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Questo lavoro è stato finanziato e realizzato attraverso il sostegno del progetto SI.VALUTA (Sistemi di supporto 

alla Valutazione delle politiche di coesione) ammesso a finanziamento sul PON GOVERNANCE 2014 – 2020 nel 

luglio 2018. 

La definizione del disegno della valutazione è iniziata nel 2018, l’analisi valutativa e stata avviata nel gennaio 

2021 e si è conclusa nel giugno 2022.

La Valutazione degli interventi della Coesione a sostegno della ricerca e innovazione è stata condotta dal NUVAP 

- DPCoe (Dott.ssa Federica Di Piazza) con l’ausilio, per lo svolgimento del complesso delle attività di analisi, 

indagine, elaborazione e reportistica, di sette esperti esterni selezionati attraverso avviso pubblico, Arch. 

Alessandro Caparelli, Arch. Valentina Antoniucci, Dott.ssa Maria Coronato, Dott.ssa Gelsomina Catalano, Arch. 

Alessia Mangialardo, Dott.ssa Ines Österle, Ing. Vittorio Fontana.

Nella fase finale del lavoro, lo Steering Group, composto dal Prof. Pierluigi Coppola (Politecnico di Milano), 

Prof. Giovanni Laino (Università degli Studi di Napoli “Federico II”), Dott. Giuseppe Guerrini – NUVAP, ha fornito 

suggerimenti e indicazioni utili alla finalizzazione del Report di Valutazione. Cogliamo l’occasione per ringraziarli 

del tempo e dell’attenzione che hanno voluto dedicare al nostro lavoro.

Siamo molto riconoscenti ai Partner Istituzionali (Comune di Napoli - Area Infrastrutture ed in particolare Ing. 

S. Riccio, Ing. L. Interlandi, Arch. Leone; Servizi demografici e statistici ed in particolare L. Loffredo, L. Fazi, 

F. Pignataro; Prof. E. Cascetta, già Presidente Metropolitana di Napoli Spa per il sostegno fornito all’avvio del 

progetto; Metropolitana di Napoli Spa - Direzione Programmazione Progettazione Lavori ed in particolare Ing. M. 

De Guglielmo, M. Iorio, F. Giannelli e G. Argenziano; Agenzia Napoletana Mobilità spa - Trasporti Metropolitane 

e Funicolari - Esercizio Linee Metropolitane ed in particolare Ing. Vincenzo Orazzo e Dott.ssa Kordula Kross; 

Regione Campania - D.G. Autorità di Gestione Fondo Europeo di Sviluppo Regionale – Staff Grandi Progetti 

ed in particolare Dott.ssa F. Iacono e Ing. D. Dell’Anno, Dott. A. Pannico; Agenzia delle Entrate Ing. M. Festa 

Capo ufficio statistiche e studi sul mercato immobiliare ed Ing. G. Saviano) che si sono rese disponibili per il 

reperimento dei dati e della documentazione relative al progetto. 

Ringraziamo tutti gli interlocutori che ci hanno consentito di individuare e contattare le figure più adeguate 

ai fini della nostra indagine e soprattutto i dirigenti e funzionari che hanno concesso tempo, condiviso le loro 

opinioni nel corso delle nostre interviste e reso accessibili utili documentazioni. Tale disponibilità ha consentito 

la conduzione dell’indagine diretta e l’acquisizione di preziosi elementi qualitativi altrimenti inaccessibili. 

Ringraziamo inoltre i Partner di Conoscenza ed in particolare, Paola Casavola e Marco Magrassi del NUVAP, 

Antonio Andreoli e Daniela Venanzi del Team di OpenCoesione per aver condiviso precedenti studi ed analisi 

sulla mappatura del disagio, la dott.ssa Enrica Papa - University of Westminster e ing. Ilaria Henke - Università 

degli Studi di Napoli Federico II che hanno condiviso studi ed analisi pregresse e considerazioni metodologiche.  

Ringraziamo infine il Cons. Luigi Ferrara, la Dott.ssa Sara Gaudino, il Dott. Piero Rubino (NUVAP) per gli utili 

spunti e il sostegno al progetto.
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Oggetto e termini della valutazione 
La valutazione si propone di verificare gli effetti dell’investimento della politica di coesione nella 
Linea 1 Metropolitana di Napoli sullo sviluppo urbano in termini distributivi e di equità.

Il progetto di valutazione si colloca all’interno delle valutazioni dell’Accordo di Partenariato 14 – 20 
e promuove un approfondimento specifico sugli obiettivi tematici OT4.6 – Aumento della mobilità 
sostenibile in aree urbane - e OT7 - Promuovere sistemi di trasporto sostenibili ed eliminare le 
strozzature nelle principali infrastrutture di rete - ed è sviluppato nell’ambito dei progetti sostenuti 
da SI.VALUTA (cfr. Box). 

Il presente documento rappresenta la Sintesi della valutazione del Rapporto di valutazione più esteso 
e articolato e si struttura intorno a 30 Domande di Valutazione che intendono rispondere a questioni 
ricorrenti e rilevanti intorno alla Metropolitana Linea 1 di Napoli.

Il documento si struttura in due parti:

•	 il primo capitolo sintetizza, da un lato, le analisi di contesto nel quale l’opera è inserita, dall’altro, 
presenta le caratteristiche salienti della Linea 1 Metropolitana di Napoli (l’oggetto della valutazione) 
anche in relazione ai principali riferimenti metodologici impiegati nella valutazione al;

•	 il secondo capitolo riporta le risposte alle 30 Domande di Valutazione strutturate sulla base di 
cinque criteri di valutazione (Rilevanza & Coerenza, Efficacia ed Efficienza, Valore aggiunto UE 
e Inclusione). Le risposte danno conto dell’apparato analitico e, quando possibile, individuano 
linee evolutive e ricadute spaziali della metropolitana. La domanda conclusiva sintetizza il livello 
complessivo degli effetti ottenuti, la loro distribuzione nel tempo e nello spazio (Cosa c’è?) in 
relazione ad elementi prospettici e migliorativi (Cosa manca?).

Il Rapporto di sintesi è corredato da mappe rappresentate come immagini statiche “tradizionali” e “sviluppi 
temporali”: immagini animate che rappresentano lo stesso fenomeno (indicatore/i georeferenziato) in 
funzione dell’effettivo avanzamento e sviluppo nel tempo della Linea 1.
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BOX Le valutazioni dell’Accordo di Partenariato 2014-2020 e il progetto SI.VALUTA 

La valutazione della politica di coesione è condotta sia a livello dei singoli programmi operativi nazionali e 
regionali a cura delle rispettive Autorità di Gestione (AdG) sia a livello dell’Accordo di Partenariato (AP), a cura 
del Nucleo di Valutazione e Analisi per la Programmazione (NUVAP). In questo quadro, il NUVAP svolge sia un 
ruolo di sostegno tecnico alle Autorità di Gestione impegnate nello svolgimento di tali attività valutative - offerto 
tramite il Sistema Nazionale di Valutazione o attraverso la partecipazione a steering group di singole linee di 
valutazione che fanno capo ad altre amministrazioni - sia conduce proprie attività di valutazione, adottando il 
punto di vista più ampio e generale dell’AP. Nel selezionare temi di valutazione a cui dedicare le sue risorse, 
il NUVAP si è dato dei criteri che fanno leva sulla prospettiva e sulle competenze distintive che discendono 
dall’essere innestato nel Dipartimento per le Politiche di Coesione (DPCoe) della Presidenza del Consiglio dei 
Ministri (PCM) che è autorità di coordinamento delle politiche di coesione italiane.

I criteri generali adottati per guidare la selezione di temi e oggetti di valutazione sono:·la focalizzazione dei 
quesiti valutativi sugli esiti ed i risultati delle politiche;·l’esigenza di un bilanciamento nella copertura delle aree 
tematiche di intervento della politica di coesione; la rilevanza sistemica delle questioni oggetto di valutazione, 
da esaminare in una prospettiva nazionale e comparativa;·la rilevanza nel dibattito pubblico nazionale.

Per dare applicazione concreta a tali criteri ed obiettivi, il NUVAP ha stabilito un percorso per l’individuazione 
di progetti di valutazione, che ha previsto la realizzazione di due step:

> un’attività, condotta internamente, di analisi dei dati di monitoraggio della politica di coesione desunti dal 
portale OpenCoesione, che consenta di apprezzare la rilevanza effettiva dell’ambito tematico o dell’oggetto di 
valutazione, nonché le sue caratteristiche salienti. In questa fase è stata effettuata anche una ricognizione delle 
valutazioni intraprese da altri soggetti nell’ambito tematico di interesse, o programmate nei rispettivi Piani 
delle valutazioni da parte delle diverse AdG nazionali e regionali;

> un confronto strutturato con partner ed esperti dell’ambito di policy di intervento verso cui la valutazione 
rivolge la sua attenzione. Il confronto è stato organizzato nella forma di incontri di discussione tecnica, con 5 - 7 
rappresentanti delle categorie di beneficiari attesi degli interventi o delle politiche da valutare, e di portatori di 
conoscenze originali quali esperti accademici ed attuatori nella medesima filiera di politiche.

La realizzazione delle attività di valutazione così programmate è sostenuta dal progetto SI.VALUTA (Sistemi di 
supporto alla Valutazione delle politiche di coesione) ammesso a finanziamento sul PON GOVERNANCE 2014 – 2020 
nel luglio 2018. Il progetto mira a rafforzare l’efficacia delle politiche di coesione attraverso: il miglioramento 
nella qualità, pertinenza e rilevanza della valutazione dei loro effetti; l’ampliamento della base conoscitiva 
sulle cause e configurazioni dei fenomeni di interesse e sui meccanismi sociali ed economici che consentono (o 
ostacolano) il propagarsi degli effetti delle azioni pubbliche.

Il progetto SI.VALUTA è coordinato da un Comitato di Indirizzo Tecnico, in cui siedono rappresentanti del 
NUVAP, del Dipartimento per le Politiche di Coesione (DPCoe), dell’Agenzia per la coesione territoriale (ACT) e 
dell’Agenzia Nazionale per le Politiche Attive del Lavoro (ANPAL),  che formula indirizzi e approva le proposte 
di valutazione istruite dal NUVAP.

La scelta di una valutazione tematica dedicata al Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1 in quanto caso 
di studio paradigmatico dei progetti di metropolitana finanziati dalla Politica di Coesione è coerente con i criteri 
sopra enunciati e contribuisce agli obiettivi del progetto SI VALUTA.

La Valutazione del Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1 è 
stata gestita direttamente dal NUVAP con l’ausilio di sette esperti esterni selezionati attraverso avviso pubblico, 

in quanto si tratta di una modalità funzionale.
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La valutazione ex post della Metropolitana di Napoli Linea 1 
L’oggetto della valutazione è la tratta in esercizio della metropolitana Linea 1 di Napoli da Piscinola 
a Garibaldi, realizzata dal 1985 al 2020, per uno sviluppo di 19 km, 19 stazioni di cui 12 «Stazioni 
dell’Arte» attraversando quartieri contraddistinti da diversi livelli di fragilità. 

La definizione dell’oggetto di valutazione discende da una serie di approfondimenti preliminari - analisi 
pre valutative, analisi della letteratura nonché dal confronto iniziale con esperti e i diversi stakeholders 
di progetto (ottobre 2017) - e consente di stabilire quattro capisaldi della valutazione che mirano ad 
affrontare alcune questioni controverse ed inesplorate:

•	 L’oggetto della valutazione – l’intera tratta in esercizio da Piscinola a Garibaldi. Al fine di colmare 
le analisi e le valutazioni svolte in precedenza, le quali si concentrano solo su alcuni tratti della 
Linea 1, per ottenere un quadro d’insieme quanto più sistematico ed organico;

•	 La prospettiva della valutazione – i criteri di analisi UE. L’intervento è valutato con riferimento 
ai principali criteri di valutazione previsti dalla normativa UE tenuto conto delle metodologie e 
tecniche di analisi specifiche e settoriali;

•	 La multidisciplinarietà dell’analisi degli effetti – gli effetti sono indagati in una prospettiva 
multidisciplinare - trasportistica, tecnico economico e urbano privilegiando l’indagine rispetto a 
questioni settoriali di ordine generale e controverse; 

•	 Linea 1 e «Storia di Napoli»: la realizzazione della Linea 1 si colloca entro una tradizione 
trasportistica della città di Napoli connessa al ferro ed il suo sviluppo intreccia con fatti, scelte 
e vissuti personali e collettivi. Tutte le analisi approfondiscono, per quanto possibile, un’analisi 
evolutiva dei fenomeni nel corso del tempo con forte attenzione per la loro localizzazione 
geografica. Le analisi quantitative e descrittive sono integrate quanto più possibile da interpretazioni 
qualitative.

La valutazione della Linea 1 presenta almeno tre limiti: l’ampio orizzonte temporale, la limitata 
profondità territoriale e la contingenza pandemica.

•	 Il perimetro di analisi è il Comune di Napoli. Si tratta di un ambito territoriale “contenuto” 
rispetto al peso trasportistico della Linea 1 nell’ambito della città metropolitana partenopea; 

•	 La valutazione degli effetti lontani nel tempo. La ricerca sviluppa un arco temporale significativo 
e il reperimento delle informazioni e dati di base riferite ai primi anni di costruzione ed esercizio 
non è sempre stato possibile. Ne consegue che le fotografie dei fatti e dei fenomeni accaduti negli 
anni iniziali scontino in precisione e definizione tale gap informativo;

•	 La ricerca si è sviluppata nel corso del 2021, anno durante il quale non è stato possibile (e non 
sarebbe stato rappresentativo) - a causa della pandemia - promuovere indagini sul campo (ad 
esempio survey presso gli utenti) rendendo dunque complesso reperire alcuni dati (ad esempio dati 
– microcriminalità) significativi per la valutazione. Tali approfondimenti possono rappresentare 
oggetti di ricerche future. 
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Al fine di indagare i fenomeni nei luoghi, l’analisi viene effettuata a scala comunale con riferimento a 
due livelli di analisi spaziali:

•	 Il primo livello è rappresentato dall’area degli effetti diretti (cfr. Figura 1);

•	 Il secondo livello spaziale ha portato ad ipotizzare ed individuare le città contraddistinte da 
marginalità socio economica (le città fragili) al fine di focalizzarsi, coerentemente con l’obiettivo 
della valutazione, anche sugli effetti di inclusione e coesione dell’intervento.

Figura 1 – L’area degli effetti diretti

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy, Linea 1 da Comune di Napoli 
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Le caratteristiche di fragilità a Napoli sono riconducibili a archetipi riscontrabili in altre realtà metro-
politane (cfr. Figura 2).

L’espansione dei Palazzoni – Scampia, Piscinola e Chiaiano: si tratta di grandi insediamenti residen-
ziali finalizzati a rispondere alla domanda abitativa dei lavoratori e del ceto medio in una fase storica di 
grande espansione demografica; la pianificazione pubblica è stata spesso accompagnata dal contributo 
delle grandi aziende di Stato che qui hanno realizzato le abitazioni per i propri dipendenti (INA Casa). 
Tali quartieri, talvolta anche ispirati a modelli urbanistici di pregio, sono connotati dalla carenza di 
servizi privati e pubblici e dalla scarsa connessione infrastrutturale con le parti consolidate di città. Gli 
insediamenti sorgono infatti in aree periferiche, spesso inedificati o al più esito della trasformazione 
(come nel caso di Chiaiano) dell’edilizia rurale ai margini del tessuto urbano. Analoghi tipi urbani si 
possono riscontrare nel Corviale e nella Romanina a Roma o Quarto Oggiaro, Lorenteggio-Giambellino e 
il Gallaratese a Milano, Quartiere Zen a Palermo.

Centro storico intercluso – Quartieri Spagnoli – caratterizzato da un impianto urbanistico antico ad 
elevata densità e scarsa qualità edilizia storicizzata, non interessati da interventi di riqualificazione pri-
vata. Pur prossimi ai servizi essenziali, si configurano come «enclave» scarsamente permeabili rispetto 
al tessuto circostante. Come nel caso in esame, fenomeni di riconversione si sono innescati solo grazie 
a rilevanti interventi pubblici di riqualificazione urbana, di supporto al tessuto sociale e presidio di si-
curezza. Analoghi tipi urbani si possono riscontrare nel Centro Storico di Genova, Palermo, Napoli e, in 
Europa, a Marsiglia.

Figura 2 – Le Città Fragili

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy, Linea 1 da Comune di Napoli 
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Hub Intermodale Metropolitano – Stazione Garibaldi: si tratta di un contesto privo di caratteri ricono-
scibili sotto il profilo urbanistico, variegato nei tipi edilizi, privi di qualità edilizia, connotati da emer-
genze architettoniche puntuali di pregio ma isolate dal contesto. Come avviene di frequente nell’intorno 
delle stazioni di rango metropolitano, la mixité sociale che caratterizza tali aree è spesso accompagnata 
da fragilità e fenomeni di degrado che tendono a rendere poco permeabile l’area dal punto di vista della 
dinamica urbana ancorché altamente frequentate per i transiti esito dell’intermodalità. Si riscontrano 
casi analoghi in tutta Europa ma l’areale della Stazione Termini a Roma è certamente il caso più simile, 
così come la Stazione Centrale di Milano prima dei grandi investimenti pubblici e privati, dispiegati nel 
corso di un decennio, che hanno interessato l’area. 

L’analisi degli indicatori di natura socio – economica, di cui si darà conto in seguito, ha consentito di 
individuare una Quarta Città fragile, rappresentata dal Rione Sanità e in generale la porzione sud – 
ovest del Quartiere Stella. Il Rione Sanità è un quartiere storico di Napoli, a carattere marcatamente 
residenziale con un tessuto edilizio denso e di scarsa qualità, con una presenza modesta di servizi e di 
infrastrutture, anche in ragione delle caratteristiche orografiche dello stesso. Ancorché al di fuori del 
centro storico, il quartiere è fortemente storicizzato con importanti testimonianze storico - archeologi-
che relative al sistema delle catacombe e necropoli, ma sconta, così come Forcella (situata tra i quar-
tieri Pendino e San Lorenzo), una fragilità sociale di lungo corso, con un radicamento diffuso di sacche 
di criminalità, che solo in misura minore e puntuale è mitigata dalla presenza di associazioni locali che 
promuovono l’attivazione della comunità locale.

L’iter di costruzione e di analisi della Linea 1 copre 44 anni (1977 – 2021), l’analisi dei fenomeni nella 
loro dimensione temporale è articolata in quattro decadi convenzionalmente riferiti alle date dei Cen-
simenti Istat.
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Approccio metodologico alla valutazione
Coerentemente con l’obiettivo della valutazione, l’approccio metodologico mira a far coevolvere tre 
dimensioni:

•	 La dimensione propriamente valutativa in cui vengono fissati i criteri di valutazione in relazione 
al ruolo del progetto nell’ambito delle politiche di coesione per pervenire alle domande di valuta-
zione di natura multidimensionale;

•	 La dimensione della rappresentazione delle analisi e delle mappe è finalizzata a elevare la 
dimensione dell’accountability della valutazione attraverso un insieme di regole che guidano la 
produzione di informazioni georeferenziate rigorose ma che consentono una semplice lettura dei 
fenomeni;

•	 La dimensione della condivisione partenariale coinvolge a vario titolo istituzioni, enti e ricerca-
tori al fine di promuovere la messa a sistema di dati, informazioni, metodologie a uso e beneficio 
di future ricerche.

La definizione dei criteri di valutazione considerano le relazioni che intercorrono con gli elementi 
tipici dell’intervento (gli obiettivi, gli input, le attività e gli output). Coerentemente con gli indirizzi 
comunitari1 ed internazionali2, la valutazione considera e si organizza intorno ai seguenti cinque criteri 
di valutazione:

•	 Rilevanza & Coerenza: Indicano se gli obiettivi dell’intervento siano ancora appropriati in relazio-
ne alle esigenze dei beneficiari, ai bisogni del paese, alle priorità globali e alle politiche dei par-
tner e degli enti finanziatori (rilevanza) e quanto l’intervento è coerente con altre linee di policy 
che mirano a risolvere le stesse esigenze o perseguono gli stessi obiettivi (coerenza);

•	 Efficacia: Indica la misura in cui gli obiettivi dell’intervento oggetto di valutazione, sono stati 
raggiunti (Output e Risultati) o si prevede che possano essere raggiunti tenuto conto della loro 
importanza relativa. L’efficacia analizza i fattori che hanno influenzato il raggiungimento degli 
obiettivi (generali, specifici, operativi);

•	 Efficienza: Indica la misura in cui i risultati del progetto sono stati raggiunti entro i tempi e costi 
previsti (Input) e quali effetti (positivi e/o negativi) il progetto ha generato anche in relazione ad 
altre alternative progettuali;

•	 Valore Aggiunto Ue: Indica la misura secondo cui non sarebbe stato possibile implementare l’in-
tervento oggetto di valutazione senza il contributo europeo garantendo la stessa qualità, scopo, 
tempi di realizzazione, ecc. Può anche indicare in che misura gli interventi compiuti nell’ambito 
di programmi regionali e nazionali contribuiscono agli obiettivi e alle priorità strategiche dell’UE.

•	 Inclusione: Indica la misura in cui l’oggetto di valutazione garantisce l’accesso e la qualità dei beni 
e servizi di base (cibo, energia, acqua, trasporti, servizi digitali, sanità, istruzione e formazione e 
alloggio) per le persone soggette a esclusione sociale e provenienti da contesti svantaggiati.

La dimensione della rappresentazione si concentra sull’efficacia della comunicazione come elemento 
chiave del processo di accountability, termine da intendere come il “sistema di rendicontazione” a cui 
vengono sottoposti gli amministratori nell’ambito del conferimento di un potere delegato. In questa 
prospettiva, una buona comunicazione e rappresentazione degli esiti è il compito che i valutatori sono 
chiamati ad assolvere per raggiungere come potenziali fruitori, oltre agli specialisti, ai tecnici e agli 

1	  Regolamento UE 2021/1056, Better regulation guideline (2017/350 e 2021/305)
2	  OECD/DAC, 2019
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amministratori, anche la cittadinanza in senso lato, aderendo così pienamente a questo principio de-
mocratico.

Per raggiungere questo fine, lo stile espositivo della ricerca ha quindi cercato di mantenersi coerente a 
due ordini di principi qui brevemente sintetizzati.

•	 La sovrabbondanza informativa crea caos informativo, e questo è tanto vero per i contenuti quan-
to per il contenitore che queste informazioni intende veicolare. Per comunicare in modo efficace, 
esaltare il valore informativo e non favorire la perdita di significato si è scelto uno stile generale 
“minimalista” dove l’attenzione alla pulizia e all’essenzialità dei contenuti va di pari passo con 
la ricerca della qualità estetica, tutti intesi come fattori di trasparenza e di etica della comu-
nicazione.

•	 Utilizzo abbondante e consapevole delle rappresentazioni cartografiche affidando una parte 
rilevante della ricerca all’analisi e rappresentazione spaziale dei dati (sfruttando i GIS - Sistemi In-
formativi Geografici) e la potenza comunicativa delle mappe. Se da un lato è ben nota la capacità 
delle immagini di spiegare (ben meglio di mille parole) la riconoscibilità dei luoghi rappresentati, 
allo stesso tempo gli esperti di data visualisation avvertono come “ogni mappa è una menzogna”3 
perché riduce drasticamente la complessità del territorio e organizza grandi quantità di dati per-
mettendo di costruire relazioni e confronti. Al fine di ridurre le distorsioni connesse all’uso delle 

3	 Alice Corona, dataninja.it

Mappa animata 1 – Metodologia di identificazione isocrone e area buffer

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; Sezioni censuarie ISTAT; tracciato Linea 1 e rete stradale: OpenStreetMap©

https://youtu.be/DsxGq-Kw1rM
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mappe coropletiche - che attribuiscono maggiore importanza alle aree geograficamente più vaste, 
minimizzando nelle aree più piccole, fino a rendere trascurabile il valore del dato in conseguenza 
alla dimensione – si è scelto di rappresentare la “mappatura” e misurazione degli effetti nell’a-
rea buffer affiancando alla dimensione del disegno “geografico” delle sezioni di censimento, 
una griglia esagonale di normalizzazione delle forme che rappresentano il territorio.

L’area degli effetti (area buffer) utilizzata trasversalmente come livello di analisi spaziale rappresenta 
l’insieme delle isocrone (a 7,5 minuti) connesse a ciascuna stazione ferroviaria tenuto conto dell’ef-
fettivo grafo stradale e della pendenza del percorso. Tale definizione – sviluppata in modo originale nel 
progetto - intende quindi rappresentare con maggiore verosimiglianza lo spazio effettivamente percorso 
dagli utenti in ragione delle pendenze a volte molto significative.

La dimensione partenariale ha contribuito ad aumentare i livelli di conoscenza degli esperti e degli 
attori coinvolti oltre che supportare le analisi partendo da evidenze consolidate. Il processo di valuta-
zione, fin dalle prime analisi valutative, si è incardinato intorno alla relazione continua di scambio e 
feedback con due insiemi di partner:

•	 Il contributo dei Partner Istituzionali (Regione Campania, Comune di Napoli, Metropolitana di Na-
poli Spa, Agenzia Napoletana Mobilità, Agenzia delle Entrate) ha consentito la raccolta dei dati e la 
ricostruzione dell’iter progettuale dell’opera soprattutto in riferimento ai primi anni dell’analisi;

•	 I Partners di Conoscenza (NUVAP, Corte dei Conti, Università) hanno condiviso studi ed analisi pre-
gresse (per natura o per contesto territoriale) anche in riferimento alla metodologia di indagine 
adottata negli studi. 

Il progetto di valutazione ex post Linea 1 – Metropolitana di Napoli sarà a sua volta condiviso e diffuso 
per aumentare l’efficacia della conoscenza.

La qualità della valutazione con particolare riferimento ai metodi applicati e gli esiti della ricerca valu-
tativa secondo quanto disposto dal Comitato di Indirizzo Tecnico del progetto SI.VALUTA è stato assicura-
to dallo Steering Group con il quale sono stati condivisi risultati preliminari della valutazione e discusso 
soluzioni e metodi per la finalizzazione dello studio

La ricerca non ha coinvolto il partenariato socio economico: l’estensione temporale dell’oggetto di ana-
lisi, la numerosità dei potenziali partner socio economici, i limiti di tempo del progetto di valutazione 
stesso nonché le difficoltà connesse alla situazione pandemica non hanno consentito di affrontare ulte-
riori approfondimenti che potranno essere affrontati in futuro.
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Struttura della valutazione 
Il Rapporto di valutazione, completo di aspetti metodologici, riferimenti bibliografici, assunzioni ed 
ipotesi, elaborazioni ed esiti, si struttura in cinque capitoli.

Nel primo capitolo si rende conto del perimetro della valutazione specificando l’oggetto della valu-
tazione (la tratta della Linea 1 in esercizio e la città), i criteri di valutazione in relazione agli effetti 
(impatti diretti ed indiretti). 

Il secondo capitolo si focalizza sul contesto della valutazione sviluppando, da un lato, le caratteristiche 
fisico funzionali della Linea 1 così come si sono attuate nel tempo e, dall’altro, le principali variabili di 
contesto storico e prospettico. 

Il terzo capitolo affronta la dimensione tecnico economica dell’intervento ricostruendo i costi d’inve-
stimento ed operativi in relazione alle diverse linee di finanziamento. La ricostruzione dei principali 
parametri economici dell’intervento, correlati alle caratteristiche tecnico funzionali, ha consentito di 
individuare i principali driver di costo d’investimento e di gestione.

Il quarto capitolo si concentra sulla determinazione, misurazione e localizzazione degli effetti nel tem-
po nell’area buffer (degli impatti diretti). L’analisi degli effetti comprende sia analisi tradizionali (per-
formance trasportistica e misura degli effetti) che approcci sperimentali (effetti sull’inclusione sociale, 
sulla ricchezza immobiliare, complementarietà con altre policy pubbliche).

Il quinto capitolo fornisce una nella sintesi della valutazione attraverso le risposte alle domande speci-
fiche di valutazione che hanno guidato la valutazione ex-post della ricerca.
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Uno sguardo sull’opera 
La Linea 1 risulta - ad oggi - così suddivisa (cfr. Figura 3):

•	 la tratta oggetto di valutazione: quella in esercizio, da Piscinola a Garibaldi, di proprietà del 
Comune di Napoli, dal medesimo realizzata tra il 1990 e 2021 mediante Metropolitana s.p.a. 

•	 la cd. Chiusura dell’Anello ovvero le due tratte in fase di costruzione: la tratta Piazza Gari-
baldi/Centro Direzionale – Capodichino, della lunghezza di circa 3,2 km e n.4 stazioni (Centro 
Direzionale, Tribunale, Poggioreale e Aeroporto), di proprietà della Regione ma di competenza del 
Comune (concessione affidata alla società Metropolitana s.p.a.) e la tratta Capodichino-Piscino-
la della lunghezza di circa 3,2 km e n.4 stazioni (Di Vittorio, Secondigliano, Regina Margherita e 
Miano), di proprietà della Regione la cui esecuzione è affidata all’Ente Autonomo Volturno (EAV).

Figura 3 – il tracciato complessivo

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy; tracciato 
Linea 1: OpenStreetMap©
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La tratta oggetto di valutazione è Piscinola-Garibaldi che si sviluppa per 19 km circa, di cui 13,8 km in 
galleria, 4,2 km in viadotto e 500 metri in rilevato e include 19 stazioni (cfr. Figura 4). 

In virtù dei diversi periodi di realizzazione e localizzazione della linea nella città, le analisi distinguono 
la “Tratta Alta” (da Piscinola a Dante) dalla “Tratta Bassa” (da Dante a Garibaldi) (cfr. Tabella 1).

Le principali caratteristiche fisico funzionali che contraddistinguono la linea e le sue stazioni sono:

•	 Le tratte di Piscinola, Chiaiano e Frullone si sviluppano su viadotti che superano i valloni a Nord 
mentre da Colli Aminei a Garibaldi la metropolitana si sviluppa lungo una galleria la cui pendenza 
talvolta è significativa (nella tratta Policlinico-Toledo è compresa tra il 4% e il 5,5%) per superare 
il dislivello collinare;

•	 La distanza tra una stazione e l’altra è diversa: a fronte di una distanza media di circa 900 mt 
la Tratta Alta si contraddistingue per distanze maggiori (1 km circa) con lunghezza massima tra 
Piscinola e Chiaiano di 1.681 mt) mentre la Tratta Bassa ha una distanza media di circa 680 mt (con 
tratte a distanze inferiori tra Policlinico e Rione Alto pari a 457 mt).

•	 L’accezione di Stazione dell’Arte è attribuita a 12 stazioni su 19 dove alla qualificazione delle 
stazioni secondo standard di qualità architettonica e artistica eccezionali si sono affiancati inter-
venti di riqualificazione urbana di più ampio perimetro. Tra le stazioni dell’Arte, la stazione di 
Toledo è stata pluripremiata (cfr. Tabella 2).  

Figura 4 – il tracciato oggetto di valutazione

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy; tracciato 
Linea 1: OpenStreetMap©
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Tratta
Stazione

D
istanza m

Tipologia
M

q
Profondità

Pendenza
Interscam

bi

1. Piscinola
1.681

Viadotto
8.658

34.6
14

8
1

N
O

1, 2

2. Chiaiano
1.468

Viadotto
4.056

18
12

3,20%
4

2
N

O
1, 2

3. Frullone
1.332

Viadotto
3.57

6.6
8

2,50%
4

2
N

O
1, 3

4. Colli Am
inei

825
G

alleria
8.598

18
-17

3,90%
7

2
N

O
1, 2

5. Policlinico
457

G
alleria

4.541
7.2

-38
1,10%

9
2

N
O

1, 2

6. Rione Alto
873

G
alleria

6.784
2.8

-43
5,50%

20
5

SI
1, 2

7. M
ontedonzelli

906
G

alleria
5.897

7.6
-25

5,50%
13

2
N

O
1, 2

8. M
edaglie d'oro

734
G

alleria
5.932

11.9
-10

5,00%
7

6
N

O
1

9. Vanvitelli
1.376

G
alleria

5.419
8

-20
5,50%

13
4

SI
1, 5

1.218
G

alleria
4.211

7.3
0

4,90%
15

2
SI

1

11. Salvator Rosa
610

G
alleria

8.413
6.1

-44
4,90%

14
2

SI
1

12. M
aterdei

1.308
G

alleria
3.629

3.5
-30

5,50%
5

2
SI

1, 2

13. M
useo

516
G

alleria
5.481

39
-23

5,50%
16

3
SI

1, 2, 3, 6

14. D
ante

723
G

alleria
5.932

14.3
-26

4,00%
18

2
SI

1, 2, 3

15. Toledo
723

G
alleria

9.445
7.04

-44
5,50%

26
3

SI
1, 2, 3

16. M
unicipio

579
G

alleria
7.088

75.3
-32

1,50%
21

5
SI

17. U
niversità

552
G

alleria
4.792

11.3
-31

1,00%
17

2
SI

1, 2, 4

18. D
uom

o
683

G
alleria

4.72
10.2

-36
0,40%

n.a.
3

SI
1, 2, 5

19. G
aribaldi

878
G

alleria
9.937

104
-38

0,10%
22

4
SI

D
eposito

A raso
76.946

124.2

Area 
intervento

(m
q)*

N
um

ero
Im

pianti
N

um
ero

U
scite

Stazione 
dell’Arte

Piscinola- 
D

ante 
(inclusa)
13.3 km

10. Q
uattro 

G
iornate

M
edia 

1.002
Totale 
81.121

Totale 
184.900

M
edia 
-17

M
edia 
3%

Totale 
153

Totale 
37

Totale 
7

D
ante 

(esclusa) 
– G

aribaldi

5.5 km

1, 2, 9, 3, 6, 
8

1, 2, 3, 6, 9, 
10

M
edia 
683

Totale 
35.982

Totale 
207.840

M
edia 
-36

M
edia 

-1,7%
Totale 

86
Totale 

17
Totale 

5

Tabella 1 – Caratteristiche delle Stazioni

Fonte: Elaborazione Team
 Econom

ico su dati della Corte dei Conti, AN
M

, Com
une di N

apoli, M
etropolitana di N

apoli Spa
N

ota: * Individuazione e elaborazione G
IS Team

 centrale
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Stazione Progettisti Elementi d’arte Artisti

Rione Alto 20

Vanvitelli 9

15

Salvator Rosa 27

Materdei 21

Museo 30

Dante 7

Toledo 12

Municipio 1 Michal Rovner

Università 11 Karim Rashid

Duomo n.a

Numero
opere

Ing. Renato Miano Decori e opere 
d’arte

David Tremlett, Giuseppe Zevola, Katharina Sieverding, 
Giovanni Bianco- Pino Valente,  Marco Anelli, Dontella Di 
Cicco, Ivan Malerba, Danilo Donizelli, Marco Zezza, Pina Gigi, 
Pasquale Pennacchio - Marisa Argentato

Arch. Michele 
Capobianco 

Decori e opere 
d’arte

Giulio Paolini, Vettor Pisani, Gabriele Basilico, Olivo Barbieri, 
Mario Merz, Gregorio Botta, Gilberto Zorio, Isabella Ducrot

Quattro 
Giornate

Arch. Domenico 
Orlacchio 

Decori e opere 
d’arte

Renato Barisani, Nino Longobardi, Sergio Fermariello, Baldo 
Diodato, Anna Sargeni, Marisa Albanese, Maurizio 
Cannavacciuolo, Betty Bee, Umberto Manzo, 

Arch. Domenico 
Orlacchio 

Decori e opere 
d’arte

Alex Mocika, Renato Barisani, Salvatore Paladino, Mimmo 
Paladino, Nino Longobardi, Lucio Del Pezzo, Ugo Marano, 
Augusto Perez, Riccardo Dalisi, Lello Esposito, Raffaella 
Nappo, Luca (Luigi Castellano), Enzo Cucchi, Santolo De Luca, 
Natalino Zullo, Quintino Scolavino, Emiliano Perino & Luca 
Vele, Anna Sargenti, Fulvia Mendini

Alessandro Mendini Strutture, decori e 
opere d’arte

Lucio Del Pezzo, Sandro Chia, Ettore Spaletti, Luigi Ontani, 
Domenico Bianchi, Sol LeWitt, Mathelda Balatresi, Anna Gili, 
Stefano Giovannoni, George Sowden, Robert Gligorov, Denis 
Santachiara, Innocente (Dino Scardoni)

Arch. Gae Aulenti Strutture, decori e 
opere d’arte

Mimmo Iodice, Luciano D'Alessando, Fabio Donato, Antonio 
Biasucci, Raffaele Mariniello

Arch. Gae Aulenti Strutture, decori e 
opere d’arte

Carlo Alfano, Joseph Kosuth, Jannis Kounellis, Michelangelo 
Pistoletto; Nicola De Maria

Arch. Óscar Tusquets Strutture, decori e 
opere d’arte

William Kentridge, Oscar Tusquets Blanca, Robert Willson, 
Achille Cevoli, Oliviero Toscani, Shirin Neshat, Ilya ed Emilia 
Kabakov, Francesco Clemente

Arch. Àlvaro Siza ed 
Eduardo Souto de 
Moura 

Strutture, decori e 
opere d’arte

Arch. Alessandro 
Mendini e dal 
designer Karim 
Rashid 

Strutture, decori e 
opere d’arte

Studio Fuksas e 
Doriana Mandrelli 

Strutture, decori e 
opere d’arte  n.a

Tabella 2 – Stazioni dell’Arte

Fonte: Elaborazione Team Economico su dati della Corte dei Conti, ANM, Comune di Napoli, Metropolitana di Napoli Spa

Nota: * Apertura in due fasi ** Stazione di Municipio: manca il completamento di due uscite (Porto e Area Archeologica) la 
cui apertura è prevista nel 2022; ***Stazione Duomo: la stazione è stata aperta al pubblico con una prima uscita nel 2021, gli 
scavi e i lavori di completamento del mezzanino saranno completati tra 3-4 anni.
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L’iter di costruzione dell’intera tratta si sviluppa dal 1977 al 2021 entro un’articolata storia costrut-
tiva in cui i tempi di realizzazione, ammodernamento e adeguamento progressivi delle stazioni hanno 
avuto un ruolo rilevante legato alla realizzazione di una serie di ulteriori uscite o interventi di connes-
sione con brani di città (cfr. Tabella 3 e Mappa animata 2). L’iter di realizzazione della Tratta Bassa è 
sensibilmente superiore (mediamente oltre 15 anni) rispetto alla Tratta Alta (mediamente oltre 8 anni): 
infatti, Duomo è la stazione con una durata di cantiere più ampia (oltre 20 anni con lavori in corso). 
Museo, Dante, Salvator Rosa e Quattro Giornate sono le stazioni con una durata di cantiere relativa-
mente minore (6 anni).

Stazione

Piscinola-Secondigliano 1986 1995 9

Chiaiano- Marianella 1986 1995 9

Frullone - San Rocco 1986 1995 9

Colli Aminei 1986 1993 7 2016

Policlinico 1985 1993 8 2009

Rione Alto 1985 1993 8 2002

Montendonzelli 1985 1993 8 2006

Medaglie d’oro 1993 16

Vanvitelli 1993 16 2005

Quattro Giornate 1996 2001 e 2002* 6

Salvator Rosa 1996 2002 6 2002

Materdei 1996 2003 7

Museo 1996 2002 6

Dante 1996 2002 6

Toledo 2000 2012 12 2013

Municipio 1999 2015**/2022 16**/23 2017/2018

Università 1999 2011 12

Duomo 2021***/2024-25 22***/25-26

Garibaldi 1999 2013 14 2015/2019

Deposito Piscinola 1989 1995/2002 08/13/22

Anno di inizio lavori 
della tratta

Anno di apertura effettivo 
della stazione

Durata cantiere 
(anni)

Anno apertura 
seconde uscite

1977 e riprendono
nel 1985

1977 e riprendono
nel 1985

2005 (corridoio 
museo nazionale)

2013 (scala di 
emergenza)

 1999

Tabella 3 – Tempi di costruzione

Fonte: Elaborazione Team Economico su dati della Corte dei Conti, ANM, Comune di Napoli, Metropolitana di Napoli Spa
Nota: * Apertura in due fasi ** Stazione di Municipio: manca il completamento di due uscite (Porto e Area Archeologica) 
la cui apertura è prevista nel 2022; ***Stazione Duomo: la stazione è stata aperta al pubblico con una prima uscita nel 
2021, gli scavi e i lavori di completamento del mezzanino saranno completati tra 3-4 anni.



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

19

I principali elementi di criticità riscontrati in fase di realizzativa sono diversi in ragione delle caratte-
ristiche costruttive delle singole tratte: la Tratta Alta (Piscinola-Dante (inclusa) ha riscontrato problemi 
geotecnici e geologici (che hanno comportato l’approvazione di 34 varianti progettuali) mentre nella 
Tratta Bassa (Dante (esclusa)-Garibaldi) si sono riscontrate difficoltà legate allo sviluppo in profondità 
della galleria in sotto-falda e in contesti densamente costruiti e alle interferenze archeologiche (8 va-
rianti progettuali). 

La cd. Chiusura dell’anello (Tratta Garibaldi/Centro Direzionale – Capodichino e Tratta Capodichi-
no-Piscinola) è in fase di realizzazione e l’attuazione è vincolata alla realizzazione della tratta compre-
sa tra la stazione Capodichino (di competenza del Comune di Napoli) e la stazione Di Vittorio (compe-
tenza Regione Campania) che ha una lunghezza di 870 m. L’investimento stimato per il completamento 
dell’anello è di 1.666,58 milioni di euro di cui 1.031 milioni di euro per Tratta Capodichino-Centro Di-
rezionale e 635,58 milioni per la tratta Piscinola - Capodichino (esclusa la tratta Piscinola - Di Vittorio).

Mappa animata 2 - Durata dei cantieri

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Economico su dati e trac-
ciato Linea 1 da Comune di Napoli;

https://youtube.com/shorts/h-wnYgdKCak?feature=share
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La realizzazione e gestione della metropolitana coinvolge una governance articolata e multilivello che 
nel tempo è divenuta sempre più complessa in particolar modo per quanto attiene agli aspetti finanziari 
e decisionali. 

Gli attori sono stati distinti in: Pubblica Amministrazione, Enti finanziatori, Operatori (economici e del 
trasporto) e sono legati tra loro da relazioni finanziarie e/o di tipo regolatorio (cfr. Mappa animata 3). 

Il promotore e il proprietario di tutte le infrastrutture e del materiale rotabile della Linea 1 oggetto 
della valutazione, fin dalle origini del progetto, è il Comune di Napoli4.

La progettazione e costruzione della Linea 1 è affidata al Consorzio Metropolitana di Napoli s.p.a5  in 
forza della convenzione, tuttora in essere, del 22 luglio 1976. Nonostante la direttiva 71/305/Cee del 
26 luglio 1971 imponesse il rispetto delle procedure a evidenza pubblica per l’affidamento dei lavori, la 
concessione di una così rilevante opera avvenne a trattativa privata attraverso la sottoscrizione di atti 
addizionali6. 

Responsabile per la pianificazione e lo sviluppo del sistema metropolitano regionale è la Regione Cam-
pania (Direzione Generale Mobilità e Trasporti), che, contribuendo alla realizzazione dell’opera, tanto 
come soggetto pianificatore che come soggetto finanziatore, attraverso i Programmi Operativi, rappre-
senta il principale Ente finanziatore della Linea 1 insieme allo Stato (anche per mezzo Ministero delle 
Infrastrutture e Trasporti). 

Tra gli Enti finanziatori ruolo rilevante è ricoperto dalla Comunità Europea che già nel 1979, attraverso 
un programma sperimentale FESR, co-finanzia la realizzazione della tratta Vanvitelli - Medaglie d’Oro7 
intervenendo successivamente con altri quattro finanziamenti connessi alla programmazione dei Fondi 
Strutturali a partire dal 2000. Nel 2020, infine, in relazione all’acquisto di n. 8 elettrotreni, agli Enti 
finanziatori si unisce la Banca Europea degli Investimenti. 

Dal 1995 (ad oggi) l’operatore unico del trasporto per realizzare la piena integrazione tra trasporto stra-
dale e ferroviario, rilanciare il trasporto pubblico locale e promuovere la mobilità sostenibile in città è 
Azienda Napoletana Mobilità (ANM) spa che opera con contratti annuali ed è ad oggi ancora l’operatore 
di trasporto della Linea 1. La sostenibilità finanziaria del trasporto pubblico per ANM è garantita dai 
fondi erogati dai seguenti enti:

•	 il Comune di Napoli per mezzo di Napoli Holding, società interamente partecipata dal Comune di 
Napoli, è responsabile della sostenibilità finanziaria del trasporto locale che, a fronte delle pre-
stazioni definite di anno in anno nel Piano di esercizio comunale, riconosce un corrispettivo per 
l’espletamento del servizio di trasporto; 

•	 dal Consorzio Unico Campania8, l’ente gestore dell’integrazione tariffaria regionale e delle age-
volazioni tariffarie, corrispettivi definiti dall’Agenzia Campana per la Mobilità le Infrastrutture e 
le Reti (ACaMIR)9 l’operatore economico in relazione al sistema del trasporto regionale integrato.

4	  Direzione Generale Infrastrutture, Lavori Pubblici, Mobilità
5	  Sono parte del Consorzio Metropolitana di Napoli Spa: Astaldi spa, Costruire spa, Gruppo ICM Spa, Moccia Irme Spa, 
Vianini Lavori spa, Costruzioni GDL Spa, Impresa Pizzarotti Spa. 
6	  Le procedure di evidenza pubblica non hanno trovato applicazione neanche nell’affidamento dei lavori che vennero 
assegnati direttamente dalla società concessionaria e ai suoi soggetti azionisti, singoli o riuniti in raggruppamenti (è il caso 
dell’affidamento dei lavori della tratta Piazza Dante - Piazza Garibaldi - Centro Direzionale, affidata nel 1992 al consorzio TRA-
DECIV).
7	  La Comunità finanzia direttamente: tratta Medaglie D’Oro – Piscinola e la realizzazione di un deposito dei treni della 
Linea 1 (1985); tratte Vanvitelli – Quattro Giornate (1987); tratta Quattro Giornate – Museo (1988); tratta Museo-Dante (1989)
8	  Il Consorzio riunisce le 14 aziende del trasporto pubblico campano coprendo così il 100% dell’offerta regionale su ferro 
e il 78% di quella su gomma
9	  Ente strumentale della Regione Campania istituito con Legge Regionale n. 3/2002
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L’apertura di grandi cantieri nel centro della città negli anni 2000 è stata l’occasione per ripensare inte-
re aree di città attraverso processi di rigenerazione e riqualificazione urbana. In tale contesto nascono 
le c.d. “Stazioni dell’Arte”, progetto promosso dall’amministrazione comunale per riqualificare ampie 
aree cittadine, conferendo valore artistico ai luoghi della mobilità pubblica10 (MIBACT, 2001). Inizial-
mente il progetto “Stazioni dell’Arte” prevedeva di coinvolgere Architetti di fama internazionale (Ar-
chistar) in interventi di restyling delle stazioni, o per il completamento di stazioni già in cantiere11. Solo 
nell’ultimo decennio, è stato previsto il loro coinvolgimento già in fase di progettazione. Tale processo 
di passaggio dalla stazione come contenitore espositivo alla stazione come opera di architettura è stato 
ancora più importante a seguito dei ritrovamenti archeologici che hanno comportato un ridisegno delle 
stazioni - soprattutto di Salvator Rosa, Dante, Toledo, Museo, Municipio, Università e Duomo - in stretta 
collaborazione con la Soprintendenza ai Beni Culturali di Napoli e Caserta responsabile delle indagini 
archeologiche e dei relativi interventi12.

10	  Sotto la direzione artistica di Achille Bonito Oliva le stazioni della Linea 1 e della Linea 6 della metropolitana di Napoli 
sono state rinnovate da proposte di architetti e designer italiani e internazionali quali Àlvaro Siza, Oscar Tusquets e Alessan-
dro Mendini e arricchite da più di duecento opere realizzate da artisti di fama internazionale. Un vero e proprio museo diffuso 
aperto al pubblico che percorre l’intera area urbana, pensato per valorizzare sia l’interno delle stazioni, sia gli spazi antistanti, 
aprendosi al contesto e abitando i diversi quartieri. Le opere sono interventi site specific, che si integrano con le caratteristiche 
di ciascuno spazio alternando linguaggi differenti come scultura, pittura murale, installazione, mosaico e fotografia.
11	  Domenico Orlacchio (stazione Cilea), Alessandro Mendini (Salvator Rosa e Materdei) e Gae Aulenti (Museo e Dante)
12	  Inoltre ANM spa ha finanziato (dal 2006), con Metropolitana di Napoli S.p.A. (questi ultimi fino al 2015), la manutenzio-
ne artistica delle opere d’arte contemporanea all’interno e all’esterno delle stazioni, attraverso contratti triennali con l’Acca-
demia di Belle Arti di Napoli.

Mappa animata 3 – Evoluzione della governance (1970 – 2020)

Fonte: Elaborazione Team Centrale

https://youtu.be/GXWSHuZWVcE
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La performance della Linea 1
Al fine di fornire un quadro complessivo delle performance attualmente garantite dalla Linea 1, nel-
lo studio sono stati analizzati un set di indicatori riconducibili alle seguenti otto categorie: Aspetti 
progettuali; Livello di servizio; Affidabilità; Safety; Security; Amenity; Integrazione Modale; Ticketing. 
Gli aspetti progettuali hanno la funzione di sintetizzare la dimensione infrastrutturale dell’opera (es. 
lunghezza linea o numero posti a sedere/convoglio) mentre le restanti categorie di indicatori descrivono 
le effettive prestazioni della Linea 1 all’interno del sistema di trasporto urbano (es. ritardi o velocità 
commerciale).

Gli Aspetti Progettuali evidenziano che il tracciato e la qualità complessiva dell’infrastruttura sia il 
punto di forza della metropolitana che con il suo sviluppo (19 km) e le 19 stazioni, collega la direttrice 
Nord – Sud attraversando diversi quartieri della città caratterizzata da una struttura orografica disomo-
genea e complessa. Il tracciato promuove una notevole integrazione modale e agevola gli interscambi 
tra tutti i modi di trasporto disponibili a Napoli, qualità confermata anche dall’elevata percezione degli 
utenti dell’integrazione con altri mezzi (fino a 72% di soddisfatti nel 2019).

Sotto il profilo del Livello di Servizio, la Linea 1, rispetto ai benchmark italiani, offre una velocità 
commerciale (34,7 km/h) buona ed in linea con le altre metropolitane in Italia dando la possibilità agli 
utenti di spostarsi velocemente. La capacità media dei treni (2 Unità di Trazione, di seguito UDT) risulta 
leggermente minore rispetto ai livelli di Milano e Roma (che impiegano 3 UDT). Il punto di debolezza 
principale risulta essere la scarsa frequenza dei treni, che determina un intertempo di 9 minuti nelle 
ore di punta (Milano fa circa 2,5 volte le corse di Napoli in un giorno). L’intertempo minimo non risulta 
adeguato a fornire un servizio efficiente, ivi compreso nelle ore di punta. Inoltre, il servizio risulta in-
terrotto dalle ore 22/23 (orario invernale/orario estivo) alle ore 6, non rendendo quindi disponibile agli 
utenti la scelta modale della metropolitana per gli spostamenti serali. 

I dati analizzati, le notizie di stampa e i sopralluoghi13 sull’affidabilità evidenziano un rilevante numero 
di soppressioni probabilmente imputabili all’eccessiva vetustà del materiale rotabile (21,4 anni di età 
media); ciò determina una bassa regolarità del servizio con conseguente aumento della frequenza degli 
interventi di manutenzione (ad oggi solo 35 UDT su 45 sono in esercizio). Tale elemento giustifica la 
moderata soddisfazione degli utenti (52%) rispetto all’affidabilità. Inoltre, si segnala l’assenza di un se-
gnalamento efficace con l’orario dei treni e/o con i tempi di attesa in real-time per il treno successivo.

Nella prospettiva degli utenti i dati sull’incidentalità, considerando anche l’elevato rapporto passeg-
geri/anno, mostrano come la scelta della Linea 1 sia ottima in termini di sicurezza mentre i dati sulla 
security non sono sufficienti per poter giungere a una conclusione14. La percezione di sicurezza degli 
utenti è ancora complessivamente media (52%) con una preoccupante insoddisfazione rispetto all’effi-
cacia delle azioni di vigilanza (28%).

Il livello di amenity offerto all’utente è più elevato rispetto ai livelli nazionale e internazionale grazie 
all’elevato standard di qualità architettonica ed artistica delle Stazioni dell’Arte ma non esistono dati 
ufficiali sul funzionamento di servizi ordinari. I sopralluoghi hanno tuttavia permesso di rilevare alcuni 
servizi non funzionanti (scale mobili, ascensori e monitor guasti) e di riscontrare come alcune uscite 
siano chiuse (es. Rione Alto) per ragioni solo in parte riconducibili alle misure anti-Covid. Tale riscontro 
è coerente con la percezione degli utenti del comfort che è modesta (38%) ma soprattutto continua a 
risultare in calo negli anni. L’unico parametro di valutazione che continua ad ottenere giudizi positivi 

13	  Sopralluoghi 22-25 giugno e 5-7 ottobre 2021
14	  È da segnalare la presenza di vigilanza armata in numerose stazioni, anche a garanzia del flusso di turisti che nel corso 
dell’anno visitano le stazioni dell’arte (0,8% del totale).
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anche nel 2020, è quello inerente alla soddisfazione per i servizi dedicati ai diversamente abili (83,8%).

Viaggiare con la Linea 1 è più economico rispetto alle altre città italiane. Il prezzo del biglietto del-
la Linea 1 di Napoli è quello più basso tra le città e sono disponibili molti tipi di biglietti (es. ticket/
abbonamenti che incentivano gli spostamenti in uno o più giorni con la metro) e tipologie di acquisto15 
(App - Unico Campania oppure emettitrici di biglietti ed edicole). Tuttavia, gli acquisti «tradizionali» 
sono spesso resi difficoltosi da emettitrici guaste e/o edicole chiuse, e risultano quindi difficoltose per 
la fascia di popolazione meno avvezza alla tecnologia.

La percezione soggettiva della performance che si focalizza sulla soddisfazione (Customer satisfaction) 
degli utenti16 ha evidenziato un trend di progressivo deterioramento del livello di soddisfazione com-
plessiva della Linea 1. La percezione complessiva – valutata la media per anno tra tutti i giudizi forniti 
per i vari indicatori - dal 2013 al 2019 evidenzia come dopo una fase in cui gli utenti hanno riscontrato 
un sensibile miglioramento della performance della metropolitana dovuta anche all’apertura di nuove 
stazioni, a partire dal 2016 si nota un peggioramento della percezione del level of service (cfr. Figura 5).

15	  Sul punto a marzo 2022 risulta in corso di implementazione la possibilità di pagamento cardless con carta di credito 
(progetto Tap&Go).
16	  La percezione soggettiva è valutata lungo le dimensioni quali affidabilità, servizi, safety, security, amenity, integrazio-
ne modale e attenzione per l’ambiente

Fonte: Elaborazione Team Trasporti su dati Carta della Mobilità ANM (2011-2020)

Figura 5 – La percezione complessiva degli utenti nel tempo (2011 – 2020)
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30 Domande sulla Linea 1 della Metropolitana di Napoli

Rilevanza & coerenza
Indicano se gli obiettivi dell’intervento siano ancora appropriati in relazione alle esigenze dei be-
neficiari, ai bisogni del paese, alle priorità globali e alle politiche dei partner e degli enti finanziatori 
(rilevanza) e quanto l’intervento è coerente con altre linee di policy che mirano a risolvere le stesse 
esigenze o perseguono gli stessi obiettivi (coerenza). La sezione si articola in sette domande:

Tre domande iniziali approfondiscono la relazione di coerenza tra i bisogni dei cittadini e gli 
obiettivi dell’infrastruttura in relazione agli elementi di coerenza interna (la strutturazione dei 
piani e programmi) ed esterna (gli indirizzi di policy). La Linea Metropolitana 1 nel suo sviluppo ha 
saputo far fronte a bisogni in forte evoluzione principalmente modificando il proprio tracciato e 
rinnovando in modo significativo il rapporto tra stazione e città. Ne consegue che la Linea 1 rispon-
de ai bisogni iniziali del progetto (accessibilità) e, nel tempo, ha risposto a nuovi bisogni e sfide 
(mobilità sostenibile, sviluppo della competitività, inclusione sociale) rendendo di fatto l’opera 
rilevante nel suo complesso. 

Lo Linea 1 si configura come ruolo di cerniera trasportistica per il Comune e la Città metropolitana 
in grande coerenza interna ed esterna con: 

	 gli strumenti di pianificazioni trasportistica e urbana adottati da diversi soggetti preposti fin 
dal 1980;

	 gli indirizzi di policy UE sulla mobilità urbana sia in chiave di equilibrio tra parti di città che 
di diminuzione delle esternalità ambientali nel quadro della Programmazione UE. In prospet-
tiva, la coerenza della Linea 1 rispetto agli indirizzi futuri impone il completo adeguamento 
della Linea 1 al concetto di Mobility as a Service (Maas) e alle istanze di diminuzione delle 
emissioni. 

Due domande che indagano la sinergia del progetto Linea 1 con altri progetti di natura infra-
strutturale e di natura urbana da cui emerge come, la Linea 1, proprio perché concepita come il 
nodo strategico del progetto di trasporto pubblico della città metropolitana di Napoli, presenta 
forte sinergie con 1) la Linea 6 che tuttavia è in corso di realizzazione e registra dei ritardi; 2) la 
programmazione degli investimenti pubblici della coesione in ambito urbano dove, pur registrando 
ritardi attuativi, la gran parte dei progetti “durevoli” e “conclusi” hanno interessato principal-
mente le aree centrali della città mentre i progetti tuttora in corso sono localizzati nella Tratta 
Alta e concentrati nel quartiere di Piscinola/Scampia.

Due domande conclusive indagano elementi di successi, insuccesso e lezioni apprese per assicura-
re rilevanza e coerenza in prospettiva ex post. In questa chiave emerge come, mentre la program-
mazione dell’investimento è stato fortemente sostenuto, la gestione del servizio metropolitano 
non appare supportato dalla medesima prospettiva e stabilità programmatoria dove la pianifica-
zione finanziaria e operativa non appaiono sufficientemente allineate con lo sviluppo della linea 
metropolitana. In prospettiva, le recenti scelte programmatorie del ciclo 14 – 20 sembrano colma-
re tale distanza in senso positivo. 

La completa rilevanza della Linea 1 stessa – anche nella prospettiva di una maggiore integrazione tra le 
porte trasportistiche e la periferia - è subordinata alla realizzazione e completa operatività dell’anello 
trasportistico e al contestuale mantenimento dell’infrastruttura esistente soprattutto rispetto all’ade-
guamento della dotazione di mezzi e spazi per il loro deposito. 
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1. A quali bisogni della popolazione e del territorio doveva rispondere la  
Linea 1 nella sua configurazione originale? Quali sono gli obiettivi specifici 
connessi alla realizzazione della Linea 1? Quali obiettivi specifici sono ancora 
consistenti oggi? 

La realizzazione della Linea 1 si sviluppa su un orizzonte temporale di lungo termine durante il quale 
l’ideazione e l’attuazione progressiva della metropolitana ha affrontato sfide trasportistiche di sviluppo 
della competitività della città in profonda evoluzione.

Nell’analizzare gli obiettivi dell’infrastruttura rispetto ai bisogni in evoluzione e diversificati è necessa-
rio considerare una serie di variabili esogene non prevedibili (i cd “Fatti della Storia di Napoli catego-
rizzate in Eventi naturali, Grandi Eventi, Crisi economica e politica, Crisi ambientali e Modifiche istitu-
zionali e procedurali) che hanno condizionato la storia della città ed in alcuni casi influenzato la storia 
stessa del progetto. Infatti, la durata del progetto e la portata degli eventi accaduti hanno prodotto 
effetti determinanti sulla Linea 1 (modifiche progettuali, interruzione dei lavori, rallentamenti sui flussi 
finanziari, effetti reputazionali negativi) e condizionato lo scenario di riferimento.

In questo contesto, l’analisi delle fonti documentali e le interviste hanno evidenziato il ruolo di cer-
niera della Linea 1 per lo sviluppo integrato e multimodale del trasporto pubblico urbano e metro-
politano napoletano e come tale ruolo si sia modificato e rafforzato nel tempo al fine di intercettare 
bisogni trasportistici e di accessibilità diversificati nel tempo. 

Sono quattro i momenti salienti che hanno determinato l’assetto della Linea nella sua configurazione 
esistente e futura (cfr. Figura 6).

Nella sua configurazione originale degli anni 70, la Linea 1 risponde ad un grave e generalizzato pro-
blema di congestionamento stradale, comune ad altre grandi città italiane, a cui, a livello nazionale, si 
risponde con indirizzi di policy orientati a sostenere la realizzazione di linee ferroviarie. Nello specifico, 
la Linea 1 risponde alla necessità di configurare un asse ferroviario di connessione Nord Sud della città 
collinare che consentisse l’accesso al grande attrattore della zona ospedaliera e la domanda emergente 
di accessibilità rispetto ai popolosi insediamenti a Nord (con il prolungamento successivo del capolinea 
a Piscinola).

Con gli anni ’90, la carenza di una rete di trasporto pubblico locale integrata e multimodale di rango re-
gionale produce notevoli impatti ambientali. Si entra in un decennio cruciale per lo sviluppo della Linea 
1 che diventa un elemento cardine della visione stabile e “orgogliosa” della città (A Napoli, La Metro-
politana delle tre A, 2020). Nell’ambito di una pianificazione trasportistica, dapprima comunale (1996) 
e successivamente provinciale e regionale (2001), si elabora una strategia integrata di mobilità urbana 
e metropolitana attenta allo sviluppo urbano che scoraggi la dipendenza dall’automobile a favore del 
trasporto pubblico e della mobilità urbana (modello Trans Oriented Development). La strategia trova il 
suo innesco con lo sviluppo della ferrovia AV a Napoli e, in questo approccio, la Linea 1, le sue stazioni 
e gli ambiti urbani adiacenti assumono un ruolo centrale nel riassetto complessivo della mobilità urbana 
e metropolitana. È in questa fase che il tracciato della Linea 1 assume la sua configurazione esistente 
estendendosi fino alla stazione di Garibaldi (Porta di Ferro), intercettando le aree del centro storico con 
l’accesso al Porto (Porta d’Acqua) e rafforzando il sistema dello scambio intermodale nelle stazioni a 
Nord con la previsione di parcheggi d’interscambio a Piscinola e Frullone.

Negli anni duemila, il crescente peso metropolitano della città di Napoli con le conseguenti sfide di 
accessibilità veloce e differenziata, competitività economica e visibilità, concorrono a definire l’assetto 
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futuro della Linea 1 con la prosecuzione fino all’aeroporto di Capodichino (Porta d’Aria) e la prefigura-
zione della circle line che si sviluppa verso Nord attraverso Secondigliano (la Chusura dell’Anello). 

È in una più generale prospettiva di pianificazione dei trasporti ispirata al modello Trans Oriented 
Development17 e di rilancio competitivo (e turistico) della città che si inquadrano le Stazioni dell’Ar-
te. Le Stazioni dell’Arte sono interventi di arte pubblica e architettura finalizzati a dotare di qualità 
estetica le stazioni e riqualificare i luoghi della mobilità pubblica anche attraverso interventi sugli spazi 
pubblici adiacenti anche per fronteggiare situazioni di degrado edilizio e sociale configurando un’idea di 
Museo Diffuso aperto al pubblico.

17	  TOD - focuses growth around transit stations to create compact, mixed-use communities with easy access to jobs and 
services. TOD capitalizes on public investments in transit and supports transit systems by increasing ridership and fare revenue

Figura 6 – Evoluzione della Linea 1

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Economico su dati Comune di Napoli; base cartografica Google Maps 
con DEM TIN Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©
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La Chiusura dell’Anello ed il completamento della circle line risponde ad una visione che coniuga, da 
un lato l’accessibilità metropolitana verso aeroporto (Porta d’Aria) ed il collegamento dei quartieri di 
cintura verso i nodi della mobilità della stazione (Porta di ferro), e dall’altro, intende promuovere re-
lazioni di accessibilità rispetto ad un contesto internazionale favorendo i flussi turistici dall’aeroporto 
(Porta d’Aria) verso il centro attraverso il Museo Diffuso. 

In sintesi, la Linea Metropolitana 1, nel suo sviluppo ed evoluzione ha saputo far fronte a bisogni in forte 
evoluzione principalmente modificando il proprio tracciato e rinnovando il rapporto tra stazione e città:

•	 In una prima fase, nel suo sviluppo da Vanvitelli, Colli Aminei fino a Piscinola (la cd. Tratta Alta) 
risponde a fabbisogni di accessibilità verso nuovi attrattori (la zona Ospedaliera) e nuovi insedia-
menti (il quartiere di Piscinola) che altrimenti avrebbero patito di povertà infrastrutturale asso-
luta;

•	 La Tratta Bassa (da Vanvitelli a Garibaldi), concepita alla fine degli anni 90, risponde ad un più 
ambizioso ruolo cerniera per un assetto della mobilità metropolitana orientato all’uso dei mezzi 
pubblici in chiave di sostenibilità ambientale. In questo contesto la Linea 1 diviene strategica per 
promuovere l’integrazione modale prefigurata per Napoli, diventa cardine di un’idea di sviluppo 
competitivo della città fondato sull’arte e la cultura e al contempo è motore di interventi di 
riqualificazione urbane delle aree adiacenti anche in chiave di inclusione di quartieri marginali 
(Stazione Garibaldi e Toledo/Montecalvario).

Ne consegue che la Linea 1 risponde ai bisogni iniziali del progetto (accessibilità) e, nel tempo, ha 
risposto a nuovi bisogni (mobilità sostenibile, sviluppo della competitività, inclusione sociale) ren-
dendo di fatto l’opera rilevante nel suo complesso. 
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2. In che misura si inserisce la Linea 1 negli indirizzi strategici di pianifica-
zione e programmazione di medio e lungo periodo adottata dalla Regione e 
dal Comune di Napoli? 

L’analisi della pianificazione e programmazione trasportistica ed urbana consente di ricostruire il 
grado di rilevanza e coerenza interna della linea metropolitana rispetto alle scelte operate nel tempo 
dai diversi strumenti (cfr. Figura 7).

Nei primi anni 70 anche la città di Napoli, al pari delle altre grandi città d’Italia, si dota di un Piano 
comprensoriale dei trasporti che definisce il tracciato delle prime linee metropolitane della città. Il 
Piano (1971) si proponeva di avviare il processo di integrazione tra i sistemi di trasporto esistenti, defi-
nendo i principali nodi di scambio da connettere per rispondere alla sfida di decongestione urbana e di 
riequilibrio territoriale. Nel 1972, nell’ambito di un Piano generale dei trasporti la Linea 1 si configura 
quale asse strategico di connessione ferroviaria Nord – Sud della città di Napoli per collegare la zona 
collinare del Vomero con la zona ospedaliera con capolinea a Colli Aminei. 

Nel 1980, a seguito del terremoto dell’Irpinia e per rispondere alla crescente domanda di abitazioni, 
con il Piano di Recupero delle Periferie viene disposto il prolungamento della Linea 1 verso Nord, po-
nendo il capolinea a Piscinola così da garantire una maggiore accessibilità della zona periferica, interes-
sata da numerosi investimenti di espansione residenziale pubblica, con il centro della città. 

Nel tempo, il sistema così prefigurato evidenzia due limiti sistemici del sistema di trasporto urbano 
della città di Napoli: la scarsità di connessioni tra le linee e l’assenza di una struttura di rete. In questa 
prospettiva, nei tardi anni novanta il paradigma trasportistico della città di Napoli si rinnova attraverso 
il Piano Comunale dei Trasporti del 1997 che:

•	 promuoveva la multimodalità ed intermodalità del trasporto e perseguiva la realizzazione di un 
sistema dei trasporti collettivo, interconnesso dal punto di vista tariffario ed infrastrutturale, che 
collegasse le nuove infrastrutture alle preesistenti individuando il maggior numero di nodi di inter-
scambio al fine di creare una rete multimodale integrata di trasporto;

•	 definiva la configurazione esistente della Linea 1 estendendosi fino alla stazione di Garibaldi (Porta 
di Ferro), intercettando le aree del centro storico e del porto (Porta d’acqua) e rafforzando il siste-
ma dello scambio intermodale nelle stazioni a nord - con la previsione di parcheggi d’interscambio 
a Piscinola e Frullone. Questo nuovo tracciato eleva il ruolo della Linea 1 a cerniera per lo sviluppo 
di un sistema integrato e multimodale del trasporto pubblico metropolitano orientato al trasporto 
pubblico coerentemente agli indirizzi Transit Oriented Development (TOD). 

Sebbene l’implementazione di un sistema TOD nella città di Napoli iniziasse in questi anni interessando 
la Provincia di Napoli, è solo negli anni successivi, con l’approvazione in Regione Campania del Proget-
to del sistema della Metropolitana Regionale che il sistema di trasporto integrato si estende a livello 
regionale combinando tra loro il complesso sistema di reti ferroviarie (urbane e regionali), da ammoder-
nare o da costruire, integrate tra loro da nodi di interscambio e connesse alle reti nazionali. Il progetto 
prevede lavori di ammodernamento delle linee già esistenti (Circumvesuviana, MetroCampania NordEst, 
Circumflegrea e Cumana) e lavori di realizzazione e completamento di nuove linee, tra cui la Linea 1, 
mettendo a sistema la ricca dotazione infrastrutturale regionale con nuove linee (da realizzarsi) per 
offrire un servizio di trasporto potenziato ed integrato.
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La Linea 1 è stata inoltre un’occasione di riqualificazione urbana prevedendo interventi oltre che sui 
collegamenti tra i nodi trasportistici esistenti anche sulla qualità architettonica delle stazioni e delle 
piazze ad esse antistanti (si veda Cascetta & Pagliara, 2008; Nuzzolo & Coppola, 2008) ripensando quindi 
ad intere aree di città attraverso processi di rigenerazione e riqualificazione urbana. In tale contesto 
nascono le c.d. “Stazioni dell’Arte”, progetto promosso dall’amministrazione comunale per riqualifica-
re ampie aree cittadine, conferendo valore artistico ai luoghi della mobilità pubblica (MIBACT, 2001). 
Con il tempo, e soprattutto a seguito dei ritrovamenti archeologici presso le stazioni di Salvator Rosa, 
Dante, Toledo, Museo, Municipio, Università e Duomo si è intrapresa una intensa attività di ridisegno del 
tracciato della linea metropolitana (es: Duomo) coinvolgendo Architetti di fama internazionale, inizial-
mente per interventi di restyling delle stazioni e successivamente già in fase di progettazione.

Agli inizi del 2000 una serie di atti di pianificazione regionale (Progetto del sistema della Metropoli-
tana Regionale del 2002) e comunale (Piano Generale del Traffico Comunale 2002, Variante generale al 
Piano Regolatore Comunale 2004) e l’iniziativa del Piano Grandi Stazioni (2003) concorrono a definire 
l’assetto futuro della Linea 1 con la prosecuzione fino all’aeroporto di Capodichino (Porta d’Aria) e la 
prefigurazione della chiusura dell’anello con i relativi nodi di interscambio (Garibaldi, Municipio, Mu-
seo, Vanvitelli, Piscinola, Capodichino). Gli interventi sono rilevanti tanto in chiave di infrastruttura di 
connessione tra il capoluogo e i piccoli comuni ormai parte integrante della periferia napoletana quanto 
per la stimata capacità di assorbimento della mobilità cittadina con positive ripercussioni in termini di 
decongestione e quindi minori emissioni.Nel 2020, il Comune di Napoli ha approvato il Preliminare di 
Piano Urbanistico Comunale cui è seguito nel 2021 il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile della Città 
Metropolitana di Napoli (PUMS) ove centrale è il tema della sostenibilità delle reti di trasporto ricor-
rendo ad innovazioni tecnologiche intervenute e da implementare (mobilità a “impatto zero” come l’e-
lettrico e l’ibrido, la sharing mobility; la mobilità “intelligente” ovvero sistemi di gestione del traffico, 
tecnologie telematiche per la condivisione di dati sulla posizione delle ciclostazioni o sulla disponibilità 
dei parcheggi e dei servizi di trasporto; la dematerializzazione dei pagamenti per i servizi di mobilità).

3. In che misura la Linea 1 risponde alle priorità stabilite nell’ambito della 
politica di coesione e agli indirizzi strategici UE e all’Agenda 2030)? 

La rispondenza alle priorità e gli indirizzi di policy europei della Linea 1 consentono di indagare se e in 
che misura la Linea 1 risponde al criterio della rilevanza e coerenza esterna. 

Gli obiettivi settoriali del trasporto pubblico della UE si sono progrediti nel tempo: dapprima orientate a 
migliorare l’accessibilità di luoghi marginali al fine di uno sviluppo equilibrato del territorio gli obiettivi 
si sono evoluti con altri principi coerenti in materia di connettività, mobilità, inclusività, sviluppo soste-
nibile e sviluppo locale. Infatti, inizialmente concentrata sul migliorare la connettività delle regioni per 
uno sviluppo equilibrato (ridurre le disparità regionali) e sostenibile delle regioni europee18, la politica 
dei trasporti si è via via arricchita di nuove sfide connesse alla tutela dell’ambiente (emissioni di 
CO2, inquinamento atmosferico e acustico) e di concorrenza (congestione) oltre che di questioni sociali 
indirizzate a favorire la coesione economica e sociale e rispondere alle sfide di una società che muta 
(invecchiamento della popolazione, famiglie, bambini, utenti a mobilità ridotta)19. 

18	  Libro verde: per una nuova cultura della mobilità urbana, 2007; Piano d’azione sulla mobilità urbana, 2007
19	  CE, Piano d’azione sulla mobilità urbana, 2009; CE, LIBRO BIANCO Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo 
dei trasporti: per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile, 2011
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La necessità di un equilibrio tra i vantaggi per gli utenti generati da una maggiore mobilità urbana ed 
i costi ambientali prodotti (riduzione delle emissioni)20 sostiene un sistema di trasporto multimodale 
efficiente e interconnesso che, nel contesto europeo, punta a ridurre le emissioni di gas a effetto serra 
di almeno il 55% entro il 2030 e di conseguire la neutralità climatica entro il 205021. Entro questa linea 
evolutiva, è aumentata la domanda di soluzioni nuove e innovative, con l’integrazione di diversi servizi 
di trasporto rafforzando il concetto Mobility as a Service (MasS) e della mobilità condivisa per la ridu-
zione della congestione urbana. 

In questo contesto, la Linea 1 esprime un elevato livello di coerenza esterna rispetto ai diversi indi-
rizzi di policy e obiettivi di mobilità trasporto multimodale e sviluppo urbano sostenibile inclusivo 
tanto da essere inclusa in tutta la programmazione dei fondi della coesione fin dal ciclo 2000 – 2006.

In prospettiva, il sistema della mobilità urbana sostenibile è divenuto centrale nella promozione di un 
modello di sviluppo inclusivo, resiliente e sostenibile ed infatti assume un’importanza chiave sia nella 
politica di coesione 21-27 che in materia di sviluppo sostenibile. 

Rispetto la politica di coesione, la coerenza dell’opera oggetto di valutazione è riscontrata negli obiet-
tivi tematici (OT):

•	 OT 2: Un’Europa più verde soprattutto in relazione all’obiettivo specifico “VIII Promuovere la mo-
bilità urbana multimodale sostenibile” coerentemente ai summenzionati principi ed indirizzi di 
policy comunitaria; 

•	 OT 4: Un’Europa più sociale in relazione all’obiettivo specifico “Cultura e turismo, Inclusione e 
protezione sociale; 

•	 OT 5: Un’Europa più vicina ai cittadini per lo sviluppo locale.

Rispetto invece al contributo della Linea 1 al raggiungimento degli obiettivi di sviluppo sostenibile, gli 
obiettivi della Linea 1 - originari e sopraggiunti, tenuto conto degli indirizzi di policy nazionali e sovra-
nazionali - sono stati ricondotti agli SDG di Agenda 2030 identificando possibili azioni da compiersi verso 
lo sviluppo sostenibile e la coerenza di tali azioni con gli obiettivi della Linea 1 (cfr. Figura 8). 

Allo stato attuale, alcuni degli obiettivi che la Linea 1 nel tempo si è posta sono stati internalizzati nei 
piani e programmi di trasporto ed urbani. 

In particolare, la Linea 1 è di fatto cerniera del sistema infrastrutturale integrato di rango regionale e, 
con la realizzazione di parcheggi e di nodi di scambio, ci sono le condizioni anche per il pieno raggiun-
gimento dell’obiettivo di split modale su treni e autobus. Gli interventi sulle stazioni e nelle piazze ad 
esse antistanti sono stati inoltre occasione per restituire spazio pubblico alla città e dunque di riqualifi-
cazione urbana e sociale soprattutto per le stazioni periferiche. 

Non ancora raggiunti gli obiettivi di natura ambientale legati ad un trasporto pubblico sostenibile ed 
un minore livello di emissioni di CO2. Tali obiettivi sono ben chiari negli atti di pianificazione e di pro-
grammazione della città (PAESC, PUMS) ma la vetustà delle flotte di autobus e treni muovono lentamen-
te verso l’obiettivo. L’entrata in esercizio di 20 elettrotreni si ritiene possa contribuire sostanzialmente 
alla riduzione di emissioni decongestionando la città. 

20	  CE, EU sustainable and smart mobility plan, 2020
21	  CE, Fit for 55%, 2021; Green new deal, 2020
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Da intraprendersi le azioni per il raggiungimento degli obiettivi di digitalizzazione dei servizi di tra-
sporto. Le stazioni sono ancora prive di wi-fi ed il servizio di pagamento cardless con carta di credito 
(progetto Tap&Go) è stato implementato il 7 giugno 2022. 

Figura 8 – Livello di rispondenza Agenda 2030

Fonte: Elaborazione Team Centrale
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4. Quali sono gli altri investimenti infrastrutturali sinergici e connessi alla 
Linea 1? 

La rilevanza e coerenza dell’opera riguarda le relazioni di sinergia trasportistica che la Linea 1 in-
staura con altri progetti ovvero gli investimenti connessi al completamento e miglioramento della linea 
metropolitana stessa. 

Dal punto di vista trasportistico, la Linea 1 presenta una conformazione che presenta una notevole 
integrazione modale che complessivamente incentivano lo shift modale a favore della Linea 1 e altri 
mezzi pubblici: l’83% delle stazioni presenta una dotazione di nodi di interscambio con il mezzo privato 
e pubblico. Dalla Figura 9 emerge come la Linea 1 attraversi strategicamente il territorio di Napoli e 
come la stessa sia perfettamente inserita nella rete ferroviaria leggera, pesante e nel sistema di funi-
colari nonché al porto di Napoli. Al momento, infatti la Linea 1 presenta forti connessioni con la mobi-
lità con il sistema dei mezzi pubblici urbani: con treni nazionali e regionali, altre linee metropolitane 
(Linea 2), funicolari (Vanvitelli), tram, autobus urbani in ogni stazione ed autobus extraurbani in gran 
parte delle stazioni (14), traghetti e crociere nonché la presenza di 6 parcheggi di interscambio nella 
tratta alta (Piscinola, Chiaiano, Frullone, Policlinico e Montedonizelli) a cui si aggiunge il parcheggio al 
Porto (Municipio). Si segnala che, malgrado la particolare morfologia del territorio partenopeo che non 
si adatti alla mobilità ciclabile e dolce, alcune stazioni sono attrezzate anche per favorire la mobilità 
dolce (biciclette, e-bike e monopattini elettrici).

Il completamento e rafforzamento del sistema di trasporto delle infrastrutture dei trasporti connesso 
alla Linea 1 considera principalmente la sinergia con l’estensione della Linea 6 Mostra - Mergellina nel 
tratto da Mergellina a Municipio in corrispondenza del porto. In questo modo si garantirà una connes-
sione con il corridoio plurimodale litoraneo Est-Ovest (Fuorigrotta - Riviera di Chiaia - Centro - Porto) 
della città di Napoli, a collegamento tra i nodi d’interscambio di Piazzale Tecchio, Mergellina e Piazza 
Municipio. Il progetto è in corso.

Figura 9 – Livelli d’integrazione modale

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Trasporti su IGM 1:50.000 e confini comunali SIT Regione Campania



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

34

5. In che misura l’investimento della Linea 1 è sinergico con altri interventi  
urbani finanziati dalla politica di Coesione? A quali esigenze rispondono? 
Quali sono obiettivi? Qual è il loro stato di avanzamento? 

La rilevanza e la coerenza del Linea 1 riguardano anche il grado di sinergia e coerenza tra la realiz-
zazione della Linea 1 e altri interventi urbani finanziati dalla politica di coesione nei tre cicli di 
programmazione 2000 – 2020.

In linea generale, infatti, ci si attende che un progetto infrastrutturale di mobilità urbana di dimensioni 
notevoli possa, entro un quadro coordinato delle scelte di programmazione e investimento, determinare 
effetti catalizzatori di ulteriori investimenti pubblici. La centralità della Linea 1 negli atti di program-
mazione e gli interventi ad essa connessi muoverebbero in tale direzione. 

In particolare, l’analisi ha tenuto conto della programmazione della politica di coesione in materia di 
sviluppo urbano sostenibile a partire dal 2000 verificando se tale programmazione ha innescato un pro-
cesso duraturo di sviluppo con riferimento alla mobilità, all’inclusione, al recupero e riqualificazione 
dello spazio pubblico. L’analisi ha dunque avuto ad oggetto la ricostruzione degli investimenti urbani 
(FESR, FSE, PAC, FSC) connessi allo sviluppo sostenibile conclusi e localizzati nell’area degli impatti 
diretti (buffer) nel periodo 2000-2020. Inoltre in prospettiva, sono stati analizzati anche i principali 
progetti in corso verificandone lo stato di attuazione. 

Per il periodo 2000-2006, il POR Campania prevedeva la realizzazione di 51 Progetti Integrati per uno 
finanziamento pubblico complessivo 2,2 miliardi €. La spesa totale certificata (NVVIP, 2011) ammonta ad 
oltre 1 Miliardo di € per la realizzazione di 1.180 progetti per lo più relativi a progetti urbani (Asse V – 
Città) (interventi di arredo urbano e di infrastrutturazione sociale finalizzata ad una maggiore coesione 
sociale). Il Progetto Integrato «Napoli 2000-06» è articolato in 46 progetti per un totale di 196 Milioni 
€ a valere su risorse POR Campania di cui 18 progetti, localizzati nell’area degli impatti diretti, sono 
conclusi per un finanziamento totale di 24,8 milioni di €. 

In questo contesto sono tuttavia rilevanti anche una serie di investimenti complementari ed essenziali 
sulla Linea 1 al fine di rafforzarne il ruolo trasportistico. 

In particolare, per quanto riguarda l’estensione della Linea 1, sarà fondamentale l’apertura della 
stazione Capodichino che permetterà il collegamento via metropolitana all’aeroporto del capoluogo, 
nonché la tratta dall’aeroporto a Piscinola (attraverso Di Vittorio, Secondigliano, Regina Margherita, 
Miano) per ridurre i tempi di viaggio tra le zone periferiche e Garibaldi/Duomo. Alcuni contenitori pro-
grammatici (FSC, Patto per Napoli, FESR) stanno sostenendo il completamento di questi progetti (tronco 
Di Vittorio – Capodichino Aeroporto – Centro Direzionale; tratta Piscinola – Secondigliano – Capodichino 
per le opere civili e tecnologiche). I lavori di implementazione per il completamento della circle line 
sono attualmente in corso, seppur in ritardo rispetto alle pianificazioni iniziali. 

Inoltre, si segnala che sono anche in corso progetti di rafforzamento della Linea 1 (Patto per Napoli, 
FSC, FESR, PAC) con l’ampliamento deposito mezzi e officina di manutenzione a Piscinola; la realizza-
zione della seconda uscita della stazione Materdei nel quartiere Sanità; il completamento della tratta 
Dante - Garibaldi – Centro Direzionale; l’acquisto di 12 elettrotreni con la realizzazione delle opere cor-
relate nonché interventi di manutenzione straordinaria dei rotabili di linee metropolitane e funicolari. 



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

35

Per la ricostruzione degli investimenti conclusi e liquidati nel periodo 2007-2020 si è invece consultato 
il database Opencoesione. L’insieme iniziale di analisi tratta di 13.552 progetti per un Finanziamento 
Totale Pubblico di 11,2 miliardi. In prospettiva ex post, al fine di individuare l’insieme dei progetti in 
grado di esprimere effetti durevoli di medio lungo termine nell’area buffer, l’analisi si è sviluppata nei 
seguenti passaggi:

•	 Definizione dell’insieme dei progetti in funzione dei Temi sintetici di natura urbana pervenendo ad 
un insieme di 2.168 progetti per 8,2 Miliardi di euro (programmati);

•	 Individuazione dell’insieme dei progetti in grado di esprimere effetti (progetti “conclusi” e “liqui-
dati”) pervenendo ad un insieme di 1.222 progetti per 841 Milioni di euro;

•	 Individuazione dei progetti in grado di esprimere effetti durevoli (finanziamento pubblico totale 
superiore a 200mila€), tenuto conto della natura dell’investimento (ammodernamento, recupero, 
ecc) e della loro implementazione nell’area degli impatti diretti (area buffer).  

L’analisi della programmazione degli investimenti in sviluppo urbano sostenibile attuata nel periodo 
2000 -2020 evidenzia come progressivamente si sia delineato un quadro della programmazione coeren-
te, con obiettivi chiari e sostenuto da un importante sforzo programmatorio (oltre 8,2 Miliardi di €). 
Tuttavia, l’analisi dell’attuazione complessiva rimane molto modesta (10,5%). In particolare: 

•	 nel periodo 2000-2006 gli investimenti sono relativi ad interventi di recupero e di riqualificazione 
urbana (Piazza Municipio, Borgo degli Orefici); 

•	 nel periodo 2007-2020 gli investimenti conclusi e liquidati sono relativi per lo più ad acquisto di 
beni e servizi con effetti sulla qualità dei servizi ma che non contribuiscono ad uno sviluppo dura-
turo. Più significativi e duraturi invece gli interventi legati al potenziamento delle infrastrutture 
di rete energetica, viaria (impianti, adeguamenti funzionali, sistemi di sicurezza, impermeabiliz-
zazioni, ecc.) e servizi per infanzia (strutture per infanzia).

Concludendo, i progetti urbani, nei tre cicli di programmazione sono concentrati nella Tratta Bassa 
dove si concentrano anche i progetti economicamente più rilevanti, conclusi e liquidati, in partico-
lare presso le stazioni Municipio e Duomo (settore infrastrutturale). A seguire, diversi investimenti ma 
di minor entità, sono distribuiti lungo il buffer e sono relativi al settore cultura e sanità. La Tratta Alta 
non presenta progetti conclusi e liquidati di natura urbana (cfr. Figura 10).

La notevole rilevanza in termini di attuazione finanziaria della programmazione dei fondi di coesione, 
ha portato ad approfondire anche i principali interventi localizzati nell’area buffer in corso di esecu-
zione e finanziati con i fondi della coesione (SIE&FSC). 

Questa prospettiva mette in luce potenziali effetti catalizzatori della Linea 1 rispetto i suoi obiettivi 
di inclusione (di parti di città), di restituzione di spazio pubblico (sistemazione esterna delle stazioni/
riqualificazione di parti di città) oltre che di mobilità rispetto in particolare la sua centralità nel sistema 
metropolitano regionale (cfr. Figura 11).

Per individuare il potenziale investimento nell’area buffer e l’effetto catalizzatore della Linea 1 si è 
fatto riferimento al Grande Progetto UNESCO (Finanziamento Totale Pubblico 56 Milioni di €), Patto 
per Napoli (311 Milioni di €), PON Metro Napoli 2014-2020 (91 Milioni di €). Gli investimenti in corso 
destinati a produrre effetti duraturi nell’area buffer sono 46 per un valore di circa 187 Milioni di € e si 
localizzano prevalentemente nel centro storico della città e sono sinergici a quanto già concluso e liqui-
dato nei cicli di programmazione 2000-2020.
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Gli interventi in corso sono di natura più duratura (riqualificazione, recupero finalizzato anche all’inclu-
sione sociale) e integrata tra loro e si concentrano anche nella Tratta Alta: in particolare nel quartiere 
di Piscinola/Scampia sono relativi ad interventi di riqualificazione di edifici pubblici (Patto per Napoli, 
40 Milioni di €) e di inclusione sociale (PON Metro 13 Milioni di €). 

Il centro storico è invece interessato da interventi del Grande Progetto UNESCO a cui si aggiungono in-
terventi del Patto di Napoli relativi ad incentivi per interventi di edilizia privata nel centro storico UNE-
SCO (Incentivi di restauro per 15 Milioni di €) e progetti di riqualificazione energetica di edifici pubblici 
(9 Milioni di €) del PON Metro.

Figura 10 Progetti urbani conclusi

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati OpenCoesione; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy, 
Linea 1 da Comune di Napoli 



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

37

In sintesi, mentre i progetti conclusi hanno interessato principalmente le aree centrali della città, 
già caratterizzate da una superiore dotazione infrastrutturale e di servizi, e affatto le aree periferi-
che a nord del tracciato (Scampia – Piscinola, Chiaiano), con l’eccezione dell’areale della Stazione Poli-
clinico – Rione Alto, i progetti in corso, avviati successivamente e/o caratterizzati dai superiori ritardi 
nell’attuazione, sono localizzati nella Tratta Alta e concentrati nel quartiere di Piscinola/Scampia. 
Essi sono finalizzati al recupero, riqualificazione urbana ed inclusione sociale (ReStart Scampia – PON 
Metro). 

Figura 11 – Progetti urbani in corso

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati OpenCoesione; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy, 
Linea 1 da Comune di Napoli 
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6. Nell’ottica della rilevanza e coerenza dell’intervento, quali sono gli  
elementi di successo, di insuccesso e gli insegnamenti che si possono trarre 
dalla Linea 1 in vista della pianificazione e implementazione di un progetto 
simile in futuro?

L’infrastruttura nel suo sviluppo è stata programmata e pianificata in modo lungimirante adeguandosi 
ai bisogni e alle prospettive di sviluppo e competitività della città di Napoli e dell’area metropolita-
na. In questo processo affatto semplice - di lungo termine e multilivello - la Linea 1 è stata fortemente 
sostenuta da atti programmatori coerenti e convergenti e una serie di finanziamenti per la costruzione 
che ne hanno confermato la rilevanza negli anni. La valutazione degli effetti trasportistici e indiretti 
evidenzia come la metropolitana si sia dimostrata in grado di perseguire gli obiettivi anche cosi come 
si sono specificati e declinati nel tempo.

La gestione del servizio metropolitano non appare sostenuto dalla medesima prospettiva program-
matoria e stabilità: gli attori che interagiscono intorno alla gestione operativa si sono “moltiplicati” nel 
tempo e sono variati determinando un assetto di governance sul lato della gestione del servizio instabile 
che non ha favorito una programmazione della spesa operativa e la qualità del servizio che tenesse con-
to in modo integrato della progressiva estensione del progetto.

La situazione si riflette sulla performance trasportistiche che evidenziano come il principale elemento 
di debolezza sia connesso alla scarsa frequenza dei treni determinando intertempi tre volte superiori 
rispetto alle altre metropolitane italiane e scarsa regolarità del servizio. Progressivamente tale carenza 
determina una minore capacità dell’infrastruttura di intercettare quote di domanda, la difficoltà a ga-
rantire livelli di comfort e livelli di insoddisfazione da parte degli utenti via via superiori, condizionando 
il raggiungimento degli obiettivi auspicati nella progettazione dell’infrastruttura. 

Al fine di garantire piena rilevanza e coerenza della Linea 1 è auspicabile una programmazione integrata 
e armonizzata tra la realizzazione dell’infrastruttura stessa e la programmazione e il finanziamento del 
servizio. La necessità di saldare la programmazione operativa e finanziaria del progetto rispetto alla sua 
gestione appare ancora più rilevante nella prospettiva di policy futura in cui lo sviluppo di paradigmi 
MaaS attraverso la digitalizzazione del servizio e la centralità della politica di sostenibilità ambientale 
per la mobilità urbana porranno nuove sfide alla gestione efficiente dei servizi della Linea 1. 

7. In un’ottica ex-post, le soluzioni tecniche, finanziarie e gestionali  
adottate per la Linea 1 sono ancora appropriate per perseguire gli obiettivi 
prefissati? C’è qualche elemento che poteva essere disegnato o gestito in 
modo diverso?

La configurazione del tracciato – così come si evoluto negli anni - risponde a fabbisogni infrastrutturali, 
ambientali e di inclusione che hanno determinato scelte progettuali confermate anche in fase ex post: 
il completamento della circle line attraverso la cd. Chiusura dell’anello conferma come: 

•	 non potesse esserci un percorso alternativo alla Linea 1;

•	 la tratta esistente esplichi solo una parte di benefici attesi soprattutto in termini di accessibilità 
delle periferie rispetto ai nodi intermodali dell’aeroporto, della stazione e del porto. 
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Emergono tuttavia alcuni elementi che potevano essere gestiti in modo diverso al fine di non attenuare 
la rilevanza (e gli effetti) dell’opera. 

Sotto, il profilo delle scelte tecniche alla base della costruzione, la rilevanza e complessità costruttiva 
dell’intero intervento avrebbero richiesto approfondimenti tecnici e progettuali più maturi. La difficile 
armonizzazione tra gli strumenti di programmazione finanziaria e operativa, l’ingegnerizzazione del 
progetto ha determinato difficoltose operazioni di montaggio finanziario.

Sotto il profilo della gestione del servizio, gli strumenti di programmazione finanziaria e operativa non 
sono sufficientemente allineati e organici al fabbisogno della Linea 1: 

•	 sul piano finanziario il disallineamento dei finanziamenti a copertura dei costi gestionali sostenuti 
da ANM SpA, con ritardi medi di 450 giorni, ha comportato problemi di liquidità e periodi di salva-
guardia finanziaria dell’azienda con conseguente detrimento del servizio erogato;

•	 sul piano operativo, la gestione del servizio avrebbe potuto beneficiare di una migliore program-
mazione tra le fasi di apertura di nuove tratte e stazioni e la dotazione di materiale rotabile e di 
spazi di deposito e manovra. Tale discrasia comporta sensibili riflessi sulla frequenza (e qualità del 
servizio) attenuando la portata degli effetti auspicati.

Sotto il profilo della gestione del processo, anche se tale elemento esula dall’obiettivo precipuo della 
valutazione, merita qui ricordare due elementi di criticità: da un lato, la complessità della governance 
così come si è strutturata nel tempo non sembra aver elevato l’efficacia ed efficienza complessiva del 
processo; dall’altro, le difficoltà tecniche e attuative di un progetto così ambizioso avrebbero dovuto 
beneficiare di una dotazione di personale superiore (anche tenuto conto della mancanza di personale 
qualificato a disposizione delle Amministrazioni del Sud Banca d’Italia 2020).
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Efficacia
Indica la misura in cui gli obiettivi dell’intervento oggetto di valutazione sono stati raggiunti (risul-
tati) o si prevede che possano essere raggiunti tenuto conto della loro importanza relativa. L’analisi 
dell’efficacia analizza i fattori che hanno influenzato il raggiungimento degli obiettivi (generali, speci-
fici, operativi).

La dimensione dell’efficacia è indagata attraverso sette delle domande. 

Tre domande gravitano intorno alla misura dell’efficacia diretta rispetto agli obiettivi di miglioramento 
del sistema dei trasporti pubblici a Napoli anche con riferimento alla dimensione di sostenibilità am-
bientale e alla dimensione di accessibilità attiva e passiva. L’analisi trasportistica evidenzia come il 
tracciato abbia garantito un progressivo effetto di connessione del territorio dimostrato da:

il sensibile aumento dei flussi nel tempo con un incremento del 1.200% dei passeggeri a partire 
dal 1993 (apertura della Linea 1) con 6 stazioni operative con una media di 520mila passeggeri per 
stazione fino ad una media complessiva di 2,28 milioni passeggeri per stazione al 2019.

inoltre, l’analisi degli effetti trasportistici ha evidenziato come la Linea 1 presenta un servizio 
complessivamente vantaggioso per gli abitanti di Napoli dal punto di vista del costo generalizzato 
del trasporto sia in termini di riduzione dei costi sociali ed ambientali che di costo monetario del 
trasporto;

il notevole miglioramento dell’accessibilità lungo tutto il percorso della Linea 1 ha determinato 
una riduzione sensibile dei tempi complessivi di viaggio favorendo soprattutto la povertà infra-
strutturale dei quartieri periferici a nord. Contestualmente, sotto il profilo degli impatti urbani 
l’offerta di servizi pubblici è certamente aumentata a vantaggio di una popolazione più vasta (ad 
esempio Policlinico).

Una domanda approfondisce l’efficacia rispetto agli impatti indiretti di attivazione della ricchezza im-
mobiliare dei valori residenziali che fa registrare un incremento generale e più significativo nelle aree 
periferiche a Nord che in precedenza non erano infrastrutturate.

Tre domande infine riguardano la dimensione critica dell’efficacia analizzando i fattori che hanno con-
dizionano l’efficacia anche nella prospettiva della cd. Chiusura dell’anello.

Oltre ai fattori storici e strutturali, due principali specifici fattori incidono sull’efficacia: la durata 
della realizzazione (soprattutto nella Tratta Bassa) e le carenze in termini finanziari e di mezzi 
connesse alla gestione operativa. 

Tali fattori compromettono la magnitudo degli effetti auspicati, incidono sulla perfomance reale 
e percepita della metropolitana, attenuando il livello complessivo di costo/efficacia del progetto.

La Chiusura dell’anello diviene quindi un elemento chiave per efficacia complessiva garantendo la con-
nessione tra i centri intermodali internazionali e il centro storico e le periferie a nord est. 
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8. In che misura la realizzazione della Linea 1 ha contribuito al raggiungi-
mento degli obiettivi trasportistici prefissati? 

La Linea 1, nel corso del suo sviluppo ed evoluzione, si propone di contribuire al miglioramento del si-
stema dei trasporti pubblici a Napoli, e di conseguenza l’incremento del loro impiego, con riflessi attesi 
sulla dimensione di sostenibilità ambientale - sotto il profilo della riduzione dell’inquinamento atmo-
sferico, acustico e dei costi esterni - e di inclusione sociale nella misura in cui colma il gap di povertà 
infrastrutturale di alcune aree fragili.

La misura dell’efficacia rispetto agli obiettivi trasportistici è stata valutata rispetto alla sua performan-
ce attuale anche in relazione alla percezione soggettiva che integra l’analisi degli effetti trasportistici. 
L’analisi ha impiegato un set di indicatori consolidati in letteratura e nella pratica.

Sotto il profilo trasportistico, oggi la Linea 1 si presenta come la spina dorsale del sistema dei trasporti 
del capoluogo campano. Sotto il profilo progettuale infatti, l’infrastruttura ha visto una, seppur lenta, 
significativa trasformazione passando dalle 6 stazioni lungo 3,8 km di linea dall’apertura in 1993, alle 
attuali 19 stazioni per 19 km22 di linea a servizio degli utenti.

L’analisi dell’evoluzione della domanda di trasporto in ragione dello sviluppo della linea evidenzia il 
complessivo conseguimento dell’obiettivo di miglioramento dell’offerta di TPL con un aumento dei 
passeggeri del 1200% dall’apertura ad oggi, arrivando a un numero annuale di passeggeri di 41 milioni 
(2019) che beneficiano di accessibilità e collegamenti metropolitani. 

Al maggiore numero dei passeggeri corrisponde anche un sensibile l’aumento della distanza media per-
corsa dagli utenti (+5,1 km da 2,1 km nel 1993), raggiungendo una distanza media percorsa di 7,2 km. 
Tale distanza è sufficientemente lunga da rendere favorevole l’utilizzo della metropolitana rispetto ad 
uno spostamento a piedi o in bici (anche tenendo conto della morfologia collinare di Napoli). 

22	  Le analisi trasportistiche assumono uno sviluppo di linea di 16,7 km poiché non considera le aste di manovra.

Figura 12 - Numero di passeggeri per anno

Fonte: Elaborazione Team Trasporti su dati ANM
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L’aumento e l’evoluzione della tratta d’esercizio si è tradotta in un incremento dei flussi connessi a 
ciascuna delle stazioni della metropolitana (cfr. Mappa animata 4).

1993: all’apertura della tratta Vanvitelli – Colli Aminei, si ha un flusso di 3,1 milioni di passeggeri con 
520 mila passeggeri per stazione all’anno dove si evidenziano i flussi massimi registrati a Vanvitelli con 
980,000 passeggeri/anno. L’estensione della Linea 1 negli anni successivi, finalizzata in particolare a 
collegare le zone del Vomero con la periferia a Nord (1995), ha comportato un significativo aumento dei 
passeggeri. 

2001: l’entrata in esercizio della linea e il collegamento con la periferia a Nord genera 14,9 milioni di 
passeggeri (4,8 volte superiore al 1993). In particolare, la nuova accessibilità dei quartieri periferici 
determina flussi importanti - Piscinola (1,25 milioni passeggeri nel 2001) e di Chiaiano (2,18 milioni pas-
seggeri) – che, uniti all’apertura di altre stazioni, generano un aumento significativo dei flussi in tutte le 

Mappa animata 4 - Evoluzione della domanda

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Trasporti su dati ANM; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy; 
tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtu.be/fZpUlaLje80
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stazioni con picchi di aumento del 400% (Vanvitelli passa a 3,94 milioni e Medaglie d’Oro a 2,58 milioni 
di passeggeri) ed una media di 1,36 milioni passeggeri per stazione.

2011: la permeazione sul territorio della tratta da Piscinola a Dante genera il passaggio di 30,8 milioni 
di passeggeri con un incremento di 16 milioni di passeggeri in dieci anni. In particolare, con l’apertura 
di Dante, è Museo a diventare la stazione chiave (5,93 milioni di passeggeri) anche grazie alle caratte-
ristiche di intermodalità (l’interscambio tra la fermata Museo (Linea 1) e Cavour (Linea 2), nonché la 
prossimità tra la fermata Montesanto (Linea 2) e la fermata Dante.

2019: il completamento delle stazioni di Toledo, Municipio, Università e la stazione Garibaldi concorre 
ad un ulteriore incremento dei flussi (+20% circa rispetto al 2011). In questo quadro, la fermata prin-
cipale diventa Garibaldi (7,76 milioni passeggeri), nodo fondamentale d’interscambio con la ferrovia 
regionale e AV. La stazione dell’architettura di Toledo (3,9 milioni) diventa a sua volta un efficace nodo 
d’interscambio con la fermata Montesanto della Linea 2. Complessivamente nel tempo risulta come la 
domanda sulla Linea 1 si distribuisca in modo più uniforme tra le stazioni della Tratta Bassa anche grazie 
alla prossimità tra alcune stazioni soprattutto nelle aree del centro storico.

L’aumento della capillarità del trasporto pubblico garantito dalla Linea 1 consente di perseguire la ridu-
zione della congestione stradale derivata in larga parte dal traffico individuale motorizzato. 

Le analisi svolte in merito agli effetti sulla domanda di mobilità evidenziano una diminuzione signifi-
cativa di spostamenti dei veicoli privati (auto e moto) fin dal 1993 quando, con sole 6 stazioni aperte 
1 milione di viaggiatori ha preferito il nuovo modo di trasporto alla mobilità individuale fino al 2019 
quando 10,7 passeggeri sono stati deviati sulla Linea 1 e sono stati risparmiati circa 38,4 milioni di km 
in veicoli equivalenti. Molto rilevante è il valore assoluto degli spostamenti: in particolare, si assiste 
ad una sensibile diminuzione del traffico veicolare con una riduzione di 1,1 milioni veicoli-km nel 1993 
a una riduzione di 25,8 milioni veicoli-km nel 2019 e la deviazione degli spostamenti in automobile del 
960% dal 1993-2019. Con analoghe linee evolutive, anche il traffico a due ruote diminuisce con una ridu-
zione di 2,7 milioni di spostamenti nel 2019 a fronte di una riduzione di 255 mila passeggeri nel 1993 ed 
una riduzione di 14,2 milioni di km percorsi in moto sul territorio di Napoli nel 2019.

Gli esiti sono in linea con le analisi sulla riduzione dei costi monetari della mobilità: la Linea 1 di Na-
poli risulta (2019) l’alternativa più conveniente per costo/km (salvo naturalmente l’alternativa «a costo 
zero» della mobilità dolce) con un risparmio per viaggiatore di 0,15 euro per km di 10 volte superiore 
all’utilizzo del taxi e doppio rispetto all’uso dell’automobile. Merita tuttavia sottolineare che il rispar-
mio per viaggio è nel corso del tempo diminuito (-10%): nel periodo 2001-2011 infatti l’intertempo tra 
le stazioni era inferiore rispetto ad oggi.



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

44

Gli effetti della riduzione del traffico veicolare si traducono in impatti positivi sull’ambiente e la ridu-
zione dei costi sociali derivanti dalla congestione e incidentalità. In particolare: 

•	 l’inquinamento atmosferico ha considerato la diminuzione dei gas serra e gas inquinanti derivanti 
dal traffico veicolare e dalla linea metropolitana. Le valutazioni effettuate stimano una riduzione 
complessiva di tutti i gas inquinanti dove, nel 2019, la diminuzione delle emissioni di CO2eq è circa 
8.600 tonnellate. La Figura 13 rappresenta in verde la diminuzione di CO2eq complessiva in termini 
di CO2 garantita da 430 mila alberi (una foresta di 1.000 campi di calcio in verde) confrontato con la 
perdita di superficie vegetata nel Comune di Napoli dal 1992 al 2017 (in rosso): i due fenomeni hanno 
dimensionamento equivalente;

•	 l’importante diminuzione del traffico stradale ha consentito anche l’abbattimento dell’inquinamen-
to acustico con una riduzione dei costi esterni pari ad 1,8 milioni di euro nel 2019 e sensibili aumenti 
(-80% circa) nell’arco del tempo. 

•	 gli incidenti stradali scongiurati grazie alla presenza della Linea 1 equivalgono ad un costo sociale 
risparmiato pari a 7,3 milioni di €. 

Inoltre, l’aumento dell’accessibilità tra le diverse parti di città ottenuto dalla Linea 1 è stato verificato 
mediante la stima del tempo risparmiato grazie all’uso della metropolitana rispetto all’uso di auto, 
moto e bus. Le analisi evidenziano come esista una riduzione dei tempi complessivi di viaggio che nel 
2019 è di 3,5 milioni di ore (pari a 400 anni). La quantificazione economica di tale vantaggio è di circa 
43 milioni pari a 1,32 euro a passeggero.

 

Figura 13 – Impatti ambientali

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Regione Campania, Università degli studi di Napoli Federico II;ba-
se cartografica Google Maps con DEM TIN Italy, Linea 1 da Comune di Napoli 
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Infine, l’analisi dell’accessibilità attiva (ovvero la riduzione dei tempi di viaggio rispetto all’uso dell’au-
to per alcune specifiche aree) e accessibilità passiva (ovvero la facilità con cui tutti gli utenti dell’area 
degli impatti di raggiungono attrattori e snodi urbani) evidenzia, da un lato, come tali vantaggi posi-
zionali abbiano coinvolto in modo differenziato le diverse aree della fragilità e, dall’altro, come solo il 
completamento dell’anello da Stazione Garibaldi verso Piscinola consentirà di estendere i benefici alle 
zone periferiche (cfr. domanda 10).

Se complessivamente la Linea 1 mostra un’elevata efficacia in termini trasportistici, merita rilevare 
come tale efficacia sia attenuata dalla problematicità connessa a Livelli di servizio, Affidabilità e 
Servizi agli utenti progressivamente in peggioramento principalmente a causa dell’attuale scarsa di-
sponibilità di materiale rotabile (45 UDT, di cui attualmente solo 35 disponibili* rispetto ad una capacità 
di circa 75 UDT) e vetustà. Tale elemento condiziona a sua volta l’affidabilità del servizio. Inoltre si 
rileva che sotto il profilo dei servizi agli utenti, malgrado il basso costo del biglietto e l’indubbio valore 
estetico delle Stazioni dell’Arte, i livelli di comfort rimangono contenuti (con solo il 50% degli utenti 
soddisfatti).

9. Chi sono gli utenti della Linea 1 e in che misura hanno tratto beneficio dal-
la realizzazione della Linea 1? Gli utenti della Linea 1 appartengono ad aree 
urbane caratterizzate da fenomeni di fragilità e/o disagio socio – economico? 

La composizione socioeconomica dell’utenza è effettuata a partire dall’indagine sui passeggeri pub-
blicata nello studio dell’Università Vanvitelli (2018) considerando il giorno feriale medio con circa 150 
mila passeggeri di cui la grande maggioranza impiega abitualmente la Linea 1 (73%) e il 37% in via solo 
occasionale. 

Gli utenti abituali provengono prevalentemente dal Comune di Napoli (48%) e dalla provincia (37%), co-
prono tutte le fasce d’età equamente e si muovono principalmente per ragioni di lavoro (57%) e studio 
(22%). Tra la categoria degli utenti che utilizzano abitualmente la metropolitana per ragioni di lavoro 
prevalgono gli impiegati e i professionisti. 

Gli utenti occasionali provengono in modo significativo anche da fuori regione ed utilizzano la metropo-
litana per ragioni personali e turistiche. 

L’analisi dei flussi evidenzia come molti degli utenti della Linea 1 provenga dalle stazioni periferiche a 
nord (Piscinola, Chiaiano e Frullone) e dall’area metropolitana confermando l’efficacia trasportistica 
del progetto. 



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

46

10. La realizzazione della Linea 1 ha contribuito a migliorare nel tempo  
l’accesso ai servizi pubblici di rango urbano e quindi a ridurre il divario tra le 
parti più e meno fragili della città servite dalla metropolitana?

L’analisi viene svolta sotto una duplice prospettiva disciplinare:

•	 sotto il profilo trasportistico, vengono indagate le caratteristiche di accessibilità passiva indagan-
do il risparmio di tempo derivato da spostamenti verso attrattori quali stazioni, ospedali, luoghi di 
lavoro e l’accessibilità attiva ovvero il tempo risparmiato dagli utenti provenienti da alcune aree 
per raggiungere gli snodi urbani;

•	 sotto il profilo degli effetti urbani indagando se e in che misura la Linea 1 ha determinato l’atti-
vazione di servizi pubblici (Istruzione e cultura, servizi socio assistenziali, servizi di prossimità) e 
quindi garantito una maggiore accessibilità ai servizi.

In linea generale, la Linea 1 ha contribuito a migliorare l’accessibilità lungo tutto il tracciato, con una 
riduzione significativa dei tempi complessivi di viaggio. In particolare, l’analisi in merito al miglioramen-
to delle condizioni di accessibilità delle diverse porzioni di città interessate ha evidenziato un notevole 
miglioramento dell’accessibilità attiva e passiva, con riduzione dei tempi di viaggio sino a 18 minuti 
di media, rispetto ai tempi di viaggio in auto (misurati da stazione a stazione con dati riferiti all’ottobre 
2021).

L’accessibilità passiva, permette di misurare la facilità con la quale le funzioni presenti in una data 
zona sono raggiungibili dalle varie origini prese in considerazione. L’analisi del grado di accessibilità pas-
siva ha assunto a riferimento due stazioni: la stazione di Garibaldi che rappresenta un punto strategico 
sotto il profilo trasportistico ed è in assoluto la più frequentata e la fermata Museo che presenta una 
posizione baricentrica rispetto a luoghi di lavoro e turismo del Centro storico con un numero di passeg-
geri tra i più rilevanti.

Il maggiore risparmio di tempo (da 18 a 14 minuti) per raggiungere la stazione Garibaldi si registra per le 
aree collinari del Vomero e le aree Ospedaliere mentre la Linea 1 non risulta conveniente rispetto all’au-
to per i passeggeri con provenienza dalle aree fragili a nord, poiché per raggiungere la stazione devono 
percorrere l’intera tratta, e dalle stazioni della tratta bassa (Dante, Municipio e Toledo) in quanto già 
immediatamente prossime alla stazione ferroviaria. A fronte di un miglioramento generalizzato dell’ac-
cessibilità alle aree di Museo, fermata rispetto alla quale è comunque conveniente in termini di tempo 
utilizzare la Linea 1, si evidenzia che sono ancora le aree collinari e ospedaliere che si avvantaggiano in 
modo più sensibile (cfr. Mappa animata 5).
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Mappa animata 5 - Accessibilità passiva

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Trasporti su dati Google; base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/mfhpXV1wdNs
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L’accessibilità attiva ovvero la riduzione dei tempi di viaggio degli utenti che vivono in una zona per 
raggiungere diverse aree e funzioni urbane (cfr. Mappa animata 6), si è focalizzata su due stazioni della 
periferia a Nord (Piscinola e Chiaiano) evidenziando il vantaggio in termini di tempo risparmiato rispetto 
all’uso dell’auto per raggiungere l’area collinare del Vomero e del Centro storico e l’assoluto svantag-
gio nel raggiungere la stazione Garibaldi e più in generale le aree di Toledo, Università e Municipio. In 
prospettiva, per estendere i benefici agli spostamenti dalla periferia a Garibaldi/Centro Direzionale è 
necessaria la Chiusura dell’Anello (cfr. domanda 14).

Mappa animata 6 - Accessibilità attiva

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Trasporti su dati Google; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy; 
tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/_JJigMosF4Y
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Oltre alla prospettiva prettamente trasportistica, è stata indagata la dimensione di attivazione di ser-
vizi pubblici e privati in concomitanza allo sviluppo del tracciato. La riduzione della marginalità delle 
aree urbane è funzione, infatti, sia alla presenza di servizi nelle aree periferiche che della superiore 
accessibilità garantita dalla metropolitana alle aree caratterizzate dalla concentrazione di servizi. In 
termini di accessibilità ai servizi, dunque, la realizzazione della Linea 1 ha certamente contribuito 
a strutturare la dimensione metropolitana della città di Napoli, garantendo alle periferie urbane e 
periurbane, a nord – ovest nell’areale di Piscinola e Scampia e sud – ovest presso l’hub della stazione 
Garibaldi, l’accesso all’area con maggior densità di servizi pro – capite pubblici e privati (cfr. doman-
da 28). 

Ancora, l’analisi svolta relativamente alla densità di servizi dimostra che nel corso del tempo lo svi-
luppo della Linea 1 ha a sua volta contribuito a determinare un incremento di servizi entro l’area 
del buffer vdegli impatti diretti già caratterizzata, nelle parti centrali, da una disponibilità di servizi 
superiore alla media urbana. 

Si rileva che i servizi all’istruzione e alla cultura triplicano nella decade 1991 – 2001 e crescono di un 
ulteriore 16% nel 2011 rispetto al decennio precedente, pur a fronte di una diminuzione della popolazio-
ne locale e tende a stabilizzarsi nel 2020, con una modesta flessione, che appare comunque fisiologica 
considerando la natura fortemente concentrata di tale tipologia di attività (cfr. Mappa animata 7).

Mappa animata 7 – Servizi Istruzione e Cultura (1991 – 2020)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Goo-
gle Maps con DEM TIN Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/NdEj76rxJ_g
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Anche i servizi sociali, assistenziali e di innovazione non solo crescono, ma sono in controtendenza 
rispetto alla totalità del Comune ove si assiste ad una diminuzione degli stessi. Le attività di tale ca-
tegoria localizzate nel buffer rappresentano al 2020 il 48% del totale comunale, mentre la popolazione 
residente è circa il 28% (cfr. Mappa animata 8).

Mappa animata 8 – Servizi Socio assistenziali (1991 – 2020)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM 
TIN Italy1; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/P--5ijXAetk
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Infine, i servizi commerciali di prossimità, pur essendo di natura prevalentemente privata, rappresen-
tano un indicatore della disponibilità e prossimità delle attività commerciali di base essenziali. In questo 
caso, pur non avendo riscontrato una crescita costante, il buffer degli impatti diretti ospita il 40% delle 
attività afferenti a tale categoria rispetto a tutto il territorio comunale (cfr. Mappa animata 9).

Se quindi la Linea 1 ha certamente contribuito a incrementare l’accessibilità ai servizi di una popola-
zione molto più vasta di quella direttamente interessata dal tracciato, d’altro canto si rileva che essa 
non ha contribuito a ridurre in maniera sostanziale la polarizzazione territoriale di tali servizi, che 
permangono concentrati nelle aree del Centro Storico, soprattutto per quanto attiene alle attività 
commerciali di prossimità. Merita sottolineare però l’incremento di attività e servizi di cui hanno be-
neficiato l’areale della Stazione Policlinico e Rione Alto, in condizioni di sostanziale marginalità prima 
della realizzazione della Linea 1, in virtù del combinato disposto degli investimenti nella mobilità e nel 
settore sanitario che hanno determinato una rilevante concentrazione anche di altre attività di servizio 
pubbliche e private.

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps 
con DEM TIN Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

Mappa animata 9 – Servizi di prossimità (1991 – 2020)

https://youtube.com/shorts/zy_6Q5aBCuE
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11. La realizzazione della Linea 1 ha contributo ad incrementare il valore 
del patrimonio immobiliare privato nel tempo, sia nel breve periodo che nel 
lungo periodo? 

In linea generale, la domanda rinvia all’esistenza di una correlazione tra la realizzazione di infrastrut-
ture TPL e la variazione dei valori immobiliari. Studi empirici e letteratura di settore evidenziano come 
tale relazione esista ma non presenti caratteristiche univoche, né per dimensione dell’impatto né sotto 
il profilo della localizzazione territoriale degli effetti, perché influenzata da variabili di contesto – legate 
all’andamento del mercato immobiliare locale – e alle modalità realizzative dell’infrastruttura stessa, 
che possono determinare anche impatti transitori negativi – in termini economici esternalità negative. 

Nello specifico, l’analisi consiste nel verificare se la realizzazione della Linea 1 della Metropolitana di 
Napoli, nelle diverse fasi di apertura delle tratte e rispettive stazioni, ha comportato: 

1.	 Una crescita dei valori immobiliari nel breve e nel lungo periodo a seguito dell’apertura delle  
stazioni;

2.	 Un aumento delle compravendite nel breve e nel lungo periodo a seguito dell’apertura delle stazioni;

3.	 un incremento della valorizzazione dovuto alle compravendite.

La metodologia di indagine alla base delle elaborazioni si fonda sull’analisi delle diverse dinamiche di 
valore tra aree definite Catchment Areas, ovvero gli ambiti urbani entro cui ricadono le Stazioni della 
Linea 1 e nei quali ci si attende un impatto esito della realizzazione della nuova infrastruttura e aree 
definite Control Areas, ovvero le zone di controllo non interessate dalla realizzazione dell’infrastruttu-
ra ma che hanno caratteristiche analoghe alle zone di impatto (cfr. Figura 14 e cfr. Mappa animata 10).

Figura 14 – Catchment & Control Areas (perimetri zone OMI 2020)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Agenzie delle Entrate OMI
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L’analisi della ricchezza immobiliare ha consentito di individuare in prima analisi come sono variati i 
valori immobiliari delle Catchment & Control Areas nel tempo e analisi più approfondite riferite a tutte 
le stazioni.

L’analisi del valore e della ricchezza immobiliare evidenzia la presenza di un contributo positivo 
della Metropolitana, ancorché disomogeneo tra le parti di città attraversate dalla Linea 1. È infatti 
possibile riconoscere complessivamente un incremento del valore del patrimonio immobiliare privato 
nel tempo, sia nel breve che nel lungo periodo, ma non in tutte le aree urbane interessate dalle Sta-
zioni in esercizio e con magnitudo differente del fenomeno osservato.

L’incremento dei valori residenziali medi ha interessato in misura sensibilmente maggiore le aree 
periferiche nella porzione nord del tracciato: ciò è funzione della precedente infrastrutturazione di 
tali aree, scarsamente connesse alle aree centrali della città. Inoltre, la realizzazione della Linea 1 ha 
indotto superiori benefici positivi sotto il profilo immobiliare in quelle aree caratterizzate da un mode-
sto valore dei suoli e da un modesto valore del capitale edilizio.

Con l’eccezione della stazione di Piscinola, le aree periferiche a nord – ovest della città presentano un 
incremento dei valori immobiliari significativo a seguito dell’apertura delle stazioni, sia in termini as-
soluti che rispetto alle Control Areas. Si tratta di aree che in precedenza erano scarsamente collegate 
tra loro e verso il centro storico.

La variazione positiva in termini assoluti della Catchment Area, nel lungo periodo, varia da un minimo 
del 33% (Rione Alto – Colli Aminei) ad un massimo del 202% circa (Frullone).

Mappa animata 10 – Valori unitari residenziali

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Agenzie delle Entrate OMI

https://youtu.be/hOwZbPhriSU
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L’incremento dei valori rispetto alla Control corrispondente, dopo 15 anni, varia da un minimo del 14% 
(Colli Aminei e Rione Alto) ad un massimo del 193% (Frullone), con un incremento medio, nella Tratta 
Alta, pari al 52%. L’incremento medio nel breve periodo, dopo 3 anni, è invece pari al 6% (cfr. Figura 15).

Nelle aree urbane del Vomero e a nord del Centro Storico la valorizzazione nel lungo periodo è me-
diamente pari al 20% mentre per le aree del Centro Storico, relative alla «tratta bassa» della Linea 
1, la media della variazione dei valori considerate dà un contributo complessivamente negativo (cfr. 
Figura 16). 

L’impatto disomogeneo dell’infrastruttura sui valori immobiliari è coerente con gli esiti di ricerche em-
piriche analoghe in ambito europeo ed extra – europeo. Non in tutti i casi di nuova realizzazione di in-
frastrutture di rango urbano si assiste ad un incremento dei valori che, laddove presente, è fortemente 
differenziato tra le diverse parti di città, soprattutto tra il centro e le periferie.

Tre sono i fattori particolarmente significativi nell’incremento dei valori immobiliari in relazione alla 
realizzazione di una metropolitana:

•	 La precedente dotazione infrastrutturale delle aree interessate dall’infrastruttura;

•	 La precedente dotazione di servizi, attrezzature e la qualità urbana;

•	 Il numero di posti di lavoro serviti da ciascuna stazione.

Figura 15 – Variazione dei valori immobiliari delle Catchment areas rispetto alle Control Areas nelle stazioni 
aperte tra il 1993 e il 2002

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Agenzie delle Entrate OMI; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy; 
tracciato Linea 1: OpenStreetMap©



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

55

La già capillare infrastrutturazione delle aree centrali, entro le quali è possibile raggiungere tutti i luo-
ghi di principale interesse a piedi o con mezzi alternativi. Ciò è tanto più rilevante a fronte della scarsa 
frequenza del servizio metropolitano. Ciò spiega anche perché i Quartieri Spagnoli, che sotto il profilo 
socio – economico presentano forti analogie con le aree periferiche nord – occidentali, non hanno be-
neficiato della realizzazione della fermata di Toledo – Montecalvario. Allo stesso modo la performance 
estremamente positiva delle aree prossime alla Stazione Museo può essere letta perché ambito di cer-
niera tra la parte nord della città e il Centro.

Di contro, le aree periferiche a nord, non precedentemente connesse con il Centro storico e le aree 
centrali, hanno fortemente beneficiato della realizzazione delle stazioni della Linea 1 nella misura in cui 
hanno consentito di raggiungere servizi e luoghi di lavoro, situati prevalentemente nelle aree centrali. 
Ciò ha determinato un vantaggio competitivo di tali aree soprattutto rispetto ai comuni limitrofi di cin-
tura, più che rispetto alle aree semicentrali della città.

Nella medesima prospettiva si possono leggere i dati relativi alle stazioni del Vomero: gli ambiti urbani 
nell’intorno di Medaglie d’Oro, Quattro Giornate e Salvator Rosa, caratterizzati da un tessuto edilizio 
maggiormente popolare e con una minor dotazione di servizi (prima della realizzazione della Linea 1), 
hanno infatti visto la maggior valorizzazione immobiliare. Qui i valori immobiliari crescono rispetto alla 
Control Zone nel breve periodo del 20%, mentre nel medio periodo l’incremento di valore è superiore 

Figura 16 – Variazione dei valori immobiliari delle Catchment areas rispetto alle Control Areas nelle stazioni 
aperte tra il 2002 e il 2020aperte tra il 2002 e il 2020

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati Agenzie delle Entrate OMI; base cartografica Google Maps con DEM TIN Italy; 
tracciato Linea 1: OpenStreetMap©
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al 70%. Allo stesso modo l’ambito urbano prossimo a Vanvitelli, già caratterizzato da elevato valore del 
capitale edilizio e dalla qualità delle attrezzature, non ha in alcun modo beneficiato della nuova infra-
struttura, anzi ha visto decrescere i valori immobiliari rispetto alla Control Zone.

Inoltre, sebbene la scarsa numerosità dei dati non consenta di svolgere elaborazioni statistiche, la mi-
nor durata del cantiere per la realizzazione delle stazioni sembra avere una relazione positiva con 
l’incremento dei valori immobiliari: la realizzazione delle stazioni della porzione nord della linea ha 
una durata media di circa la metà rispetto alle stazioni del Vomero e del Centro Storico. Ciò induce a 
ritenere che le esternalità negative dovute al cantiere abbiano inciso maggiormente rispetto ai benefici 
indotti dalla superiore accessibilità. Specialmente per l’analisi di lungo periodo, la variazione positiva 
dei valori immobiliari delle zone di impatto rispetto alle zone di controllo è più frequente per le stazio-
ni la cui durata di cantiere è stata inferiore. Ancora, la durata del cantiere più contenuta in tali aree 
rispetto a quelle centrali ha certamente influito nella prevalenza dei benefici indotti rispetto alle ester-
nalità negative, più marcate nelle aree centrali ove i cantieri hanno avuto una durata compresa tra i 12 
e i 16 anni, mentre si rilevano effetti positivi sul valore nell’areale di quelle stazioni i cui cantieri sono 
durati tra i 7 e i 9 anni (cfr. Figura 17).

 L’incremento della valorizzazione immobiliare è stato misurato quale esito del superiore numero di 
transazioni dal 2005 al 2020 nelle aree di impatto diretto, aggiuntiva rispetto alle zone di controllo 
degli effetti dell’infrastruttura, sulla base del Numero di Transazioni Normalizzate (NTN) fornite da 
OMI e dell’andamento dei valori immobiliari. L’articolazione territoriale degli esiti è coerente con le 
risultanze dell’analisi del valore. Nelle aree urbane della Tratta Alta, tale valorizzazione ammonta a 
circa 123 milioni di euro, nella tratta centrale del Vomero e della porzione nord del centro storico la 
valorizzazione aggiuntiva pari a 1,172 miliardi di euro è concentrata nell’areale delle sole stazioni Van-
vitelli e Museo ed infine gli ambiti della Tratta Bassa sono tutti interessati da valori positivi con una va-
lorizzazione incrementale complessiva di 1,990 miliardi di euro. È stata così determinata una superiore 
valorizzazione negli ambiti interessati dalla Linea 1 – rispetto alle zone di Controllo - pari a poco 
meno di 3,2 miliardi di euro. 

Ne consegue che la valorizzazione complessiva è coerente al costo investimento totale dell’infrastrut-
tura e rappresenta un beneficio in capo sia al soggetto pubblico, che ne intercetta una quota parte con 
la fiscalità generale e locale, sia in capo ai singoli proprietari privati. 

I Quartieri Spagnoli, che rappresentano una delle «città fragili» intercluse nel Centro Storico, benefi-
ciano di una rilevante valorizzazione immobiliare (1.160 milioni di euro) che testimonia il dinamismo 
in termini di residenzialità e di attivazione di attività turistico – ricettive di natura extra – alberghiera, 
anche incentivato dal decremento dei valori unitari che diviene elemento di superiore appetibilità.

Pertanto, anche in una prospettiva di inclusione, gli effetti positivi indiretti della realizzazione della 
Linea 1 sono andati prevalentemente a beneficio (per l’ambito in esame) di parti di città ove la po-
polazione residente si trovava in condizioni di partenza di maggior disagio sociale ed economico. 
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Figura 17 – Relazione tra durata dei cantieri e valori im
m

obiliari
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12. Quali fattori hanno inciso sul raggiungimento degli obiettivi? Quali sono 
i principali ostacoli? 

Il principale elemento di successo ed efficacia della Linea 1 è il suo tracciato che ha garantito un pro-
gressivo effetto di integrazione e connessione del territorio dimostrato da:

•	 il sensibile aumento dei flussi nel tempo: nel 1993, all’apertura della Linea 1, con 6 stazioni ope-
rative, si è registrata una media per stazione di 520.000 passeggeri. La linea attualmente operati-
va (ad eccezione della stazione Duomo inaugurata nell’agosto 2021) vede una media complessiva 
di 2,28 milioni passeggeri per stazione al 2019.

•	 il notevole miglioramento dell’accessibilità lungo tutto il percorso della Linea 1 con una ridu-
zione sensibile dei tempi complessivi di viaggio;

•	 inoltre, l’analisi degli effetti trasportistici ha evidenziato come la Linea 1 presenta un servizio 
complessivamente vantaggioso per gli abitanti di Napoli dal punto di vista del costo generalizza-
to del trasporto sia in termini di riduzione dei costi sociali ed ambientali che di costo monetario 
del trasporto.

Anche sotto il profilo degli impatti indiretti si riscontrano effetti positivi:

•	 l’analisi della valorizzazione immobiliare ha evidenziato come, seppure con dinamiche differen-
ziate tra le varie parti dell’areale considerato, esista un incremento del valore immobiliare deri-
vato dall’infrastrutturazione che interessa particolarmente gli ambiti nord – ovest del tracciato, 
caratterizzati in partenza dal minor valore dei suoli e del capitale edilizio. Nondimeno, la valoriz-
zazione in termini di volumi scambiati (3,2 miliardi) è equivalente per ordine di grandezza al 
valore dell’investimento pari a 3,3 miliardi di euro (cfr. Domanda 15);

•	 l’analisi dell’evoluzione della densità dei servizi dimostra come nel corso del tempo la metropo-
litana abbia contribuito all’incremento di servizi di prossimità, sanitari e socio - assistenziali e 
di istruzione e cultura nell’area buffer. In particolare merita rilevare il grandissimo sviluppo del-
le attività sanitarie e socio – assistenziali, in controtendenza rispetto al resto del Comune e delle 
attività di istruzione e cultura che consolidano la dimensione metropolitana della città quale polo 
aggregatore di servizi di scala sovra – comunale lungo il tracciato. Ciò ha peraltro contribuito alla 
grande crescita sotto il profilo socio – economico e dei valori immobiliari delle aree nell’intorno 
di Policlinico – Rione Alto e Museo, che nello scenario precedente alla realizzazione della Linea 1 
erano caratterizzate da fragilità e povertà di servizi;

•	 parallelamente allo sviluppo della Linea 1 si è assistito ad una crescita capillare delle attività 
economiche di tipo privato, (con l’eccezione della periferia nord – ovest) che testimonia il con-
tributo dell’infrastruttura all’attivazione di imprese turistico-ricettive, di attività professionali e 
attività di somministrazione, con una popolazione servita costantemente crescente e superiore al 
resto del Comune;

•	 la presenza della Linea 1 in aree interessate dalla dinamica casa – lavoro della popolazione immi-
grata ha probabilmente contribuito ad evitare fenomeni di concentrazione di tale segmento della 
popolazione, pure tipici delle città metropolitane, tanto che questa non rappresenta un fattore di 
criticità sociale né è associata a fenomeni di sovraffollamento e disagio abitativo nell’areale degli 
impatti diretti;
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I fattori che hanno condizionato la massimizzazione degli effetti diretti ed indiretti riguardano, da 
un lato, le variabili strutturali prevedibili e non che hanno condizionato la storia della metropolitana e 
della città e, dall’altro, elementi contingenti alla realizzazione e gestione della metropolitana.

Tra i fattori determinanti e non prevedibili, la storia dell’infrastruttura ha attraversato eventi puntuali 
previsti e imprevisti, crisi strutturali di ordine politico ed economico che hanno condizionato il corso 
delle scelte sulla città. 

Tra “i fatti della storia di Napoli” che si ritiene abbiano interferito sull’efficacia nella misura in cui 
hanno condizionato direttamente il processo di attuazione della Linea 1 merita ricordare: Terremoto 
dell’Irpinia: prolungamento della Linea 1 a Piscinola e adeguamento alle nuove disposizioni in materia 
anti-sismica; Tangentopoli: sospensione dei cantieri e cambio di governance di Metropolitana di Napoli 
spa (società progettista e costruttrice della Linea 1) e Covid – 19: calo della domanda di trasporto che 
ha generato criticità rispetto la garanzia del servizio.

Tali eventi hanno avuto riflessi sulla Linea 1 per lo più di natura progettuale, finanziaria e reputazionale 
condizionandone la durata di realizzazione dell’intervento. 

Tra gli elementi strutturali che condizionano l’efficacia si rilevano le difficoltà legate alla composizione 
della Pubblica Amministrazione nel Mezzogiorno che, a causa del basso turnover e a un forte ricorso alla 
stabilizzazione di lavoratori precari presenta una ritardata immissione di personale con titolo di studio 
e competenze più elevate (QEF677/22). 

L’efficacia della Linea 1 è anche condizionata da due fattori di ordine contingente che condizionano la 
massimizzazione degli effetti:

•	 da un lato, la durata della realizzazione e soprattutto il protrarsi dei cantieri (e i conseguenti ri-
tardi nell’apertura delle nuove stazioni) ma anche i ritardi che stanno caratterizzando la Chiusura 
dell’Anello incidono sulla magnitudo degli effetti auspicati (cfr. domanda 13) e hanno determinato 
disagi nella gestione;

•	 il secondo ostacolo riguarda una dotazione di mezzi - scarsa disponibilità di materiale rotabile 
- e risorse finanziarie stabili per la gestione operativa. Tale fattore incide e continua ad incide-
re negativamente nel tempo sull’affidabilità, il livello di servizio e la qualità della performance 
complessiva atteso dagli utenti.

13. I ritardi accumulati sulla spesa, rendono ancora coerenti i risultati attesi 
rispetto gli obiettivi iniziali? 

Complessivamente si è evidenziato come gli obiettivi iniziali siano stati raggiunti nonostante i ritardi 
accumulati: ad oggi la Linea 1 è stata (quasi) completata ed è in esercizio. 

Tuttavia, i ritardi hanno attenuato nel tempo il raggiungimento degli obiettivi in termini di magni-
tudo. Infatti:

•	 la durata dei cantieri ha determinato esternalità negative che si sono riflesse anche sul livello 
di valorizzazione immobiliare: l’incremento dei valori unitari e del numero degli scambi è stato 
superiore laddove la durata dei cantieri è stata minore (cfr. domanda 11). Ciò consente di af-
fermare, anche sulla base delle evidenze della letteratura scientifica di settore, che il protrarsi 
ultradecennale di alcuni cantieri delle Stazioni, abbia inciso negativamente sull’evoluzione dei 
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valori immobiliari e sulle transazioni come nel caso, ad esempio, di Vanvitelli (Stazione e seconda 
uscita) e la seconda uscita di Toledo a Montecalvario nel breve periodo23. 

•	 i ritardi nella realizzazione dell’opera hanno attenuato gli effetti trasportistici dell’intervento. 
In particolare, le analisi hanno evidenziato come la presenza della Linea 1 porti ad una riduzione 
del costo monetario del viaggio medio rispetto allo scenario ipotetico. In media un viaggiatore 
risparmia 0,37€ per viaggio nell’anno 2019 valore che tuttavia era superiore nel periodo dal 2001 
al 2011 quando l’intertempo tra le date di apertura di nuove stazioni risultava inferiore rispetto 
ad oggi. Combinando la minore rapidità dei tempi di apertura delle nuove stazioni, con l’attua-
lizzazione dei costi, il tutto si traduce in un livello di beneficio in termini di riduzione dei costi 
monetari inferiore al 2019 rispetto al beneficio calcolato al 2011 ed al 2001.

14. In che modo la chiusura dell’anello potrà accrescere il raggiungimento 
dei risultati? 

I benefici dati dalla Chiusura dell’Anello sono riconducibili sia alla performance trasportistica che ai 
benefici indiretti.

Sotto il profilo trasportistico, i benefici sono identificabili principalmente in tre categorie: 

•	 in generale, una riduzione dall’intertempo minimo attualmente pari a 9 minuti e riducibile, con 
l’infrastruttura attuale, sino a 7 minuti, generando quindi una maggiore efficienza trasportistica e 
maggiore soddisfazione degli utenti.

•	 in particolare, il miglioramento dell’accessibilità sia rispetto all’aeroporto che rispetto ad alcune 
aree della periferia (zona Piscinola/Chiaiano) che attualmente non beneficiano di un’ottimale 
accessibilità rispetto ai nodi logistici e lavorativi (zona Garibaldi/Centro Direzionale). Attualmen-
te infatti gli spostamenti con la Linea 1 che non vedono un miglioramento in termini di riduzione 
dei tempi rispetto all’uso dell’auto sono quelli dalla periferia alle zone centrali (Duomo) e alla 
Stazione Garibaldi per i quali è necessario percorrere tutta la tratta. La realizzazione di un col-
legamento diretto verso nord est consentirà di elevare l’accessibilità anche rispetto a tali zone. 

•	 Il tutto si tradurrà in un incremento dell’aliquota di domanda generata ed in un aumento dei 
valori di shift modale dalle modalità di trasporto private, il che consentirà di incrementare ulte-
riormente i notevoli benefici valutati.

Parimenti è ragionevole attendersi che l’estensione della Linea 1 verso gli ambiti territoriali periferi-
ci a nord a ridosso del quartiere Secondigliano saranno candidate a beneficiare di sensibili effetti di 
valorizzazione immobiliare ma anche da una riorganizzazione dei servizi privati in analogia con la 
dinamica registrata per le aree buffer della Linea esistente. 

23	  Tale fenomeno sarebbe probabilmente più accentuato per gli scambi e valori riferiti ad immobili commerciali, che 
ancor più del residenziale risentono delle esternalità negative legate ai cantieri in prossimità delle attività commerciali.
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Efficienza
Indica la misura in cui i risultati del progetto sono stati raggiunti entro il tempo e costi previsti (eco-
nomicità delle risorse impiegate, es. fondi, tempo, competenze tecniche, ecc.) e quali effetti (positivi 
e/o negativi) che il progetto ha generato anche in relazione ad altre alternative progettuali. 

La misura dell’efficacia è descritta attraverso otto domande.

tre domande indagano la dimensione dei costi d’investimento dell’infrastruttura anche in rela-
zione ai tempi di realizzazione. Vengono qui approfondite la misura degli scostamenti ed i fattori 
– strutturali e contingenti - che hanno determinato inefficienze in fase di realizzazione. La realiz-
zazione della Linea 1 ha comportato 3,3 miliardi di euro d’investimento e ha registrato, rispetto 
alle stime iniziali, un sensibile aumento dei costi d’investimento (105%) che si è concentrata so-
prattutto sulla Tratta Bassa (con alcune stazioni ancora in costruzione, per esempio Duomo). Una 
valutazione comparativa del costo della Linea 1 rispetto ad altre metropolitane in Europa eviden-
zia come i costi siano superiori del 30% circa rispetto al valore medio europeo (con un costo unita-
rio di 120 milioni/Km). Nello specifico, il tracciato Piscinola-Dante (incluso) presenta costi unitari 
simili alla media europea (circa 112 milioni/km) mentre la porzione di tracciato più recente Dante 
(escluso)-Garibaldi presenta dei costi unitari superiori quasi di tre volte rispetto alla media euro-
pea. Analogamente, la durata del processo di costruzione della Linea 1 è ragguardevole con una 
durata dei cantieri superiore nella Tratta Bassa. I fattori determinanti sono strutturali al contesto 
(natura dell’opera, contesto istituzionale e amministrativo, fatti della storia) e contingenti riferiti 
ad aspetti tecnici ed economici. In generale, un progetto infrastrutturale di grandi dimensioni e 
complessità (tunnel) con lunghi periodi di programmazione, progettazione e realizzazione è un 
naturale candidato al fenomeno degli overruning cost e conseguenti ritardi. Nel caso specifico, le 
principali determinanti dell’aumento dei costi sono: gli elementi fisico funzionali che hanno inciso 
sono la profondità (ed il conseguente numero di impianti) ed i ritrovamenti archeologici (soprat-
tutto Tratta Bassa); gli elementi tecnici connessi alle numerosissime varianti progettuali che han-
no determinato, a loro volta, protrarsi dei tempi e variazione sensibili dei costi d’investimento. 
Tali determinanti causano conseguenze economiche con, da un lato, difficoltà di previsione dei 
costi d’investimento, dall’altro, discontinuità dei finanziamenti e necessità di indebitamento.

tre domande si focalizzano sulle conseguenze, in termini di effetti diretti ed indiretti generate dai 
ritardi registrati evidenziando come la durata dei cantieri ha determinato l’attenuazione della 
magnitudo degli effetti diretti ed indiretti auspicati. Le analisi settoriali svolte sull’efficienza 
trasportistica dell’infrastruttura e gli impatti indiretti sulla città – la valorizzazione immobiliare 
ad esempio - convergono nell’individuare precisi e prevedibili impatti negativi. 

due domande infine riguardano la dimensione dell’efficienza gestionale approfondendo l’ammon-
tare e la composizione dei costi operativi, la loro congruità e le criticità che condizionano l’ef-
ficienza in fase gestionale. I costi gestionali della Linea 1 sono in linea con altre metropolitane. 
Le variabili fisico funzionali del progetto che incidono sul costo sono il numero d’impianti, le di-
mensioni delle stazioni e il livello di finiture delle Stazioni dell’Arte. Si rilevano criticità connesse 
all’armonizzazione della dotazione finanziaria, di mezzi e spazi del gestore a fronte dell’estensio-
ne della Linea 1 che condiziona l’efficienza. Questo disallineamento riguarda lo stanziamento dei 
fondi a favore del gestore, la progettazione della Linea ed il disallineamento tra l’estensione delle 
stazioni e la dotazione di mezzi con importanti conseguenze sul livello di servizio (intertempi, 
affidabilità) e della percezione del servizio. 
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15. A quanto ammonta la variazione dei costi rispetto a quanto previsto  
inizialmente? Quali sono le principali voci di investimento che hanno  
condotto a questo incremento dei costi (es. progettazione, scavi, gestione 
delle procedure amministrative, ecc.)? Quali sono le componenti di costo 
(es. stazioni) che hanno inciso maggiormente? 

In linea generale, il tema riguarda la dimensione della mancata corrispondenza tra stime di costo e 
di tempi (cfr. domanda 17) rispetto ai costi/tempi effettivi del progetto infrastrutturale. Il proble-
ma degli overunning cost e delay è largamente diffuso nel campo delle opere infrastrutturali ed è 
approfondito secondo diversi approcci (approccio di processo connesso al public procurement o approccio 
ingegneristico connesso alla fase di progettazione).

Nello specifico, l’analisi tecnico economica effettuata si è fondata sulla ricostruzione dell’intera tratta 
in esercizio in diversi periodi distinguendo la “Tratta Alta” da Piscinola a Dante dalla “Tratta Bassa” da 
Dante a Garibaldi.

Sulla base delle informazioni rese disponibili dalla Corte dei Conti (2017), il costo di investimento ini-
zialmente previsto per la realizzazione della Linea 1 ammontava a 1,6 mld €. Gli esiti dell’analisi hanno 
consentito di stimare che il costo di investimento incluso oneri ed espropri ammonta a 3,3 miliardi € 
(+105% di aumento). La tratta Dante (inclusa) - Piscinola è stata quella che apparentemente ha subito 
un maggiore incremento dei costi (+119%) ma in realtà è anche quella più lunga e con più stazioni (13.3 
km e 14 stazioni). Tuttavia, a confronto, la tratta Dante (esclusa) – Garibaldi è quella che ha avuto un 
maggior incremento di costo, ossia (+95%) per una lunghezza di 5.5 km e 5 stazioni

L’analisi delle due tratte evidenzia come:

•	 La tratta alta da Piscinola a Dante (inclusa) è pari a 1.488.431.566 € di cui 635.304.903 € (43%) è 
il costo delle stazioni (cfr. Figura 18) e 853.126.662 € (57%) è il costo del tunnel (cfr. Figura 18);

•	 Il costo totale della Tratta Bassa Dante-Garibaldi è pari a 1.787.006.678 € di cui 1.013.347.333 € 
(57%) è il costo delle stazioni mentre il costo del tracciato è pari a 773.659.345 € (43%). La tratta 
è stata costruita nel periodo 1998-2020. Tuttavia, le stazioni di Municipio e Duomo sono ancora in 
fase di completamento (cfr. Figura 19). 

L’analisi del costo d’investimento in ragione degli elementi tecnico funzionali evidenzia come l’in-
cremento maggiore di costo per l’intera Linea è legato ai lavori di rustico relativi sia al tracciato che 
alle stazioni – ovvero la realizzazione di gallerie, banchine, camere di ventilazione, mezzanini, pozzi 
etc – con una maggiore incidenza sui costi totali rispettivamente +111% per la tratta Dante (inclusa) - 
Piscinola e +118% per la tratta Dante (esclusa) – Garibaldi. 

L’analisi delle singole tratte mostra che incrementi della voce “rustico” sono particolarmente signi-
ficativi nella tratta Dante-Piscinola (+161%) dove si registra anche un incremento significativo degli 
impianti di elevazione per risolvere il dislivello delle stazioni (+105%) dovuto alla loro profondità. Per 
la tratta Dante-Garibaldi, si registra un ulteriore incremento significativo della voce connessa ad altri 
lavori e oneri (+140%). In particolare, i lavori a misura (436 milioni) includono sia le sistemazioni esterne 
delle stazioni che i costi per la componente archeologia pari a 273 milioni. 
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Figura 18 – I costi d’investim
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Figura 19 – I costi d’investim
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Il costo medio per la realizzazione dell’intera metropolitana di Napoli (174 milioni per km) confronta-
to con i costi d’investimento con altre metropolitane (25 casi) realizzate in Europa tra il 1970 e 2018 
analoghe per tipologia, lunghezza e numero di stazioni ha evidenziato come la Linea 1 si attesti a costi 
pari a circa il 30% circa in più rispetto al costo medio europeo (120 milioni/Km). Nello specifico, 
se si analizzano i costi delle due tratte, il tracciato Piscinola-Dante (incluso) presenta costi unitari più 
simili alla media europea, pari a circa 112 milioni. Di contro la porzione di tracciato più recente Dante 
(escluso)-Garibaldi presenta dei costi unitari superiori quasi di tre volte rispetto alla media europea.

16. Quali sono i fattori che hanno inciso su questo incremento di costo?  
Questi fattori hanno avuto un peso maggiore per qualche tratta specifica 
della Linea 1?

L’analisi dei principali drivers di costo è stata effettuata sulla base delle informazioni dedotte dalla de-
liberazione della Corte dei Conti (2017) e dalle testimonianze raccolte ai fini della presente valutazione 
nonché di analisi comparative svolte sulla struttura dei costi d’investimento della Linea 1 rispetto ad 
altre Metropolitane.

Il significativo incremento dei costi sarebbe da attribuire principalmente a fattori strutturali legati alla 
tipologia e al contesto socio economico del progetto: 

•	 Da un lato, la tipologia dell’infrastruttura con tratti di tunnel significativi (73% del tracciato) com-
portano già costi d’investimento doppi rispetto alle metropolitane sopraelevate;

•	 Inoltre, un’ampia letteratura dimostra come in generale l’ampiezza dimensionale e la durata della 
fase di implementazione rappresentino due determinanti significative per il superamento dei costi 
e per i ritardi;

•	 Infine, le evidenze in merito alla correlazione tra durata di realizzazione e caratteristiche del 
contesto amministrativo e istituzionale nel quale i lavori sono avviati, dimostrano relazioni signi-
ficative tra tempi di realizzazione e composizione del personale impiegato dagli enti appaltanti, 
composizione del corpo politico comunale e caratteristiche dei sindaci (QEF 538/19).

Su tali tre elementi di natura strutturale hanno inciso driver connessi alla specificità del progetto e del 
processo. 

La Linea 1 presenta specificità del tracciato ed una particolare geometria che comporta uno sviluppo in 
tunnel e delle stazioni a profondità significative (oltre 40 mt) attraverso una struttura geomorfologica 
disomogenea che coinvolge porzioni urbane storicamente densamente edificate e stazioni di straordina-
ria qualità architettonica. Le analisi confermano la correlazione positiva tra il costo della metropolita-
na (tunnel e stazioni) e la profondità. Le analisi statistiche effettuate sulla struttura dei costi d’inve-
stimento della Linea 1 hanno infatti indagato la relazione tra costo e variabili legate alla profondità, alla 
presenza delle stazioni d’arte, al numero uscite, alla presenza/assenza dell’archeologia, alla superficie 
e al numero di impianti. Dall’analisi dei prezzi edonici è emerso come le variabili in grado di spiegare il 
costo di investimento delle stazioni sono tre: la profondità della stazione, il numero di impianti ed i 
ritrovamenti archeologici nelle stazioni della Tratta Bassa. La qualificazione di Stazione dell’Arte non 
risulta una variabile significativa per spiegare il maggior costo della Linea 1.
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La Figura 20 mostra l’incidenza dei costi per ciascuna stazione e per variabili (archeologia, impianti 
e altri costi): il numero degli impianti rappresenta in quasi tutte le stazioni un quarto dei costi totali 
mentre la voce archeologia, quando presente, incide notevolmente fino alla metà dei costi totali nelle 
stazioni di Municipio e Università.

La profondità dell’infrastruttura comporta due effetti (cfr. Figura 21):

•	 da un lato, un incremento del costo imputabile ai maggiori costi di scavo resi ancora più onerosi 
dalle caratteristiche del sottosuolo (670 mila euro al metro) che hanno richiesto sofisticate tecni-
che di scavo;

•	 dall’altro, la previsione di un significativo numero d’impianti di risalita non solo incide significa-
tivamente sul costo d’investimento (circa 1.110.000 euro ciascuno) ma determinano anche costi 
operativi (manutenzione ed energetici) maggiori. L’aspetto non è secondario alla luce del fatto 
che la relazione tra costo, profondità e numero di impianti è di tipo non lineare esponenziale: 
all’aumentare della profondità aumenta in modo significativo il numero di impianti e conseguen-
temente il prezzo (cfr. Figura 21). 

Figura 20 – Incidenza costo per elementi funzionali

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Economico
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Infine, per quanto attiene alle caratteristiche del processo: la sua durata, i ritardi accumulati e la 
frammentazione dei finanziamenti hanno determinato importanti costi (circa 82 milioni di euro) per 
gli interessi dei ritardati pagamenti e l’adeguamento dei prezzi rispetto al 1995 dove l’aggiornamento 
sugli indici di costruzione Istat nel periodo 1995-2007 ha causato un incremento variabile dei costi tra 
il 38-45%. 

Figura 21 – Incidenza costo per variabile profondità

Fonte: Elaborazione Team Economico
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17. La Linea 1 è stata realizzata entro i tempi previsti? Qual è l’entità dei 
ritardi? 

I costi per la sua realizzazione (ad oggi) sono stati sostenuti in un periodo complessivo di 36 anni.

Le tempistiche di realizzazione e apertura delle stazioni sono state varie con una durata media dei can-
tieri di circa 10 anni ed una differenziazione significativa tra la Tratta Alta in cui il cantiere è durato 
circa 8 anni e mezzo (con le eccezioni per le superiori durate di Medaglie d’Oro e Vanvitelli) e la Tratta 
Bassa con cantieri che durano mediamente 15 anni con l’eccezione di Duomo (in corso) dove il periodo 
stimato per la completa realizzazione è di circa 25 anni e Municipio in cui devono essere attivate ancora 
due uscite (cfr. Figura 22).

Nonostante non sia stato possibile individuare un preciso cronoprogramma che definisse il periodo di 
apertura previsto per ciascuna stazione è noto dalla stampa e dalle testimonianze, soprattutto per le 
stazioni più recenti, che i tempi di realizzazione inizialmente previsti fossero sensibilmente inferiori24. 

Come conseguenza, la realizzazione della tratta Dante (escluso)-Garibaldi – nel periodo 2010-2019 
- è stata quella più onerosa: il costo delle stazioni ammonta a più di 1 miliardo (il 31% del costo com-
plessivo della Linea 1) mentre il costo del tracciato (es. gallerie, tunnel, ecc.) ammonta a 774 milioni € 
(il 24% del costo complessivo della Linea 1). I costi di realizzazione della tratta Piscinola-Dante (inclusa) 
si sono concentrati maggiormente nel periodo 2000-2009 (cfr. Figura 23).

24	  L’unico dato emerso è riferito nella delibera di affidamento in concessione in costruzione del 22 luglio 
1976 dove si prevedeva l’apertura per le stazioni comprese tra Garibaldi e Colli Aminei il 31 dicembre 1981. In 
questo caso, la prima stazione di questa tratta è stata aperta soltanto nel 1993 mentre l’ultima nell’agosto del 
2021.

Figura 23 – I costi d’investimento nel tempo

Fonte: Elaborazione Team Economico su dati della Corte dei Conti, ANM, Comune di Napoli, Metropolitana di Napoli 
Spa
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Figura 22 – M
appa dei cantieri attivi per decennio
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18. Quali sono state le principali criticità – tecniche, amministrative, finan-
ziarie riscontrate durante la fase di realizzazione della Linea 1 che hanno 
condotto a ritardi e incrementi di costo nel completamento delle opere? Ci 
sono fattori che hanno influito su questi ritardi che potevano essere previsti 
in fase ex-ante?

Dall’evidenza raccolta emerge che i ritardi accumulati nella realizzazione della Linea 1 sono da imputa-
re a diversi ed interrelati elementi di criticità. Agli elementi strutturali connessi alla tipologia dell’opera 
e al contesto istituzionale ed amministrativo, le difficoltà specifiche sono le seguenti.

Le criticità tecniche riguardano in generale un progetto estremamente articolato e complesso che 
tuttavia si è confrontato, da un lato, con incertezze tecniche rilevanti e, dall’altro un basso livello di 
approfondimento progettuale e diagnostico (poor design).

Lo sviluppo del progetto si è confrontato con caratteristiche fisiche del sottosuolo disomogenee e com-
plesse ed interventi in presenza di tessuti urbani densamente costruiti. La consistenza della falda nel 
sottosuolo (nella Tratta Dante-Piscinola) e il ritrovamento di acqua nella falda e gli importanti ritrova-
menti archeologici (nella tratta Dante-Garibaldi) ha posto la necessità di trovare strategie poco inva-
sive per la costruzione del tunnel e il consolidamento dei fabbricati adiacenti. Inoltre, soprattutto per 
la tratta Dante-Garibaldi, sono numerose e rilevanti le interferenze dei ritrovamenti archeologici. Le 
indagini archeologiche sono state avviate solo nel 1998 dalla Soprintendenza per il recupero dell’in-
sediamento urbano greco-romani di Neapolis e ha riguardato le aree delle stazioni Garibaldi, Duomo, 
Municipio, Università, Toledo e le camere di ventilazione del tracciato incluso nelle stazioni.

In questo contesto ambientale, l’avvio di lavori in presenza di soli progetti preliminari, non ancora 
approvati e resi esecutivi, ha comportato l’adozione di una serie di varianti in corso d’opera (43) che 
hanno allungato le tempistiche di realizzazione della Linea 125. Le criticità tecniche si sono riflesse sulla 
capacità di stima dei costi d’intervento che si sono rivelate grandemente sottostimate (poor foreca-
sting) ed hanno avuto riflessi anche sugli aspetti di approvvigionamento finanziario (poor financing).

Le criticità finanziarie riguardano, quindi, la discontinuità e il frazionamento dei finanziamenti erogati 
in modo parcellizzato nel tempo non hanno permesso una reale programmazione dell’intera opera. Dal 
punto di vista finanziario la realizzazione della Linea 1 ha comportato l’attivazione di finanziamenti per 
un totale di 3.351.200.746 € da parte di diversi soggetti e contenitori programmatici dove la maggior 
parte dei finanziamenti proviene da fonti statali (48%) e dall’Unione Europea (33%). La restante parte 
dei finanziamenti è stata erogata dal Comune (13%), dalla Regioni (6%) e altre fonti (Alifana 0,2%). In 
particolare, si rileva che è soprattutto la tratta Dante-Piscinola finanziata per la gran parte da fondi 
ordinari (812.441.366 euro) che ha subito una maggiore frammentazione dei finanziamenti.

Le criticità di ordine amministrativo riguardano l’adeguamento del progetto alla normativa antisismica 
successiva al terremoto del 1980, esigenza che ha causato dei ritardi significativi nella realizzazione 
delle stazioni nella tratta Colli Aminei-Piscinola, e l’adeguamento al Piano Comunale dei Trasporti nel 
1997 oltre che il generale rinnovamento del contesto normativo. 

25	  Più specificatamente per la tratta Piscinola-Vanvitelli sono state approvate 17 varianti di cui 6 anche/solo economiche. 
Per la tratta Vanvitelli – Dante (escluso) sono state approvate 18 varianti progettuali di cui 10 anche/solo economiche e infine, 
per l’ultimo tratto Dante (incluso)-Garibaldi, sono state approvate 8 varianti di cui 3 che riguardano anche le parti economiche.
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19. Quali sono le conseguenze dei ritardi accumulati nel completamento del-
la Linea 1 in termini di efficienza?

Le conseguenze dei ritardi nella realizzazione della Linea 1 sono riferite, da un lato, agli impatti finan-
ziari e, dall’altro, alla minore intensità degli effetti diretti ed indiretti.

La durata del processo (progettazione, iter amministrativo e realizzazione) ha avuto effetti sulla strut-
tura dei costi d’investimento (già più elevati della media) che sono aumentati rispetto alle valutazioni 
ex ante sia per effetto degli adeguamenti dei prezzi che per effetto della voce per interessi su finanzia-
menti oltre che per le varianti progettuali.

Inoltre, la durata dei cantieri ha determinato l’attenuazione della magnitudo degli effetti diretti ed 
indiretti auspicati. Le analisi settoriali svolte sull’efficienza trasportistica dell’infrastruttura e gli im-
patti indiretti sulla città – la valorizzazione immobiliare ad esempio - convergono nell’individuare precisi 
e prevedibili impatti negativi. 

Sotto il profilo trasportistico è stato già evidenziato (cfr. domanda 8) come, la Linea 1 sia complessiva-
mente la scelta trasportistica che determina maggiori benefici sotto il profilo dei costi sociali e moneta-
ri: è la più economica scelta modale con un costo medio di soli 0,15 €/km nel 2019 e le Stazioni dell’Arte 
aggiungono un beneficio agli utenti quantificato in 13,2 milioni € (2019) e circa 176.000 viaggiatori che 
in un anno fanno appositamente visita alle stazioni dell’arte.

Tuttavia, i ritardi nel completamento della Linea 1 e nella messa a disposizione di un numero di Unità Di 
Trazione (UDT) coerente rispetto al fabbisogno si sono tradotti in:

•	 Una diminuzione nel tempo del risparmio monetario ottenuto dagli utenti a causa dell’insufficiente 
dotazione di mezzi;

•	 il conseguimento di livelli di performance non del tutto soddisfacenti. Infatti a fronte di un’ottima 
la velocità commerciale (35 km/h), non risultano ancora adeguati l’intertempo tra le corse e l’af-
fidabilità del servizio. Tale criticità è connessa alla mancanza di dotazione di mezzi e di spazi di 
deposito di cui dispone il servizio. La scarsa numerosità del materiale rotabile a disposizione (45 UDT 
in totale, di cui attualmente solo 35 disponibili) e la vetustà dei veicoli (circa 21 anni di età media) 
costringono il gestore ad un servizio con bassa regolarità ed intertempi (9 minuti) non adeguati a 
fornire un servizio di spostamento veloce. La scarsa disponibilità di materiale rotabile risulta un 
elemento chiave sia in termini di capacità - con una composizione a 3 UDT, difatti, si arriverebbe a 
sfruttare la piena capacità delle banchine (1.200 passeggeri) che in termini di soddisfazione da parte 
degli utenti. 

•	 Sotto il profilo degli impatti indiretti (cfr. domanda 11) lo sviluppo della Linea 1 ha prodotto effetti 
di attivazione e sviluppo economico sulle dimensioni analizzate, tuttavia la valorizzazione immo-
biliare, che dall’esito dell’analisi risulta essere positiva ancorché non omogenea, ha risentito della 
durata ultra decennale di alcuni cantieri che ha probabilmente compresso il numero di volumi scam-
biati in termini di compravendite residenziali e ha contribuito al mancato incremento di valore in 
termini unitari rispetto alle zone di controllo. L’analisi ha infatti mostrato una superiore valorizza-
zione per quegli areali ove i cantieri sono durati in media 8-9 anni rispetto alle zone ove i cantieri si 
sono conclusi tra i 12 e i 16 anni.
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20. L’avanzamento della Linea 1 è in linea con l’avanzamento degli investi-
menti pubblici di rango urbano della coesione? Quali sono i livelli di attuazio-
ne degli investimenti pubblici della coesione? 

L’analisi della programmazione dei Fondi della Coesione nel periodo 2000 - 2020 destinati agli investi-
menti “urbani” evidenzia come a fronte di un quadro programmatorio sostenuto da un importante sforzo 
programmatorio (8,2 Miliardi di €) l’attuazione complessiva rimane molto modesta (10,5%).

L’analisi degli investimenti pubblici della coesione mostra un effetto catalizzatore della Linea 1 quale 
attrattore di ulteriori investimenti pubblici (GP UNESCO, Patto per Napoli, PON METRO) che appaio-
no complementari e sinergici allo sviluppo della metropolitana in relazione all’inclusione di quartieri 
periferici, al restituire spazio pubblico ai cittadini riqualificando intere porzioni di città attraverso le 
stazioni. 

Tuttavia, il ritardo attuativo degli investimenti urbani della coesione, al pari dei ritardi accumulati 
per la realizzazione della Linea 1, ha influito negativamente sull’efficienza dell’azione pubblica e 
riduce l’effetto moltiplicatore auspicato inizialmente.

Le ragioni del ritardo sono da riferire sia a fattori strutturali che contingenti:

•	 sotto il profilo strutturale, anche recenti studi evidenziano il divario temporale, presente in tutte 
le fasi di realizzazione degli investimenti, tra Mezzogiorno e Centro Nord. Tale divario si riscontra 
anche a parità di caratteristiche delle opere (QEF 2021) ed è in proporzione maggiore nell’inter-
vallo tra la fine della progettazione e l’inizio dell’esecuzione per i contratti gestiti da Regioni, 
Province e Comuni;

•	 sotto il profilo specifico, la programmazione dei fondi strutturali e la numerosità di progetti da 
realizzare determina elevati livelli di complessità amministrativa e gestionale;

•	 inoltre, come evidenziato in letteratura e in valutazioni ex post, anche la stabilità degli obiettivi 
del committment politico anche condizionato da fattori esogeni può influenzare il processo attua-
tivo.

21. La realizzazione della Linea 1 è stata più difficile del previsto? Se si, per 
quali motivi? Quali misure potevano essere adottate per assicurare un uso 
più efficiente delle risorse?

La realizzazione della Linea 1 è stata più difficile del previsto a causa di numerosi fattori che hanno 
causato significativi ritardi di realizzazione ed aumenti di costo. 

Alle variabili esogene non prevedibili che hanno contraddistinto la storia di Napoli, si sono affiancati 
elementi di criticità tecnica riferibili principalmente alla qualità del disegno progettuale (e alla qualità 
delle analisi ed indagini preliminari) e alla modifica dei progetti inizialmente approvati (varianti pro-
gettuali) anche in ragione di difficoltà tecniche che hanno comportato l’impiego di complesse e onerose 
operazioni di scavo ovvero i ritardi derivati dai ritrovamenti archeologici. Come conseguenza, si sono 
registrati crescenti interessi per i ritardi dei pagamenti e criticità connesse alla disponibilità dei fondi e 
alla loro erogazione frazionata. 
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Le criticità tecniche determinate anche dalla complessità e innovatività dell’opera sono state aggravate 
da una situazione di contesto non favorevoli:

•	 da un lato, la complessità crescente della governance caratterizzata da numerosi attori e decisori 
a diversi livelli sembra un fattore critico decisivo per l’efficienza complessiva. 

•	 dall’altro, la realizzazione del progetto si è confrontato con una strutturale difficoltà del persona-
le amministrativo (in termini di anzianità del personale, titolo di studio e tipologie contrattuali) 
nel Mezzogiorno (QEF, 2021). 

A livello progettuale, si ritiene che un maggiore approfondimento progettuale e studi più dettagliati 
della condizione morfologiche dei suoli, avrebbero potuto evitare le numerose varianti progettuali e 
avrebbero consentito la possibilità di programmare anticipatamente e con certezza l’impiego dei fondi 
e le scadenze delle erogazioni agevolando sensibilmente la realizzazione della Linea. 

22. A quanto ammontano i costi di gestione della Linea 1? In che modo le scel-
te progettuali/di investimento hanno avuto un impatto sui costi di gestione?

I costi di gestione comprendono i costi per il funzionamento del trasporto, i costi dell’infrastruttura, gli 
oneri per manutenzioni straordinarie e i costi generali.

In un’ottica di ciclo di vita del progetto, essi rappresentano una variabile finanziaria rilevante condizio-
nata dalle scelte progettuali che condiziona, a sua volta, anche la performance dell’offerta infrastrut-
turale. 

Per il periodo 2004-201926, il totale dei costi operativi della Linea 1 ammonta a 647 milioni €  
(cfr. Figura 24). 

26	  I dati sui costi e ricavi di gestioni sono stati forniti da ANM e sono disponibili a partire dal 2004.

Figura 24 - Andamento dei costi operativi per anno

Fonte: Elaborazione Team Economico su dati ANM
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L’analisi della composizione del costo nel tempo evidenzia:

•	 I costi di trasporto e infrastruttura sono le voci che incidono maggiormente sui costi operativi della 
linea rispettivamente il 35% (225 milioni €) e il 44% (284 milioni €). Tra le variabili funzionali che 
compongono i costi di trasporto, i costi del personale e di energia sono particolarmente influenzati 
dall’apertura di nuove stazioni della tratta Dante-Garibaldi: si assiste ad un incremento significati-
vo tra 2014 (+18%) e 2017 (+40%). Analogamente ai costi di trasporto, anche i costi infrastrutturali 
subiscono un incremento (+19% nel 2014, +24% nel 2015 e +10% nel 2016) per effetto delle progres-
sive aperture delle stazioni che interessa tutte le variabili funzionali incluse in questa voce, per-
sonale, costi esterni e costi indiretti. A riguardo, sembra opportuno sottolineare all’interno della 
categoria ‘costi esterni’, le voci che incidono particolarmente sono i costi dell’energia elettrica, i 
costi di manutenzione impianti, i costi della pulizia delle stazioni e della security.

•	 I costi generali e la manutenzione straordinaria sono variabili negli anni e spesso l’attività di ma-
nutenzione straordinaria è programmata contestualmente alle disponibilità di bilancio dell’azien-
da gestore.

Oltre alla composizione dei costi gestionali nel tempo, la ricostruzione dei costi operativi della Linea 
1 ha tenuto conto anche della dimensione spaziale, al fine di comprendere i fattori che determinano il 
livello di costi operativi (cfr. Figura 25).

La ricostruzione dei costi di gestione per ciascuna stazione nel tempo ha evidenziato come Garibaldi e 
Toledo siano le stazioni notevolmente più onerose rispetto alle altre. I costi di gestione sono indub-
biamente condizionati dalla dimensione (Garibaldi, Toledo, Salvator Rosa e Museo) ma anche dal nu-
mero di impianti e dalla loro vetustà (infatti i costi di gestione più alti si riscontrano nella tratta Dante 
(esclusa) – Garibaldi, caratterizzata da impianti meno recenti).

Figura 25 - Andamento dei costi operativi per stazione (2019)

Fonte: Elaborazione Team Economico su dati ANM
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I costi connessi alla fruizione e mantenimento delle Stazioni dell’Arte incidono per il 2% annuo sul 
totale dei costi di gestione (circa 900 milioni nel 2019). Il fatto che i costi relativi alla manutenzione 
a tali stazioni siano contenuti e rappresentino una percentuale irrisoria dei costi operativi è spiegato dal 
fatto che questa attività viene principalmente svolta dalla scuola di restauro dell’Accademia di Belle 
Arti di Napoli. A partire dal 2006, questa attività è regolata da una Convenzione stipulata tra ANM e l’Ac-
cademia che offre opportunità reciproche: da un lato, l’opportunità agli allievi di svolgere degli stage e 
dei tirocini (supervisionati da docenti che fungono da direttori dei lavori) lavorando direttamente presso 
le Stazioni dell’Arte e, dall’altro, la possibilità per ANM di far fronte alle esigenze di manutenzione di 
queste stazioni. La Convenzione ha una durata triennale. L’ultimo rinnovo risale al 2020 con durata fino 
al 2023.

In linea generale, la tipologia di metropolitana pesante è caratterizzata da notevoli costi rispetto alle 
metropolitane leggere e comporta costi energetici e di manutenzione più elevati a fronte di una mag-
giore produttività. 

Confrontando i costi di gestione della Linea 1 con quelli di altre metropolitane (Torino, Brescia, Milano) 
e con i criteri di stima del Costo standard del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti emerge come 
i costi parametrici per l’operatività della Linea 1 siano in linea. In particolare:

•	 i costi unitari a km di gestione effettivi (nel 2015 circa 44 Milioni Euro pari a 2,34 euro a Km) sono 
in linea rispetto alle altre metropolitane: la voce energia è più alta nella Linea 1 rispetto alle altre 
metropolitane (12,3% della Linea 1 vs. 9,2% e 6,3% rispettivamente di Torino e Brescia) mentre i 
costi generali e amministrativi sono inferiori (7,1% della Linea 1 vs. 11,9% e 17,27% rispettivamen-
te di Torino e Brescia

•	 i costi standard teorici della Linea 1 stimati mediante i criteri del DM 157/2018, che stabilisce le 
modalità di calcolo del costo standard di gestione (per km gestito) alla base della contribuzione 
del servizio trasportistico di ciascuna realtà urbana, evidenzia la congruità della gestione opera-
tiva (con 36 euro per km servito) e come la voce connessa alla manutenzione di esercizio dell’in-
frastruttura e degli impianti sia di gran lunga la più significativa (35%).

Le scelte progettuali e le caratteristiche fisiche della Linea 1 hanno avuto un impatto sui costi di gestio-
ne. In particolare: 

•	 la profondità del tunnel e delle stazioni richiede maggiori costi in termini di energia per il funzio-
namento degli impianti; 

•	 l’estensione di alcune stazioni e soprattutto la presenza di diverse uscite richiede maggiori costi 
in termini di manutenzione e di personale (agenti stazione);

•	 Infine, le Stazioni dell’Arte richiedono manutenzione continua e qualificata per la presenza di ope-
re d’arte e per la loro configurazione architettonica e, pertanto, risultano più onerose.



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

76

Rispetto alla sostenibilità finanziaria generale, la Linea 1 presenta un rapporto moderatamente po-
sitivo tra costi operativi e ricavi: solo nel 2019, il valore annuo dei costi operativi è di circa 45 milioni 
a fronte di 52 milioni di ricavi e tale elemento di sostenibilità finanziaria è confermato nel tempo. Le 
Figure 26 e 27 mostrano l’ammontare totale dei flussi gestionali di ciascuna stazione distinto tra costi di 
gestione e ricavi di gestione negli anni 2004-2011 e 2012-2019. 

Tra il 2004 e il 2011 la stazione con maggior flussi di viaggiatori (e quindi ricavi) è stata Museo seguita 
da Vanvitelli, Chiaiano, Università, Medaglie d’Oro e Piscinola. In tale periodo, tutte le stazioni avevano 
un saldo positivo tra costi e ricavi ad esclusione delle stazioni tra Montedonzelli e Frullone nella Tratta 
Alta e Dante e Materdei nel centro storico. Quattro Giornate e Salvator Rosa presentano un rapporto 
bilanciato tra costi e ricavi operativi. Nel caso di Università è importante sottolineare che l’ammontare 
maggiore dei costi rispetto ai ricavi deriva dal fatto che questa stazione non funzionava a pieno regime, 
in quanto i treni viaggiavano su un binario unico. Ciò ha comportato per il gestore la necessità di soste-
nere comunque dei costi per tenere aperta la stazione nonostante la sua poca attrattività in termini di 
utenti. 

Figura 26 – Confronto conti ricavi 2004 – 2011

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Economico su dati ANM; base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

77

Nel periodo dal 2012, con la piena operatività delle stazioni, i maggiori flussi di ricavi si concentrano 
a Museo e Garibaldi seguite da Vanvitelli, Università, Medaglie d’Oro e gli hub di Chiaiano e Piscinola. 
Le stazioni della Tratta Alta presentano ancora uno sbilancio rispetto ai costi operativi per effetto della 
vetustà complessiva, mentre le stazioni Municipio, Università e Toledo presentano costi operativi com-
plessivamente equivalenti a ricavi.

Figura 27 – Confronto conti ricavi 2012 – 2019

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale e Team Economico su dati ANM; base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©



Contributo agli obiettivi di coesione del Grande Progetto Metropolitana di Napoli Linea 1

Progetto SI.VALUTA - Sintesi (Novembre_22)

78

23. Quali sono le criticità riscontrate nella gestione della Linea 1 che condi-
zionano l’efficienza? 

Le criticità della gestione sono connesse, da un lato, a specifiche caratteristiche progettuali della Linea 
1 e, dall’altro, alla dotazione della programmazione finanziaria, di mezzi e di spazi di deposito a dispo-
sizione del gestore.

Oltre alle caratteristiche fisiche della Linea 1 che comportano maggiori costi di energia, di manutenzio-
ne delle stazioni e di personale per garantire la sicurezza delle stazioni particolarmente ampie e con un 
alto numero di uscite. 

Sotto il profilo dell’attività di gestione esiste una criticità connessa all’armonizzazione della dotazio-
ne del gestore a fronte dell’estensione della Linea 1 che condiziona l’efficienza complessiva della 
gestione. Questo disallineamento riguarda tre aspetti: 

•	 il disallineamento tra lo stanziamento dei fondi a favore del gestore e la progettazione della 
Linea: il corrispettivo di risorse trasferite dalla regione e dal Comune ad ANM resta uguale (o ad-
dirittura decurtato) a fronte di un’estensione della Linea; 

•	 il disallineamento tra l’estensione delle stazioni e la dotazione di mezzi (già rilevata altro-
ve) determina inefficienze sotto il profilo della performance (intertempi, affidabilità). Ancora, la 
scelta di aprire le stazioni in modo graduale e non a pieno regime ha rappresentato una criticità 
poiché il gestore ha dovuto sostenere dei costi fissi a fronte di entrate ridotte (la funzionalità delle 
stazioni aveva un livello di fruibilità inferiore per il viaggiatore);

•	 Il disallineamento tra le rilevanti caratteristiche architettoniche del progetto infrastrutturale 
e la percezione del servizio reso agli utenti che talvolta possono non approfittare appieno delle 
straordinarie caratteristiche della Linea 1 soprattutto per quanto concerne il livello di amenity. 
Infatti, sia i sopralluoghi effettuati che le notizie di stampa e le testimonianze evidenziano vari 
disservizi, tra cui uscite chiuse al pubblico e monitor per la segnalazione dei tempi di arrivo dei 
treni non funzionanti, nonché la mancanza di un orario dei servizi, reputato necessario dati gli 
intertempi medi lunghi. L’acquisto dei titoli di viaggio risulta spesso difficoltoso con emettitrici 
guaste, edicole chiuse mentre si segnala la recente attivazione del progetto Tap&Go per il paga-
mento cardless.
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Valore aggiunto UE
Indica la misura secondo cui non sarebbe stato possibile implementare l’intervento oggetto di va-
lutazione senza il contributo europeo garantendo la stessa qualità, scopo, tempi di realizzazione. 
Può anche indicare in che misura gli interventi compiuti nell’ambito di programmi regionali e nazionali 
contribuiscono agli obiettivi e alle priorità strategiche dell’UE.

La dimensione del Valore Aggiunto UE è approfondita attraverso tre domande:

La prima domanda approfondisce la dimensione finanziaria: la Linea 1 ha beneficiato di finanzia-
menti UE nel tempo pari al 33% dell’importo complessivo con una quota maggioritaria d’impegno 
nella cd. Tratta Bassa (924 milioni). Si deve inoltre ricordare che l’impegno finanziario della UE 
(allora solo Comunità Europea) ha finanziato in modo sperimentale la metropolitana anche nella 
la cd. Tratta Alta. Inoltre, recentemente i fondi UE (e della coesione) hanno contribuito in modo 
importante e strategico sull’acquisto del materiale rotabile migliorando in prospettiva la dotazio-
ne di mezzi circolanti.

la seconda domanda si interroga sugli effetti a lungo termine individuando quattro effetti gene-
rati dall’intervento comunitario: 1) la progressiva strutturazione di processi di programmazione 
unitari e coordinati sia per quanto concerne gli investimenti squisitamente infrastrutturali (POR 
14 – 20) che per quanto riguarda investimenti durevoli in ambito urbano; 2) esiste un effetto 
abilitante dei soggetti coinvolti dal processo di finanziamento e attuazione del progetto; 3) la 
trasparenza nell’uso dei finanziamenti rispetto alle opere effettuate; 4) la presenza di valutazioni 
istituzionalizzate ex ante ed ex post che hanno affiancato la realizzazione.

la terza domanda riguarda una riflessione critica sulla possibilità che la Linea 1 potesse essere 
realizzata in assenza di sostegno UE. La rilevanza finanziaria della contribuzione UE unitamente 
ad una scarsa disponibilità di finanziamenti da parte del Comune di Napoli consente di ritenere 
che sarebbe stato molto difficile realizzare la Linea 1 nella misura in cui sarebbe stato necessario 
reperire finanziamenti alternativi tanto per la costruzione che per la gestione operativa. 
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24. In che misura l’Unione Europea ha contribuito alla realizzazione della 
Linea 1?

La ricostruzione dei finanziamenti della Linea 1 ha evidenziato finanziamenti totali per 3.351.000 euro 
corrisposti da diversi enti: la maggior parte dei finanziamenti proviene da fonti statali (48%) e dall’Unio-
ne Europea (33%). La restante parte dei finanziamenti è stata erogata dal Comune (13%), dalla Regioni 
(6%) e altre fonti (cfr. Tabella 4)27.

Fin dal primo contributo (FESR/CEE 1982 per 40,5milioni), passando per il Grande Progetto. Comple-
tamento Linea 1 della Metropolitana di Napoli28 (POR 2007 – 13) fino alle più recenti programmazioni, 
l’Unione Europea ha finanziato complessivamente 1,102 miliardi di euro con un impegno maggiore 
per la tratta più recente Dante-Garibaldi - circa 924 mila euro - e in modo più residuale la Tratta Dante 
(inclusa) – Piscinola (177 mila euro pari all’11%). Di recente, (FSC 2014-2020) sono stati finanziati ulte-
riori 15,5 milioni di euro destinati al deposito di Piscinola e alla realizzazione di un’ulteriore uscita nella 
Stazione di Materdei. 

Focalizzandosi sulla Tratta Alta, Dante – Garibaldi è interessante evidenziare il ruolo maggioritario e 
fondamentale del contributo finanziario dell’UE (924 milioni sui 1.787 milioni d’investimento pari a 52% 
dei finanziamenti) grazie alle previsioni programmatiche della Regione (6 procedure POR 2000/2006, 
2007 – 2013, FSC 2014 – 2020). A tale finanziamento, connesso a diversi cicli di programmazione, si sono 
affiancati il Ministero dei Trasporti che ha contribuito con il 43% dei fondi (per mezzo di stanziamenti di 
legge obiettivo e settoriali, 6 assegnazioni) e Altri Ministeri (Commissione cultura e Ministero BB.CC con 
0,25%). I finanziamenti aggiuntivi reperiti dal Comune di Napoli per 81 milioni di euro sono stati corrispo-
sti attraverso mutui destinati a coprire le maggiori spese che si sono rese necessarie nel periodo per le 
varianti progettuali (comprese le nuove e più ampie sistemazioni superficiali degli ambiti delle stazioni) 
e le maggiori esigenze per i lavori di natura archeologica e di consolidamento.

Sulla base dei dati forniti dal Comune di Napoli, è stato possibile ricostruire in modo dettagliato i finan-
ziamenti che hanno contribuito a sostenere questo investimento: la Figura 28 mostra una ricostruzione 
dei finanziamenti nello spazio, ovvero la destinazione di ciascuna voce di finanziamento. A differenza 
della Tratta Piscinola-Dante (inclusa), per questa tratta è stato possibile una ricostruzione molto più 
dettagliata per ciascuna fonte di finanziamento (ad esclusione del decreto Sblocca Cantieri e dei Fondi 
pubblici pari a 1,245 Milioni €).

Più recentemente, l’UE e i fondi di coesione hanno finanziato l’acquisto di beni (elettrotreni) che pos-
sono notevolmente elevare la carenza di materiale rotabile e quindi elevare l’efficienza del servizio. È il 
caso del finanziamento di 107.457.209 € per l’acquisto di 10 elettrotreni per assicurare la sicurezza e la 
regolarità dell’esercizio a valere sul POR 14 – 20 e l’ulteriore erogazione per progettazione, costruzione, 
fornitura, collaudo e immissione in rete di 2 elettrotreni nell’ambito del Patto per Napoli nell’ambito 
del Fondo per lo Sviluppo e la Coesione relativo alla programmazione 2014/2020.

27	  la ricostruzione dei finanziamenti della Linea 1 ha evidenziato un totale di 3.351.200.746 € a fronte di un costo di in-
vestimento di 3.275.438.244 € (cfr Sezione 3.1.1 per una ricostruzione dettagliata), ovvero un disavanzo di 75.762.502 €. Come 
discusso in quel che segue, le fonti di finanziamento identificate coprono perfettamente i costi della tratta Dante (esclusa)-Gari-
baldi mentre si registrano dei disallineamenti per la Tratta Piscinola-Dante (inclusa). 
28	  Completamento delle opere civili e realizzazione delle opere tecnologiche della tratta Dante (esclusa)-Municipio (in-
clusa)-Garibaldi (inclusa)-Centro Direzionale
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25. Considerata la natura dell’investimento e la sua complessità, sareb-
be stato possibile realizzare la Linea 1 senza il contributo europeo? Quale  
poteva essere l’alternativa? Allo stato attuale, la Linea 1 necessiterebbe?

In assenza del contributo europeo sarebbe stato molto difficile realizzare la Linea 1 nella misura in cui 
sarebbe stato necessario reperire finanziamenti statali o comunali. La disponibilità di finanziamenti del 
Comune di Napoli appare in passato ed in futuro poco probabile. Allo stato attuale sarebbero necessari 
contributi per l’acquisto di elettrotreni e per l’ampliamento del deposito così da poter ospitare le nuove 
vetture oltre che interventi (anche) per elevare il livello di digitalizzazione del servizio.

26. Ci sono benefici di lungo-termine per il Comune di Napoli/Regione  
derivanti dal contributo dell’Unione Europea su questo progetto?

L’Unione Europea ha contribuito significativamente alla realizzazione della Linea 1 che altrimenti sareb-
be stata realizzata in un arco temporale sensibilmente più elevato a causa della necessità di reperire i 
fondi necessari.

Il contributo dell’UE alla realizzazione della Linea 1 riguarda certamente la dimensione dei finanzia-
menti ma anche una serie di contributi immateriali che derivano dal “contesto strutturato” entro cui 
le Autorità di programmazione, di gestione e i beneficiari sono chiamati a rispondere.

Sotto il profilo immateriale, si possono riconoscere ulteriori elementi di valore aggiunto legati all’inse-
rimento dell’opera nei meccanismi e nelle procedure connesse all’attuazione dei fondi strutturali. In 
particolare, in prima analisi è possibile segnalare quattro elementi di valore:

•	 la strutturazione di processi di programmazione unitari e coordinati. L’inserimento del progetto 
infrastrutturale così rilevante lungo diversi cicli di programmazione ha stimolato positivamente 
l’unitarietà della programmazione e pianificazione effettuata da diversi soggetti. Esempi positivi 
di sinergia nella programmazione sono legati agli investimenti strutturali del ciclo 14 - 20 destinati 
a coprire un gap di gestione del progetto (l’acquisto degli elettrotreni) ovvero le scelte d’investi-
mento prefigurate nella programmazione FSC 14 – 20. L’analisi degli investimenti della coesione ha 
evidenziato come gli investimenti dell’UE si siano effettivamente spazialmente coordinati nell’in-
torno del tracciato attraverso diversi contenitori programmatici (Piani integrati, PON METRO, Pat-
to per Napoli) privilegiando le aree (anche fragili) del centro storico e solo di recente attenzione 
per le aree più periferiche a Nord. 

•	 Tale processo ha avuto un effetto abilitante sui soggetti coinvolti dal processo di finanziamento 
e attuazione del progetto.

•	 La trasparenza nell’uso dei finanziamenti rispetto alle opere effettuate. Il processo di rendicon-
tazione della spesa dei fondi dell’Unione Europea permette la ricostruzione tra la voce di finan-
ziamento e i corrispondenti interventi finanziati rendendo molto più trasparente il processo di fi-
nanziamento e di realizzazione della metropolitana. Le elaborazioni effettuate hanno evidenziato 
come, a differenza della Tratta Piscinola-Dante (inclusa), per la Tratta Dante – Garibaldi è stato 
possibile una ricostruzione molto più dettagliata per ciascuna fonte di finanziamento.

•	 La presenza di valutazioni istituzionalizzate ex ante ed ex post che hanno affiancato la realizza-
zione.
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Inclusione 
Indica la misura in cui l’oggetto di valutazione persegue e garantisce l’accesso e la qualità dei beni e 
servizi di base (cibo, energia, acqua, trasporti, servizi digitali, sanità, istruzione e formazione e allog-
gio) per le persone soggette a esclusione sociale e provenienti da contesti svantaggiati.

La dimensione dell’inclusione approfondisce alcuni effetti specifici riguarda la capacità della Linea 1 a 
contribuire ad istanze di equità rispetto alle categorie svantaggiate (città fragili). L’analisi si sviluppa in 
tre domande che indagano gli effetti sulla povertà e eventuali effetti sulla distribuzione delle attività 
economiche. 

L’analisi degli indicatori di disagio evidenzia come la quasi totalità degli indicatori mostra un mi-
glioramento complessivo della condizione socio-economica della popolazione rispetto ai valori 
medi e della disponibilità totale di servizi. 

Di contro, la polarizzazione territoriale delle criticità riscontrate non sembra essersi ridotta 
in maniera sostanziale: malgrado alcune “città fragili” abbiano beneficiato maggiormente della 
realizzazione dell’infrastruttura, in relazione all’incremento di servizi (Policlinico, Rione Alto e in 
parte Frullone e Colli Aminei), il divario rispetto alle aree con maggior benessere socio – eco-
nomico è ancora marcato e non sembra essere stata sostanzialmente modificato soprattutto per 
alcuni servizi, come quelli di istruzione prescolastica, che risultano ancora scarsamente diffusi.

Per quanto concerne la diffusione delle attività economiche, l’area degli impatti diretti (area 
Buffer) presenta una densità territoriale di partenza dalle tre alle quattro volte superiore ri-
spetto alla totalità del Comune, in funzione della classe di attività considerate. Durante il pe-
riodo di analisi, si conferma la tendenza già riscontrata per i servizi pubblici di concentrazione 
spaziale lungo il tracciato della Linea 1. Rispetto ai servizi pubblici, tuttavia, hanno beneficiato 
di uno sviluppo e una maggior diffusione territoriale, sebbene con una prevalenza nel Centro 
Storico, soprattutto per quanto attiene le attività di somministrazione.

La terza domanda riguarda l’adeguatezza del tracciato e delle sue componenti (stazioni dell’Arte 
e seconde uscite) rispetto all’inclusione delle città fragili. La configurazione del tracciato ha cer-
tamente colmato la povertà infrastrutturale delle aree periferiche rispetto alla zona collinare 
e al Centro Storico. L’impatto trasportistico ed urbano superiore è stato infatti riscontrato con 
l’apertura della Tratta Alta con la triplicazione dei servizi d’istruzione e cultura ed un significativo 
aumento della diffusione dei servizi privati.

Per quanto attiene se le singole componenti del tracciato - Stazioni dell’Arte e cd. Seconde uscite 
producono effetti in termini di inclusione. L’elemento di maggior visibilità in tal senso è costituito 
dalle Stazioni dell’Arte fattore cruciale nella promozione della Linea 1 in un contesto di rango 
europeo. È d’altro canto vero che la grande enfasi su tali Stazioni non è sempre accompagnata 
da un’adeguata gestione delle stesse dal punto di vista dei servizi al trasporto a discapito della 
performance trasportistica in termini di numero di passeggeri. Analogamente, la realizzazione di 
seconde uscite nei quartieri con maggiore povertà di servizi (Montecalvario e Materdei, di pro-
getto) è certamente coerente con gli obiettivi di inclusione, ma la programmazione confligge con 
l’attuale gestione risultando carente in termini di effettiva fruibilità delle uscite.
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27. La Linea 1 ha contributo ad incrementare il livello di inclusione sociale 
nell’ambito dell’area degli impatti diretti? 

In linea generale, la domanda mira a verificare se le condizioni sociali ed economiche riscontrate nel 
corso e a valle della realizzazione dell’infrastruttura abbiano determinato dei vantaggi in termini collet-
tivi e sociali per le porzioni di popolazione caratterizzate da superiore fragilità e marginalità. 

Nello specifico, l’obiettivo è quello di quantificare e mappare l’evoluzione delle criticità sociali ed 
economiche ed il loro eventuale superamento (in tutto o in parte), con particolare attenzione alle tre 
cosiddette “città fragili”. La metodologia di analisi è mutuata dalle «Poverty Maps», redatte dal Di-
partimento per le Politiche di Coesione. Nucleo di Valutazione e analisi della programmazione (2017): 
la selezione di un gruppo di variabili consente la stima di indicatori – segnale, capaci di rappresentare 
per diversi aspetti la probabile presenza e intensità del disagio. Le variabili indagate afferiscono a due 
categorie: indicatori di rango sociale, riferite alle caratteristiche della popolazione (n. 4 variabili), 
indicatori di natura urbana, n.4 dei quali riferiti alla qualità della città pubblica e al tessuto edilizio 
esistente e infine n.3 indicatori relativi alla disponibilità di servizi pubblici e privati (a loro volta esito 
della sommatoria di n.17 dati distinti di indagine). 

Gli obiettivi in termini di inclusione appaiono raggiunti solo parzialmente: sotto il profilo quantitativo 
la lettura degli indicatori mostra esiti positivi. La quasi totalità degli indicatori mostra rispetto ai 
valori medi un miglioramento complessivo della condizione socio-economica della popolazione e della 
disponibilità totale di servizi. Di contro, la polarizzazione territoriale delle criticità riscontrate non 
sembra essersi ridotta in maniera sostanziale con lo sviluppo della Linea 1, quantomeno entro l’areale 
degli impatti diretti dell’infrastruttura. Una lettura dei medesimi fenomeni a scala urbana e a scala 
metropolitana potrebbero indicare esiti differenti. In particolare, merita segnalare:

•	 un incremento del tasso di scolarizzazione complessivo pari al 24% entro il buffer degli impatti 
diretti, superiore dell’1% alla media comunale (cfr. Mappa animata 11);

•	 un superiore incremento della scolarizzazione femminile dell’1% (+25%) rispetto al dato comples-
sivo, ma sebbene inferiore alla media comunale;

•	 una riduzione del tasso di disoccupazione attiva del 2,6%, a fronte di un aumento di oltre l’1% a 
scala comunale;

•	 una riduzione della disoccupazione attiva femminile ancor più marcata, del 10% a fronte di un 
aumento della stessa a scala comunale del 9%, con una differenza quindi del 19%;

•	 un incremento del 380% dei servizi di istruzione e cultura, a fronte di un incremento a scala comu-
nale del 300% e un incremento del 63% dei servizi sociali, assistenziali e di innovazione a fronte di 
un incremento a scala comunale del 33%.
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Mappa animata 11 – Scolarizzazione femminile (1991- 2000)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/z9ZAyukzB-Y
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Un ulteriore elemento emerso dall’analisi è relativo alla popolazione immigrata, che di frequente è 
connotata da fenomeni di concentrazione territoriale che possono determinare elementi di degrado. 
Invece, con il progressivo incremento del numero di stazioni della Linea 1, la popolazione immigrata si è 
parallelamente spostata e concentrata nell’arco urbano che va da Piazza Plebiscito a ovest alla stazione 
Garibaldi ad est, passando per il quartiere Stella – Rione Sanità nella porzione nord del Centro Storico. 
Merita però rilevare che il Centro Storico è così caratterizzato da una mixitè in termini di popolazione 
che non sembra necessariamente costituire di per sé un fattore di degrado, anche perché la localizza-
zione della popolazione immigrata non appare correlata agli altri fattori di disagio, quanto piuttosto ad 
essi sovrapposta (cfr. Mappa animata 12).

Mappa animata 12 - Immigrazione (1991 – 2000)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/2tIVTrMQVA8
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Ancora, due fattori di disagio molto diffusi, il degrado edilizio e il sovraffollamento abitativo, non ri-
sultano caratterizzati da polarizzazione spaziale e soprattutto non sono correlati, come accade in altre 
realtà metropolitane, alla concentrazione di popolazione immigrata. Pertanto, tali fattori di disagio 
sembrano afferire più a caratteristiche intrinseche del tessuto edilizio ed urbano che alla condizione 
socio – economica dell’areale di studio.

Come già evidenziato, gli ambiti territoriali che maggiormente hanno beneficiato della realizzazione 
dell’infrastruttura, in relazione all’incremento di servizi, sono quelli di Policlinico, Rione Alto e in par-
te Frullone e Colli Aminei. Ciò detto, la polarizzazione territoriale sia dei servizi che delle condizioni 
di maggior benessere socio – economico è ancora marcata e non sembra essere stata sostanzialmente 
modificata dalla realizzazione della Linea 1. In particolare, alcuni servizi, come quelli di istruzione pre-
scolastica, risultano ancora scarsamente diffusi nelle “città fragili” indagate, cui si aggiunge il Rione 
Sanità – Quartiere Stella. 

La lettura aggregata degli indicatori consente di suddividere il buffer in cinque classi, quattro delle 
quali rappresentano i fattori di disagio espressi dalle variabili analizzate (cfr. Mappa animata 13).

Mappa animata 13 – Evoluzione classi di disagio (1991 – 2000)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM 
TIN Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtu.be/HRVuD0Uvi1A
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Il confronto intertemporale delle classi evidenzia una polarizzazione crescente del disagio: tale fenome-
no è del tutto coerente con le dinamiche nazionali e internazionali delle città metropolitane che, pur a 
fronte di un miglioramento dei valori medi degli indicatori – e quindi di un generale miglioramento delle 
condizioni di vita e dei servizi disponibili per la popolazione – vedono crescere la distanza tra le aree 
urbane caratterizzate da fragilità e le aree del benessere.

La Classe 0 – Benessere relativo è la più consistente ma diminuisce in maniera rilevante passando dal 
57% (1991) al 40% della popolazione del buffer (2020). Si rileva comunque che tra il 2011 e il 2020 tale 
quota parte è rimasta invariata a fronte di una crescita della popolazione complessiva.

La Classe 4 – Disagio complesso triplica in trent’anni: da fenomeno residuale al 1991, rappresenta più 
di un quinto della popolazione nel 2020.  

Di pari rilievo sotto il profilo quantitativo è la Classe 2 – Degrado urbano: la carenza di qualità dello 
spazio pubblico e privato interessa nel 1991 il 29% della popolazione e diminuisce sino al 22% nel 2020.

Diversamente da ciò che accade nella gran parte delle città metropolitane, la Classe 3 – Migrazione 
Fragile non rappresenta un fattore di criticità, né sotto il profilo quantitativo che della concentrazione 
territoriale.

Infine anche la Classe 1 – Aree vulnerabili aumenta di tre volte in trent’anni. Poiché si tratta di aree 
connotate da aspetti di fragilità nelle quali però non si riscontra un fattore prevalente, la crescita di tale 
classe può ritenersi un fattore rappresentativo di maggiore inclusione sociale, in virtù della mitigazione 
di fattori rilevanti di forte disagio.
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28. La realizzazione della Linea 1, nell’areale di impatto diretto, ha  
contribuito a incrementare la vivacità delle attività economiche locali, con 
particolare riferimento alle parti più fragili della città? 

In linea generale, la domanda rinvia all’ipotesi per cui la realizzazione di un progetto di TPL determina 
un incremento delle attività economiche private, sotto il profilo sia quantitativo che della distribuzione 
territoriale, nell’areale degli impatti diretti. Le attività economiche possono infatti essere interessate 
da processi di attivazione e rilocalizzazione secondo il percorso dell’infrastruttura esaminata.

Nello specifico, l’analisi mira a definire gli eventuali effetti positivi sull’evoluzione di alcune attività 
economiche private, assunte come «sentinella» di un fenomeno del potenziale dinamismo economi-
co locale nel corso di 40 anni. L’evoluzione della dinamica interna alle aree del buffer viene confron-
tata, laddove possibile, con il contesto della città di Napoli nella sua totalità.

Mutuando la metodologia già adottata per l’analisi degli impatti sulla coesione e inclusione, sono state 
esaminate tre classi di servizi privati: le attività di somministrazione, i servizi turistico – ricettivi e le 
attività professionali. 

Le analisi di tutti gli indicatori confermano la crescita delle attività economiche, con diversi gradi di 
intensità, nel periodo considerato. 

Il buffer presenta una densità territoriale di attività dalle tre alle quattro volte superiore rispetto 
alla totalità del Comune, in funzione della classe di attività considerate, confermando la tendenza già 
riscontrata per i servizi pubblici di concentrazione spaziale lungo il tracciato della Linea 1. La disponi-
bilità di servizi pro capite nel buffer è superiore alla media comunale in tutto il periodo considerato. 
Inoltre, le attività private mostrano una maggior diffusione territoriale, sebbene con una prevalenza 
nel Centro Storico, soprattutto per quanto attiene le attività di somministrazione.

La crescita delle attività economiche si attesta lungo la direttrice della Linea 1 seguendo l’apertura 
delle diverse Stazioni. 
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Le attività di somministrazione crescono del 117% nel periodo considerato, con un trend analogo alla 
totalità del Comune in termini assoluti, ma con una densità territoriale tripla (116 attività/kmq rispetto 
alle 37 attività/kmq a livello comunale) (cfr. Mappa animata 14).

Mappa animata 14 - Servizi di Somministrazione (1991 – 2000)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM TIN 
Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/7ndcxrhmd1s?feature=share
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Le attività turistico – ricettive hanno una vera esplosione, con una crescita dell’800%: entro il buffer, 
si trova una struttura ricettiva ogni 901 abitanti, rispetto ai 1.283 abitanti della media comunale. La 
sola attivazione di nuove imprese turistiche ha determinato, sino all’anno 2018, prima della pandemia 
globale da Sars – Cov2, una crescita cumulata stimata (valore aggiunto pro-capite e occupazione) pari 
all’1,7% circa (cfr. Mappa animata 15).

Mappa animata  15 – Evoluzione Turistico ricettivo (1991 – 2000)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM 
TIN Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtu.be/Nv8xQ1FiI0I
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Le attività professionali, tra gli indicatori esaminati, mostrano la maggior capillarità territoriale con 
una crescita costante dal 1991 al 2020. La crescita di tali servizi è in questo caso inferiore alla media 
comunale, ma con una densità territoriale superiore (cfr. Mappa animata 16).

Mappa animata 16 – Servizi Professionali e innovazione (1991 – 2020)

Fonte: Elaborazione GIS Team Centrale su dati ISTAT e Comune di Napoli; base cartografica Google Maps con DEM 
TIN Italy; tracciato Linea 1: OpenStreetMap©

https://youtube.com/shorts/abQEbSB6Lag
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Pur essendo la crescita delle attività economiche private un effetto secondario indotto, nella prospetti-
va dell’Inclusione, le cosiddette «città fragili» hanno beneficiato solo in parte dell’incremento di atti-
vità economiche private. La minor diffusione territoriale di attività economiche si registra nel quartiere 
di Scampia – Piscinola, nel Rione Sanità e nel Quartiere Stella. Questi ultimi si configurano come una 
«quarta città fragile» rispetto alle ipotesi di ricerca iniziali. Di contro, l’areale dell’hub intermodale 
metropolitano della Stazione Garibaldi e l’intorno di Policlinico – Colli Aminei hanno beneficiato in 
maniera significativa del rapporto tra Linea 1 e densificazione di servizi privati. La vivacità delle attività 
economiche in tali aree può essere letta congiuntamente alla dinamica positiva dei valori immobiliari, 
in special modo nell’area della stazione Policlinico, vero polo attrattore quale hub di servizi sanitari 
non solo a scala metropolitana ma regionale.

29.Il tracciato e le componenti della Linea 1 sono adeguati al raggiungimento 
degli obiettivi prefissati di accessibilità e inclusione sociale?

Il tracciato ha favorito l’inclusione soprattutto delle aree periferiche urbane e metropolitane. 

Pur non essendo l’oggetto della ricerca, è noto che le due stazioni di testa (Piscinola e Garibaldi) con-
nettono alla città, quale centro aggregatore di servizi di rango metropolitano, i comuni di cintura a nord 
– ovest e sud – est, anche caratterizzati da fenomeni di fragilità economica e sociale. Per quanto attiene 
l’areale degli impatti diretti, le città fragili interessate dal tracciato hanno certamente beneficio dello 
sviluppo dello stesso, cui si associa nel corso del tempo e parallelamente allo sviluppo della linea una 
crescita in termini di disponibilità di servizi localizzati e di superiore accessibilità agli stessi per le aree 
meno attrezzate. L’impatto superiore è stato infatti riscontrato con l’apertura della cosiddetta Tratta 
Alta: basti ricordare che dal 1991 al 2001 i servizi di istruzione e cultura sono triplicati all’interno del 
buffer. In generale, comunque, il buffer presenta una dotazione pro capite superiore al resto del Comu-
ne, sia per quanto attiene ai servizi di prossimità che i servizi sociali assistenziali e di innovazioni, pari 
al 48% del totale comunale (nel 2020) a fronte di una popolazione residente pari al 28%.

Ciò detto, la grande concentrazione di altri investimenti pubblici (cfr. domanda 5) nel centro storico non 
ha contribuito a sostenere le città fragili la cui distanza in termini socio – economici dal centro storico 
stesso e dal Vomero continua a rimanere rilevante nonostante il miglioramento di tutti gli indicatori 
esaminati. In sintesi, è quindi possibile riscontrare un miglioramento generalizzato degli indicatori 
rappresentativi di fragilità e inclusione che però non è risultato sufficiente a ridurre la polarizza-
zione territoriale del disagio.

Per quanto attiene le singole componenti del tracciato, anche la previsione e realizzazione delle usci-
te/stazioni produce effetti in termini di inclusione. L’elemento di maggior visibilità in tal senso è co-
stituito dalle Stazioni dell’Arte che sono forse il fattore cruciale nella promozione della Linea 1 in un 
contesto di rango europeo. Da un lato, le analisi trasportistiche e sugli impatti urbani relativamente 
alle attività economiche hanno dimostrato il contributo delle Stazioni dell’Arte allo sviluppo del turismo 
nazionale ed internazionale ed i vantaggi che ne derivano anche nelle aree più fragili della città, con 
particolare riguardo alle stazioni della “tratta alta”. 

È d’altro canto vero che la grande enfasi su tali Stazioni non è sempre accompagnata da un’adeguata 
gestione delle stesse da punto di vista dei servizi al trasporto a discapito della performance trasportistica 
in termini di numero di passeggeri e di soddisfazione degli utenti, privilegiando la dimensione turistico-
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museale rispetto al controllo della qualità del servizio. 

Allo stesso modo, la realizzazione di seconde uscite nei quartieri con maggiore povertà di servizi è cer-
tamente coerente con gli obiettivi di inclusione, ma la programmazione confligge con l’attuale gestione 
che, soprattutto nel caso emblematico dell’uscita Toledo – Montecalvario, spesso è carente in termini di 
presidio ed effettiva fruibilità delle uscite, sovente chiuse o prive delle dotazioni necessarie (monitor, 
ascensori funzionanti, biglietteria automatica e non) che ne garantiscono l’effettivo utilizzo da parte 
dei residenti e pendolari.
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Cosa c’è & Cosa manca?
La valutazione ha considerato, per la prima volta, l’intera tratta in esercizio della Linea 1 metropolitana 
di Napoli costituita dalla Tratta Alta e dalla Tratta Bassa nel suo sviluppo temporale. 

Gli esiti della valutazione, focalizzata sulle cinque dimensioni di analisi restituisce, da un lato un giu-
dizio sintetico circa gli effetti in termini di equità dell’infrastruttura metropolitana ma, allo stesso 
tempo, permette di focalizzare alcune lezioni apprese soprattutto nella prospettiva della cd. Chiusura 
dell’Anello ovvero il compimento della circle line.

Cosa c’è? La Linea 1 presenta (cfr. Figura 29):

•	 elevati livelli di rilevanza e coerenza della programmazione e pianificazione del tracciato nel 
tempo; tuttavia si rileva che la programmazione operativa della gestione non è così lungimirante 
e dovrebbe essere rafforzata a beneficio dell’intero progetto;

•	 elevati livelli di efficacia per tutti i cittadini in termini di benefici ambientali, monetari e non 
monetari. La Tratta Alta è più efficace dal punto di vista trasportistico e produce importanti va-
lorizzazioni immobiliari perché colma la povertà infrastrutturale dei quartieri periferici verso il 
centro storico. La piena efficacia trasportistica della Tratta Bassa è subordinata al completamento 
della linea;

•	 il profilo dell’uso efficiente delle risorse è il più problematico: la fase di realizzazione del pro-
getto ha fatto registrare importante aumento dei costi (circa il doppio) e dilatazione dei tempi di 
realizzazione (oltre 36 anni). Tale fenomeno, comune ad altre infrastrutture trasportistiche, è ag-
gravato da caratteristiche del progetto ed in particolare dalla profondità e dalle interferenze (non 
previste) con sottosuolo e ritrovamenti archeologici. La crescita dei costi e il dilazionamento dei 
tempi di realizzazione è più marcata in Tratta Bassa che nella Tratta Alta. La mancata programma-
zione e finanziamento della gestione determina ulteriori criticità sotto il profilo della sostenibilità 
finanziaria e della massimizzazione degli effetti diretti ed indiretti. La durata dei cantieri (so-
prattutto nella Tratta Bassa) e l’inefficienza gestionale attenuano la portata degli effetti positivi 
urbani e trasportistici.

•	 Il ruolo fondamentale della UE nel finanziamento, soprattutto della Tratta Bassa, per l’attuazione, 
senza il cui contributo sarebbe stato improbabile la realizzazione dell’infrastruttura. 

•	 I risultati in termini di inclusione sono differenziati, da un lato, lo sviluppo della Linea 1 ha favori-
to l’accessibilità delle aree più periferiche e la localizzazione spaziale dei servizi privati e pubblici 
(in misura minore), dall’altro, permangono condizioni di fragilità polarizzate nelle città fragili.

Figura 29 – Linea 1 – criteri di analisi 
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Una prima lezione di carattere generale riguarda la necessità di una programmazione e gestione 
dell’investimento sulla linea metropolitana che consideri in modo integrato ed armonico tra la realizza-
zione dell’infrastruttura stessa e la programmazione e il finanziamento del servizio. Nel caso della me-
tropolitana di Napoli, la mancata coevoluzione dell’investimento infrastrutturale rispetto alla gestione 
operativa ha determinato l’attenuazione dei risultati ed effetti auspicati. La necessità di saldare la pro-
grammazione operativa e finanziaria del progetto rispetto alla sua gestione appare ancora più rilevante 
nella prospettiva di policy futura in cui lo sviluppo di paradigmi MaaS attraverso la digitalizzazione del 
servizio e la centralità della politica di sostenibilità ambientale per la mobilità urbana porranno nuove 
sfide alla gestione efficiente dei servizi della Linea 1. 

Cosa manca? Alla Linea 1 esistente ed in esercizio manca: 

•	 il pieno completamento dei cantieri delle Stazioni dell’Arte della Tratta Bassa (stazione Municipio 
e Duomo) e delle Cd. Seconde Uscite (Materdei);

•	 il rafforzamento della dotazione finanziaria, di mezzi e spazi a sostegno della gestione operativa 
dell’infrastruttura entro un quadro programmatorio più stabile e di medio lungo termine. Il raffor-
zamento del servizio dovrebbe tenere conto anche delle indicazioni di policy in materia di mobi-
lità urbana sostenibile tanto per quanto riguarda la sostenibilità del materiale rotabile mentre la 
qualità e comfort di viaggio troverà vantaggi dalla progressiva digitalizzazione dei servizi.

Il completamento del progetto di circle line nella sua interezza, ovvero la cd. Chiusura dell’Anello, 
può internalizzare alcune lezioni:

•	 Incrementare il livello di approfondimento e di attendibilità della stima degli investimenti e la loro 
programmazione temporale (cronoprogrammi);

•	 Dedicare un maggior numero di unità di personale dedicato alla gestione e attuazione/monitorag-
gio del progetto ed una struttura di governance razionalizzata e semplificata;

•	 Promuovere una riflessione di carattere strategico sulle opportunità creata dalle stazioni di peri-
feria nel quadro generale delle Stazioni ad elevato valore artistico anche favorendo l’attivazione 
di servizi pubblici e processi di coprogettazione (analoghi a quelli già in corso nei quartieri a nord) 
in chiave di inclusività e sviluppo locale. 
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La valutazione ex post del Grande Progetto Metropolitana di Napoli è finanziato dal progetto SI.VALUTA con l’obiettivo di rafforza-

re l’efficacia delle politiche di coesione migliorando la qualità̀, pertinenza e rilevanza della valutazione degli effetti di policy.

Il progetto è coordinato a livello tecnico dal Nucleo di valutazione e analisi per la programmazione (NUVAP) operante presso il 

Dipartimento per le politiche di coesione della Presidenza del Consiglio dei Ministri (Linea di Intervento 1 – Attività A1.1)
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Ines Österle – Esperto senior profilo trasportista

Vittorio Fontana -  Esperto junior profilo trasportista
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