannici. Quasi la metà degli intervistati (44,2%) è stata in 
Italia negli ultimi cinque anni. Di questi la maggior parte per turismo culturale 
(46,7%), gli altri in vacanza al mare (16,2%), in montagna (6,2%) o sui laghi 
(5,6%) Per maggiori informazioni si consulti Marra E., Guala C., Ercole E. (2010), 
L’immagine dell’Italia da parte dei turisti stranieri: francesi, tedeschi e britannici, 
Carocci, Roma.  
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In questo quadro, Napoli si colloca più o meno a metà classifica: 
il 51,1% degli stranieri conosce la città e il 37,2% l’ha visitata 
(figura 4.36). La città campana ha anche un discreto appeal sui 
turisti, visto che il 59,1% vorrebbe ritornavi. 

 
 

Figura 4.36 Stranieri che conoscono, hanno visitato e ritornerebbero in Italia - 2009 
Indagine su campioni rappresentativi di francesi, tedeschi e britannici; fonte: Marra, Guala, Ercole, 2010 

 
 

Il sistema dell’accoglienza 
 
Napoli presenta una densità di offerta ricettiva molto alta e in 

crescita. Nel confronto con le aree metropolitane, la provincia 
partenopea ha un numero di posti letto per chilometro quadrato 
più alto di Milano, Roma e Firenze. Come mostra la figura 4.37, 
solo la provincia di Venezia, che guida la classifica, presenta valori 
superiori. Seguendo il trend nazionale, l’area napoletana ha 
rafforzato l’offerta turistica, passando da 68 mila posti letto del 
1998 ai 90 mila del 2012, registrando un incremento del +32%.  

Tale variazione pur essendo positiva è decisamente più bassa 
della media nazionale. In Italia, infatti, i posti letto sono quasi 
raddoppiati passando da 3,6 milioni del 1998 ai 7 milioni del 2012.  
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Figura 4.37. Densità di offerta ricettiva nelle province metropolitane73 
Posti letto in alberghi ed esercizi complementari per kmq; elaborazioni su dati Istat 

 
 
 

L’offerta turistica napoletana (tabella 4.9) è costituita per oltre 
tre quarti da posti letto negli esercizi alberghieri74. Tra questi, gli 
hotel a 3 e, soprattutto, quelli a 4 stelle sono le strutture che 
hanno maggiore disponibilità di posti (complessivamente nel 2012 
contano oltre 57 mila posti letto).  

Gli alberghi di categoria superiore (4 e 5 stelle) hanno anche 
registrato un notevole incremento del numero di posti letto offerti 
negli ultimi dieci anni, aumento che ha ampiamente compensato il 
calo registrato nelle strutture di livello inferiore (2 e 1 stella). I 
posti letto negli esercizi complementari sono cresciuti di oltre il 
36% fra il 2002 e il 2012.  

Negli ultimi dieci anni l’offerta in questo comparto si è molto 
diversificata: un tempo i campeggi e i villaggi coprivano l’88% 

                                                
73 I dati per Roma sono relativi al 2011. 
74 La classificazione degli esercizi alberghieri è cambiata nel tempo. Per tale 

motivo è possibile fare un confronto temporale per i singoli tipi di esercizi solo per 
gli ultimi dieci anni. 
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della disponibilità di posti letto extra-alberghieri. Nel 2012, 
seguendo il trend nazionale, nel Napoletano è soprattutto 
aumentata la disponibilità di posti nei bed & breakfast, nelle case 
per ferie e negli agriturismi. 

 
 

Tabella 4.9. Posti letto per tipo di esercizio nella provincia di Napoli 
Posti letto in alberghi ed esercizi complementari; fonte: elaborazioni su dati Istat 

 
 2002 2008 2012 

5 stelle e 5 stelle lusso 2.234 3.555 3.932 

4 stelle 21.042 28.788 34.527 

3 stelle 20.519 21.874 23.034 

2 stelle 6.607 5.160 4.044 

1 stella e residenze alberghiere 4.580 4.291 3.822 

Esercizi alberghieri 54.982 63.668 69.359 

Campeggi e villaggi turistici 13.120 13.299 10.836 

Alloggi in affitto  1.183 2.270 2.928 

Agriturismi 49 720 805 

Ostelli per la gioventù 371 709 683 

Case per ferie 132 1.324 2.260 

Bed and breakfast  28 2.068 2.570 

Altri esercizi 0 4 216 

Esercizi complementari 14.883 20.394 20.298 

Totale 69.865 84.062 89.657 

 
 
I flussi turistici 

 
La provincia di Napoli registra un aumento, tra il 1998 e il 2012, 

sia degli arrivi75 che delle presenze, rispettivamente del 23,9% e 

                                                
75 Gli arrivi quantificano il numero di clienti, italiani e stranieri, registrati negli 

esercizi ricettivi (alberghieri o complementari) nel periodo considerato. Le presenze 
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del 6,1%. Nel confronto con le altre province metropolitane, tali 
variazioni, pur se positive, sono inferiori alla media: a livello 
nazionale gli arrivi sono aumentati del 43,4% e le presenze del 
27,1% (tabella 4.10).  
 
 

Tabella 4.10. Turisti nelle province metropolitane 
Milioni di arrivi e di presenze; fonte: Istat 

(legenda: A: Arrivi; P: Partenze) 
 

1998 2008    2012 Var.% 1998-2012 

  A. P. A. P. A. P. A. P. 

Venezia 5,3 21,9 7,3 33,5 8,2 34,0 +55,9 +55,3 
Roma 6,9 16,7 9,4 27,0 9,0 25,8 +31,5 +54,0 
Milano 3,6 7,7 5,1 10,6 6,2 12,6 +74,3 +64,3 
Firenze 3,4 8,6 3,8 10,6 4,5 12,1 +32,3 +40,4 
NAPOLI 2,5 10,2 2,7 9,7 3,1 10,9 +23,9 +6,1 
Torino 1,0 3,1 1,5 5,3 2,0 5,5 +103,4 +77,1 
Messina 0,8 3,3 1,0 4,0 0,9 3,5 +3,3 +4,3 
Genova 1,0 3,2 1,3 3,4 1,3 3,4 +31 +5,9 
Bologna 1,2 2,8 1,5 3,1 1,6 3,4 +29,5 +19,6 
Palermo 0,9 2,7 1,1 3,2 1,0 3,1 +14,3 +13,4 
Cagliari 0,5 2,4 0,6 2,9 0,5 2,3 +1,1 -3,5 
Catania 0,5 1,5 0,6 1,7 0,7 1,9 +47,0 +24,1 
Bari 0,3 0,9 0,7 1,5 0,7 1,5 +97,0 +61,2 
Trieste 0,2 0,8 0,3 0,8 0,4 1,1 +67,7 +37,5 
Reggio C. 0,2 0,5 0,2 0,7 0,2 0,7 +41,3 +33,3 
Italia 72,3 299,5 95,5 373,7 103,7 380,7 +43,4 +27,1 

 
Per quanto riguarda i dati 2012, i turisti che hanno deciso di 

pernottare nella provincia di Napoli sono stati 3,1 milioni, per 10,9 
milioni di presenze complessive. Con tali valori, Napoli si conferma 
la quinta tra le province metropolitane (la migliore fra quelle del 
Sud) sia per numero di arrivi che di presenze. Si registra, infine, 
un calo della permanenza media maggiore che nel resto d’Italia: 

                                                                                                              
sono il numero delle notti trascorse dai clienti negli esercizi ricettivi. I dati per 
Roma sono relativi al 2011. Fonte: Istat. 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
172                                                       SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 

nel 1998 i turisti trascorrevano nella provincia campana 4,1 notti 
(valore uguale alla media nazionale); nel 2012 l’indice è sceso a 
3,5 notti, sotto la media italiana (3,7).  

Quella napoletana è, nel 2012, la sesta provincia per incidenza 
di turisti stranieri (46,6%), valore abbastanza alto ma ancora 
lontano dalle quote registrate a Venezia, Roma e Firenze che 
superano il 70%. In tutte le province metropolitane, con eccezione 
di Torino e di Firenze, l’incidenza dei turisti stranieri è aumentata 
tra il 1998 e il 2012 (figura 4.38).  

 
 

Figura 4.38. Percentuale di turisti stranieri nelle province metropolitane 76 
Quota dei turisti stranieri sul totale degli arrivi; fonte: Istat 

 
 

L’offerta culturale e per il tempo libero 
 

Gli effetti della crisi si sono abbattuti anche sul settore culturale 
e ricreativo. A livello nazionale, considerando la spesa complessiva 
                                                

76 I dati per Roma sono relativi al 2011. 
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pubblica e privata, tra il 2008 e il 2012 la cultura ha perso circa 
1,3 miliardi di risorse77. Nel confronto territoriale, si riscontra una 
notevole differenza fra quanto i comuni spendono nei settori 
cultura, turismo e sport.  

Secondo i dati ministeriali (figura 4.39), Napoli si colloca 
all’ultimo posto fra le città metropolitane con appena 16,3 euro per 
abitante, circa un nono di quanto alloca il comune di Firenze, primo 
in classifica con 142 euro per abitante.  

Tale spesa incide sul bilancio napoletano appena l’1%, mentre 
nel capoluogo toscano è pari al 9,1%.  
 
 

Figura 4.39. Spesa per cultura, sport e turismo nei comuni metropolitani - 2011 
Euro pro capite; fonte: elaborazioni su dati Direzione Finanza locale del Ministero dell’Interno 

 
 
Nonostante i tagli, il numero di spettacoli ha continuato a 

crescere nell’ultimo quinquennio in tutte le metropoli italiane, con 
                                                

77 Il Ministero per i beni e le attività culturali ha ridotto il budget dai 2 miliardi 
del 2008 a 1,7 nel 2012; nello stesso quinquennio, il Fondo unico per lo spettacolo 
è sceso da 471 milioni a 411, le amministrazioni comunali complessivamente hanno 
ridotto gli investimenti in cultura del 13,3%, le sponsorizzazioni private sono 
diminuite da 258 a 150 milioni, le erogazioni delle fondazioni bancarie sono calate 
del 18,8% tra 2008 e 2011 (Federculture, 2013). 
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una punta massima nella provincia romana (+82,5% tra il 2008 e 
il 2012).  

Nel Napoletano l’incremento è stato del 41,7%, leggermente 
sotto la media nazionale (+47,3%). Nel 2012, Napoli, con 44 
spettacoli ogni mille abitanti, si colloca nella parte bassa della 
classifica delle province metropolitane. Le uniche aree dove 
l’offerta ricreativa è minore sono Palermo e Reggio Calabria 
(tabella 4.11).  

 
 

Tabella 4.11. Spettacoli e ingressi nelle province metropolitane 
Fonte: elaborazione su dati Siae 

 
 2008 2012 Var. % 2008-12 

 
Spettacoli 
ogni 1.000 

ab. 

Ingressi 
pro capite 

Spettacoli
ogni 1.000 

ab. 

Ingressi
pro 

capite 
Spettacoli Ingressi 

Trieste 105 7,5 125 6,4 +19,3 -13,7 
Roma 66 7,3 120 7,4 +82,5 +1,1 
Firenze 88 9,2 109 8,2 +23,9 -11,4 
Milano 75 9,9 97 8,7 +29,8 -11,6 
Cagliari 58 6,0 92 5,2 +56,9 -12,4 
Torino 55 6,3 81 5,8 +46,3 -7,2 
Bologna 72 7,5 77 7,1 +7,2 -4,5 
Venezia 62 7,1 76 6,8 +23,3 -3,6 
Bari 56 4,6 75 4,4 +33,3 -5,3 
Genova 53 5,6 72 6,3 +34,6 +11,5 
Catania 33 4,0 59 4,0 +77,5 +0,1 
Messina 32 2,9 55 3,0 +67,9 +1,7 
NAPOLI 31 3,8 44 3,2 +41,7 -15,7 
Palermo 28 4,0 41 3,8 +43,4 -6,3 
Reggio C. 11 1,5 19 1,2 +75,3 -20,5 
Italia 47 5,3 69 5,1 +47,3 -3,3 
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Nello stesso quinquennio, nella maggior parte delle province 
metropolitane si registra una riduzione degli ingressi78; il calo è più 
netto nelle aree del Meridione. Nel Napoletano gli ingressi, che 
erano già ad un livello basso nel 2008, sono diminuiti del -15,7%; 
solo Reggio Calabria ha registrato un calo maggiore (-20,5%). 

Come a livello provinciale, anche nel comune di Napoli  
nell’ultimo quinquennio l’offerta di attività culturali e ricreative è 
cresciuta del 21,1% e, viceversa, gli ingressi sono diminuiti del -
25,7% (tabella 4.12).  

Nel capoluogo campano nel 2012 gli spettacoli più diffusi sono 
quelli cinematografici: in crescita rispetto al 2008 (+36,8%), 
segnano invece una diminuzione sia in termini di spettatori (-
27,7%) che di incassi (-20,2%). Le manifestazioni sportive si 
collocano al secondo posto per numero di ingressi e, in termini di 
incassi, costituiscono la voce più redditizia (12 milioni, pari al 39% 
del totale degli incassi). Al terzo posto, fra le attività più scelte, c’è 
il teatro con 508 mila ingressi, in diminuzione rispetto al 2008.  

 
 

Tabella 4.12. Spettatori, ingressi e spesa del pubblico per spettacoli a Napoli 
Valori in migliaia; fonte: elaborazione su dati Siae 

 
 1° semestre 2008    1° semestre 2012 Var. % 2008-12 

 Spet. Ingr. Spesa Spet. Ingr. Spesa Spet. Ingr. Spesa 

Cinema 18,79 1.495 8.099 25,70 1.080 6.466 +36,8 -27,7 -20,2 
Sport 0,12 523 8.357 0,04 559 12.106 -66,7 +6,9 +44,9 
Teatro 2,39 565 5.812 2,50 508 6.920 +4,3 -10,1 +19,1 
Spet. 
viaggianti 0,12 341 1.581 0,16 141 684 +35,8 -58,6 -56,7 

Mostre 0,47 407 1.414 0,09 135 612 -80,3 -66,8 -56,8 
Concerti 0,36 104 1.942 0,33 107 2.329 -7,9 +3,8 +19,9 
Ballo 3,76 64 3.369 2,68 70 2.023 -28,7 +8,4 -40,0 
Totale 26,00 3.499 30.574 31,49 2.600 31.139 +21,1 -25,7 +1,8 

 
 

                                                
78 La Siae (Società italiana degli autori e degli editori) contabilizza le seguenti 

manifestazioni culturali: proiezioni cinematografiche, spettacoli teatrali (prosa, 
lirica, balletto, ecc.), concerti di musica classica, leggera e jazz, eventi sportivi, balli 
e concertini, mostre ed esposizioni, manifestazioni all’aperto e spettacoli viaggianti. 
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Per quanto riguarda il sistema museale, dopo anni di crescita 
quasi costante, il numero di biglietti venduti a livello nazionale nel 
2012 ha registrato una battuta d’arresto (-9,9%), per poi 
riprendersi nel 2013 (+2,9%), anche se non si sono ancora 
raggiunti i livelli degli anni precedenti. Anche nella provincia di 
Napoli, i visitatori dei musei e dei siti archeologici statali sono stati 
in crescita quasi costante fino all’anno dello scoppio della crisi 
economica. Nel 2010 e nel 2011 l’afflusso dei visitatori si è ripreso 
senza però mai raggiungere i livelli pre-crisi. Il 2012 si è 
nuovamente chiuso con un calo del -2,8%, mentre il 2013 ha 
registrato un +3,5% (fonte: Ministero per i beni e le attività 
culturali).  

Tra i trenta musei e siti archeologici statali79 più visitati in Italia 
nel 2013 quattro hanno sede nella provincia di Napoli. Gli scavi di 
Pompei80 con oltre 2,4 milioni di visitatori si collocano al secondo 
posto della classifica nazionale, guidata dal Colosseo con 5,6 
milioni (tabella 4.13).  

Seguono al 14° e 15° posto gli scavi di Ercolano e il Museo 
Archeologico Nazionale di Napoli, con rispettivamente 327 mila e 
308 mila ingressi, e al 17° la Grotta Azzurra di Capri con poco 
meno di 280 mila presenze. 

Se, però, ci si confronta con il contesto europeo81, solo il 
Colosseo e, in parte, gli scavi di Pompei possono competere con i 
principali musei stranieri. Nel 2011 il Louvre di Parigi ha 
conteggiato 8,9 milioni di visitatori, il British Museum (5,8 milioni), 
la National Gallery, sempre a Londra, 5,4 milioni, i Musei Vaticani 
(5,1).  

                                                
79 I musei e i siti archeologici statali sono quelli direttamente gestiti dal 

Ministero per i beni e le attività culturali. Sono pertanto esclusi da questa classifica 
tutti i musei privati, ma anche quelli regionali, provinciali, comunali ed ecclesiastici 
o semplicemente partecipati dal Ministero (fa eccezione il Museo Egizio di Torino, 
che prima era statale e ora è gestito da una fondazione). Attualmente non esiste un 
repertorio statistico completo e aggiornato con i dati di tutti i musei, sia statali sia 
non statali. In passato l’Istat ha condotto una ricognizione del patrimonio museale 
non statale nel 2006 e nel 2011 e, fino al 2008, il Touring Club diffondeva la 
graduatoria completa dei musei italiani più visitati, dalla quale risultavano al primo 
posto i musei vaticani. 

80 Sullo stato di avanzamento del progetto per la valorizzazione di Pompei si 
legga il capitolo 3. 

81 Fonte Censis (2013). 
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I musei europei che presentano valori simili a quelli di Pompei 
sono l’Hermitage di San Pietroburgo (2,8 milioni), il Reìna Sofia 
(2,7) e il museo del Prado (2,5), entrambi a Madrid. 

 
 

Tabella 4.13. I dieci musei e siti archeologici statali più visitati - 2013 
Solo musei o siti a pagamento; fonte: elaborazioni su dati Ministero per i beni e le attività culturali 

Museo Città Visitatori 

Colosseo, Foro Romano e Palatino Roma 5.625.219 

Scavi di Pompei  Pompei (NA) 2.457.051 

Galleria degli Uffizi e Corridoio Vasariano Firenze 1.875.785 

Galleria dell'Accademia Firenze 1.257.261 

Museo Nazionale di Castel Sant'Angelo Roma 918.591 

Circuito Museale e Giardini di Boboli Firenze 710.523 

Reggia di Venaria Venaria (TO) 598.548 

Museo delle Antichità Egizie  Torino 540.297 

Galleria Borghese Roma 498.477 

Complesso Vanvitelliano e Reggia  Caserta 439.813 

 
 
Il valore aggiunto prodotto dal settore cultura a fine 2011 nella 

provincia napoletana è pari a 1,9 miliardi di euro. In termini di 
quota sull’intera economia provinciale, il settore pesa il 4,2%, 
incidenza più alta nel Sud, ma circa la metà della quota registrata 
nel Milanese (figura 4.40).  

Particolarmente significativo risulta il contributo della cosiddetta 
industria culturale (poco più di 1 miliardo) che comprende l’editoria 
(357 milioni), i videogiochi e i software (488 milioni), il cinema, la 
radio e la TV (211 milioni) e la musica (10 milioni). Il sistema 
produttivo culturale napoletano conta più di 16 mila imprese (pari 
al 6,2% del totale provinciale) e 38,1 migliaia di occupati (fonte: 
Unioncamere). 
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Figura 4.40 Valore aggiunto prodotto dal settore cultura - 2011 
Quote sul totale del valore aggiunto provinciale; fonte: Unioncamere 

 
 
 

Il sistema fieristico e congressuale 
 
Il polo di Milano-Rho domina nettamente il sistema fieristico 

italiano, con 62 eventi internazionali e oltre 5 milioni di visitatori 
nel 2012. Napoli, con quattro fiere internazionali organizzate e 130 
mila visitatori82 complessivi, si colloca al quinto posto dopo 
Bologna, Firenze e Roma, con numeri di poco superiori a quelli di 
Torino (figura 4.41). 

Per quanto riguarda i congressi internazionali, secondo i dati 
2012 dell’International congress and convention association, 
l’unica città italiana che si colloca fra le prime venti in Europa è 
Roma (al 15° posto con 98 meeting organizzati).  

                                                
82 Nel 2012 a Napoli sono state organizzate le seguenti fiere internazionali: la 

Fiera della Casa (70 mila visitatori), il Tattoo Expo Napoli (10 mila), il salone 
mediterraneo riservato agli operatori dell’ospitalità e della ristorazione Exposudhotel 
(10 mila visitatori) e il salone del fumetto, gioco e videogioco Comicon-Gamecon 
(40 mila), (fonte: Euro Fair Statistics). 

0 2 4 6 8 10

Milano

Roma

Firenze

Torino

Bari

Bologna

Venezia

NAPOLI

Trieste

Cagliari

Catania

Messina

Genov a

Palermo

Reggio C.

Industrie culturali Industrie creativ e Patrimonio storico-artistico Performing arts, intrattenimento



 
 
 
 
 
 
 
 
 
4. Napoli e le altre                                                                                            179                                                              
 

Anche se questa è la posizione migliore fra le città italiane, 
Roma è ancora ben lontana dalle performance delle prime tre che 
presentano valori quasi doppi per numero di congressi organizzati: 
Vienna 195, Parigi 181 e Berlino 172. Napoli è al 98° posto con 12 
eventi.  

Per quanto riguarda le altre città metropolitane, Milano è al 29° 
posto (con 39 congressi internazionali), seguono Venezia al 37° 
(con 34), Firenze al 58° (con 20), Torino al 107° (con 11). Con 
meno di 10 meeting internazionali, Bologna è 128°, Genova 135°, 
Cagliari 144° e Bari 181°.  

 
 

Figura 4.41. Fiere internazionali nelle città italiane 
Numero medio di fiere per ogni biennio; fonte: Euro Fair Statistics 

 
 
 

Lo sport business 
 
Come si è evidenziato nel capitolo 1, alcuni eventi sportivi di 

carattere internazionale e organizzati ogni anno in località diverse, 
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come la Coppa Davis e l’American Cup, possono essere un 
importante volano per promuovere una città, attirare turisti e 
nuovi investimenti.  

 
 

Figura 4.42. Indice di rilevanza dello sport business nelle province metropolitane 
Fonte: elaborazioni Rapporto Giorgio Rota 

 
 
 

In realtà anche lo sport locale può avere la stessa funzione. Ad 
esempio, la maggior parte dei flussi turistici si produce soprattutto 
quando le squadre di una città si qualificano per le coppe europee, 
anche perché le trasferte internazionali garantiscono presenze più 
numerose.  

La qualificazione alla Champions League per una società di 
calcio produce introiti per decine di milioni e per la città centinaia 
di migliaia di turisti83.  

                                                
83 Da una recente indagine emerge che a Milano, ogni anno, le partite in 

Champions League di Inter e Milan generano un indotto turistico pari a circa 150 
milioni di euro, tra ricettività, shopping, trasporti e ristorazione (fonte: Cciaa di 
Monza e Brianza). 
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Questo fenomeno può essere sintetizzato attraverso un indice 
che quantifica lo sport business84 che si attiva nelle varie province. 
Secondo questo indice, Roma e Milano detengono il primato fra le 
città metropolitane. Napoli, in netta ripresa rispetto agli anni 
passati, si colloca in seconda fascia, insieme a Torino, Firenze e 
Genova.  

Nella stagione 2013-14, hanno giocato nel Napoletano nei 
massimi campionati due squadre di calcio, il Napoli in serie A e la 
Juve Stabia in serie B; una squadra di basket in lega gold (Export 
Azzurro Napoli) e tre squadre nella serie A1 di pallanuoto 
(Canottieri Napoli, Posillipo e Acquachiara). 
 

                                                
84 L’indice viene calcolato considerando il numero di squadre di ogni città 

presenti nei massimi campionati, ovvero serie A e B di calcio e serie A di basket, 
pallavolo, rugby e pallanuoto. Ogni squadra viene poi pesata in base alla media 
degli spettatori totalizzata; i valori finali sono quindi espressi in percentuale, fatto 
100 il punteggio più alto di una città in un determinato anno: in questo caso Roma 
nel 1994. 



 

 

 

 



CONCLUSIONI 
 
 
«L'uomo è un essere di terra che calca il suolo ma è singolare 

che l'uomo, anche se si trova su una costa, guardi naturalmente 
dalla terra verso il mare»1. Infatti, come è scritto nel titolo Ci vuole 
una terra per vedere il mare.  

Secondo Schmitt, l'uomo è un essere che non si esaurisce 
completamente nel suo ambiente ma possiede un margine di 
potere e di padronanza sulla storia. Può scegliere e, in certi 
momenti storici, può perfino decidere l'elemento grazie al quale, 
con la sua azione e con la sua opera, organizza e pianifica il suo 
futuro. In questo senso egli è libero di incamminarsi dove vuole. 

Nell’incamminarsi per le vie del mondo crea la storia e, spesso, 
la storia del mondo è stata la storia di lotta di potenze marinare 
contro potenze di terra, lotta per il secolare dominio del 
Mediterraneo. Ma il “mare nostrum” non è solo lotta è anche 
condivisione. Oggi, ancora di più che in passato, il futuro per noi si 
gioca principalmente in quest’area, che diviene sempre di più culla 
di scambi internazionali, economici e culturali. 

Questa breve premessa è un modo efficace per descrivere il 
cammino ambizioso che la città di Napoli ed i suoi cittadini 
dovrebbero seguire; il percorso che, scientemente o meno, si 
dovrà compiere. 

Napoli, ancor oggi, rappresenta una delle principali porte di 
accesso al Mediterraneo, ma, come tutte le città costiere, vive la 
contraddizione tra mare e terra. Dal mare arrivano numerose 
opportunità grazie agli scambi e al traffico, ma è sulla terra, e 
principalmente nei centri urbani, che vivono e lavorano i suoi 
abitanti e che manifestano esigenze e necessità sempre più 
evolute, alimentando nuovi traffici e scambi che evidentemente 
richiedono adeguate infrastrutture e una mobilità efficiente tra i 
territori. 

Le politiche di sviluppo economico e sociale nonché quelle più 
strettamente urbanistiche devono tenere conto di questi due 
elementi in apparente antagonismo. 

Negli ultimi anni la città - che è il centro in cui si sviluppano le 
conoscenze, la creatività e le nuove tecnologie – ha assunto un 

                                                             
1 Carl Schmitt (2002). 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
184                                                       SRM – Centro Einaudi, Rapporto «Giorgio Rota» su Napoli, 2014 
 

ruolo chiave cui contribuisce sensibilmente anche la politica 
dell’Unione europea. Una città per poter attrarre deve possedere le 
"3 T”: talento (un popolazione istruita ed esperta), tolleranza (una 
comunità diversificata che veramente sia ispirata al principio del 
“vivi e lascia vivere”) e tecnologia (l'infrastruttura tecnologica 
necessaria per alimentare una cultura imprenditoriale). 

L’Unione europea con la Strategia di Lisbona aspira a diventare 
l’area più innovativa del mondo. A tale scopo, nel 2010 ha lanciato 
una strategia di crescita sostenibile per il prossimo decennio: la 
strategia Europa 2020, in cui la componente tecnologica è uno 
degli assi portanti. Per perseguire tali obiettivi di crescita, anche 
nell’ottica di superamento della crisi, considera fondamentale e di 
orientamento il ruolo delle città metropolitane. 

In Italia l’attuazione di tali principi guida e l’istituzione delle 
città metropolitane può consegnare ad alcune realtà come Napoli 
un ruolo da “pivot” nella nuova gestione territoriale. Fondamentale 
in tale progetto sarà la capacità delle istituzioni di effettuare scelte 
strategiche su cui intervenire: porto, interporti, assi di connessione 
e principali settori industriali. 

Tra le possibili città assurte al ruolo di metropolitane, Napoli è 
quella che forse più di tutte racchiude in sé gli estremi di gioie e 
dolori molto forti. Come evidenziato nel confronto con le altre 
metropoli italiane, Napoli presenta contemporaneamente risorse 
eccellenti (culturali, ambientali ed anche creative) e difficoltà 
notevoli (elevata disoccupazione, criminalità, talvolta degrado).  

Napoli è un “laboratorio continuo” su cui agire, un laboratorio su 
cui si cimentano in molti: galleristi, artisti, registi ma anche 
imprenditori, albergatori, professionisti e giornalisti. Una città dove 
le “3 T” si attivano e si negano continuamente raggiungendo 
talvolta il genio e talvolta l’ottusità.  

Con l’obiettivo di realizzare un’area metropolitana efficiente, con 
una spesa prevista di cento milioni di euro, si fa avanti il Grande 
Progetto che intende riqualificare parte del centro storico di Napoli 
attraverso interventi che, pur mirando alla conservazione del 
patrimonio dell'antico impianto, agiscano non solo sul tessuto 
urbanistico ed edilizio, ma anche su quello sociale, ambientale e 
delle attività artigianali collegate alla tradizione partenopea.  

È difficile dire se il Grande Progetto accelererà l’ulteriore 
svuotamento del centro storico, trasformando, come è accaduto a 
Venezia, la “città di mare con abitanti” in una “città di mare con 
turisti”, o se al contrario il centro antico proseguirà lentamente a 
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precipitare in un abbandono intriso di degrado. Ciò che è certo è 
che se si vuole dare a Napoli un futuro in cui turismo e cultura 
rappresentino una larga parte della sua postmodernità, la 
valorizzazione del centro storico rappresenta un nodo 
imprescindibile da sciogliere.  

Il progetto di Napoli città metropolitana non può prescindere da 
interventi di natura infrastrutturale e logistica. Nel volume, 
peraltro, ne sono proposti tre le cui finalità vogliono essere quella 
di stimolare una discussione su nuove progettualità che guardino 
al futuro (anche tecnologico e smart) sul tema del miglioramento 
della logistica dell’area napoletana. 

Ma a che punto è la realizzazione delle altre opere 
effettivamente in essere come ad esempio quelle nell’area portuale 
o nella zona di Napoli Est o relativamente alla zona di Pompei? Se 
si guarda al complesso degli interventi è possibile ravvisare un 
generale rallentamento nell’attuazione.  

È stato sottolineato che per portare avanti la realizzazione di 
tutti i progetti non sono necessari nuovi stanziamenti. Le risorse ci 
sarebbero, a partire da quelle pubbliche nei fondi ordinari, nelle 
risorse della coesione territoriale e nei fondi comunitari. I fondi 
europei nella tornata 2007–2013 hanno contribuito 
significativamente a diversi progetti di matrice marittimo-logistica 
e di recupero e valorizzazione di aree con grandi potenzialità 
produttive e sociali. Essi costituiscono una grande opportunità per 
rilanciare lo sviluppo della città e la sua pianificazione strategica. 

Nel periodo 2014-2020, i fondi strutturali (Fesr ed Fse) 
assegnati dall’Unione europea all’Italia ammontano a oltre 31 
miliardi di euro, cui andranno ad aggiungersi fondi nazionali e 
privati. L’Europa ha attribuito carattere prioritario al tema delle 
politiche urbane e della trasformazione urbana sostenibile. La 
programmazione dei fondi europei 2014-2020 rappresenta dunque 
un’occasione di rilievo per ridare attualità alle politiche urbane. 
Manca però ancora una politica nazionale sulle città. 

Il percorso da compiere non è semplice. I tempi di realizzazione 
delle opere possono essere lunghi. Ma occorre stabilire un nuovo 
approccio mediante una forte presa di coscienza del ruolo che 
hanno i vari progetti e del contributo che essi possono dare 
all’ispessimento delle funzioni economiche del tessuto urbano. 

L’intervento da considerarsi prioritario è quello sul tessuto 
economico che si va consolidando, con l’obiettivo di sostenere i 
settori principali dell’economia napoletana, campana e meridionale 
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in generale, quali l’agroindustria, l’automotive, l’aerospazio, 
l’abbigliamento di qualità, il settore marittimo ed il turismo, che 
rappresentano nel Mezzogiorno in termini di valore aggiunto circa 
50 miliardi di euro, pari al 13,5% del PIL dell’area.  

Il tempo delle attese però deve finire e occorre agire, ma per 
agire bisogna conoscere per dare un futuro alla città. L’obiettivo di 
questo lavoro è stato proprio conoscere questo luogo di “terra che 
guarda al mare”. 
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