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SISTEMI LOCALI DEL LAVORO
E DIFFERENZE DI GENERE IN ITALIA (*)

Introduzione. — Ormai da circa vent’anni in Italia si discute, si lavora, si pro-
gramma e si «crea» il territorio sulla base di ripartizioni funzionali. Ogni gruppo
sociale, nell’esercizio delle sue funzioni elementari, forma un sistema socio-spa-
ziale di strutture e luoghi funzionali riconoscibili (Gesano, 1987), cosicché lo spa-
zio sociale pud subire una zonizzazione per ripartizioni funzionali e ripartizioni
identitarie: e ripartizioni funzionali definiscono i livelli ottimali di esercizio della
funzione considerata, sono cio& mezzi relativi agli obiettivi sociali; le ripartizioni
identitarie sono invece connesse al mantenimento del modello sociale ed esplici-
tano in termini territoriali uno schema di valori» (Ferlaino, 2000, pp. 6-7). Tra le ri-
partizioni funzionali riconosciute e utilizzate spiccano i Sistemi Locali del Lavoro
(SLL), zonizzazioni individuate sulla base dei movimenti pendolari per motivi di
lavoro, di recente riconosciute non solo scientificamente ma anche come unita
territoriali di riferimento ai fini della programmazione delle politiche di sviluppo.

Le serie storiche apparse (ISTAT-IRPET, 1989, 1997; ISTAT, 2005), individuan-
do alle scadenze censuarie i SLL italiani, hanno delineato P'evoluzione di un paese
negli aspetti pit propriamente collegati con il mondo del lavoro e della mobilita e
disegnato una griglia territoriale che si andava trasformando nei contorni e nel
numero degli elementi, ma non nella metodologia e nella definizione di questo ti-
po di regionalizzazione. I SLL sono sempre stati identificati come aree autoconte-
nute dal lato della domanda e dell’offerta del lavoro delimitando un «erritorio do-
ve si concentrano attivitd produttive e servizi in quantita tali da offrire opportunita
di lavoro e residenziali alla maggior parte della popolazione che vi € insediata. Di
conseguenza, esso sta a indicare la capacitd di un territorio di comprendere al
proprio interno la maggiore quantiti (possibile) delle relazioni umane che inter-
vengono tra le sedi dove si svolgono le attivita di produzione (localita di lavoro) e
quelle dove si svolgono le attivita legate alla riproduzione sociale (localita di resi-
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denza), concorrendo in questo modo al riconoscimento dei propri confini» (Sfor-
zi, Wymer e Gillard, 1997, p. 109). Dal momento in cui le relazioni tra la sede pro-
duttiva e quella di residenza risultano fondamentali per 'autocontenimento, per
l'individuazione dei SLL si ricorre all’analisi della mobilitd quotidiana per lavoro,
cioe al pendolarismo. Gli spostamenti quotidiani dal luogo di residenza al luogo
di occupazione permettono di comprendere non soltanto il comportamento del
singolo individuo o di una collettivitd, ma permettono anche di comprendere
quali aree di forza attraggono popolazione e quali, al contrario, la respingono
(Cerreti, 1988). Alcune zone hanno caratteri produttivi tali da rappresentare un
magnete a fini lavorativi, mentre a fini residenziali possono diventare spazi attrat-
tivi su base selettiva. Una grande cittd, per esempio, ¢ in grado di concentrare mi-
gliaia di posti di lavoro ma pud diventare uno spazio appetibile soltanto per alcu-
ni ceti sociali a causa dei costi delle abitazioni. I prezzi raggiunti recentemente da-
gli appartamenti dei maggiori centri urbani, per esempio, hanno spinto migliaia di
abitanti fuori dall’area urbana alla ricerca di una sistemazione piti economica ma-
gari legata da fattori di accessibilita con la sorgente lavorativa.

Ogni giormo ci si sposta, a piedi o in macchina, in metropolitana o in bicicletta,
in moto o in autobus, per raggiungere il posto di lavoro. E per spostarsi si impie-
ga tempo, un tempo sottratto alla vita del singolo, della famiglia e della colletti-
vitda. Il tempo diviene una variabile dipendente capace di dettare le regole non
soltanto dei movimenti, ma anche del raggio d’ampiezza dello spazio che possia-
mo vivere nella routine quotidiana (gia Higestrand nel 1970 sottolineava il lega-
me spazio-temporale negli spostamenti). E oltre al tempo, anche la variabile spa-
zio diviene una variabile centrale del discorso. Lo spazio vissuto, percorso, consu-
mato, varia sensibilmente nel caso in cui chi vi insiste sia un uomo o una donna,
perché lo spazio dello spostamento casa-lavoro non & neutro ma ha caratteristi-
che dimensionali legate al genere.

I SLL, che derivano dagli spostamenti quotidiani degli individui per motivi di
lavoro, non sono uguali se scomposti nelle componenti di genere: i SLL degli uo-
mini sono pit ampi di quelli disegnati dalle donne (Green, Coombes e Owen,
1986). I SLL individuati dall'ISTAT-IRPET, invece, non tengono affatto conto di
queste differenze di genere, accorpando in un tutt'uno i movimenti degli indivi-
dui che formano la collettivita.

Nel presente lavoro si prendono in esame i dati relativi agli spostamenti casa-
lavoro (la matrice origine/destinazione), utilizzati dall’ISTAT per I'individuazione
dei SLL, ma si scompongono tra maschi e femmine allo scopo di verificare la pre-
senza di diversi SLL per genere (SLLPG). La metodologia utilizzata ricalca in massi-
ma parte quella elaborata dai ricercatori delVIRPET e dell'ISTAT ed ¢ in grado di in-
dividuare aggregazioni territoriali molto significative che confermano la tesi inizia-
le. Sul territorio italiano si osservano infatti SLL di ampiezza diversa in base al ge-
nere: i sistemi creati dalle donne sono meno estesi e quindi piu diffusi. Un’analisi
diacronica permette, inoltre, di evidenziare come il processo del decentramento
produttivo e residenziale abbia interessato i due generi, per cui in vent'anni, dal
1981 al 2001, i SLLPG si sono generalmente ampliati e sono diminuiti di numero.
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La trappola spaziale. — Le donne, molto spesso, dividono il loro lavoro tra
produzione, riproduzione e cura e devono di conseguenza dividere anche il tem-
po e l'uso dello spazio tra queste funzioni (England, 1991). Se una donna deve ac-
compagnare e riprendere i figli a scuola, per esempio, la sua finestra oraria extra-
prole sara limitata a poche ore e all’interno di quelle ore dovra «omprimere» an-
che il tempo del lavoro. Il tempo dello spostamento non pud assorbire una grossa
fetta del tempo lavorativo e quindi lo spostamento casa-lavoro sard soggetto a
vincoli e limitazioni. Ma questo non & l'unico motivo che spinge molte donne a
cercare un lavoro poco distante da casa, anzi, per alcuni autori, questo aspetto
passa in secondo piano rispetto ad altri (Hanson e Johnston, 1985).

Le differenze di genere nel pendolarismo vengono imputate anche ad altri fat-
tori, alcuni dei quali sono connessi alla segmentazione del mondo del lavoro
(Brunetta, 1999), ai bassi salari (Madden, 1981) e alle basse posizioni occupate
dalle donne nel sistema produttivo (Duncan, 1956; Hanson e Johnston, 1985;
Pratt e Hanson, 1991; Wyly, 1999). Altri autori soffermano la loro attenzione sulla
distribuzione delle residenze e sul luogo in cui si concentrano le attivita piu colle-
gate alla sfera femminile (la cosiddetta spatial mismatch theory, McLafferty e Pre-
ston, 1999), altri sul ciclo di vita delle donne (Andrews, 1978; Rosenbloom, 1993;
Camstra, 1996), sulla tipologia familiare (Singell e Lillydahl, 1986; Johnston-Anu-
monwo, 1992; Aronsson e Brinnis, 1996; Jarvinen, 2004) e sull’insieme di caratte-
ristiche sociodemografiche (Hanson e Hanson, 1981), per considerare, non ulti-
mi, anche i trasporti (Ericksen, 1977; Blumen, 1994).

L'ampia letteratura internazionale offre ormai ricerche molto puntuali sul tema
del pendolarismo di genere e sollecita numerose riflessioni. Il pendolarismo & un
fenomeno che per essere compreso deve essere relazionato a un insieme di varia-
bili, spesso interconnesse tra loro, che condizionano i tempi e i modi degli spo-
stamenti. Si osserva cosi la relazione tra un basso salario e 'uso dei mezzi di tra-
sporto (quasi sempre pubblici), come si osserva l'influenza del numero di figli
(sembra che 3 sia il numero critico al di sopra del quale alcune donne smettono di
lavorare) e come si registra il ruolo preponderante del livello di istruzione (Cri-
staldi, 2005).

Al momento attuale, nessuna singola teoria, perd, € in grado di interpretare il
fenomeno del pendolarismo da un punto di vista di genere. La stessa teoria della
trappola spaziale (spatial entrapment theory) viene a volte criticata nella sua par-
zialitd (England, 1993; Johnston-Anumonwo, 1997): prendendo le mosse dalla
constatazione che le donne siano meno mobili sul territorio in quanto si spostano
su distanze piu contenute (Brooker-Gross e Maraffa, 1985; Hanson e Johnston,
1985; Rutherford e Wekerle, 1988; Pratt e Hanson, 1991; England, 1993; McLaf-
ferty e Preston, 1999), questa teoria mette in evidenza come le donne operino al-
linterno di uno spazio produttivo meno ampio dei «colleghi» uomini.

In genere, la minor mobilita viene interpretata come minor potere decisionale
delle donne, in quanto la minor liberta spaziale le vincola nella scelta (se di scelta
si tratta) dell’attivitd lavorativa. Se il raggio di ricerca di un lavoro & molto conte-
nuto, anche le opportunitd di lavoro saranno limitate, perché molte attivita pro-
duttive sono strettamente legate a un mercato di genere. Le donne concentrano le
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proprie attivitd generalmente nel settore dei servizi € questi non sono certo equi-
distribuiti sul territorio (Cortesi e Marengo, 1991). Alcune zone sono piu fornite,
altre ne sono del tutto sprovviste. Se fino a qualche decennio addietro i servizi si
concentravano soprattutto nei maggiori centri urbani, adesso, con il processo del
decentramento, si & verificata una maggiore diffusione dei servizi di base. Ma
qualora anche in prossimita dell’abitazione di una donna fossero localizzate atti-
vitd terziarie, non & solo il numero dei posti di lavoro importante, quanto la tipo-
logia del lavoro presente. Alcune donne, costrette in uno spazio ridotto, devono
«adattarsi» al mercato del lavoro presente in loco, finiscono spesso per accettare
un’attivita al di sotto delle loro potenzialitd e cadono nella trappola spaziale.

Studi sulle coppie a doppio reddito, per esempio, dimostrano che al cambio
di residenza della coppia le logiche che guidano la localizzazione della nuova re-
sidenza sono direttamente e primariamente collegate con la carriera dell'uvomo e
che di conseguenza le donne, dovendosi adattare alle nuove realtd produttive
presenti nello spazio «circostante» I'abitazione, spesso devono retrocedere nella
carriera 0 nel reddito pur avendo lo stesso capitale umano che avevano prima
dello spostamento (Singell e Lillydahl, 1986; Madden e Chen Chiu, 1990; Jirvi-
nen, 2004).

Anche le donne italiane dimostrano una minor mobilitd per motivi di lavoro ri-
spetto agli uomini (Casacchia, Natale e Reynaud, 2002; Bottai, Parrella e Salvati,
2004; Cristaldi, 2005). Uno studio applicato a piu di 3 milioni di individui attivi
condotto su alcuni Sistemi Locali del Lavoro con l'ausilio dell’analisi multivariata
ha dimostrato come le differenze di genere nella mobilitd per lavoro siano ascrivi-
bili a un insieme di parametri tra i quali spiccano caratteristiche sociodemografi-
che (titolo di studio, etd e composizione della famiglia), e produttive (settore di
attivitd e posizione nella professione) (Cristaldi, 2005). La variabile principale, in
grado di condizionare il comportamento pendolare delle donne, & il titolo di stu-
dio, al quale si connette, a cascata, una serie di altri fattori: reddito, posizione nel-
la professione, numero di figli, stato civile, mezzo di trasporto utilizzato eccetera.

Genere e trasporti. — Che 1 movimenti individuali non fossero una libera scelta
ma frutto di «costrizioni» era gid emerso dal noto lavoro di Higestrand (1970) nel
quale il geografo svedese esaminava le coordinate spazio-temporali dell’attivita
umana. Le persone si muovono in un acquario, dimensione tridimensionale, non
soltanto in base alla legge della gravitazione, bensi in risposta a motivazioni per-
sonali che devono spesso fare i conti con alcune limitazioni spaziali e temporali
(il Potential Path Space, PPS). Ma il pensiero femminista ha successivamente ar-
ricchito il pensiero di Higestrand introducendo anche il punto di vista di genere
nel discorso della mobilita. Il pendolare non & neutro, ma & un individuo di gene-
re maschile e femminile che & immerso in un sistema sociale ricco di costrizioni
sociali in grado di condizionare la mobilitd. Dalla letteratura internazionale si
evince che negli ultimi anni i geografi, gli economisti, i pianificatori dei trasporti e
i decisori politici di tutto il mondo hanno cominciato a prendere coscienza del fat-
to che le differenze nelle attivita lavorative e le differenze nell’'uso dei trasporti tra
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uomini e donne rivestono un ruolo centrale nel sistema dei trasporti. Anche le
istituzioni internazionali della World Bank e delle Nazioni Unite stanno invitando
i ricercatori a studiare il problema delle relazioni tra genere e trasporti, al punto
che la World Bank ha istituito il gruppo di studio Gender and Transport Thematic
Group (molti materiali sono reperibili consultando il sito www.worldbank.
org/gender/transpord) (Law, 1999).

Pur partendo da approcci concettuali diversi, tutti gli autori riconoscono un
accesso limitato ai trasporti da parte delle donne. C'¢ chi spiega con il persistere
del patriarcato, e quindi con l'accentramento del potere nelle mani degli uomini,
il secondario uso dei mezzi privati da parte delle donne (se una famiglia ha un’au-
tomobile, un motorino, una bicicletta, un mulo, sard principalmente 'vomo a ge-
stirne I'accessibilita, il controllo e la proprietd); chi invece ritiene che gli scarsi sa-
lari delle donne (nel caso in cui percepiscano un salario) non permettono di pa-
gare i mezzi di trasporto (approccio pill economicamente orientato); e chi, infine,
partendo da una visione «politica», a riconferma dello stereotipo per il quale I'uo-
mo & attivo nel settore produttivo e la donna in quello riproduttivo, ritiene che il
sistema dei trasporti sia stato organizzato sulle esigenze maschili (su tragitti linea-
ri e non di cabotaggio come quelli femminili).

Il tragitto casa-lavoro pud quindi essere studiato nel suo aspetto temporale o
spaziale ma le cose si complicano perché anche il tipo di mezzo utilizzato nello
spostamento incide, cosi come luso dei mezzi di trasporto & soggetto a differenze
di genere (Ericksen, 1977; Hanson e Johnston, 1985; Cristaldi, 2005).

Ulteriore passo in avanti nella comprensione dei diversi patterns maschili e
femminili viene compiuto dalla scienza geografica con l'introduzione dei sistemi
informatici. L'uso del GPS e dei GIS ha infatti permesso di seguire il comporta-
mento spazio-temporale di un campione di individui e di rappresentare questi
spostamenti sulle carte geografiche (Miller, 1991, Arentze, Borgers e Timmer-
mans, 1994; Golledge, Kwan e Girling, 1994; Murakam e Wagner, 1999; Kwan,
1999, 2000a, 200b). In effetti, anche queste nuove tecnologie confermano quanto
gia osservato in altre ricerche e cioe che i tragitti degli uomini tra casa e lavoro so-
no diretti, lineari e con orari abbastanza stabili nel corso della settimana, mentre i
tragitti delle donne sono pill segmentati, anche se all'interno di un percorso casa-
lavoro, perché le donne comprimono impegni (e fermate) familiari e lavorativi
nello stesso tragitto (la scuola dei bambini, l'ufficio postale, la spesa, visite a pa-
renti anziani eccetera). Inoltre, 'uso di tali metodologie, raccogliendo dati pun-
tuali sul comportamento di un singolo individuo in un arco di tempo limitato, ben
si pud collegare con quel pensiero femminista per il quale il sapere non pud esse-
re oggettivato e costretto in una schematizzazione collettiva ma va relativizzato in
funzione del singolo individuo.

I SLL e l'algoritmo di regionalizzazione. — Limportanza dei legami funzionali
rispetto ai legami amministrativi per la lettura e per la programmazione del terri-
torio si afferma nel mondo scientifico soprattutto a partire dagli anni Cinquania
(Cristaldi, 1994). Un primo filone di ricerca individua le regioni funzionali di ca-
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rattere metropolitano, mentre in tempi successivi appaiono anche lavori pit stret-
tamente economici (come quelli riconducibili all’approccio distrettualista). Rico-
noscendo una valenza primaria alle aree metropolitane all’interno dell’armatura
urbana dell’intera nazione, per la programmazione territoriale e la pianificazione
di queste aree urbane ormai molto piu estese di un singolo comune amministrati-
vo, si rintracciano aree funzionali sulle quali effettuare rilevazioni statistiche su
realta il piu possibile omogenee dal punto di vista dell'integrazione economica e
sociale. Negli Stati Uniti, per esempio, concentrazioni di abitazioni e di attivita
economiche, capaci di attrarre popolazione dai comuni contermini, sono state la
base dell’'identificazione delle Standard Metropolitan Statistical Areas (SMSA),
poi sostituite con le Metropolitan Statistical Areas, le Consolidated Statistical Me-
tropolitan Areas e le Primary Metropolitan Statistical Areas (Berry, Goheen e
Goldstein, 1968). Negli anni Sessanta B.J.L. Berry presentava per la prima volta
un criterio innovativo. Fu il primo a proporre le Functional Economic Areas co-
struite con una procedura che introduceva il concetto di chiusura con l'esterno
delle aree oggetto di indagine e quindi il criterio di autocontenimento degli spo-
stamenti per lavoro (Berry e Horton, 1970).

Con criteri simili alle SMSA vennero sviluppati in Gran Bretagna i modelli del-
le Standard Metropolitan Labour Areas e delle Metropolitan Economic Labour
Areas che prendevano in considerazione i flussi in una sola direzione: dai comuni
non aventi caratteristica di centro al centro stesso (Hall, Thomas, Gracey e
Drewett, 1973). Le aggregazioni ottenute con questo metodo sono da considerar-
si regioni urbane (Carmichael, 1978).

Le Travel-to Work-Areas (TT'WA) furono costruite utilizzando i flussi pendolari
per lavoro. I due presupposti necessari alla creazione di mercati locali del lavoro
sono da un lato le suddivisioni basate sull’'autocontenimento: la maggior parte dei
residenti & occupata nell’area considerata; dall’altro lato non devono sussistere
flussi di pendolarismo, o questi devono essere ininfluenti, tra aree differenti. Si
parla di «perfetto mercato locale del lavoro» quando un’area & autocontenuta al
100%. La procedura per la costruzione di mercati locali del lavoro basati sulle
TTWA si fonda sulla matrice Origine/Destinazione dei flussi pendolari.

Il Centro per lo Sviluppo di Ricerche Regionali (CURDS) ha sviluppato, in al-
ternativa, una metodologia atta a descrivere il modello di attivita che si sviluppa
intorno alle aree urbane con riferimento a una qualsiasi giornata di lavoro tramite
la delimitazione dei Daily Urban Systems (DUS) (Coombes e altri, 1978). Tale me-
todologia opera attraverso la selezione di caratteristiche, possedute da alcuni cen-
tri, con valori al di sopra di una certa soglia. I legami di natura socioeconomica
vengono indagati tramite lo studio dei flussi di pendolarismo per motivi di studio,
di lavoro e commerciali. I valori delle soglie di autocontenimento degli sposta-
menti derivano dalla conoscenza delle caratteristiche del territorio e non sono
esportabili, senza aggiustamenti, a realta territoriali diverse da quelle prese in
considerazione dagli autori.

Il modello ISERS (sviluppato dallTstituto di Statistica Economica dell’Univer-
sitd di Roma «La Sapienza») «¢ basato su un processo di aggregazione dei comuni,
nell'ottica di massimizzare I'autocontenimento delle partizioni ottenute. Infatti &
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del tutto consono [...] individuare i confini di partizioni al cui interno sia massima
Iinterazione tra operatore famiglie e operatore imprese» (Erba, Marzulli e D’An-
gio, 1990, p. 31; Erba, 1991).

1l primo passo, necessario alla individuazione delle partizioni territoriali, € da-
to dalla determinazione di poli occupazionali cui saranno successivamente aggre-
gati i comuni residui mediante degli indici che considerino 'autocontenimento
dell'offerta di lavoro, il flusso di lavoratori in entrata nel comune sulla disponibi-
lita di posti di lavoro nello stesso comune e la quota relativa di occupazione nel
comune in esame sullintera popolazione di lavoratori occupati nell’area. Il livello
di «chiusura» delle aree ottenute si determina attraverso I'esame della consistenza
dei valori di autocontenimento dal lato della domanda e dell’offerta di lavoro per
le aree individuate. Per quanto riguarda invece il livello di interscambio esistente
tra i comuni della partizione considerata, si passa all’analisi di un indice di relazio-
ne. Tanto piu & elevato l'indice tanto pitl saranno presenti coppie di comuni che
presentano tra loro scambi di occupati. L'indice di interscambio si costruisce rea-
lizzando un grafo avente come vertici i comuni della ripartizione e gli archi deter-
minati dall’esistenza di flussi pendolari.

In ambito europeo la partizione pill conosciuta & quella relativa ai bacini di
pendolarita legata al concetto statistico di Labour Areas elaborato in Gran Breta-
gna negli anni Settanta (Hall e Hay, 1980). Nel contesto nazionale la prima parti-
zione & stata quella dei «Sistemi urbani» basata sulla Carta Commerciale d’Ttalia,
definita dall'Unione Italiana delle Camere di Commercio e riprodotta nell’ Atlante
delle aree commerciali d’Italia del 1973 dall'Istituto Tagliacarne.

In seguito, a meta degli anni Ottanta, la metodologia ISTAT-IRPET, attraverso
I'analisi dei flussi di pendolarita casa-lavoro, ha portato alla definizione di una
partizione completa del territorio in Sistemi Locali del Lavoro e a ulteriori aggre-
gazioni in regioni funzionali. I Sistemi Locali del Lavoro si configurano, da un la-
to, come una tecnica di partizione e regionalizzazione del territorio, dall’altro si
propongono come «una categoria di analisi dotata di un proprio statuto teorico in
quanto ambito naturale dove si svolge l'attivita quotidiana di una comunita [...] 1l
sistema locale € il portato delle relazioni umane che si svolgono con riferimento a
una base territoriale e che riguardano sia la produzione di beni che la riproduzio-
ne sociale» (ISTAT-IRPET, 1997, p. 15).

Il principale vantaggio, conseguito grazie all'individuazione dei SLL, consiste
nella possibilita di utilizzare un’unica griglia concettuale per lintero paese, sulla
quale impostare le analisi spaziali su variabili sociali ed economiche e le politiche
territoriali e infrastrutturali (Cristaldi, 2005). Il limite di questa metodologia & dato
dalla variabilita dei confini nel tempo, che pone problemi di raffronto negli studi
diacronici.

Il Sistema Locale del Lavoro & linsieme (cluster) dei centri che polarizzano
Pattivita Javorativa di una regione di ampiezza variabile. In esso sono ottimizzate
le proprieta di internalitd: la massimizzazione della mobilita totale all'interno del
cluster e la minimizzazione della mobilita tra i clusters. Uno dei principi basilari
nella costruzione dei SLL, come detto, € il principio dell'autocontenimento, che
esprime la capacitd di un territorio di contenere al suo interno i flussi pendolari
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dei lavoratori in esso residenti. L’autocontenimento denota dunque aree larga-
mente dotate di capacita residenziali e di strutture produttive, in grado di esercita-
re una forte attrazione sulla forza lavoro residente, circoscrivendo cosi la rete di
relazioni che lega l'attivitd lavorativa alla residenza.

Non sempre un forte autocontenimento caratterizza aree molto attrattive, al
contrario, puo verificarsi il caso di aree isolate e poco integrate con il resto del ter-
ritorio costrette a una sorta di autosufficienza, dove finiscono per coincidere le
necessita produttive e quelle residenziali dei lavoratori (Gesano, 1987). 1l concet-
to di autocontenimento & dunque fortemente legato al contesto territoriale.

Un Sistema Locale del Lavoro costruito utilizzando 'autocontenimento si con-
figura «come una entita socioeconomica che compendia occupazione, acquisti, ri-
creazione e opportunita sociali in quanto attivitd limitate nel tempo e nello spa-
zio, accessibili sotto il vincolo della loro localizzazione e della loro durata, oltre
che delle tecnologie di trasporto disponibili, data una base residenziale individua-
le e la necessita di farvi ritorno» (Sforzi, Wymer e Gillard, 1997, pp. 109-110).

Altro tema ¢ l'individuazione delle localita centrali nei Sistemi Locali del Lavo-
r0. La metodologia ISTAT-IRPET non attribuisce una connotazione gerarchica alle
localita centrali, ma le considera la semplice espressione della numerosita degli
individui che in esse si recano dalle altre comunita territoriali e servono a indicare
il SLL cui appartengono.

Per I'individuazione di aree funzionali esistono diverse tecniche riferibili ai
metodi single-step e ai metodi multi-step. I primi implicano l'utilizzo di una singo-
la regola di classificazione usata reiteratamente per I'accorpamento dei centri tra
loro fino a individuare aree funzionali al cui interno siano soddisfatti i livelli di in-
terazione richiesti. Questi metodi non comportano la preliminare conoscenza del-
l'area e sono particolarmente adatti all’analisi di strutture territoriali diffuse.

I metodi multi-step comportano la definizione di un insieme di regole decisio-
nali fondate sulla conoscenza preliminare dell’area osservata. Essi non operano
alcuna manipolazione sulla matrice di iterazione, ma operano su di essa una serie
complessa di regole decisionali. Come afferma Bellacicco, nell'approccio multi-
step differenti algoritmi possono essere applicati agli stessi dati e l'utilizzatore puo
scegliere il criterio che meglio soddisfa le necessita politiche. In altri termini 'uti-
lizzatore pud scegliere 'aggregazione migliore per lui (Bellacicco, 1992).

La metodologia ISTAT-IRPET. — L'Istituto Centrale di Statistica in collaborazio-
ne con llstituto di Studi per la Programmazione della Toscana e con i ricercatori
dell'Universita di Newcastle upon Tyne, seguendo un metodo multi-step, gid a
partire dagli anni Ottanta ha realizzato un algoritmo per la costruzione di un mo-
dello di regionalizzazione in grado di operare ripartizioni su tutto il territorio na-
zionale (ISTAT-IRPET, 1989, 1997; Sforzi, Openshaw e Wymer, 1997; Coppola e
Mazzotta, 2005).

Lalgoritmo di regionalizzazione & strutturato in quattro fasi principali e in una
quinta fase opzionale (calibratura fine).
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Fase 1: individuazione delle localita potenziali che con-
centrano posti di lavoro. Queste localitd potenziali sono selezionate tra
tutte le localitd comunali ordinate in base alla funzione di centralita e alla funzio-
ne di autocontenimento rispetto all’offerta di posti di lavoro che, usando una no-
tazione vettoriale, si indicano rispettivamente:

(W(A)-RW(A))/(R(A)-RW(A)) funzione di centralita
RW(A)/R(A) funzione di autocontenimento

Dove: A= localitd comunale; W(A) = occupati lavoratori nella localitd A; R(A) =
occupati residenti in A; RW(A) = lavoratori e residenti in A.

1l primo 20% di localitd comunali disposte in ordine discendente in base a que-
ste due funzioni viene considerato localitd potenziali, candidate a essere unificate.

Fase 2: consolidamento delle localitd che concentrano po-
sti di lavoro. Per le localitd potenziali si calcola il flusso netto di lavoratori in
entrata:

W(A) — RW(A)

Le localita si dispongono gerarchicamente in ordine decrescente rispetto a
questo flusso; si verifica poi su ciascuna di esse, se la doppia funzione di auto-
contenimento &:

min[RW(A)/W(A),RW(A)/R(A)] >0,50

Quelle che verificano la disuguaglianza vengono validate come localitd che
concentrano posti di lavoro, per le altre viene verificata 'opportunitd di essere
unificate mediante il seguente procedimento: 1) Vengono individuate tutte le lo-
calitd candidate (7)) che presentano un flusso di lavoratori verso la localita candi-
data in esame (); 2) Si considera il flusso di lavoratori da () verso () Fij e si stabi-
liscono tre criteri:

criterio a) Fij 2 0,1 Oi
Questo criterio stabilisce che il flusso di lavoratori che si sposta da i verso jde-
ve essere maggiore o uguale alla decima parte dell'intero flusso di lavoratori che
origina da i.
Si considera il flusso inverso:
criterio ) Fji 2 0,01 Qj
La quota di lavoratori da jad i deve essere maggiore o uguale al 1% dell’intero
flusso che origina da j.
Si considera infine:
criterio ©) F4j / (Oi D) + F4i / (O Di) 2 0,002
Una volta soddisfatti i criteri @) e b) si sceglie la localita che massimizza il crite-
rio ©) per essere unificata alla localitd in esame. Se la localitd non soddisfa i criteri
su indicati viene presa in considerazione la localita successiva nell’ordinamento
gerarchico. Il procedimento viene iterato fino all'ultima localita. Alla fine del pro-
cesso si otterra il consolidamento di un certo numero di localita singole o unifica-
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te; altre localita invece non avranno superato la verifica della funzione del doppio
autocontenimento.

Fase 3: Estensione delle localitd che concentrano posti di
lavoro in proto-sistemi locali. Per le localita che nella precedente fase
concentravano posti di lavoro viene calcolata la seguente operazione:

min {min [(SCA,SCB)/0,75;1] ; min (W(A)/1000;1)}
dove:
SCA=RW(A)/R(A) e SCB=RW(A)/W(A)

1.000 & la quota minima di posti di lavoro per un sistema locale e 0,75 il valore
della soglia stabilita per entrambe le funzioni di autocontenimento.

In funzione del valore di questa equazione si opera un ordinamento discen-
dente delle localita che concentrano posti di lavoro. Quelle che superano la so-
glia dello 0,75 non vengono pill esaminate; quelle invece che sono sotto tale so-
glia vengono a turno riesaminate. Rispetto a ognuna di esse vengono esaminate
tutte le localita con un flusso di lavoratori rispetto alla localita in esame maggiore
o uguale al 10% dell'intero flusso in uscita; per questa viene calcolata la funzione
definita nel criterio ¢) e quella che massimizza tale criterio & assegnata alla localita
che concentra posti di lavoro per formare un «proto-sistema- locale. Se non viene
individuata alcuna localitd con questo requisito si passa alla localitd successiva
nell'ordinamento. I proto-sistemi locali che superano la soglia di 0,75 sono ritenu-
ti congelati, gli altri vengono reinseriti nell'elenco delle localitd che concentrano
posti di lavoro per essere riesaminati in seguito. Questa operazione viene iterata
fino all'esaurimento delle localitd nell’elenco.

Fase 4: Identificazione dei sistemi locali. Le localita che non ri-
sultano assegnate vengono ordinate gerarchicamente secondo la quantita di posti
che ognuna di essa concentra. Per ognuna viene considerato il proto-sistema lo-
cale verso cui sono diretti i propri flussi di pendolari e viene assegnata a quel pro-
to-sistema che massimizza il criterio ¢).

Tutti i proto-sistemi vengono riesaminati tramite la funzione:

min {min [(SCA,SCB)/0,75;1] ; min (W(A)/1000;1)}

e in base a questa ordinati in ordine crescente.

Quelli che non superano la soglia stabilita vengono disaggregati in singole lo-
calita disposte poi in maniera gerarchica in base ai posti di lavoro che ciascuna di
€sse concentra € successivamente assegnate al proto-sistema verso il quale risulta
massimizzata la funzione definita dal criterio ©).

Una volta assegnate le singole localita, i valori dell’equazione vengono aggior-
nati e l'iterazione del procedimento continua fino 2 che tutti i proto-sistemi supe-
rano il valore della soglia.

Fase 4: Calibratura fine dei confini. Questa fase, non formalizza-
bile all'interno della procedura di regionalizzazione, fa si che la configurazione
geografica dei sistemi locali non risulti frammentaria. Ma I'arbitrarieta e la non
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uniformitd dell'intervento compromettono la possibilita di operare un successivo
raffronto dei risultati anche se questi sono ottenuti utilizzando la stessa procedura.

La procedura analitica appena descritta pud essere reiterata in un successivo
livello per identificare realta territoriali di ordine superiore, denominate regioni
funzionali, che comprendono molteplici Sistemi Locali del Lavoro. Queste realta
sovra-locali potrebbero rispondere in maniera pit adeguata, rispetto alle tradizio-
nali regioni amministrative, al bisogno di una lettura del territorio funzionale, alla
descrizione di sistemi metropolitani e all'impostazione di politiche coerenti in ma-
teria di lavoro, di infrastrutture e di comunicazione.

Allo scopo di giungere all’individuazione dei SLL su tutto il territorio italiano in
un’ottica di genere, data la valenza scientifica e politica della ripartizione offerta
dall’ISTAT-IRPET, anche nel presente lavoro si & cercato di riproporre la stessa
metodologia, basandosi dunque su elaborazioni numeriche euristiche della matri-
ce dei dati sul pendolarismo ricavata dai censimenti della popolazione, sulla base
degli spostamenti giornalieri casa-lavoro desunti dai censimenti generali della po-
polazione del 1981, 1991 e 2001 (le matrici Origine/Destinazione).

L’applicativo, composto da molte centinaia di linee di codice visual basic ese-
guibili, realizza e gestisce, tramite un corposo lavoro di implementazione, la ma-
trice quadrata (Origine/Destinazione) dei flussi pendolari degli 8.100 comuni ita-
liani. 11 tipo di elaborazioni svolte sulla matrice, i continui controlli € ordinamenti
dei dati e soprattutto le reiterate procedure di decisione hanno assorbito una no-
tevole quantitd di risorse, pertanto su un PC di media grandezza (Athlon XP 2200)
il tempo per ogni elaborazione & stato di circa 3,5 ore. Il notevole impiego di
tempo deriva dalla grossa mole di dati elaborati: basti pensare che il file sul quale
viene realizzata la matrice O/D del 2001 comperato dall’'ISTAT & costituito da
3.870.728 record contenenti ciascuno dieci variabili, coinvolgendo un totale di
26.764 361 pendolari di cui 17.066.957 per motivi di lavoro. Lo sviluppo dell’ap-
plicativo & stato lo stadio pit arduo della ricerca in quanto, al fine di riprodurre il
pin fedelmente possibile i risultati dell'ISTAT, sono state spese numerose energie
non solo per Vintrinseca complicatezza della procedura ma anche per la difficolta
di tradurre le note metodologiche, riportate sinteticamente in appendice sulla
pubblicazione ISTAT-IRPET (1989, 1997), in un diagramma di flusso sul quale rea-
lizzare il software. Il risultato migliore, ciog piul somigliante ai dati ISTAT nella in-
dividuazione territoriale dei SLL, si & ottenuto abbassando il valore della soglia di
autocontenimento a 0,72 anziché a 0,75.

Per individuare i SLL suddivisi per genere si sono rese necessarie successive im-
plementazioni del programma, riparametrizzando su ciascun sesso la quota minima
di posti di lavoro per ogni sistema locale, in ragione della proporzione della nume-
rositd dei lavoratori di ciascun sesso sulla matrice dei dati nazionali del censimento.

Il programma ¢& stato realizzato tramite lo sviluppo di un progetto suddiviso in
pitt moduli, ciascuno dei quali contenente parte del codice di programmazione,
corrispondenti alle quattro fasi non opzionali riportate nella metodologia ISTAT.
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I SLL per genere. — In base all'applicazione dell’algoritmo in uso all'ISTAT sui
dati relativi ai pendolari emersi dal censimento 2001, si rilevano in Italia 686 SLL
(ISTAT, 2005) con sensibili differenze territoriali. A fianco delle regioni con nume-
ro molto elevato di SLL (Sicilia, Calabria, Campania e Lombardia) si trovano regio-
ni con un numero molto esiguo di SLL (Molise, Friuli-Venezia Giulia e Valle d’Ao-
sta). E ovvio che alcune differenze spaziali dipendono dal numero di comuni ap-
partenenti alle regioni, ma altre sono direttamente dipendenti dall’organizzazione
socioeconomica territoriale (Gambarotto e Maggioni, 2003; Viterbo, 2002).

La riproduzione dell’algoritmo, pur con tutte le difficolta relative all’impossibi-
litd di una riesecuzione fedele date le ridotte informazioni metodologiche fornite
dall'Istituto Nazionale di Statistica (ISTAT-IRPET, 1989 e 1997), sui dati della matri-
ce O/D 2001 ha permesso di individuare un numero di SLL quasi uguale a quello
elaborato dall'ISTAT (2005) per l'intera Penisola (680 vs. 686) (tab. 1 e fig. 1) e una
generale corrispondenza nel numero di SLL per regioni (con significative diffe-
renze, invece, per Lombardia e Campania). Forti di questo risultato si & proceduto
alla fase della disaggregazione dei dati per sesso (la matrice O/D 2001 & stata ac-
quisita dall'ISTAT con dati disaggregati per sesso, cosi come quelle del 1991 e del
1981) e all'individuazione dei SLL per genere (SLLPG). Date le particolaritd meto-
dologiche applicate (si veda par. 3), rispetto a un totale di 680 SLL ne sono stati
calcolati 730 per le femmine e 617 per i maschi (figg. 2 e 3), con una differenza
quindi di 113 SLL in pil per le donne,

1730 SLL delle femmine, diversamente ripartiti sul territorio nazionale, confer-
mano l'ipotesi di partenza per la quale le donne hanno un raggio di pendolarismo
piu ristretto rispetto agli uomini. I SLL femminili sono infatti pit piccoli e pit nu-
merosi di quelli maschili. Soltanto in Trentino-Alto Adige i SLL femminili sono me-
no frequenti di quelli maschili (25 vs. 29). Le differenze tra il numero di SLL ma-
schili e femminili per ripartizioni geografiche sono molto pit marcate al Sud della
Penisola.

L'interpretazione dei dati ottenuti permetterebbe di scendere nel dettaglio del-
le singole realta geografiche e fornirebbe utilissime informazioni sia per la com-
prensione dei sistemi territoriali sia per I'elaborazione di politiche rivolte al supe-
ramento delle differenze di genere; ma data la necessita di contenere il ragiona-
mento in poche pagine, si preferisce qui soffermarsi pit sugli aspetti generali e
sulla fondatezza dell'ipotesi di partenza, rimandando ad altre occasioni I'ap-
profondimento analitico dei dati. Solo a fini esemplificativi si offre una prima ana-
lisi dell'area romana, area dominata dal ruolo accentratore della capitale. Il vasto
sistema locale che I'insieme degli occupati disegna attorno al polo romano, se
scomposto nelle componenti di genere fa rilevare un sistema locale femminile
molto pit ristretto di quello maschile. 11 SLL maschile, con 123 comuni, ingloba al
suo interno anche zone, come quella di Aprilia e di Subiaco, che nei SLL femmini-
li rientrano in altri e pit contenuti SLL. 11 sistema locale di Roma disegnato dalle
donne, con i suoi 44 comuni in meno di quelli degli uomini, si stringe nel diretto
intorno della capitale, ormai da anni interessato al decentramento sia produttivo
che residenziale, senza quelle frange periferiche pii tipiche del mercato del lavo-
ro maschile. Il SLL femminile romano, anche se contiene i comuni di seconda co-



Tab. 1 — Numero dei SLL per regione calcolati dall ISTAT sul totale degli occupati e numero dei SLLPG calcolati dagli autori sul
totale degli occupati e per genere (ai censimenti 1981, 1991, 2001)

Numero di SLL
1881 1991 2001
Regione ISTAT  SLLPG SLLPG SLLPG | ISTAT SLLPG SLLPG SLLPG | ISTAT SLLPG SLLPG SLLPG
Tot. Tot. F M Tot. Tot. F M Tot. Tot. F M

Piemonte 87 64 70 56 50 37 48 34 37 34 34 32
Valle d’Aosta 5 5 6 5 4 3 4 1 3 3 4 2
Lombardia 117 85 95 68 70 66 72 51 58 36 39 32
Trentino-

Alto Adige 33 26 21 26 35 26 19 30 33 32 25 29
Veneto 69 78 82 70 48 48 55 47 34 31 35 24
Friuli-Venezia

Giulia 22 19 22 19 12 13 20 9 11 8 11 7
Liguria 19 16 17 13 16 14 17 14 16 16 18 15
Emilia-

Romagna 53 60 62 56 48 47 42 42 41 41 41 38
Toscana 54 54 59 54 51 48 49 47 53 52 49 48
Umbria 18 18 18 18 16 20 17 19 17 16 18 16
Marche 54 51 51 47 42 39 42 37 33 39 40 37
Lazio 34 33 37 29 27 26 34 22 25 25 33 22
Abruzzo 28 36 38 31 24 25 33 23 19 23 30 18
Molise 10 12 17 11 10 12 14 10 9 13 13 12
Campania 74 92 111 78 65 80 102 08 54 67 71 53
Puglia 46 49 64 44 39 46 49 44 44 45 50 43
Basilicata 29 29 40 28 25 25 29 23 19 23 24 20
Calabria 75 62 80 64 73 73 92 69 58 62 73 59
Sicilia 82 90 97 86 82 81 88 83 77 75 82 71
Sardegna 46 38 34 46 46 42 49 41 45 39 40 39
Totale 955 917 1021 849 783 771 875 714 686 680 730 617

Fonte: elaborazione su dati ISTAT

LSS vyl Ul 240Ud8 1p ozULJIP 2 040aVT [9p YPIOT 1UISIS
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Fig. 1 — I SLL calcolati dagli autori sul totale dei maschi e delle femmine che si

spostano quotidianamente per motivi di lavoro (anno 2001)
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Fig. 2 — I SLL calcolati dagli autori sulle femmine che si spostano quotidianamen-
te per motivi di lavoro (anno 2001)






Sistemi Locali del Lavoro e differenze di genere in Italia 361

Fig. 4 — I SLL calcolati dagli autori sul totale dei maschi e delle femmine che si
spostano quotidianamente per motivi di lavoro (anno 1991)
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Fig. 5 — I SLL calcolati dagli autori sulle femmine che si spostano quotidianamen-
te per motivi di lavoro (anno 1991)
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Fig. 6 — I SLL calcolati dagli autori sui maschi che si spostano quotidianamente
per motivi di lavoro (anno 1991)
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Fig. 7 — I SLL calcolati dagli autori sul totale dei maschi e delle femmine che si
spostano quotidianamente per motivi di lavoro (anno 1981)
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Fig. 8 = I SLL calcolati dagli autori sulle femmine che si spostano quotidianamen-
le per motivi di lavoro (anno 1981)
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Fig. 9 — I SLL calcolati dagli autori sui maschi che si spostano quotidianamenie
per motivi di lavoro (anno 1981)
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rona, e in alcuni casi anche di terza, & piti compatto di quello maschile ed & con-
tornato da numerosi altri SLL di medie dimensioni. L’area interna dei Monti Lepi-
ni, per esempio, da Carpineto a Segni e Valmontone, si configura come SLL auto-
nomo, mentre la configurazione del SLL maschile dimostra come gli uomini siano
legati all’area romana da un pit lungo pendolarismo. Allo stesso modo l'area in-
terna di Subiaco, zona strettamente connessa con il polo romano per gli uomini,
ma allo stesso tempo localita centrale di un altro SLL per le donne.

Un'ulteriore conferma della fondatezza della ipotesi per la quale i SLL calcola-
ti sul totale della popolazione occupata, non permettendo di cogliere le differen-
ze di genere, non sono ovviamente in grado di seguire il fenomeno del pendolari-
smo degli uomini e delle donne nel corso del tempo, emerge dall’applicazione
dell’algoritmo sui dati disaggregati per genere provenienti dai censimenti 1991 e
1981. Per effettuare una approfondita verifica dell’ipotesi, infatti, non ci si & limita-
ti all'individuazione dei SLLPG al 2001 ma si & scelto di indagare nel tempo il pro-
cesso e di confrontare i risultati con quelli pubblicati dall'TSTAT.

I SLL individuati dall'ISTAT nel corso degli anni sono progressivamente dimi-
nuiti (955 nel 1981, 783 nel 1991 e 686 nel 2001), ma la diminuzione & avvenuta in
modo molto difforme lungo la Penisola. Anche la ricostruzione effettuata dagli
autori sulla matrice 1991 e 1981 sul totale dei pendolari permette di rintracciare la
stessa tendenza (figg. 4 e 7). Nelle aree pitt mature i sistemi si sono via via allarga-
ti inglobando al loro interno quei piccoli sistemi che si sono andati a collegare
con le aree forti spingendo i pendolari a viaggi spesso anche molto lunghi; men-
tre nelle aree piti dinamiche alcuni comuni si distaccano dai SLL dei quali in pre-
cedenza facevano parte a testimonianza di nuove realtd produttive.

Anche il calcolo sui SLLPG mette in luce la stessa tendenza (tab. 1), per cui si
registra una diminuzione dei SLL per quanto concerne il pendolarismo sia delle
donne sia degli uomini (per le femmine si passa da 1.021 del 1981 a 875 nel 1991
e 730 nel 2001, mentre per i maschi si scende da 849 nel 1981 a 714 nel 1991 a 617
nel 2001) (figg. 5, 6, 8 € 9).

Al pari di quanto rilevato dal dato generale, quindi, anche 'analisi dei SLLPG
conferma l'ampliamento del raggio d’azione degli individui, ma, nella sua scom-
posizione per genere, permette di cogliere processi significativi che altrimenti an-
drebbero persi. Interessante osservare che nell’arco di 20 anni, di fronte a una ge-
nerale contrazione numerica dei SLLPG e alla conseguente espansione territoriale
dei sistemi, in alcune regioni i SLL sono invece aumentati di numero: in Trentino-
Alto Adige e in Liguria sia i maschi sia le femmine disegnano bacini di pendolarita
piu ristretti, mentre in Molise sono soltanto gli uomini a disegnare aree piu ristret-
te e in Sardegna sono le donne.

Conclusioni. — L'ipotesi di partenza per la quale esistono Sistemi Locali del La-
voro differenziati per genere, supportata dalla letteratura internazionale, dall’ap-
plicazione dell’algoritmo utilizzato dall’'ISTAT alle matrici O/D degli ultimi tre cen-
simenti, viene decisamente confermata. Gli uomini e le donne hanno comporta-
menti spaziali differenti che disegnano chiaramente dei sistemi di diversa ampiez-
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za. Se gli uomini hanno generalmente una buona mobilita, le donne presentano
un maggior radicamento nello spazio «di prossimita», dando luogo a SLL piu ri-
stretti. E pur vero, perd, che le differenze riscontrate negli spostamenti per genere,
anche se con significative differenze territoriali, tendono a diminuire nel tempo.

E evidente che il semplice dato del pendolarismo casa-lavoro andrebbe collo-
cato allinterno di un’analisi socioeconomica dei sistemi territoriali molto piu
complessa, ma dai risultati ottenuti in un altro studio (Cristaldi, 2005), per il quale
& stata applicata I'analisi multivariata su una batteria di 45 indicatori (appartenenti
alle categorie: mobilitd, stato civile, struttura per eta, livello di studio, settore eco-
nomico di attivitd, categoria occupazionale, tipo di famiglia), appare chiaro come
i diversi spostamenti tra uomini e donne siano il frutto di un insieme di fattori al-
Pinterno dei quali gioca un ruolo preponderante il livello di studio delle donne.
Anche il contesto geografico gioca un suo ruolo nel condizionare gli spostamenti,
cosi come la specializzazione economica dei diversi contesti. Sara obiettivo di ul-
teriori studi 'approfondimento di tali aspetti. Al momento cio che premeva era di-
mostrare Pesistenza di diversi SLL in base al genere, sottolineandone sia le valen-
ze scientifiche sia le potenzialita a livello di politiche territoriali.

Anche se negli ultimi anni, infatti, singoli ricercatori e istituzioni italiane hanno
diretto il loro interesse scientifico su tematiche relative a differenze di genere, mo-
bilita e trasporti, i risultati non si sono trasformati in buone pratiche sul territorio.
Soltanto pochissimi piani dei trasporti tengono conto delle differenze di genere.
Nella maggior parte dei casi le donne continuano a confrontarsi con un sistema
dei trasporti disegnato sui comportamenti e sulle necessita degli uvomini che lavo-
rano e che pendolano. Qualora nelle politiche territoriali si facesse riferimento ad
aree geografiche di riferimento non adeguate e non rispondenti a realta, si po-
trebbe perd giungere a elaborare politiche non efficienti ed efficaci per la popola-
zione cui queste sono dirette (Coombes, 2002). Ecco quindi che questo primo stu-
dio sull’esistenza dei SLLPG apre nuovi scenari e offre nuove chiavi di lettura che
si spera vengano opportunamente colte.
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LOCAL LABOR SYSTEMS AND GENDER DIFFERENCES IN ITALY. — Commuting in Italy
has always been studied without regard to gender differences. To highlights the relations
between commuting and gender differences we used the Local Labor System (LLS) zoning.
LLSs are territorial subdivisions based on the principle of a self-contained labor market and
are widely used in Italy. The National Statistical Institute, during each census since 1981,
has collected data concerning commuting for working purposes and has defined the LLSs
for the whole country and for the entire population. Following the issuance of a com-
prehensive database concerning more than 17 million inhabitants, we analyzed the diffe-
rent commuting patterns of men and women and we draw the LLSs in Italy for the all com-
muting universe and for sex. Qur work, demonstrate that in Italy there are more LLSs for
women than for men, confirming what is well illustrated by the international litterature:
women work closer to their residential place. This short commuting pattern is present in
every Region and, even if the women commuting areas have been growing since 1981, si-
gnificative differences between LLSs for men and LLSs for women persist.
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