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0. Guida alla lettura  

Il 20° Rapporto sulla mobilità degli italiani si compone di tre sezioni principali. 

,Á ÐÒÉÍÁ ÓÅÚÉÏÎÅ ɉȰ)Ì ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȱɊ î ÃÏÍÅ di consueto dedicata ad 
ÕÎȭÁÍÐÉÁ ÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȟ Á ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ 
ÄÉ )ÓÆÏÒÔ ɉÐÅÒ ÌÁ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÁ ÄÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÉ ÖÅÄÁ Ìȭ!ÐÐÅÎÄÉÃÅ ÍÅÔodologica).  

Accanto al tradizionale monitoraggio di taglio congiunturale sulla domanda - di 
particolare rilievo per capire come il modello di mobilità dei cittadini si è riposizionato 
dopo il tornante della crisi sanitaria (Cap. 2 sul periodo 2019-2023: lȭȰ/ÇÇÉȱ) -, per la 
prima volta il Rapporto dedica uno spazio ad hoc: 

¶ ÓÉÁ ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÒÅÔÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÄÅÉ ÄÕÅ ÄÅÃÅÎÎÉ ÄÉ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÃÏÎ ÕÎÏ 
sguardo in serie storica dei fondamentali della domanda (Cap. 1 sul periodo 2002-
2022: lo Ȱ)ÅÒÉȱ); 

¶ sia alla descrizione del modello previsivo della domanda - costruito da Isfort insieme 
ÁÄ &3 2ÅÓÅÁÒÃÈ #ÅÎÔÒÅ ÓÕÌ ÐÅÒÎÏ ÄÅÉ ÄÁÔÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ-ȟ ÃÏÎ ÕÎȭÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÅ ÁÌ ςπσπ 
basata sugli scenari di evoluzione demografica (Cap. 4: il Ȱ$ÏÍÁÎÉȱ).  

Completano la prima sezione il focus sui modelli di mobilità nelle aree metropolitane 
(Cap. 3), nel quale si riportano i principali risultati di una recente indagine sulle Città 
metropolitane svolta da Isfort per conto del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, 
integrati da indicatori Istat di mobilità relativi ai soli Capoluoghi metropolitani. 

La seconda sezione del Rapporto (Ȱ) ÆÏÃÕÓ ÓÅÔÔÏÒÉÁÌÉȱ) si concentra sui comparti principali 
del trasporto passeggeri, in particolare la mobilità privata motorizzata (Cap. 5), la 
mobilit à dolce e micromobilità (Cap. 6), la mobilità collettiva (Cap. 7) e la sharing mobility 
(Cap. 8). 

Infine, la terza sezione ɉȰ'ÌÉ ÁÐÐÒÏÆÏÎÄÉÍÅÎÔÉ ÔÅÍÁÔÉÃÉȱɊ è dedicata alla sicurezza stradale 
(Cap. 9), al tema energetico (Cap. 10) e al monitoraggio degli interventi infrastrutturali, in 
particolare collegati al PNRR (Cap. 11). 
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1. ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÄÕÅ ÄÅÃÅÎÎÉ ɉȰ)ÅÒÉȱɊ 

1.1. Pagina di sintesi  

La resistenza delle abitudini negli stili e nei comportamenti di mobilità  

(Oltre il mito delÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÃÏÎÔÉÎÕÁ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉɊ 

Gli stili di vita e di consumo, i modelli economici e sociali, le culture e le appartenenze 
delle comunità, ile tecnologie e ÌȭÉÎÎÏÖÁÚÉÏÎÅ, ÓÏÎÏ ÉÎ ÃÏÎÔÉÎÕÁ ÔÒÁÓÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅȢ %ȭ questa 
la cifra indubitabile e indiscussa delle moderne società e del progresso sociale, economico 
e scientifico che ne segna le traiettorie di evoluzione. La legge del ȰÃÏÎÔÉÎÕÏ ÄÉÖÅÎÉÒÅȱ 
attraversa tutte le componenti della società. E nella narrazione comune include, 
ovviamente, il variegato mondo dei trasporti. Ma è uno schema che può essere 
correttamente applicato anche allo specifico dei comportamenti di mobilità dei cittadini 
nel nostro Paese? 

$ÁÌÌÁ ÌÅÔÔÕÒÁ ÄÅÌÌÁ ÕÌÔÒÁÖÅÎÔÅÎÎÁÌÅ ÓÅÒÉÅ ÓÔÏÒÉÃÁ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȟ 
proposta ÉÎ ÑÕÅÓÔÁ ÐÒÉÍÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌ 2ÁÐÐÏÒÔÏ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÌȭÅÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ Å ÉÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ 
diacronico dei principali indicatori di domanda, la risposta che si profila non sembra 
essere positiva. )Ì ÃÏÌÐÏ ÄȭÏÃÃÈÉÏ ÄÉ ÉÎÓÉÅÍÅ ÄÅÌÌÁ ÓÅÌÅÚÉÏÎÅ ÒÁÇÉÏÎÁÔÁ dei dati sugli stili di 
mobilità degli italiani ÍÏÓÔÒÁ ÑÕÁÌÃÏÓÁ ÄÉ ÍÏÌÔÏ ÄÉÖÅÒÓÏ ÄÁÌ ÍÉÔÏ ÄÅÌ ȰÃÏÎÔÉÎÕÏ ÄÉÖÅÎÉÒÅȱ; 
mostra cioè una sorprendente costanza dei fondamentali della mobilità, che si tratti delle 
caratteristiche degli spostamenti, dei mezzi di trasporto utilizzati o del lato percettivo 
delle valutazioni. Non è una costanza monolitica, sia chiaro. Alcune linee di evoluzione si 
alzano o si inclinano, determinando il segno di un effettivo cambiamento, ma le dinamiche 
di lungo periodo sono (quasi) sempre graduali, al netto di improvvise accelerazioni 
riassorbite nello spazio di qualche anno. Lo si vede bene in alcuni numeri-chiave, sui quali 
si tornerà in seguito con maggiore dettaglio, che si ripetono nei range di una fisiologica 
variabilità . 

,ȭÉÍÍÁÇÉÎÅ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÃÈÅ ÅÍÅÒge insomma è di una trama di continuità dei modelli e degli 
stili di mobilità degli italiani con molte variazioni che ne modulano gli intrecci senza 
cambiare il disegno di fondo, ma semmai modificandone senza strappi alcune 
caratteristiche. 

Cosa se ne può ricavare in logica interpretativa? Non è necessario in questa sede forzare 
le chiavi di lettura poiché ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ limitato ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ è di abbozzare una ÓÏÒÔÁ ÄÉ Ȱguida 
ragionataȱ ai tanti numeri selezionati ɉÉÎ ÓÅÒÉÅ ÓÔÏÒÉÃÁɊ ÄÁÌÌÁ ÂÁÎÃÁ ÄÁÔÉ ÄÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȢ 
Tuttavia una conclusione generale può essere anticipata: i comportamenti di mobilità 
degli italiani si strutturano attorno alla forza di resistenza delle abitudini e al radicamento 
dei meccanismi di scelta, non di rado bypassando opportunità , servizi, innovazioni 
potenzialmente in grado di proporre soluzioni alternative, soprattutto nella scelta dei 
mezzi di trasporto. Questa forza di resistenza, per fortuna non sempre dominante, è alla 
base delle ÔÁÎÔÅ ÁÐÏÒÉÅ ÃÈÅ ÂÌÏÃÃÁÎÏ ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÓÉÓÔÅÍÁ ÖÅÒÓo modelli di domanda 
più equilibrati e sostenibili. 
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1.2. I fondamentali della domanda  

La linea di lento declino dei flussi di mobilità  

(Oltre il mito ÄÅÌÌȭÅÓÐÁÎÓÉÏÎÅ ÉÎÃÅÓÓÁÎÔÅ ÄÅÌÌÁ domanda) 

Si tende diffusamente a pensare che i processi di crescente articolazione sociale ed 
economica, sostenuti dalla maggiore densità della vita quotidiana e dalla moltiplicazione 
di offerte per il tempo libero, per il lavoro, per i consumi in generale, producano una spinta 
reiterata allȭÅÓÐÁÎÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ domanda di mobilità delle persone, stimolate a spostarsi di 
più per soddisfare il nuovo paradigma della complessità socio-economica. A conferma di 
ciò, la percezione quotidiana del traffico cittadino, degli ingorghi o del caotico movimento 
pendolare che nelle ore di punta inducono a ritenere che la domanda di trasporto della 
collettività esercitino una pressione enorme sulle reti e sui servizi disponibili, quasi che 
ÓÏÌÏ ÌȭÉÎÁÄÅÇÕÁÔÁ ÃÁÐÁÃÉÔÛ ÄÉ ÏÆÆÅÒÔÁ ÐÏÎÇÁ ÕÎ ÆÒÅÎÏ ÁÌÌȭÅÓÐÌÏÓÉÏÎÅ dei flussi. 

Questa percezione è certamente stata suffragata dalle evidenze statistiche degli ultimi 
anni del novecento, caratterizzati da una crescita del settore dei trasporti superiore alla 
corrispondente crescita del Pil, a livello sia nazionale che internazionale. A partire dal 
nuovo millenÎÉÏȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁȟ ÌȭÉÍÍÁÇÉÎÅ ÄÅÌÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÉÎÁÒÒÅÓÔÁÂÉÌÅ della mobilità dei 
cittadini sembra ÁÐÐÁÒÔÅÎÅÒÅ ÁÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÉ ȰÌÕÏÇÈÉ ÃÏÍÕÎÉȱ più che ai dati di fatto. Il 
trend di lungo periodo ÄÅÉ ÄÁÔÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ non conferma affatto la narrazione 
ÄÅÌÌȭÉÎÃÅÓÓÁÎÔÅ espansione della domanda, sostenuta negli anni passati dalla spasmodica 
attenzione mediatica sui problemi del traffico e della congestione e, per altro verso (sul 
piano analitico) da scenari sempre di robusto, e non di rado fallace, segno positivo. 

!ÌÌȭÏÐÐosto la dinamica ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÃÈÅ ÅÍÅÒÇÅ ÄÁÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ î 
declinante, seppure in misura contenuta e con ritmo graduale (Graf. 1): 

¶ il numero di spostamenti effettuati dalla popolazione 14-85 anni nel giorno medio 
feriale è oscillato negli ultimi 15 anni attorno ai 100 milioni con una riduzione di oltre 
un quarto rispetto ai dati di inizio millennio; 

¶ il numero di passeggeri*km (numero di percorrenze) oscilla attorno ad un flusso di 1-
1,2 miliardi/giorno, anche qui con una riduzione tra inizio millennio e oggi, ma più 
moderata rispetto ai soli spostamenti (di poco superiore al 10%). La curva dei 
passeggeri*km segue peraltro un andamento ben diverso da quello degli spostamenti, 
con una crescita verticale da inizio serie storica fino al 2008 (1,561 miliardi, +28,4% 
rispetto al 2000) e poi una altrettanto repentina caduta fino a toccare il punto minimo 
nel 2020, solo in parte recuperata nel biennio successivo (1,074 miliardi nel 2022, 
ovvero -31,2% rispetto al 2008). 

Si può ragionevolmente ipotizzare che il fattore demografico, segnatamente 
ÌȭÉÎÖÅÃÃÈÉÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅȟ ÓÔÉÁ ÉÎÆÌÕÅÎÚÁÎÄÏ ÉÌ ÔÒÅÎÄ ÄÉ ÇÒÁÄÕÁÌÅ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ degli 
spostamenti. 

Quanto allȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÐÁÒÁÂÏÌÉÃÏ ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÅ, esso è chiaramente determinato 
dalla lunghezza media dei viaggi in crescita nei primi anni del nuovo millennio e poi in 
diminuzione. È ÐÒÏÂÁÂÉÌÅ ÃÈÅ ÆÉÎÏ ÁÌ ςππψ ÉÌ ÍÏÄÅÌÌÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÂÂÉÁ ÒÉÓÅÎÔÉÔÏ ÄÅÌÌȭÏÎÄÁ 
lunga dei processi di espansione e dispersione urbana che ha allungato i viaggi pendolari 
producendo un sovraccarico improprio di domanda di mobilità. Successivamente si è 
ÁÎÄÁÔÉ ÖÅÒÓÏ ÌȭÅÓÁÕÒÉÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÅÆÆÅÔÔÉ ÄÉ ÑÕÅÓÔÁ ÓÐÉÎÔÁ ÓÕÌÌȭÁÌÌÕÎÇÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ e, 
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grazie anche ad una presumibile più razionale definizione delle soluzioni di viaggio (lo si 
vede ad esempio nella crescita degli spostamenti intermodali come illustrato più avanti), 
il sistema del pendolarismo e più in generale della domanda di trasporto ha ritrovato , 
seppure parzialmente, equilibri meno dispendiosi in termini di percorrenze e di tempi 
dedicata alla mobilità. 

Ulteriori indicatori quantitativi di base della domanda di mobilità mostrano andamenti 
nelle ultime due decadi caratterizzati, con le modulazioni del caso, da una stabilità dei 
numeri di riferimento  ɉÄÁ ÕÎ ÌÁÔÏɊ Å ÄÁ ÕÎ ÔÅÎÄÅÎÚÉÁÌÅ ÄÅÃÌÉÎÏ ɉÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏɊȡ 

¶ ÉÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÏÓÃÉÌÌÁ ÔÒÁ ÌȭψπϷ Å ÌȭψυϷȟ ÃÏÎ ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÃÉÒÃÁ τ ÐÕÎÔÉ 
percentuali tra il  2000 e il 2022; il picco ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÓÉ î registrato nel 2017 (88,5%) 
(Graf. 2); 

¶ il numero medio di spostamenti della popolazione mobile si è attestato poco la oltre la 
soglia di 3 nella prima decade del nuovo millennio e poi è diminuito oscillando poco 
sotto la soglia di 2,5 (Graf. 3); il valore minimo si è registrato nel 2017 (2,3) ovvero 
ÎÅÌÌȭÁÎÎÏ ÄÅÌ ÐÉÃÃÏ ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂilità. Per questa ragione il 2017 può essere definito 
ÃÏÍÅ ÌȭȱÁÎÎÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÉÓÔÒÉÂÕÉÔÁȱȟ dove il modello di mobilità è caratterizzato da 
una quota più elevata di cittadini giornalmente in movimento che effettuano 
singolarmente meno spostamenti, più brevi e di minor durata; 

¶ le percorrenze medie pro-capite giornaliere della popolazione mobile sono aumentate 
fino ai 38 km del 2008, coerentemente con il dato sui passeggeri*km, e poi si è avviato 
ÕÎ ÐÒÏÃÅÓÓÏ ÄÉ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÃÈÅ ÈÁ ÐÏÒÔÁÔÏ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÎÅÇÌÉ ultimi anni ad oscillare nella 
forchetta dei 25-30 km (ad eccezione del fisiologico picco negativo di 21,2 km 
registrato nel 2020, anno del Covid) (Graf. 4); 

¶ il tempo medio pro-capite giornaliero dedicato alla mobilità è di circa 60 minuti con 
un valore apicale registrato (di nuovo) nel 2008 (66 minuti) e il valore minimo sempre 
nel 2020 (48 minuti); tra il 2000 e il 2022 si è registrata una diminuzione 
ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ superiore al 10%. 

Graf. 1 ɀ Passeggeri*km e spostamenti ( in milioni , 2000-2022 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Graf. 2 ɀ Tasso di mobilità e di prossimità 1 (valori % , 2000-2022 ) 

 
1 Individui che hanno effettuato esclusivamente spostamenti a piedi di durata inferiore a 5 minuti. 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 3 ɀ Numero medio di spostamenti su popolazione mobile e totale  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 4 ɀ Distanza percorsa (km) e tempo (minuti) in mobilità (valore pro -capite su 
popolazione mobile , 2000-2022 ) 
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1.3. Le caratteristiche degli spostamenti  

Il baricentro della mobilità locale  

(Oltre il mito della lunga distanza) 

4ÒÁ ÇÌÉ ÓÔÅÒÅÏÔÉÐÉ ÐÉĬ ÄÉÆÆÕÓÉ ÃÈÅ ÃÏÎÄÉÚÉÏÎÁÎÏ ÌÁ ÌÅÔÔÕÒÁ Å ÌȭÉÄÅÁ ÄÅÉ ÆÅÎÏÍÅÎÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ 
ÉÎ )ÔÁÌÉÁȟ ÕÎ ÐÏÓÔÏ ÒÉÌÅÖÁÎÔÅ î ÓÅÎÚȭÁÌÔÒÏ ÄÁ ÁÓÓÅÇÎÁÒÅ ÁÌÌȭÉÍÍÁÇÉÎÅ ÃÈÅ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ȰÃÈÅ 
ÃÏÎÔÁȱ ÓÉÁ ÑÕÅÌÌÏ ÄÉ ÍÅÄÉÁ Å ÌÕÎÇÁ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁȟ ÓÅÒÖÉÔÏ ÄÁÌÌÅ ÇÒÁÎÄÉ ÒÅÔi infrastrutturali: i 
treni ad alta velocità, gli aerei, le grandi navi, i Tir che coprono le lunghe distanze, le 
autostrade ecc. Negli ultimi anni i crescenti problemi di inquinamento, congestione e 
vivibilità delle aree urbane ha in parte ricentrato il focus sui comportamenti minuti e 
frammentati della mobilità urbana. Ma appunto in chiave di problemi da risolvere più che 
di peso nel mercato. 

In verità tutti i dati suggeriscono che la mobilità è un fenomeno eminentemente locale, di 
corto raggio, dal momento che la maggior parte dei flussi di traffico attivati non si dispiega 
sulle reti lunghe, bensì su scale dimensionali circoscritte, per coprire distanze corte o 
addirittura ridottissime, con impieghi di tempo relativamente contenuti. 

La prima conferma di ÑÕÅÓÔÁ ÁÆÆÅÒÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÒÉÖÁ ÄÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ raggio della mobilità, 
ovvero della distribuzione degli spostamenti in classi di ampiezza delle percorrenze: il  
75-80% delle percorrenze si esaurisce nel bordo dei 10 km (Graf. 5, Graf. 6, Graf. 7 e Graf. 
8). Questo valore di riferimento è in leggero calo da inizio millennio, ma non ha subito 
torsioni rilevanti nel corso degli anni. Semmai si può sottolineare, distinguendo la 
prossimità (mobilità fino a 2 km che nel 2022 assorbe poco meno del 30% della domanda) 
dal corto raggio (mobilità 2-10 km con oltre il 45% della domanda), che è il primo gruppo 
a perdere progressivamente peso a favore del secondo. #ÏÎ ÕÎȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÒÉÌÅÖÁÎÔÅȡ ÉÌ 
ςπςπȟ ÌȭÁÎÎÏ ÄÅÌÌÁ ÐÁÎÄÅÍÉÁ, il quale nella lettura dei dati di mobilità verrà ricordato come 
ȰÌȭÁÎÎÏ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÓÓÉÍÉÔÛ ɉÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÄÏÎÁÌÅɊȱ poiché la quota di brevi tragitti fino 
a 2 km è schizzata al 40,3% per poi crollare nel biennio successivo con la ripresa della 
domanda trainata dal medio e lungo raggio. Al lato opposto i viaggi di media e lunga 
distanza (oltre 50 km) hanno sempre avuto un peso residuo, attorno al 2,5-3% con una 
punta del 3,4% registrata nel 2013. 

Ovviamente, la prospettiva cambia radicalmente se la distribuzione delle distanze di 
mobilità è fatta sulla base dei km percorsi. La lunga distanza in questo caso pesa per il 
30% della domanda (misurata in termini di passeggeri*km) con valori ad inizio e fine 
serie storica praticamente allineati. Allo stesso tempo i viaggi di medio raggio (10-50 km) 
assorbono ben oltre il 40% della domanda e quelli della mobilità locale il restante 30% 
scarso (a fronte come si è detto del 75-80% di spostamenti). 

Due ulteriori indicatori -chiave a confermare il baricentro della mobilità locale: 

¶ gli spostamenti dentro il perimetro urbano pesano per i due terzi del totale (erano 
arrivati ai tre quarti duran te la pandemia) (Graf. 9); 

¶ gli spostamenti di durata breve, entro i 15 minuti, sono oltre la metà del totale e ad 
essi si aggiunge un 30% nella fascia 15-30 minuti  (Graf. 10). 

In sintesi ecco le cifre della mobilità locale: 65-70% di spostamenti urbani, 70-75% di 
spostamenti fino a 10 km, 80-85% di spostamenti fino a 30 minuti. %ȭ vero che in termini 
di km percorsi il lungo viaggio pesa in proporzione molto di più. Tuttavia, sono la 
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ripetizione e densità degli spostamenti, il muoversi continuo, diffuso e ripetuto, le 
ȰÅÓÃÕÒÓÉÏÎÉȱ ÄÉ ÂÒÅÖÅ Å ÂÒÅÖÉÓÓÉÍÏ ÒÁÇÇÉÏ Å ÄÕÒÁÔÁȟ le esigenze quotidiane di spostamento 
espresse da tutti i cittadini, a determinare il modello di domanda di trasporto piuttosto 
che la nicchia dei lunghi viaggi, pochi ed effettuati da pochi. Per questa semplice 
constatazione, molto spesso nelle edizioni passate di questo Rapporto si è insistito sulla 
ÎÅÃÅÓÓÉÔÛ ÄÉ ÒÉÅÑÕÉÌÉÂÒÁÒÅ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ politica, le azioni e le risorse destinate allo spazio 
rarefatto del lungo raggio (in particolare le infrastrutture di rete e di nodo a servizio delle 
grandi distanze), ovviamente indispensabile per soddisfare la domanda di 
interconnessione delle relazioni globali, a favore dello spazio denso e caotico della 
prossimità dove è più acuta la carenza di servizi e infrastrutture. 

Graf. 5 ɀ Spostamenti e passeggeri*km fino a 2 km ( valori % , 2000-2022 ) 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 6 ɀ Spostamenti e passeggeri*km oltre 2 km e fino a 10 km ( valori % , 2000-
2022 ) 
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Graf. 7 ɀ Spostamenti e passeggeri*km oltre 10 km e fino a 50 km ( valori % , 2000-
2022 ) 
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Graf. 8 ɀ Spostamenti e passeggeri*km oltre i 50 km ( valori % , 2000-2022 ) 

 
Fonte: IsÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 9 ɀ Distribuzione degli spostamenti per destinazione 1 (valori % , 2000-2022 ) 

 
1 Urbana (origine e destinazione interna allo stesso Comune) e extraurbana (origine e destinazione in Comuni diversi) 
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Graf. 10 ɀ Distribuzione degli spostamenti per fascia di durata ( valori % , 2000-
2022 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ mobilità degli italiani 

La frammentazione delle motivazioni di mobilità  

(Oltre il mito del pendolarismo e della sistematicità) 

Il capitolo relativo alle motivazioni degli spostamenti costituisce storicamente un altro di 
quegli ambiti rimasti a lungo penalizzati da una certa visione unilaterale della domanda 
di trasporto, nello specifico focalizzata esclusivamente sui comportamenti strutturali e 
sistematici, ben rappresentati dal corposo segmento del pendÏÌÁÒÉÓÍÏȢ %ȭ una 
semplificazione che ha anche prodotto serie distorsioni, sia nella rappresentazione 
statistica dei fenomeni, sia nelle politiche di settore, in gran parte orientate a rispondere 
ai bisogni della mobilità sistematica di media e lunga percorrenza. 

È corretta una tale rappresentazione? ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÅ motivazioni (coincidenti con i luoghi 
di destinazione) sottostanti alle decisioni di effettuare uno spostamento attesta che le 
ragioni legate alle attività individuali primarie (lavoro e studio) giustificano circa il 35% 
della domanda di mobilità, percentuale che sale al 45% se si guarda alle distanze percorse 
(Graf. 11); dunque una fetta corposa di domanda, ma lontana dalla soglia della 
maggioranza assoluta. Il restante 65% degli spostamenti è generato da motivazioni di 
altro tipo, connesse alle variegate ragioni della gestione familiare e del tempo libero, 
ÅÓÐÒÅÓÓÉÏÎÅ ÄÉ ÕÎ ÐÒÏÆÉÌÏ ȰÁ-sistemaÔÉÃÏȱ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȟ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÚÚÁÔÏ 
(tendenzialmente) da frammentazione, occasionalità e desincronizzazione oraria. 

Infatti:  

¶ la mobilità per gestione familiare pesa per circa un terzo degli spostamenti e per poco 
più del 20% dei km percorsi (Graf. 12); 

¶ la mobilità per tempo libero assorbe il restante 30% abbondante della domanda (sia 
spostamenti che passeggeri*km) (Graf. 13); 

¶ circa il 45% degli spostamenti ha una frequenza di tipo occasionale (sono ripetuti 
meno di 3 o 4 volte a settimana (Graf. 14); 

¶ oltre il 47% degli spostamenti si colloca nelle fasce orarie di morbida (ovvero fuori 
dalle fasce 7-10 e 17-20) (Graf. 15). 
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La disarticolazione delle motivazioni di mobilità sembra essere uno dei (pochi) processi 
di trasformazione profonda del modello di mobilità degli italiani negli ultimi due decenni. 
Infatti,  il peso degli spostamenti per lavoro e studio è sceso dalla punta del 43,9% nel 2004 
al 35,8% nel 2022, ma soprattutto la quota connessa di passeggeri*km si è ridotta dal 
63,8% registrato nel 2005 al 46,9% del 2002.  

E ugualmente molto forte è il declino della mobilità sistematica che giustificava il 70% 
della domanda nel 2000 (percentuale salita al 74,4% due anni dopo) mentre nel 2022 il 
suo peso è sceso al 57,6%. Nel caso della concentrazione oraria della domanda invece si è 
assistito, contro-intuitivame nte, ad una crescita significativa del peso degli spostamenti 
nelle ore di punta. È un chiaro indizio chiaro della difficoltà di mettere in campo strategie 
di de-sincronizzazione dei tempi e degli orari delle città e dei territori, anche quando 
ÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎe del modello di mobilità verso caratteristiche di frammentazione e a-
sistematicità dovrebbero favorire una migliore distribuzione temporale della domanda 
ÌÕÎÇÏ ÌȭÉÎÔÅÒÏ ÁÒÃÏ ÄÅÌÌÁ ÇÉÏÒÎÁÔÁȢ 

Graf. 11 ɀ Spostamenti e passeggeri*km pe r lavoro/studio ( valori % , 2000-2022 ) 
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Graf. 12 ɀ Spostamenti e passeggeri*km per gestione familiare ( valori % , 2000-
2022 ) 
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Graf. 13 ɀ Spostamenti e passeggeri*km per tempo libero ( valori % , 2000-2022 ) 
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Graf. 14 ɀ Distribuzione degli spostamenti per fasce orarie 1 (valori % , 2000-2022 ) 
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Graf. 15 ɀ Distribuzione degli spostamenti per sistematicità ( valori % , 2000-2022 ) 
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1.4. I mezzi di trasporto utilizzati  

,ȭÉÎÃÏÎÔÒÁÓÔÁÔÏ ÄÏÍÉÎÉÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏmobile  

(Oltre la retorica della mobilità sostenibile) 

4ÒÁ É ÔÁÎÔÉ ȰÐÕÎÔÉ ÆÅÒÍÉȱ degli stili di mobilità degli italiani, nella reiterazione temporale di 
ÃÕÉ ÓÉ ÓÔÁ ÄÁÎÄÏ ÃÏÎÔÏȟ ÃÅ Îȭî ÕÎÏ ÄÏÍÉÎÁÎÔÅ ÐÅÒ ÒÉÌÅÖÁÎÚÁ (ai fini delle politiche) e per 
dimensione dei numeri, ovvero la centralità incontrastata ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÎÅÌÌÁ ÓÃÅÌÔÁ ÄÅÉ 
mezzi di trasporto. Aggregando ÁÌÌȭÁÕÔÏ la parte molto più piccola di spostamenti 
effettuati in moto, la quota modale dei mezzi privati motorizzati (auto e moto) si attesta 
in media al 70% dei viaggi Å ÁÌÌȭψπϷ ÄÅÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉɕËÍ ɉGraf. 16). E si tratta di percentuali 
ÉÎ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÍÅÎÔÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÉ ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÉ ÉÎÉÚÉÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏȢ .ÅÌÌȭÁÎÎÏ ÄÅÌ #ovid si è registrato 
un calo significativo dello share di auto e moto, del tutto fisiologico nel contesto delle 
limitazioni di mobilità sperimentate, ma nella fase di ripresa post-Covid i viaggi con i 
mezzi motorizzati individuali hanno trainato la domanda conquistando nuove fette di 
mercato. 

Graf. 16 ɀ Spostamenti e passeggeri*km con mezzi privati motorizzati ( valori % , 
2000 -2022 ) 
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Per simmetria, i dati degli ultimi  due decenni non vanno bene né per la mobilità attiva 
(piedi, bicicletta, micromobilità), né per la mobilità collettiva: 

¶ la quota di domanda assorbita da spostamenti a piedi e in bicicletta viaggia oggi poco 
sopra il 20%, qualche punto in meno rispetto allȭÉÎÉÚÉÏ ÄÅÌ ÎÕÏÖÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏ (Graf. 17); 
ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ î ÓÔÁÔÏ ÄÅÃÌÉÎÁÎÔÅ ÆÉÎÏ ÁÌ ÍÉÎÉÍÏ ÒÁÇÇÉÕÎÔÏ ÎÅÌ ςπρσ ɉρχȟςϷɊ ÐÅÒ ÐÏÉ 
risalire fino al picco del 2020 (32,8%) chiaramente collegato alle dinamiche Covid, 
tanto che il 2020 può essere definito come ÌȭȰ!ÎÎÏ (della prossimità e) della mobilità 
ÐÅÄÏÎÁÌÅȱȠ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÔÒÉÅÎÎÉÏ ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÌÅ ÐÒÏÍÅÓÓÅ ÓÕÓÃÉÔÁÔÅ ÄÁÌ ÆÏÒÔÅ ÉÍÐÕÌÓÏ ÁÌÌÁ 
pedonalità durante la pandemia non sono state mantenute ed anzi è oggi evidente, e 
ÐÒÏÎÕÎÃÉÁÔÏȟ ÌȭÁÒÒÅÔÒÁÍÅÎÔÏ ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÉÖÁȠ 

¶ la mobilità collettiva ha sofferto negli anni una posizione residuale di copertura della 
domanda; lo share modale dei mezzi pubblici aggregati si è mediamente attestata poco 
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sotto il 10%, con un picco positivo nel 2012 (11%) e un picco negativo nel 2020 (5,4%) 
determinato dalla pandemia, solo in parte riassorbito nel biennio successivo (Graf. 
18); in termini di percorrenze il peso della mobilità collettiva è invece molto più 
elevato, praticamente doppio (attorno al 20%) anche se, come per la quota 
spostamenti, tendenzialmente in calo per effetto di una ripresa post-Covid faticosa e 
parziale. 

Graf. 17 ɀ Spostamenti e passeggeri*km a piedi o in bici ( valori % , 2000-2022 ) 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 18 ɀ Spostamenti e passeggeri*km con mezzi collettivi ( valori % , 2000-2022 ) 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Il quadro generale della ripartizione modale è dunque fortemente squilibrato a favore dei 
mezzi privati individuali (auto soprattutto)  Å ÎÅÌ ÔÅÍÐÏ ÌÏ ÓÑÕÉÌÉÂÒÉÏ î ÐÅÒÓÉÎÏ ÕÎ ÐÏȭ 
aumentato. )Ì ȰÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅȱȟ ÍÉÓÕÒÁÔÏ ÄÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÃÏÍÅ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÉ 
spostamenti effettuati con mezzi a basso impatto (trasporto pubblico, bicicletta, 
pedonalità) sul totale, è sceso nel 2022 sotto il 30%, dopo la punta del 2020 (38,2%) per 
effetto deÌÌȭÅÓÐÌÏÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÄÏÎÁÌÅȟ oltre 4 punti meno del valore registrato 
nel 2000 (Graf. 19). Se si pensa a quanta retorica sui temi della mobilità sostenibile ha 
invaso il discorso pubblico negli ultimi anni, lo scarto tra narrazione e risultati non 
potrebbe essere più evidente. Se ne conclude che nel percorso accidentato del riequilibrio 
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modale le politiche pubbliche centrali e locali hanno necessità di un radicale cambio di 
marcia, nelle aree urbane come nei territori diffusi del Paese.  

Graf. 19 ɀ Tasso di mobilità sostenibile 1 (valori % , 2000 -2022 ) 

 
1 Percentuale di spostamenti/passeggeri*km realizzati a piedi, in bicicletta o con un mezzo collettivo sul totale 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ mobilità degli italiani 

Ulteriori indicatori ÒÉÌÅÖÁÎÔÉ ÓÕÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÏÍÐÌÅÔÁÎÏȟ ÉÎ ÒÅÌÁÚÉÏÎÅ Á 
questo versante, la definizione del modello di mobilità degli italiani e la sua evoluzione 
negli ultimi 20 anni: 

¶ la quota di trasporto ferroviario (ferrovia, tram, metropolitana, sistemi a fune) nella 
mobilità collettiva si posiziona attorno al 40% degli spostamenti e al 45% dei 
passeggeri*km (il resto viaggia su gomma) (Graf. 20); 

¶  la tendenza della serie storica, pur con una variabilità significativa anche dovuta 
ÁÌÌȭÅÒÒÏÒÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÏ ÄÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅȟ ÍÏÓÔÒÁ ÕÎÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÍÁÒÃÁÔÁ ÄÅÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌ ȰÆÅÒÒÏȱ 
soprattutto in relazione agli spostamenti; 

¶ ÅÍÂÌÅÍÁÔÉÃÏ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ȰÄÉ ÓÃÁÍÂÉÏȱȟ ovvero delle soluzioni 
multimodali di trasporto ɀ indicatore di particolare rilevanza nella prospettiva di 
ottimizzare rete e servizi, nonché di potenziare le connessioni integrate tra medio-
lungo raggio Å ȰÕÌÔÉÍÏ ÍÉÇÌÉÏȱ -, attraverso la scelta combinata di mezzi di trasporto 
per il viaggio (combinazione tra soli mezzi pubblici o tra mezzi pubblici e mezzi 
privati)ȡ ÉÌ ÔÒÅÎÄ ÓÔÏÒÉÃÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÕÎÁ ÆÏÒÔÅ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ɉÎÅÌ ςπππ ÓÉ 
registravano il 2,3% di spostamenti e il 7,1% di spostamenti, percentuali salite 
rispettivamente al 6,9% al 17,7% nel 2019, ma il crollo del trasporto pubblico nel 2020 
ha riportato la quota di intermodalità ai livelli di inizio millennio ( Graf. 21); 

¶ ÉÌ ÔÁÓÓÏ ÍÅÄÉÏ ÄÉ ÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ î ÉÎÖÅÃÅ ÉÎ ÃÒÅÓÃÉÔÁȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ 
biennio, pur mantenendo su livelli bassi (1,52 nel 2022), ed è questo uno dei pochi 
ÓÅÇÎÁÌÉ ÐÏÓÉÔÉÖÉ ÐÅÒ ÌÁ ÒÁÚÉÏÎÁÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÃÈÅ ÓÉ ÃÏÌÇÏÎÏ 
ÎÅÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÏÄÅÌÌÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ɉGraf. 22); 

¶ la velocità media delle auto e dei mezzi pubblici ha registrato una crescita fino al 2013 
ÐÅÒ ÐÏÉ ÁÓÓÅÓÔÁÒÓÉ ÓÕ ÌÉÖÅÌÌÉ ÃÏÍÕÎÑÕÅ ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÁÌÔÉ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÄ ÉÎÉÚÉÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏ  
(Graf. 23). 
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Graf. 20 ɀ ,Á ÑÕÏÔÁ ÄÅÌ ȰÆÅÒÒÏȱ ÎÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÎ ÕÎ ÍÅÚÚÏ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÏ1 (valori % , 
2000 -2022 ) 

 
1 Percentuale di spostamenti/passeggeri*km che includono almeno una tratta in treno, tram o metropolitana sul totale 

degli spostamenti/passeggeri*km realizzati in modo prevalente con un mezzo collettivo 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 21 ɀ ,Á ÑÕÏÔÁ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛ ÎÅÇÌÉ spostamenti 1 (valori % , 2000-2022 ) 

 
1 5ÔÉÌÉÚÚÏ ÄÉ ÁÌÍÅÎÏ ÄÕÅ ÍÅÚÚÉ ÄÉÖÅÒÓÉ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏȢ 3ÏÎÏ ÅÓÃÌÕÓÉ É ÓÏÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ Á ÐÉÅÄÉȢ 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 22 ɀ Tasso medio di occupazione delle automobili  (numero passeggeri/auto, 
2000 -2022)  

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Graf. 23 ɀ Velocità media delle auto e dei mezzi collettivi (km/h , 2000-2022 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

1.5. Le percezioni degli utenti  

La forbice della soddisfazione che si allarga tra mezzi individuali e mezzi collettivi  

ɉ/ÌÔÒÅ ÌȭÉÄÅÁ ÃÈÅ ÓÉÁ ÓÕÆÆÉÃÉÅÎÔÅ ÒÉÎÎÏÖÁÒÅ ÉÌ ÍÁÔÅÒÉÁÌÅ ÒÏÔÁÂÉÌÅɊ 

LȭÕÌÔÉÍÁ ÓÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÒÉÇÕÁÒÄÁ ÉÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌÅ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÉ ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÅ ÄÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȢ )Î 
particolare gli indicatori selezionati riguardano la soddisfazione degli utenti per i mezzi 
di trasporto utilizzati e la propensione al cambio modale. 

La percezione degli utenti dei mezzi individuali, bicicletta e auto, è molto positiva (Graf. 
24). La quota di soddisfazione (voti assegnati da 1 a 6 in scala scolastica) è attestata 
ÁÔÔÕÁÌÍÅÎÔÅ ÂÅÎ ÏÌÔÒÅ ÉÌ ωπϷ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ Å ÐÏÃÏ ÓÏÔÔÏ ÑÕÅÓÔÁ ÓÏÇÌÉÁ ÐÅÒ ÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȢ 
.ÅÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÔÅÍÐÏÒÁÌÅ ÄÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÄÕÅ ÄÅÃÅÎÎÉȟ ÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÈÁÎÎÏ ÍÁÎÔÅÎÕÔÏ 
grossomodo lo stesso livello di gradimento, con una linea di progressione 
tendenzialmente stabile. La bicicletta ha invece perso qualche punto da inizio millennio.  

Graf. 24 ɀ )ÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ɉϷ ÄÉ ÖÏÔÉ 
6-10 sul totale, 2000 -2022 )1 

 
1 Voti da 1 (minima soddisfazione) a 10 (massima soddisfazione). 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Il quadro della soddisfazione per i mezzi collettivi non è invece incoraggiante. Non solo la 
quota di soddisfatti é significativamente inferiore a quelli dei mezzi individuali, ma la 
tendenza registrata î ÄÉ ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅȟ ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏ ÃÈÅ ÍÁÒÇÉÎÁÌÅȢ 4ÒÁ É ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ 
ÕÒÂÁÎÉȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓȾÔÒÁÍ ÖÅÄÅ ÓÃÅÎÄÅÒÅ ÌÁ ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÔÔÉ ÄÉ ÃÉÒÃÁ 
10 punti negli ultimi venti anni (dal 75% al 65% circa); migliore la tenuta della 
metropolitana, comunque in calo di gradimento di circa 5 punti (Graf. 25). Tra i mezzi 
pubblici exÔÒÁÕÒÂÁÎÉȟ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓ ÄÉ ÌÕÎÇÁ ÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÁ ÒÉÄÕÃÅ ÉÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ρς-
ρτ ÐÕÎÔÉ ɉÄÁÌÌȭψπϷ ÁÌ φφ-φχϷɊ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÖÅÎÔȭÁÎÎÉȟ ÍÅÎÔÒÅ ÉÌ ÔÒÅÎÏ ÒÅÇÉÏÎÁÌÅ ÒÉÅÓÃÅ Á 
ÍÁÎÔÅÎÅÒÅ É ÌÉÖÅÌÌÉ ÄÉ ÉÎÉÚÉÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏ ɉÕÎȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÔÒÁ É ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉɊ ɉGraf. 26). 

Graf. 25 ɀ )ÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÇÌÉ ÁÕÔÏÂÕÓ ÕÒÂÁÎÉȟ ÔÒÁÍ Å 
metropolitana (% di voti 6 -10 sul totale , 2000 -2022 )1 

 
1 Voti da 1 (minima soddisfazione) a 10 (massima soddisfazione). 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 26 ɀ )ÎÄÉÃÅ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÅÌ ÔÒÅÎÏ ÌÏÃÁÌÅ Ï ÒÅÇÉÏÎÁÌÅ Å pullman 
extraurbano (% di voti 6 -10 sul totale , 2000-2022 )1 

 
1 Voti da 1 (minima soddisfazione) a 10 (massima soddisfazione). 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Pur a fronte di un indubbio miglioramento della qualità del parco rotabile, gomma e ferro, 
registrato negli ultimi anni, il gradimento per i mezzi collettivi non sembra dunque fare 
ÐÁÓÓÉ ÉÎ ÁÖÁÎÔÉȢ ,Å ÒÁÇÉÏÎÉ ÓÏÎÏ ÄÉÖÅÒÓÅȟ ÔÒÁ ÃÕÉ ÃÅÒÔÁÍÅÎÔÅ ÌȭÉÎÎÁÌÚÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ 
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aspettative e delle esigenze dei cittadini da un lato, Å ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÎÅÇÁÔÉÖÏ 
ÄÅÌ #ÏÖÉÄ Å ÄÅÌÌÁ ÐÁÕÒÁ ÄÅÌ ÃÏÎÔÁÇÉÏȟ ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȢ -Á ÓÕÌ ÐÉÁÎÏ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÅ ÒÅÓÔÁ ÉÌ ÐÕÎÔÏ-
chiave della competitività dei mezzi collettivi nel mercato della mobilità rispetto ai tempi 
di percorrenza e alla disponÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ɉÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁɊ. Incrementare il comfort e 
ÌÁ ÐÕÌÉÚÉÁ ÄÉ ÍÅÚÚÉ î ÓÅÎÚȭÁÌÔÒÏ ÕÔÉÌÅȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁ î ÎÅÃÅÓÓÁÒÉÏ ÉÎ ÐÒÉÍÏ ÌÕÏÇÏ ÓÐÉÎÇÅÒÅ ÓÕÌÌÅ 
ÐÏÌÉÔÉÃÈÅ ÄÉ ÒÁÆÆÏÒÚÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ɉÃÁÐÉÌÌÁÒÉÔÛȟ ÖÅÌÏÃÉÔÛȟ ÒÅÇÏÌÁÒÉÔÛ ÄÅÉ ÓÅÒvizi). 

Per concludere, il monitoraggio della propensione al cambio modale. È un indice che 
misura il desiderio dichiarato dei cittadini di utilizzare di più (o di meno) i mezzi di 
ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȢ )Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÉÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÖÉÅÎÅ ÆÁÔÔÏ ÔÒÁ É ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Å ÌȭÁÕÔÏȢ )l Graf. 27 
contiene il differenziale (in percentuale) tra quanti hanno dichiarato di voler utilizzare di 
ÐÉĬ É ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ ɉÏ ÌȭÁÕÔÏɊ Å ÑÕÁÎÔÉ ÈÁÎÎÏ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ ÖÏÌÅÒÌÉ ÕÔÉÌÉÚÚÁÒÅ ÄÉ ÍÅÎÏȢ La 
propensione al cambio modale è sempre stata di segno positivo nel corso degli ultimi due 
decenni, anche se questo desiderata non si è concretamente tradotto nella crescita della 
ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉ Á ÓÃÁÐÉÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȢ .ÅÌÌÁ ÓÅÒÉÅ ÓÔÏÒÉÃÁ ÓÉ ÐÕĔ ÏÓÓervare 
ÃÈÅ ÌȭÉÎÄÉÃÅ î ÃÒÅÓÃÉÕÔÏ ÄÁ ÉÎÉÚÉÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏ ÆÉÎÏ ÁÌÌÁ ÐÕÎÔÁ ÍÁÓÓÉÍÁ ÄÅÌ ςπρς ɉϹσψȟυϷ ÉÌ 
valore dei mezzi pubblici come differenza tra quanti vogliono utilizzarli di più e quanti 
vogliono utilizzarli di meno; -στȟςϷ ÌÁ ÓÔÅÓÓÁ ÆÏÒÂÉÃÅ ÒÉÆÅÒÉÔÁ ÁÌÌȭÁÕto) per poi diminuire 
con una certa variabilità annuale; i valori attuali (+17% e -16,1% nel 2022) non solo di 
poco migliori di quelli registrati nel 2000. 

Graf. 27 ɀ La propensione al cambio modale 1 (valori % , 2000-2022 ) 

 
1 $ÉÆÆÅÒÅÎÚÁ ÔÒÁ ÃÏÌÏÒÏ ÃÈÅ ÉÎÄÉÃÁÎÏ ÌȭÉÎÔÅÎÚÉÏÎÅ ÄÉ ÖÏÌÅÒ ÁÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ Å ÃÏÌÏÒÏ ÃÈÅ ÉÎÖÅÃÅ ÉÎÄÉÃÁÎÏ ÄÉ ÖÏÌÅÒÌÏ 

diminuire.  

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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2. La dinamic a della congiuntura recente  2019 -2023 
ɉȰ/ÇÇÉȱɊ 

2.1. ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ dei flussi  

Passata la tempesta della crisi pandemica ɀ ÉÌ υ ÍÁÇÇÉÏ ÓÃÏÒÓÏ ÌȭOMS ha ufficialmente 
dichiarato la fine dell'emergenza sanitaria da Covid-19 iniziata l'11 marzo 2020 - e 
riallineato il sismografo degli indicatori di monitoraggio è giunto il momento di tracciare 
un bilancio su cosa è accaduto per i comportamenti di mobilità degli italiani nel tornante 
a cavallo degli anni 20 del nuovo millennio.  

In verità, i fattori esogeni di forte influenza sulle dinamiche della mobilità non si sono 
esauriti con la fine della crisi sanitariaȟ ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏȢ È noto infatti che da fine febbraio del 
ςπςς ÌȭÉÎÖÁÓÉÏÎÅ ÒÕÓÓÁ ÉÎ 5ÃÒÁÉÎÁ Å ÉÌ ÐÒÏÌÕÎÇÁÒÓÉ ÄÅÌ ÃÏnflitto bellico che ne è conseguito 
ha determinato contraccolpi rilevanti in Europa sui costi energetici, sulla spirale inflattiva 
e sui consumi delle famiglie, con impatti pronunciati nel settore dei trasporti. In aggiunta, 
ÓÕÐÅÒÁÔÁ ÌȭÏÎÄÁta speculativa sÕÉ ÐÒÅÚÚÉ ÄÅÌÌȭÅÎÅÒÇÉÁ ÉÌ ÎÕÏÖÏ ÃÏÎÆÌÉÔÔÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏ ÓÅÇÕÉÔÏ 
ÁÌÌȭÁÔÔÁÃÃÏ ÔÅÒÒoristico contro Israele potrebbe, secondo molti analisti, innescare nuove 
spirali di aumento dei costi energetici a livello globale. 

Alla luce dunque delle spinte esterne, in esaurimento (crisi sanitaria) e in corso (crisi 
energetiche), come si sta riposizionando il modello di mobilità dei cittadini nel nostro 
Paese?  

) ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÄÉ )ÓÆÏÒÔ, aggiornati al primo semestre del 2023, 
offrono una prospettiva di analisi dettagliata sulle diverse componenti degli stili e dei 
ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ɉÉÌ ȰÌÁÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȱɊȢ 

Un primo gruppo di indicatori riguarda la struttura quantitativa della domanda. La stima 
Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÁÔÔÅÓÔÁ ÐÅÒ ÉÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ÄÅl 2023 un volume di spostamenti complessivi 
della popolazione 14-85 anni pari a 96,5 milioni (giorno medio feriale) (Graf. 28). Rispetto 
al primo semestre del 2022 si registra una riduzione del -2,8% del numero di spostamenti 
(Tab. 1). Si tratta evidentemente di una riduzione contenuta, ma di specifico significato 
nel quadro della ripresa della curva della domanda post-Covid. Infatti il dato consolidato 
del 2022 aveva segnato un aumento degli spostamenti pari al +11,1% rispetto al 2021 e 
al +20,5% rispetto al 2020. Si può dunque dire che nel 2023 si sta verificando un 
assestamento dei flussi di domanda, ad un livello ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÂÁÓÓÏ ÒÉÓÐÅtto alla soglia pre-
Covid (-8,7% tra il 2019 e il primo semestre 2023; -6,4% tra il 2019 e il 2022). 

'ÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÉ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉɕËÍ ɉÐÅÒÃÏÒÒÅÎÚÅɊ ÌÅ ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ ÏÓÓÅÒÖÁÔÅ ÈÁÎÎÏ ÕÎȭÉÎÔÏÎÁÚÉÏÎÅ 
differente, ÍÁ ÎÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ nella medesima ÌÕÎÇÈÅÚÚÁ ÄȭÏÎÄÁȢ I passeggeri*km 
complessivi hanno infatti superato di nuovo nel 2022 il miliardo (valore sempre riferito 
al giorno medio feriale), con un incremento più accelerato sul 2021 (+21,9%) per effetto 
della robusta ripresa dei viaggi di media e lunga distanza. Allo stesso tempo la variazione 
tra i due semestri 2022 e 2023 è stata ancora positiva, ma marginalmente (+1,0%) e 
conferma quindi la dinamica di deciso rallentamento della ripresa della domanda di cui si 
è detto per gli spostamenti; e nel caso del totale delle percorrenze il livello pre-Covid 
appare anche più distante (-14,8% tra il 2019 e il primo semestre 2023; -9,4% tra il 2019 
e il 2022). 
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Graf. 28 ɀ Numero  di  spostamenti  totali  e di  passeggeri*km  nel  giorno  medio  feriale  
(in  milioni , 2019-2023 ) 

 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Tab. 1 ɀ Le variazioni degli spostamenti e dei passeggeri*km ( 2019 -2023 ) 

 
Var. % 

2019-2020 
Var. % 

2019-2022 
Var. % 2019-
2023 (I sem.) 

Var. % 2022 (I sem.)-
2023 (I sem.) 

Numero spostamenti -22,3 -6,4 -8,7 -2,8 

Numero passeggeri*km -39,8 -9,4 -14,8 +1,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ italiani  

 

Box 1 ɀ Le statistiche sulla mobilità delle persone in ambito Europeo  

Linee guida Eurostat e collaborazione Isfort -Istat  

,Å ÒÉÌÅÖÁÚÉÏÎÉ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ɉȬ4ÒÁÖÅÌ ÓÕÒÖÅÙÓȭɊ ÓÏÎÏ ÍÏÌÔÏ ÁÐÐÒÅÚÚÁÔÅ 
ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÁ ÉÎÔÅÒÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ ÉÎ ÑÕÁÎÔÏ ÐÅÒÍÅÔÔÏÎÏ ÄÉ ÆÏÒÎÉÒÅ ÕÎ 
quadro dettagliato degli spostamenti sul territorio, anche per modo di trasporto e motivazione. 
&ÉÎ ÄÁÌÌȭÉÎÉÚÉÏ ÄÅgli anni 2010, Eurostat ha promosso una serie di attività volte ad armonizzare 
la metodologia delle numerose travel survey in essere nei Paesi UE, in modo da garantirne la 
comparabilità degli indicatori prodotti. Dal 2014 una task force, cui partecipano numerosi Paesi 
ÍÅÍÂÒÉ ÔÒÁ ÃÕÉ Ìȭ)ÔÁÌÉÁȟ ÈÁ ÆÏÒÍÁÌÉÚÚÁto delle linee guida con una serie di indicazioni 
metodologiche da seguire e alcuni set di indicatori da produrre, distinti per la rappresentazione 
della mobilità locale (entro i 300 km) e su distanze medio-lunghe (oltre i 300 km), utili per la 
programmazione e il monitoraggio delle politiche. 

105,7

82,1

89,0

99,3 98,9
96,5

2019 2020 2021 I sem 2022 2022 I sem 2023

1.185,8

713,8

881,1

1.000,8
1.074,4

1.010,4

2019 2020 2021 I sem 2022 2022 I sem 2023

Spostamenti 

Passeggeri*km 



20° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  

Isfort  24 

I set di indicatori previsti dalle Linee Guida si possono così schematizzare: 

GRUPPO DI INDICATORI 
-/$!,)4!ȭ $) 2)&%2)-%.4/ 

-/"),)4!ȭ ,/#!,% DISTANZE MEDIO-LUNGHE 

1. 15!,)4!ȭ $%,,ȭ ).$!').% - Dimensione del campione 

- Popolazione di riferimento 

- Tasso di risposta 

- Campione netto (numero di 
rispondenti)  

- Quota di viaggiatori 

- Numero totale di spostamenti 

- Dimensione del campione 

- Popolazione di riferimento 

- Tasso di risposta 

- Campione netto (numero di rispondenti) 

- Numero totale di viaggi 

2. INDICATORI DEL NUMERO DI 
SPOSTAMENTI/VIAGGI PER 
PERSONA 

Numero di spostamenti per 
persona/giorno distinti per:  

- Mobilità urbana/totale  

- Modalità prevalente 

- Motivazione  

Numero di viaggi per persona/anno 
distinti per:  

- Classi di distanza 

- Modalità prevalente 

- Motivazione 

3. INDICATORI DI DISTANZA 
PER PERSONA 

Distanza media per persona/giorno 
distinta per: 

- Mobilità urbana/totale  

- Giorno lavorativo/non lavorativo  

- Modalità 

- Alimentazione del veicolo (autovettura) 

- Motivazione  

Distanza media per persona/anno distinta 
per: 

- Modalità 

- Alimentazione del veicolo (autovettura) 

- Motivazione  

4. INDICATORI DI DURATA 
DELLO 
SPOSTAMENTO/VIAGGIO 

Tempo medio di viaggio per 
persona/giorno distinto per:  

- Mobilità urbana/totale  

- Giorno lavorativo/non lavorativo  

- Modalità 

- Motivazione 

Numero totale di pernottamenti 

5. PASSEGGERI-KM ANNUI PER 
LA POPOLAZIONE DI 
RIFERIMENTO 

Km totali percorsi (riportati alla 
ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ Å ÁÌÌȭÁÎÎÏ 
solare) distinti per: 

- Mobilità urbana/totale  

- Giorno lavorativo/non lavorativo  

- Modalità 

- Alimentazione del veicolo (autovettura) 

- Motivazione 

Km totali percorsi (riportati alla 
ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ Å ÁÌÌȭÁÎÎÏ 
solare) distinti per: 

- Modalità 

- Alimentazione del veicolo (autovettura) 

- Motivazione 

6. TASSO DI RIEMPIMENTO DEL 
VEICOLO (PER AUTOVETTURE 
E TAXI) 

Tasso di riempimento del veicolo distinto 
per: 

- Mobilità urbana/totale  

- Giorno lavorativo/non lavorativo  

Tasso di riempimento del veicolo per 
autovetture e taxi 

 

.ÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌ 3ÉÓÔÁÎ - il Sistema statistico nazionale, di cui Isfort è entrato a far parte negli 
anni più recenti - Audimob rappresenta la fonte statistica ufficiale di riferimento per la 
produzione di questo tipo di dati (in particolare, gli indicatori  riferiti alla mobilità locale, che è 
ÉÌ ÆÅÎÏÍÅÎÏ ÃÏÒÒÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÒÉÌÅÖÁÔÏ ÁÔÔÒÁÖÅÒÓÏ ÌÏ ÓÔÒÕÍÅÎÔÏ ÄÅÌ ȬÄÉÁÒÉÏȭ, utilizzato in Audimob). 

Tuttavia, da un confronto approfondito con le indicazioni metodologiche contenute nelle linee 
guida, è emerso che non tutti gli aspetti definitori e operativi di Audimob risultavano allineati 
con quanto prescritto a livello internazionale. È stata pertanto formalizzata una collaborazione 
tra Isfort e Istat specificamente finalizzata a introdurre in Audimob alcune modifiche evolutive, 
in modo tale che rispondesse nella maniera più completa possibile alla metodologia proposta 
da Eurostat.  

,ȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÅÌÌÅ ÁÔÔÉÖÉÔÛ ÄÉ ÓÔÕÄÉÏ ÃÏÎÄÏÔÔÅ î ÓÔÁÔÏ ÑÕÅÌÌÏ ÄÉ ÉÍÐÌÅÍÅÎÔÁÒÅ ÕÎ ÐÒÏÃÅÓÓÏ ÄÉ ȬÒÉÕÓÏȭ 
dei microdati dȭindagine, in modo da garantire nel tempo sia la produzione dei tradizionali 
indicatori del rapporto Audimob, sia in parallelo i set di indicatori previsti dalle linee guida di 
Eurostat. 
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Gli indicatori sperimentali Audimob sulla Passenger mobility  conformi alle Linee Guida 
Eurostat. Aspetti metodologici e principali risultati  

La sperimentazione è stata ÁÖÖÉÁÔÁ ÎÅÌ ςπςπ ÃÏÎ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÌÌȭÁÎÎÏ Äȭindagine 2019, quando 
le edizioni di Audimob 2019 e 2020 erano già concluse o in corso. I dati relativi a questi due 
anni sono stati pertanto ricodificati e adattati per conformarsi alla metodologia delle Linee 
guida, producendo dei set di indicatori non completi - in quanto le Linee guida prevedono 
ÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÁÓÐÅÔÔÉ ÃÈÅ ÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ ÎÏÎ ÅÒÁÎÏ ÃÏÎÔÅÍÐÌÁÔÉ ÄÁ !ÕÄÉÍÏÂȟ Å ÌÅ 
definizioni stesse, per quanto soddisfacenti da un punto di vista sperimentale, corrispondevano 
solo in parte a quelle proposte. I dataset prodotti sono stati trasmessi su base volontaria a 
Eurostat, che li ha utilizzati per una pubblicazione settoriale (Statistics Explained)1. 

! ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÌÌȭÁÎÎÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ςπςρȟ )ÓÆÏÒÔ ÈÁ ÁÄÅÇÕÁÔÏ ÔÕÔÔÉ ÇÌÉ ÁÓÐÅÔÔÉ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÉ ÄÉ 
Audimob ai contenuti delle Linee guida, in modo da garantire la conformità dei microdati e 
dunque la possibilità di produrre gli indicatori completi, armonizzati, comparabili. In 
particolare, le innovazioni principali sono state: 

a. Ampliamento della popolazione di riferimento, dai residenti di età 14-80 anni ai residenti 
di 14-84 anni, per congruità con le Linee Guida e con gli indicatori Eurostat, che fanno 
riferimento alla sotto-popolazione di 15-84 anni. 

b. 2ÅÖÉÓÉÏÎÅ ÄÅÌ ÑÕÅÓÔÉÏÎÁÒÉÏ ÉÎ ÁÌÃÕÎÅ ÓÕÅ ÐÁÒÔÉȟ ÁÌÌÏ ÓÃÏÐÏ ÄÉ ÍÉÇÌÉÏÒÁÒÎÅ ÌȭÅÆÆÉÃÁÃÉÁ ÐÅÒ 
Ìȭacquisizione delÌȭÉÎÆÏÒÍÁÚÉÏÎÅ ÄÅÓÉÄÅÒÁÔÁȢ 

c. Rimodulazione di alcune classificazioni utilizzate, per ottimizzarne la riconducibilità a 
quelle richieste nelle Linee Guida senza alterare gli obiettivi conoscitivi a livello nazionale 
ÇÉÛ ÃÏÎÓÏÌÉÄÁÔÉ ÎÅÌÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ !ÕÄÉÍÏÂȢ 

d. Introduzione di variabili aggiuntive, tra cui: il tipo di alimentazione del veicolo (auto 
privata), il numero di eventuali occupanti il veicolo oltre al conducente (auto privata), la 
distanza percorsa per singola tratta dello spostamento (la tratta è definita dal cambio 
modale).  

Con il nuovo assetto metodologico, è stato possibile calcolare la batteria completa degli 
indicatori per la mobilità locale, ivi inclusi quelli relativi al tipo di alimentazione del veicolo per 
gli spostamenti effettuati con autovetture private.  

Alla luce dei risultati conseguitiȟ ÌȭÁÃÃÏÒÄÏ ÄÉ ÃÏÌÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÅ ÔÒÁ )ÓÆÏÒÔ Å )ÓÔÁÔ î ÓÔÁÔÏ ÐÒÏÒÏÇÁÔÏȟ 
ÃÏÎ ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ ÃÏÎÔÉÎÕÁÒÅ Á ÐÒÏÄÕÒÒÅ Å ÆÏÒÎÉÒÅ ÁÄ %ÕÒÏÓÔÁÔ É ÄÁÔÁÓÅÔ ÄÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ a partire 
ÄÁÌÌȭÁÎÎÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ςπςρ ɉÇÉÛ rilasciati) e su base volontaria, in quanto ad oggi ancora non 
è stato definito un atto normativo (Direttiva o Regolamento). 

Di seguito si propongono alcuni dei dati prodotti e forniti ad Eurostat, partendo dalla stima del 
numero di PaxKm/anno per la mobilità urbana e locale (Graf. 29).  

I valori  considerano la distinzione tra spostamenti con origine e destinazione interna ad una 
stessa FUA (Functional Urban Area) o ad uno stesso comune non-FUA (mobilità locale urbana) 
e il complesso degli spostamenti la cui lunghezza, in ogni caso, non supera i 300 km (mobilità 
locale totale). Ebbene, se nel 2019 i PaxKm/anno in ambito urbano si attestavano su oltre 206 
miliardi (poco più del 50% del totale), nel 2020 per effetto delle misure di contenimento della 
pandemia da COVID-19 i valori sono fortemente diminuiti (-45,6%), per poi risalire negli anni 
successivi, ma senza ritornare ai livelli del 2019, e ciò per effetto di una minore dinamicità della 
mobilità in ambito urbano che nel 2022 rappresenta il 42,5% circa del totale. 

 

 

 

                                                        
1  https://ec.europa.eu/eurostat/statistics -explained/index.php?title=Passenger_mobility_statistics 
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Graf. 29 ɀ Milioni di PaxKm/anno totali per la mobilità urbana e locale (Anni 2019 -
2022)*  

 
* N ÄÅÆÉÎÉÔÏ ȰÕÒÂÁÎÏȱ ÌÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÃÏÎ Ïrigine e destinazione interna alla stessa FUA (Functional Urban Area) o 

allo stesso comune non-FUA. 
Sono considerati i soli spostamenti inferiori a 300 km. 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La distribuzione dei PaxKm/anno per motivazione consente di valutare come gli spostamenti 
per lavoro o studio e quelli per svago generano la netta maggioranza dei PaxKm/anno  
(Graf. 30). In ambito urbano, tuttavia, appaiono meno significativi i valori riferiti allo svago, 
mentre più rilevanti sono quelli legati agli acquisti; ciò per effetto, verosimilmente, della diversa 
accessibilità ai servizi nei diversi ambiti territoriali. 

Graf. 30 ɀ Distribuzione % dei Paxkm/anno per motivazione dello spostamento (Anni 
2019 -2022)*  

 
* LȭÕÎÉÖÅÒÓÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ î rappresentato dalla popolazione tra 14 e 84 anni di età per gli anni 2021 e 2022, mentre 

per gli anni precedenti la popolazione di riferimento era non superiore a 80 anni. Tale differenza potrebbe avere 
qualche limitata influenza sulla ripartizione degli spostamenti per motivazione. 
N ÄÅÆÉÎÉÔÏ ȰÕÒÂÁÎÏȱ ÌÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÃÏÎ Ïrigine e destinazione interna alla stessa FUA (Functional Urban Area) o 
allo stesso comune non-FUA.  
Sono considerati solo gli spostamenti inferiori a 300 km. 
Lavoro o studio: spostamenti verso il luogo di lavoro o di studio. Acquisti: spostamenti verso i luoghi per gli 
acquisiti. Accompagnamento e affari privati: spostamenti per accompagnare altre persone (a scuola, per cure 
mediche, ecc.) o spostamenti verso banche, poste, per la cura personale (parrucchiere, estetista, per cure mediche 
ecc.). Svago: spostamenti verso luogo per visite parenti/amici, per attività sportiva, per attività culturali (musei, 
mostre, volontariato ecc.), per passeggiate, per vacanze/turismo, ecc. 
I valori indicati si riferiscono al totale degli spostamenti . 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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La distribuzione dei Paxkm/anno per tipologia di mezzo utilizzato premia in modo evidente il 
ÍÅÚÚÏ ÐÒÉÖÁÔÏȟ ÌÁÓÃÉÁÎÄÏ ÁÌÌÅ ÍÏÄÁÌÉÔÛ ÃÏÌÌÅÔÔÉÖÅ Å ȰÌÅÎÔÅȱ ÓÏÌÏ ÕÎÁ ÑÕÏÔÁ ÍÉÎÏÒÉÔÁÒÉÁȟ ÁÎÃÈÅ ÓÅ 
negli ultimi anni in ambito urbano si osserva in proporzione una crescita della quota degli 
spostamenti effettuati a piedi e in bici (Graf. 31). 

Graf. 31 ɀ Distribuzione % dei Paxkm/anno per mezzo prevalente utilizzato (Anni 2019 -
2022)*  

 
* N ÄÅÆÉÎÉÔÏ ȰÕÒÂÁÎÏȱ ÌÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÃÏÎ Ïrigine e destinazione interna alla stessa FUA (Functional Urban Area) o 

allo stesso comune non-FUA. 
Mezzi privati: spostamenti realizzati in modo prevalente in automobile (come conducente o come passeggero), 
furgone/autocarro/trattore , motociclo/ciclomotore . Mezzi collettivi: spostamenti realizzati in modo prevalente in 
taxi (come passeggero), autobus/pullman , metropolitana/ tram/metrop. leggera, treno, nave/traghetto. 
I valori indicati si riferisc ono al totale degli spostamenti.  

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Tra le informazioni di maggiore rilievo introdotte grazie al processo di armonizzazione della 
metodologia Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÒÉÅÎÔÒÁ ÌÁ ÔÉÐÏÌÏÇÉÁ ÄÉ ÁÌÉÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ Äelle autovetture private. Se in 
ambito urbano la maggioranza relativa dei PaxKm/anno è determinata dagli spostamenti con 
mezzi a benzina, in generale sono le autovetture diesel a coprire le maggiori distanze (Graf. 32) 
)ÎÏÌÔÒÅ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÔÒÁ ÉÌ ςπςρ ÅÄ ÉÌ ςπςς ÄÅÌÌȭÉÂÒÉÄÏ Å ÉÌ ÐÅÓÏ ÁÎÃÏÒÁ ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ 
ÁÌÌȭρϷ ÄÅÌÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÐÕÒÏȢ 

Graf. 32 ɀ Distribuzione % dei Paxkm/anno per tipologia di alimentazione delle 
autovetture private (Anni 2021 -2022)*  

 
* N ÄÅÆÉÎÉÔÏ ȰÕÒÂÁÎÏȱ ÌÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÃÏÎ Ïrigine e destinazione interna alla stessa FUA (Functional Urban Area) o 

allo stesso comune non-FUA. 
Ibrido : benzina-elettrico o diesel-elettrico. GPL, metano o altro: GPL, metano, BI-FUEL, FlexFuel o altri tipi di 
carburante/sconosciuto. 
I valori indicati si riferiscono al totale degli spostamenti.  

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Le prospettive della statistica ufficiale sulla mobilità delle persone grazie ai Big Data 

Le Linee Guida Eurostat qui presentate sono state pubblicate nel 20182. Negli anni che hanno 
preceduto e seguito la pubblicazione, la Commissione ha finanziato la ricerca nei Paesi membri, 
finalizzata alla realizzazione di ÓÔÕÄÉ ÐÉÌÏÔÁ ÐÅÒ ÌȭÉÍÐÌÅÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÔÒÁÖÅÌ ÓÕÒÖÅÙÓ Ï 
ÌȭÁÄÅÇÕÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÓÔÅÓÓÅȟ ÓÅ ÇÉÛ ÅÓÉÓÔÅÎÔÉȟ ÁÌÌÁ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÁ ÃÏÎÃÏÒÄÁÔÁȢ 

Molti Paesi sono stati in grado di produrre gli indicatori presentati, con cadenza episodica o 
continuativa, come nel caso di Isfort ÐÅÒ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ. Tuttavia, ÌȭÁÔÔÉÖÉÔÛ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÁÎÎÉ ÈÁ ÍÏÓÔÒÁÔÏ 
ÎÕÍÅÒÏÓÅ ÃÒÉÔÉÃÉÔÛ ÌÅÇÁÔÅ ÁÌÌȭÉÍÐÌÅÍÅÎÔÁÚÉÏÎÅ Å ÁÌÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ ÔÒÁÖÅÌ ÓÕÒÖÅÙȟ ÍÏÌÔÏ 
onerose in termini di risorse in quanto, per ottenere una buona qualità dei dati di dettaglio, sono 
necessari campioni di popolazione molto ampi e ÌȭÏÎÅÒÅ Á ÃÁÒÉÃÏ ÄÅÉ ÒÉÓÐÏÎÄÅÎÔÉ per la 
compilazione dei diari è estremamente ÒÉÌÅÖÁÎÔÅȢ )ÎÏÌÔÒÅȟ ÌȭÕÓÏ ÄÉ !ÐÐ ÐÅÒ ÌÁ ÃÁÔÔÕÒÁ ÄÅÉ ÄÁÔÉ 
ɉÔÅÃÎÉÃÁ ȬÓÍÁÒÔ ÓÕÒÖÅÙȭɊ ÈÁ ÍÅÓÓÏ ÉÎ ÅÖÉÄÅÎÚÁ ÁÌÔÒÅ ÐÒÏÂÌÅÍÁÔÉÃÈÅ ÄÉ ÎÁÔÕÒÁ ÓÉÁ ÔÅÃÎÏÌÏÇÉÃÁ ÃÈÅ 
metodologica.  

Per questi motivi, parallelamente alle travel survey, si sta sviluppando, in tutti i settori della 
ricerca statistica, lo studio di metodologie e tecniche per lo sfruttamento di fonti di dati 
ÉÎÎÏÖÁÔÉÖÅȢ ,ȭÏÒÉÅÎÔÁÍÅÎÔÏ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌÌÁ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÁ ÕÆÆÉÃÉÁÌÅ ÉÎÔÅÒÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ accolto anche in 
ambito nazionale, è quello di definire delle procedure e delle metodologie univoche (pipeline di 
processo, algoritmi di traduzione dei Big Data in dati statistici, accordi per 
ÌȭÁÐÐÒÏÖÖÉÇÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÐÒÅÓÓÏ É ÐÒÏÖÉÄÅÒȟ ÅÔÃ.), in modo da creare delle sinergie e una linea 
comune per lo sfruttamento di queste fonti, anziché disperdere le risorse in progetti non 
coordinati, che porterebbero a risultati simili nei diversi Paesi. 

.ÅÌÌÏ ÓÐÅÃÉÆÉÃÏȟ ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌÌÁ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÁ ÕÆÆÉÃÉÁÌÅ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛȟ %ÕÒÏÓÔÁÔ ÈÁ ÁÔÔÉÖÁÔÏ ÐÉĬ ÄÉ ÕÎ 
proÇÅÔÔÏ ÐÅÒ ÁÎÁÌÉÚÚÁÒÅ ÌÅ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÉÔÛ ÄÉ ÑÕÅÓÔÅ ÎÕÏÖÅ ÆÏÎÔÉȢ 5ÎÏ ÄÉ ÑÕÅÓÔÉȟ î Ȱ)ÎÎÏÖÁÔÉÏÎ ÉÎ 
%ÕÒÏÐÅÁÎ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÓȡ 4ÒÁÆÆÉÃ ÁÎÄ -ÏÂÉÌÉÔÙ $ÁÔÁ ,ÁÂȱ3, il quale, avviato nel 2022, ha come obiettivo 
il  mettere a sistema le diverse fonti di dati innovative disponibili. Fra le fonti su cui si sta 
lavorando già da qualche anno anche in ambito Sistan (Istat, Ferrovie dello Stato), è considerata 
particolarmente promettente quella relativa ai dati telefonici, anche se su questo fronte restano 
aperte numerose criticità , legate sia alle diverse tecnologie che generano il dato telefonico 
(caratteristiche tecniche delle antenne, copertura territoriale, etc.) sia a questioni puramente 
ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÈÅ ɉÒÉÐÏÒÔÏ ÁÌÌȭÕÎÉÖÅÒÓÏȟ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÃÁÒÁÔÔÅÒÉÓÔÉÃÈÅ ÓÏÃÉÏÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ degli 
individui , protezione della privacy, etc.). Inoltre, almeno allo stato attuale, questo tipo di dati 
non risulta appropriato per stimare la mobilità in ambito urbano, in quanto non sempre è 
possibile localizzare il segnale con precisione territoriale molto fine o individuare il mezzo di 
trasporto utilizzato. ,ȭÕÔÉÌÉÚÚÏ ÄÉ ÔÁÌÅ ÆÏÎÔÅ ÉÎÆÏÒÍÁÔÉÖÁ ÌÁÓÃÉÁ ÉÎÏÌÔÒÅ irrisolta anche la possibilità 
di individuare la motivazione degli spostamenti. 

Per tutte queste considerazioni, si ritiene che la strada da perseguire ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ ÄÅÌÌÁ 
rappresentazione statistica del fenomeno della mobilità sul territorio, dettagliata per modo, 
motivazione e secondo altre caratteristiche socioeconomiche, sia quella di integrare le 
informazioni derivanti dalle travel survey, come Audimob, ricche in termini di descrizione degli 
aspetti qualitativi degli spostamenti, con dati da fonti innovative di diversa natura (es. dati 
telefonici, floating car data). 

Dott.ssa Giovanna Astori, Istat; Dott. Massimo Procopio, Isfort 

 

I dati deÌÌȭ/ÓÓÅrvatorio sulle tendenze della mobilità del MIT, forniti dai grandi gestori di 
reti , confermano il trend di ripresa della domanda ma per la parte stradale (flussi 
extraurbani) gli andamenti sono in assestamento. Come si vede in Tab. 2, e nei Graf. 33, 
Graf. 34, nel terzo trimestre 2023 la circolazione veicolare nella rete Anas è risultata 

                                                        
2 Le Linee Guida Eurostat sono scaricabili cliccando qui 
3 https://mobidatalab.eu/  

https://ec.europa.eu/eurostat/documents/29567/3217334/Guidelines_on_Passenger_Mobility_Statistics+%282018_edition%29.pdf/


20° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  

Isfort  29 

stazionaria rispetto allo stesso periodo del 2022, mentre nella rete autostradale è 
aumentata del +2%. Nel confronto con i dati 2019 i flussi della rete Anas risultano inferiori 
ancora del 5%. 

Più intenso il ritmo di crescita dei passeggeri del trasporto ferroviario. In particolare nella 
media e lunga percorrenza (Alta Velocità e Intercity) i volumi sono ormai superiori al dato 
2019, mentre per il trasporto regionale sussiste una quota di passeggeri, superiore al 
10%, ancora da recuperare nel confronto con il livello pre-Covid. 

Tab. 2 ɀ ) ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÌÌÅ ÔÅÎÄÅÎÚÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌ -)4ȡ ÓÉÎÔÅÓÉ ÄÅÌÌÅ 
variazioni della domanda di  mobilità per modalità di trasporto (2019, 
2022, I sem. 2023)  

 
Var % III trim. 2023 ɀ 

II I trim. 2022 
Var. % 2022-

2019 
Var. % 2023-

2019 (gen-giu) 

Veicoli leggeri rete ANAS O -6 -5 

Veicoli leggeri rete autostradale +2 -4 +1 

Autobus rete ANAS +8 -3 +3 

Passeggeri Alta Velocità +10 -16 +3 

Passeggeri Intercity +12 -10 +10 

Passeggeri TPL ferroviario +13 -26 -12 

Fonte: MIT, Osservatorio sulle tendenze della mobilità, III trim. 2023 

Graf. 33 ɀ Traffici stradali leggeri medi settimanali su rete ANAS (01/2019 ɀ 
09/202 3) 

 
Base 100 = valore medio settimana 1-7 gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati ANAS 
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Graf. 34 ɀ Traffici autostradali leggeri medi settimanali (01 /2019 ɀ 09/202 3) 

 
Base 100 = valore medio settimana 1-7 gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Direzione Generale per Strade e Autostrade e per la 

Vigilanza e la Sicurezza nelle Infrastrutture Stradali del MIT fonte Autostrade in concessione 

I Graf. 35, Graf. 36 e Graf. 37 mostrano invece, sempre tra gennaio 2019 e settembre 2023, 
gli andamenti del traffico ferroviario (Alta Velocità, Intercity e regionale rispettivamente) 
in termini sia di passeggeri trasportati (domanda) che di corse effettuate (offerta). Si può 
osservare che nel trasporto regionale e negli Intercity la curva di offerta dei servizi si è 
piuttosto rapidamente riallineata ai livelli pre-#ÏÖÉÄȟ ÍÅÎÔÒÅ ÎÅÌÌȭ!ÌÔÁ 6ÅÌÏÃÉÔÛ ÈÁ ÓÅÇÕÉÔÏ 
più da vicino la dinamica della domanda. 

Graf. 35 ɀ Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari Alta velocità mensili 
(01/2019 ɀ 09/2 023)   

 
Base 100 = valore gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Trenitalia e NTV 
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Graf. 36 ɀ Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari Intercity mensili  
(01/2019 ɀ 09/202 3) 

 
Base 100 = valore gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIMS su dati Trenitalia 

Graf. 37 ɀ Domanda passeggeri e offerta servizi ferroviari regionali mensili 
(01/2019 ɀ 09/202 3) 

 
Base 100 = valore gennaio 2020 
Fonte: Elaborazioni Struttura Tecnica di Missione del MIT su dati Trenitalia 

Altri indicatori classici di monitoraggio dei flussi di domanda consentono di completare il 
ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÃÏÎÇÉÕÎÔÕÒÁÌÅ ÑÕÉ ÐÒÏÐÏÓÔÁȢ 

Il tasso di mobilità complessivo della popolazione è saliÔÏ ÁÌÌȭψπȟψϷ ÎÅÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ 
del 2023 in linea con il dato dello stesso periodo 2022; anche da questo punto di vista 
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quindi si può dire che la curva della ripresa è in fase di assestamento (Graf. 38). Nella 
media ςπςς ÌȭÉÎÄÉÃÅ î ÃÒÅÓÃÉÕÔÏ ÄÉ 5 ÐÕÎÔÉ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅȟ ÍÁ sempre di 5 
punti  resta più basso del valore 2019. Da sottolineare che il tasso di mobilità di prossimità, 
ovvero la quota di popolazione che ha effettuato nel corso della giornata solo spostamenti 
a piedi di durata molto breve, è invece salito di un punto tra il 2022 e il 2023 (primo 
semestre) attestandosi al 7,1% sopra il dato 2019 (6,0%). Sembra rilanciarsi quindi ɀ ma 
si tratta ovviamente di un segnale ancora debole ɀ quella propensione alla mobilità di 
brevissimo raggio ɀ in sostanza le uscite nel quartiere per piccole commissioni di  
vicinato ɀ, che nel 2020 aveva caratterizzato la mobilità degli italiani in particolare 
durante i lockdown. 

Graf. 38 ɀ I tassi di  mobilità  nel  giorno  medio  feriale  (val ori %, 2019 -2023)  

 
* Popolazione mobile: percentuale di persone che hanno effettuano spostamenti nel giorno feriale precedente 

lȭintervista  ad eccezione dei soli spostamenti a piedi di durata inferiore  a 5 minuti;  Popolazione di prossimità: 
percentuale di persone che hanno effettuano solo spostamenti a piedi di durata inferiore  a 5 minuti  nel giorno feriale 
precedente lȭintervista ; Popolazione statica: percentuale di persone che non sono uscite da casa nel giorno feriale 
precedente lȭintervista 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

La quota di popolazione ÄÅÌ ÔÕÔÔÏ ȰÉÍÍÏÂÉÌÅȱȟ ÏÖÖÅÒÏ ÃÈÅ î ÒÉÍÁÓÔÁ Á ÃÁÓÁ ÄÕÒÁÎÔÅ ÌÁ 
giornata, si è attestata al 12% nella media 2022.  

Ma quali sono state le motivazioni di Ȱnon-spostamentoȱ? La ragione di gran lunga 
prevalente è quella più diretta: il 66,3% degli intervistati ÁÆÆÅÒÍÁ ÃÈÅ Ȱdi non aver avuto 
necessità di fare spostamenti, percentuale omogenea tra uomini e donne e che invece 
cresce nelle fasce centrali di età, nel Nord-Est e nei piccoli centri (Tab. 3 e Tab. 4). Seguono 
tra le motivazioni indicate i problemi di salute e personali/familiari (21,9% che sale tra 
giovani e giovanissimi, nelle grandi città e nelle regioni del Centro) e, molto distanziati, il 
clima sfavorevole (6,4%, valore più alto nelle fasce di età mature e anziane), lo smart 
working o DAD (più alto tra i giovani/studenti , al Nord e nelle medie e grandi città), la 
paura del contagio e, ÉÎÆÉÎÅȟ ÓÏÌÏ ÐÅÒ ÌȭρȟτϷ ÄÅÌÌÅ ÄÉÃÈÉÁÒÁÚÉÏÎÉ ÌÁ ÃÁÕÓa del non-
ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ î ÓÔÁÔÁ ÌȭÁÓÓÅÎÚÁ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ɉÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÃÈÅ ÓÁÌÅ ÔÒÁ ÌÅ ÄÏÎÎÅ, 
tra le fasce di età giovani e nei piccoli centri). 
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Tab. 3 ɀ Le motivazioni di non -spostamento per genere e fasce di età (val ori  %, 
2022)  

 
Totale 

generale 

Genere Fasce di età 

Uomini Donne 
Da 14 a 
29 anni 

Da 30 a 
45 anni 

Da 46 a 
64 anni 

Da 65 a 
84 anni 

Non avevo la 
necessità 

66,3 66,4 66,2 61,1 69,8 68,7 65,1 

Salute/problemi 
familiari o personali 

21,9 22,0 21,9 24,6 16,3 19,0 25,1 

Clima 6,4 6,0 6,6 3,0 5,2 7,4 7,4 

Assenza di mezzi di 
trasporto 

1,4 0,9 1,7 3,1 2,6 1,6 0,3 

Smart working o 
DAD 

2,2 3,2 1,6 5,7 4,3 2,1 0,2 

Paura da contagio 1,8 1,5 2,0 2,5 1,8 1,2 2,0 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Tab. 4 ɀ Le motivazioni di non-spostamento per circoscrizione geografica e 
ampiezza del comune di residenza (val ori  %, 2022)  

 
Totale 

generale 

Circoscrizione geografica Ampiezza del comune di residenza 

Nord-
Ovest 

Nord-
Est 

Centro 
Sud e 
Isole 

Fino a 
10.000 

ab. 

10.000-
50.000 

ab. 

50.000-
250.000 

ab. 

Oltre 
250.000 

ab. 

Non avevo la 
necessità 

66,3 65,6 70,8 65,9 64,7 74,5 66,3 64,1 63,0 

Salute/problemi 
familiari o 
personali 

21,9 21,5 17,3 25,3 22,6 15,8 21,6 22,5 25,9 

Clima 6,4 5,9 6,7 4,8 7,4 4,9 8,1 6,2 5,6 

Assenza di 
mezzi di 
trasporto  

1,4 1,8 0,6 1,6 1,5 2,0 1,5 1,0 1,3 

Smart working 
o DAD 

2,2 3,2 3,5 1,0 1,6 1,8 1,1 3,2 2,6 

Paura da 
contagio 

1,8 2,1 1,2 1,3 2,3 1,0 1,5 2,9 1,5 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Il numero medio di spostamenti giornalieri  dei cittadini è stato pari nel primo semestre 
ςπςσ Á ςȟσω ÓÅ ÒÉÆÅÒÉÔÏ ÁÌÌÁ ÓÏÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÍÏÂÉÌÅ Å Á ρȟωσ ÓÅ ÒÉÆÅÒÉÔÏ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÁ 
popolazione; sono valori sostanzialmente allineati a quelli dello stesso periodo del 2022 
(Graf. 39ɊȢ 'ÕÁÒÄÁÎÄÏ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÄÉÎÁÍÉÃÁ ςπρω-2023 è immediato constatare che tra la 
popolazione mobile il numero medio di spostamenti è di fatto costante. Viceversa, 
ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÒÉÆÅÒÉÔÏ Á ÔÕÔÔÉ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ɉÍÏÂÉÌÉ Å ÎÏÎ-mobili) chiaramente segue la curva del 
tasso di mobilità e quindi ha registrato una sensibile caduta nel 2020 (1,7 contro i 2,1 del 
2019) a cui è seguita la progressiva ripresa nel 2021 e nel 2022, fino ad assestarsi nella 
ÐÒÉÍÁ ÐÁÒÔÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÉÎ ÃÏÒÓÏȢ 
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Graf. 39 ɀ La dinamica  del  numero  medio  di  spostamenti  giornalieri  della  
popolazione * (valori  assoluti , 2019-2023 ) 

 
* Per popolazione mobile si intende coloro che hanno effettuato almeno uno spostamento nel giorno medio feriale ad 

eccezione dei soli spostamenti a piedi inferiori  a 5 minuti . Per totale della popolazione si intende le persone con unȭetà 
compresa tra 14 e 80 anni. 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Quanto al tempo dedicato alla mobilità, il valore medio pro-capite giornaliero nel primo 
semestre 2023 si è posizionato poco sopra i 50 minuti tra la popolazione mobile e poco 
sopra i 40 minuti tra la popolazione totale; sono dati omogenei a quelli del primo semestre 
2022 (Graf. 40). Nella curva pre e post-pandemica si è osservata ÕÎÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ 
di ben 17 minuti (totale popolazione) tra il 2019 e il 2020, quindi una risalita di 10 minuti 
fino al 2022. Il gap residuo dai livelli pre-#ÏÖÉÄ î ÄÕÎÑÕÅ ÁÎÃÏÒÁ ÍÏÌÔÏ ÁÍÐÉÏ ɉÕÎ ÐÏȭ 
meno se il riferimento è alla sola popolazione mobile), più ampio rispetto ad altri 
indicatori di domanda. 

Graf. 40 ɀ Tempo medio  pro -capite  dedicato  alla  mobilità  dichiarato  dagli  
intervistati * (numero  di  minuti , 2019-2023 ) 

 
*Per popolazione mobile si intende coloro che hanno effettuato almeno uno spostamento nel giorno medio feriale ad 

eccezione dei soli spostamenti a piedi inferiori  a 5 minuti.  Per totale della popolazione si intende le persone con unȭetà 
compresa tra 14 e 80 anni. 

**Primo semestre 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Infine, tra gli indicatori individuali di domanda di mobilità espressa è da segnalare 
ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÉÓÔÁÎÚÁ ÍÅÄÉÁ ÐÒÏ-capite giornaliera (Graf. 36). Il dato del primo 
semestre 2023 si attesta a 25 km per la popolazione mobile e a 20,3 km per il totale della 
ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅȟ ÖÁÌÏÒÉ ÉÎ ÌÉÎÅÁ ÃÏÎ ÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅȢ #ÏÍÅ ÐÅÒ ÉÌ ÔÅÍÐÏ 
pro-capite anche la distanza pro-ÃÁÐÉÔÅ ÎÏÎ ÈÁ ÒÅÃÕÐÅÒÁÔÏ É ÖÁÌÏÒÉ ȰÎÏÒÍÁÌÉȱ ÐÒÅ-Covid 
riferiti al 2019 e pari rispettivamente a 28,2 km e a 24,1 km.  
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Graf. 41 ɀ Distanza media  pro -capite  percorsa  dichiarata  dagli  intervistati * 
(numero  di  km , 2019 -2023 ) 

 
* Per popolazione mobile si intende coloro che hanno effettuato almeno uno spostamento nel giorno medio feriale ad 

eccezione dei soli spostamenti a piedi inferiori  a 5 minuti.  Per totale della popolazione si intende le persone con unȭetà 
compresa tra 14 e 80 anni. 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

A completamento di questa prima sezione di monitoraggio deÉ ȰÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÉȱ ÄÅÌÌÁ 
domanda di mobilità è utile guardare alla lunghezza e alla durata dei singoli spostamenti, 
dato che si può leggere sia con i valori medi che per distribuzione in classi degli 
spostamenti stessi. 

Circa i valori medi la lunghezza degli spostamenti ha di nuovo superato nel 2022 i 10 km, 
dopo il decremento rilevante per effetto del Covid (8,7 km nel 2020 con una riduzione del 
-22,3% rispetto al 2019), per poi stabilizzarsi nella prima parte del 2023, al pari di quanto 
già sottolineato per gli altri indicatori di domanda (Graf. 42). Nella disaggregazione tra 
mobilità urbana e mobilità extraurbana si registra un accorciamento medio degli 
spostamenti dentro i perimetri comunali (4 km nel primo semestre 2023 contro i 4,4 km 
del 2021 e i 5,7 km del 2019) in proporzione più accentuato rispetto agli spostamenti 
esterni (22,8 km nel primo semestre 2023 a fronte dei 26,8 km del 2019).  

Graf. 42 ɀ La dinamica  della  lunghezza media  degli  spostamenti  (km)  disaggregata 
per ambito urbano/extraurbano * (in km, 2019 -2023)  

 
* 3ÏÎÏ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÉÎ ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÑÕÅÌÌÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÃÏÎÆÉÎÉ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÔÉÖÉ 

di uno stesso Comune. 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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La dinamica della durata media dello spostamento sembra invece aver risentito meno 
ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ ÄÅÌÌȭÅÆÆÅÔÔÏ ÐÁÎÄÅÍÉÃÏ (Graf. 43). Infatti , nel 2019 il dato generale 
indicava in 23 minuti il tempo medio degli spostamenti (19 minuti per la mobilità urbana, 
34 minuti per quella extraurbana); nel 2020 si è registrata una diminuzione, 
relativamente contenuta, a 20 minuti e poi una risalita fino ai 22 minuti del 2022. È 
soprattutto nei viaggi extraurbani che la variabilità delle medie durante questo periodo 
risulta molto bassa. 

Graf. 43 ɀ La dinamica  dei  tempi  medi  degli  spostamenti  (minuti)  dichiarati  dagli  
intervistati  in  generale  ed in  ambito  urbano * (in minuti,  2019 -2023)  

 
* 3ÏÎÏ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁÔÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÉÎ ÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÑÕÅÌÌÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÃÏÎÆÉÎÉ ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÔÉÖÉ 

di uno stesso Comune. 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ italiani  

,ȭÁÌÔÒÏ ÍÏÄÏ ÄÉ ÌÅÇÇÅÒÅ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÉ lunghezza e durata degli spostamenti, come accennato, 
î ÌÁ ÄÉÓÔÒÉÂÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÒ ÃÌÁÓÓÉ ɉÄÉ ÌÕÎÇÈÅÚÚÁ Å ÄÉ ÄÕÒÁÔÁɊȢ %ȭ ÑÕÅÓÔÏ ÄÉ ÎÏÒÍÁ 
ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÏ ÐÅÒ ÄÅÓÃÒÉÖÅÒÅȟ Å ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅȟ ÕÎÁ ÃÁÒÁÔteristica strutturale del 
modello di mobilità degli italiani, ovvero la concentrazione della domanda nella 
prossimità e nel corto raggio. 

Infatti, guardando nel Graf. 44 il peso delle diverse fasce di lunghezza degli spostamenti 
risulta evidente quanto il baricentro della domanda si collochi nella prossimità: quasi il 
30% delle percorrenze sono di lunghezza inferiore ai 2 km (è un dato costante tra il 2021 
e il primo semestre del 2023, mentre nel 2020 si è registrata la punta del 40% a causa 
ÄÅÌÌȭÁÚÚÅÒÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÆÁÔÔÏ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ ÄÉ media e lunga distanza) e un ulteriore 45% è di 
lunghezza compresa tra i 2 e i 10 km. In questo caso il dato del primo semestre 2023 è 
inferiore di quasi 5 punti rispetto a quello del medesimo periodo 2022, a confermare - pur 
nella cornice consolidata di dominio della mobilità locale ɀ il peso che i viaggi di lungo 
raggio hanno avuto nella ripresa della domanda post-emergenza sanitaria. E in effetti gli 
spostamenti 10-50 km salgono al 23,2% nella prima parte del 2023 (22,3% nel 2019, 
20,2% nel primo semestre 2022) e quelli oltre i 50 km al 2,4% (2,2% nel primo semestre 
2022). 

Ovviamente, se si analizza la distribuzione delle classi di distanza in relazione non agli 
spostamenti ma alle percorrenze (km percorsi) la prospettiva cambia completamente: i 
viaggi di media e lunga distanza superiori ai 50 km arrivano ad assorbire (media 2022) il 
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28% dei passeggeri*km - pur pesando solo per il 2,4% degli spostamenti come si è appena 
visto - e quelli 10-50 km il 43,1% (Graf. 45).  

In sintesi:  

¶ la mobilità di riferimento urbano (fino a 10 km) concentra ben il 75% degli 
spostamenti, ma meno del 30% dei passeggeri*km;  

¶ specularmente la mobilità di riferimento extra-urbano (oltre 10 km) concentra solo il 
25% degli spostamenti che però sviluppa circa il 70% delle percorrenze. 

Graf. 44 ɀ Distribuzione degli spostamenti per fasce di lunghezza (valori % , 2019-
2023 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ degli italiani 

Graf. 45 ɀ Distribuzione dei passeggeri*km per fasce di lunghezza (valori % , 2019-
2023 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌÁ ÄÕÒÁÔÁ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉȟ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ dei dati per fasce temporali mostra ɀ 
simmetricamente a quanto osservato per le classi di distanza ɀ la forte concentrazione 
della mobilità nei tempi corti delle percorrenze, quindi nella dimensione della prossimità 
(Graf. 46). Nel primo semestre 2023il 51,9% degli spostamenti è risultato più breve dei 
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15 minuti e il 20,2% si è collocato nella fascia 15-30 minuti; si tratta di percentuali in linea 
con gli anni precedenti, con la consueta eccezione del 2020 che ha registrato 
ÕÎȭÉÍÐÅÎÎÁÔÁ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÄÅÉ ÔÒÁÇÉÔÔÉ ÄÉ ÂÒÅÖÉÓÓÉÍÁ ÄÕÒÁÔÁ ɉÓÁÌÉÔÁ ÁÌ φπϷ ÄÅÌ ÔÏÔÁÌÅɊȢ 
1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌÅ ÁÌÔÒÅ ÆÁÓÃÅ ÔÅÍÐÏÒÁÌÉȟ ÌȭÉÎÔÅÒÖÁÌÌÏ σπ-60 minuti ha assorbito il 14,6% degli 
spostamenti e iÌ ÔÅÍÐÏ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÁÌÌȭÏÒÁ ÉÌ ÒÅÓÉÄÕÏ σȟσϷ ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉȢ 

Graf. 46 ɀ Distribuzione degli spostamenti per fasce temporali (valori % , 2019-
2023 ) 

 
*Primo semestre 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

 

Box 2 ɀ Il confronto tra i dati Audimob e i dati delle tracce telefoniche  

N ÉÎÔÅÒÅÓÓÁÎÔÅ ÃÏÎÆÒÏÎÔÁÒÅ ÌÅ ÓÔÉÍÅ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÆÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÉ ÄÅÌÌÁ 
domanda di mobilità con i rilievi delle tracce telefoniche, in particolare nelle elaborazioni 
pubblicate di FS Research (su dati Vodafone) riguardanti i mesi di marzo e giugno del 2022 e 
2023. In primo luogo va sottolineato che anche nei dati telefonici la tendenza del 2023 
ÁÌÌȭÁÓÓÅÓÔÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÔÁ ÄÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ trova piena conferma (Tab. 5).  

Quanto invece al confronto puntuale tra le due fonti, pur nelle differenze non marginali di 
rilevazione (popolazione di riferimento, definizione di spostamento, universo degli spostamenti 
osservati, periodo di osservazione ecc.), tuttavia si può dire che una sostanziale consonanza di 
tendenze rilevate rispetto agli indicatori più significativi della domanda di mobilità dei cittadini 
(Tab. 6). Fanno eccezione i divari registrati nella lunghezza media degli spostamenti e (di 
conseguenza) nelle percorrenze medie pro-capite. Questi divari si spiegano soprattutto 
tenendo conto di alcuni vicoli/specificità nel rilievo dei dati telefonici: da un lato, sono esclusi 
dal conteggio gli spostamenti più brevi (meno di 800 metri) e questa esclusione chiaramente 
tende ad innalzare la lunghezza media del viaggio; dallȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏȟ ÌÏ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÏ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ 
incorpora le pause registrate fino a 30 minuti e quindi non spezza il viaggio concatenato in quei 
casi in cui la pausa è in verità dovuta ad una motivazione diversa del viaggio stesso (ad esempio 
accompagnamento dei fÉÇÌÉ Á ÓÃÕÏÌÁ ÁÎÃÈÅ ÃÏÎ ÄÅÖÉÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÐÅÒÃÏÒÓÏ ÎÅÌÌȭÉÔÉÎÅÒÁÒÉÏ ÖÅÒÓÏ ÌÁ 
destinazione finale di lavoro). Quanto invece alla rilevazione Audimob, poiché si basa per il 70% 
su interviste telefoniche a casa, è possibile che non riesca a rappresentare pienamente il 
sottoinsieme dei viaggi di lunga distanza (ad es. di chi viaggiando fa pernotti fuori casa) che 
incide pochissimo sul numero complessivo di spostamenti, ma molto di più sui km complessivi 
percorsi (e quindi come impatto sulla lunghezza media degli spostamenti stessi). 
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Tab. 5 ɀ Gli indicatori quantitativi di domanda di mobilità stimati sulla base delle tracce 
dei telefoni cellulari  

 Settembre 
2023 

Var. %  
9/23 ɀ 6/23  

Var. %  
9/23 ɀ 9/22  

Utenti medi/giorno (milioni)  50,07 0,16% 1,79% 
Popolazione mobile (mln viaggiatori/giorno) 37,92 0,81% -0,72% 
Popolazione mobile (%) 75,74% 0,65% -2,46% 
Spostamenti medi pro-capite (num.) 2,657 0,23% -0,94% 
Spostamenti*km medi/giorno (milioni)  1.891 0,73% 2,64% 
Spostamenti medi/giorno (milioni)  97,38 1,04% -1,65% 
Percorrenza media per spostamento (km) 19,42 -0,26% 4,41% 
Percorrenza media giornaliera per 
viaggiatore (km) 

49,91 0,13% 3,60% 

Fonte: Elaborazioni di FS Research Centre su dati Vodafone 

Tab. 6 ɀ Un confronto su alcuni indicatori di domanda di mobilità tra i dati delle tracce 
ÔÅÌÅÆÏÎÉÃÈÅ Å É ÄÁÔÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂ 

 Dati tracce telefoniche Dati Audimob 

Giugno 2023 
Var. % giugno 
2022 - giugno 

2023 
I sem. 2023 

Var. % I sem. 
2022 ɀ I sem. 

2023 

Tasso di mobilità (%)  75,2 -3,34 78,5 -1,4 
Numero spostamenti/giorno 
pro-capite 

2,56 -2,29 2,40 -0,41 

Totale spostamenti/giorno (in 
milioni)  

96,4 -5,27 94,1 -2,69 

Lunghezza media degli 
spostamenti (km) 

19,5 -2,92 10,8 +1,12 

Percorrenza pro-capite 
giornaliera (km)  

49,9 -5,14 25,9 +0,66 

Fonte: %ÌÁÂÏÒÁÚÉÏÎÉ )ÓÆÏÒÔ ÓÕ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ Å ÄÁÔÉ &3 2ÅÓÅÁÒÃÈ #ÅÎÔÒÅ ɉÄÁ ÆÏÎÔÅ 6ÏÄÁÆÏÎÅɊ 

2.2. Le variazioni nelle caratteristiche degli spostamenti  

)Î ÑÕÅÓÔÁ ÓÅÃÏÎÄÁ ÓÅÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÉ ÄÁÔÉ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÎÅÌÌÏ ÓÃÏÒÃÉÏ ÔÅÍÐÏÒÁÌÅ  
2019-2023 si approfondisce il monitoraggio delle caratteristiche salienti degli 
spostamenti, relative alla tipologia urbana/extraurbana, alle motivazioni, alla 
concentrazione oraria e alla regolarità di frequenza. Le caratteristiche legate invece 
ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȟ ÄÉ ÒÉÌÅÖÁÎÚÁ ÃÒÕÃÉÁÌÅ ÐÅÒ ÌÁ ÄÅÆÉÎÉÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉ 
di mobilità, vengono approfondite nel paragrafo successivo.  

La prima caratteristica indagata attiene alla ripartizione classica tra mobilità urbana 
(spostamenti con origine e destinazione dentro il perimetro di uno stesso Comune) e 
mobilità extraurbana (spostamenti con origine e destinazione in due Comuni diversi). È 
questo un indicatore che richiama per vicinanza tematica la già discussa distribuzione 
della domanda per fasce di lunghezza dei viaggi. E infatti i dati contenuti nel Graf. 47 
confermano il peso prevalente della breve distanza qui rappresentata dalla scala urbana: 
nel primo semestre 2023 poco meno dei due terzi degli spostamenti sono classificabili 
come urbani, una percentuale tuttavia in calo di circa 5 punti rispetto allo stesso periodo 
2022. Nella serie storica 2019-2023 si evidenzia in generale una tendenza alla crescita 
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della mobilità extra-urbana (quasi 10 punti in più dal 2020 alla prima parte del 2023) per 
effetto della spinta dei viaggi di media e lunga percorrenza che hanno indubbiamente 
caratterizzato il modello di mobilità degli italiani nella ripresa post-Covid (come 
confermato dalle dinamiche positive del traffico ferroviario AV e di quello aereo). 

Graf. 47 ɀ Distribuzione degli spostamenti interni e fuori  dai confini comunali 
(valori % , 2019-2023 ) 

 
1 ,ȭÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÆÁ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÉ ÓÏÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÎ ÏÒÉÇÉÎÅ Å ÄÅÓÔÉÎÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÃÏÍÕÎÅȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌȭÁÍÂÉÔÏ 

extraurbano riguarda gli spostamenti con origine e destinazione in comuni diversi 
Fonte: )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Se si considera invece la classificazione dei Comuni sulla base delle FUA definite da 
%ÕÒÏÓÔÁÔȟ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÕÒÂÁÎÁ ÓÁÌÅ ÎÅÔÔÁÍÅÎÔÅ ÁÄ ÏÌÔÒÅ ÌȭψπϷȟ ÁÎÃÈÅ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ 
con una tendenza (in realtà meno accentuata) alla diminuzione (Graf. 48). 

Graf. 48 ɀ Distribuzione degli spostamenti per ambito urbano/extraurbano 1 
secondo la classificazione FUA (valori % , 2019-2022 ) 

 
1 ,ȭÁÍÂÉÔÏ ÕÒÂÁÎÏ ÆÁ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÁÉ soli spostamenti con origine e destinazione ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÁÄ ÕÎÁ &5! ɉFunctional 

Urban Areas 2020) o nello stesso comune non FUAȟ ÍÅÎÔÒÅ ÌȭÁÍÂÉÔÏ ÅØÔÒÁÕÒÂÁÎÏ ÒÉÇÕÁÒÄÁ i restanti spostamenti 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Passando alle motivazioni di mobilitàȟ ÌȭÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÔÏ ÄÁÌÌÁ ÆÉÎÅ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ 
sanitaria sembra essere caratterizzato soprattutto da una crescita della componente della 
gestione familiare a scapito della mobilità per tempo libero, mentre le componenti più 
sistematiche degli spostamenti, ovvero il lavoro e lo studio, recuperano le quote del 2019 
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dopo la caduta del 2020 (sperimentata in particolare dalla mobilità scolastica su cui 
hanno inciso i ripetuti peri odi di chiusura e limitazione di spostamento nel 2020 e anche 
nel 2021).  

Guardando ai numeri, nel primo semestre del 2023 gli spostamenti per gestione familiare 
sono saliti al 35% contro il 32,1% del primo semestre del 2022; e il dato consolidato del 
2022 segna una percentuale del 32,9%, ovvero quasi 7 punti superiore alla quota 2019. 
Specularmente la mobilità per tempo libero registra una perdita di peso dal 37,2% del 
ςπρω ÁÌ σρȟσϷ ÄÅÌ ςπςςȢ %ȭ ÃÈÉÁÒÏ ÃÈÅ ÌÁ ÃÒÉÓÉ ÅÃÏÎÏÍÉÃÁ ÄÏÖÕÔÁ ÁÌ #ÏÖÉÄ Å ÉÌ ÓÕÓÓÅÇÕÅÎÔÅ 
impatto negativo sulla ripresa determinato dal conflitto bellico comprimono le 
componenti di domanda di mobilità maggiormente connesse alle disponibilità 
economiche delle famiglie (Graf. 49). Lavoro e studio invece, come si è accennato, hanno 
completato il percorso di recupero delle quote pre-Covid ed anzi registrano un leggero 
consolidamento. 

Graf. 49 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  motivazione  (valori  %, 2019-2023 ) 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

Sostanzialmente omogenea è invece la distribuzione degli spostamenti rispetto alla 
concentrazione oraria; la quota di percorrenze nelle ore di punta si mantiene negli ultimi  
anni sopra al 50% del totale, con un incremento rispetto al dato 2019 di oltre 2 punti . 

Graf. 50 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  fasce orarie  di  inizio  dello  
spostamento  (valori  %, 2019-2023 ) 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  
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Anche la regolarità nella frequenza degli spostamenti è rimasta sostanzialmente stabile 
tra il 2019 e il 2023. Insieme alla concentrazione oraria è dunque questo uno dei pochi 
ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÃÈÅ ÈÁ ÒÉÓÅÎÔÉÔÏ ÐÏÃÏ ÄÅÌÌȭÉÍÐÁtto della pandemia. La 
ÑÕÏÔÁ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÈÅ ÓÉ ÐÏÓÓÏÎÏ ÄÅÆÉÎÉÒÅ ȰÒÅÇÏÌÁÒÉȱȟ ÏÖÖÅÒÏ ÒÉÐÅÔÕÔÉ ÁÌÍÅÎÏ σ Ï τ 
giorni a settimana, rappresentano circa il 60% del totale, con un lieve calo registrato nel 
2020 (58,2%) rispetto al 2019 (Graf. 51). In verità anche nella media complessiva del 
2022 questa percentuale è scesa fino al 57,6%, ma nel primo semestre del 2023 si osserva 
una nuova crescita (59,9%). In ogni caso le oscillazioni dei valori nel periodo sono 
decisamente modeste. 

Graf. 51 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  regolarità  di frequenza  (valori  %, 
2019 -2023 ) 

 
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  

2.3. Il monitoraggio delle scelte modali  

Il Covid ha rappresentato un tornante non indolore per il profilo di sostenibilità delle 
scelte modali degli italiani. Se ne aveva avuta una chiara traccia nei dati del 2021 e del 
ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ÄÅÌ ςπςςȠ ÏÒÁ ÉÌ ÍÏÎÉÔÏÒÁÇÇÉÏ ÓÕÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ςπςς Å ÓÕÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅmestre del 
2023 consolidano quella pericoloso ÒÉÔÏÒÎÏ ÁÌÌÁ ȰÖÅÃÃÈÉÁ ÎÏÒÍÁÌÉÔÛȱȟ ÐÅÒÓÉÎÏ ÕÎ ÐÏȭ 
peggiore, di cui si è già dato conto nel Rapporto dello scorso anno. 

)Î ÒÁÐÉÄÁ ÓÉÎÔÅÓÉ É ÄÁÔÉ ÓÁÌÉÅÎÔÉ ÐÅÒ ÍÅÚÚÏ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏ ÔÅÍÐÏÒÁle 
(Graf. 52): 

¶ ÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÅÄÏÎÁÌÅ ÈÁ ÒÁÐÉÄÁÍÅÎÔÅ ÐÅÒÓÏ ÐÅÓÏ ÄÏÐÏ Ìȭesplosione contingente del 
2020 e nel 2022 si è attestata al 18% di quota modale, sotto lo share del 2019 (20,8%) 
e 11 punti in meno dal picco del 2020; il dato del primo semestre 2023 si allinea 
ÁÌÌȭÁÎÎÏ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÅ ÓÅÎÚÁ ÍÏÓÔÒÁÒÅ ÑÕÉÎÄÉ ÓÅÇÎÁÌÉ ÄÉ ÒÅÃÕÐÅÒÏȠ 

¶ la mobilità ciclistica (e micromobilità) guadagna poco meno di un punto tra il 2019 e 
il 2022, ma i primi dati del 2023 registrano una curvatura negativa non marginale 
(3,8% contro il 4,7% del primo semestre 2022); 

¶ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÄÅÌÌÁ ÍÏÔÏ ÓÅÇÕÅ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÉ ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȡ ÕÎ ÂÁÌÚÏ ÉÎ ÁÖÁÎÔÉ ÎÅÌ 
2021 e nel 2022 fino a raggiungere il 4,1% (contro il 2,6% del 2019) e poi un 
tendenziale ripiegamento nel primo semestre 2023 (3,9% contro il 4,7% dello stesso 
periodo 2022); 
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¶ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÈÁ ÐÒÏÓÅÇÕÉÔÏ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ ÉÌ ÔÒÅÎÄ ÄÉ ÃÒÅÓÃÉÔÁȟ ÐÁÒÔÅÎÄÏ ÐÅÒÁÌÔÒÏ ÄÁ 
una posizione di mercato dominante, e arriva a soddisfare i due terzi di tutti gli 
spostamenti nel 2022, quasi 4 punti in punti in più rispetto al 2019; anche nel primo 
semestre del 2023 si registra un incremento di share rispetto al primo semestre del 
2022; 

¶ il trasporto collettivo infine conti nua il percorso di graduale recupero dopo il crollo 
subito nel 2020 (dimezzamento della quota modale), ma il 7,4% raggiunto nel 2022, o 
anche il 7,6% del primo semestre del 2023, sono ancora molto lontani dai livelli pre-
Covid (10,8% nel 2019). 

Il quadro evolutivo che si va consolidando nel post-Covid è dunque problematico.  

,Á ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÏÌÃÅ Å ȰÌÅÇÇÅÒÁȱ ɉÐÉÅÄÉȟ ÂÉÃÉȟ ÍÉÃÒÏÍÏÂÉÌÉÔÛɊ ÎÏÎ î ÒÉÕÓÃÉÔÁ Á ÄÅÃÏÌÌÁÒÅ ÄÏÐÏ 
ÇÌÉ ÉÎÎÅÓÃÈÉ ÐÏÓÉÔÉÖÉ ÁÔÔÉÖÁÔÉ ÄÕÒÁÎÔÅ ÌÁ ÐÁÎÄÅÍÉÁȟ ÃÏÍÐÌÉÃÅ ÕÎȭÅÖÉÄÅÎÔÅ ÔÉÍÉÄÅÚÚÁ ÄÅÌÌÅ 
polit iche pubbliche locali nel rafforzare gli strumenti di dissuasione della circolazione 
motorizzata e ÎÅÌÌȭincentivare le soluzioni di trasporto ecologiche attraverso 
infrastrutture e regole dedicate. Il trasporto pubblico a sua volta non è riuscito a 
recuperare, se non in misura parziale, le proprie quote di mercato, complice la 
disaffezione legata alla cattiva pubblicità sul contagio del virus ɀ che come si vedrà più 
avanti ancora oggi influisce sulle percezioni dei cittadini -, e complice certo anche una 
strutturale debolezza in alcuni territori nella qualità dei servizi, nella capillarità 
ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ ÎÅÌÌÁ ÒÅÔÅ ÄÅÌÌÅ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ ÄÅÄÉÃÁÔÅ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÒÁÐÉÄÏ ɉÂÉÎÁÒÉ ÕÒÂÁÎÉȟ 
corsie riservate, sistemi di BRT e così via), nello sviluppo diffuso di innovazioni digitali 
per una maggiore flessibilità dei servizi stessi. Ma su tutti questi punti si tornerà più 
avanti.  

Graf. 52 ɀ Distribuzione  degli  spostamenti  per  modo di  trasporto  utilizzato 1 (valori 
%, 2019-2023)  

 
1 Nei mezzi privati  sono compresi lȭauto privata con e senza passeggeri, i mezzi agricoli, lȭauto a noleggio e altri  mezzi 

privati.  Nei mezzi pubblici sono compresi tutti  i mezzi di trasporto collettivi,  urbani (autobus urbano, metro, tram 
ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), 
nonché altri  mezzi, anche individuali,  ma a disponibilità  pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni  AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  
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dello scorso anno ɀ è come al solito offerta dal tasso di mobilità sostenibile (Graf. 53). La 
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quota complessiva di spostamenti a basso impatto, ovvero effettuati a piedi, in 
bicicletta/micromobilità o con i mezzi pubblici, è sceso nel 2022 sotto la soglia del 30% 
perdendo oltre 5 punti rispetto al dato del 2019. E il 2023 non sembra andare meglio se 
ÃÏÎÆÒÏÎÔÉÁÍÏ ÉÌ ÐÒÉÍÏ ÓÅÍÅÓÔÒÅ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏ ÃÏÎ ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌ ςπςςȡ ÄÁÌ σρȟσϷ ÓÉ ÓÃÅÎÄÅ ÉÎÆÁÔÔÉ 
al 30,5%.  

Graf. 53 ɀ La dinamica del tasso di  mobilità sostenibile (% di spostamenti con mezzi 
pubblici, a piedi e in bicicletta/micromobilità , 2019-2023 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Analizzando i dati di ripartizione modale in termini di passeggeri*km (percorrenze 
ÃÏÍÐÌÅÓÓÉÖÅɊ ÉÌ ÒÅÃÕÐÅÒÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å ÌÁ ÐÅÒÄÕÒÁÎÔÅ ÃÒÉÓÉ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÓÉ 
esplicitano con ancora maggiore evidenza (Graf. 54). Nel 2022 la quota di mercato 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÓÔÁÔÁ ÄÅÌ χχȟρϷȟ ÁÐÐÅÎÁ ÓÏÔÔÏ ÉÌ ÖÁÌÏÒÅ ÔÏÐ ÄÅÌ ςπςρ ɉχψȟωϷɊ ÍÁ ÂÅÎ χ ÐÕÎÔÉ 
abbondanti sopra il dato del 2019; simmetricamente lo share del trasporto pubblico si è 
fermato al 15,7%, molto lontano dal 23,4% registrato nel 2019 (tuttavia in crescita 
rispetto al 2021). Questa dinamica indica che la lunghezza media del viaggio sui mezzi 
ÐÕÂÂÌÉÃÉ ÓÉ î ÁÃÃÏÒÃÉÁÔÁ ÉÎ ÒÁÐÐÏÒÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏ Å ÃÈÅ ÑÕÉÎÄÉ ÌÅ ȰÑÕÁÔÔÒÏ ÒÕÏÔÅȱ ÈÁÎÎÏ 
intercettato maggioritariamente il mercato in espansione della domanda di media e lunga 
distanza. 

Graf. 54 ɀ Distribuzione  dei passeggeri*km per modo di trasporto utilizzato 1 (valori 
%, 2019-2023)  

 
1 .ÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÒÉÖÁÔÉ ÓÏÎÏ ÃÏÍÐÒÅÓÉ ÌȭÁÕÔÏ ÐÒÉÖÁÔÁ ÃÏÎ Å ÓÅÎÚÁ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉȟ É ÍÅÚÚÉ ÁÇÒÉÃÏÌÉȟ ÌȭÁÕÔÏ Á ÎÏÌÅÇÇÉÏ e altri mezzi 

privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram 
ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), 
nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ  
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&ÏÃÁÌÉÚÚÁÎÄÏ ÏÒÁ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌÁ ÓÏÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÁ î ÐÏÓÓÉÂÉÌÅ ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ ÇÌÉ 
andamenti sia della multimodalitàȟ ÓÉÁ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ ÐÏÏÌÉÎÇ ɉÑÕÏÔÁ ȰÁÕÔÏ ÃÏÍÅ 
ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÏȱɊ. Fatto 100 gli spostamenti motorizzati nel 2022, come si vede dal Graf. 55 
ÑÕÁÓÉ Ìȭψ5% sono stati effettuati in auto, in crescita di circa 5 punti dal 2019, con una fetta 
ÄÉ ÐÏÏÌÉÎÇ ÐÁÒÉ ÁÌÌȭρρȟσϷȟ ÄÉ ÐÏÃÏ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÁÌ ÄÁÔÏ ςπρω Å ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ ÐÉĬ 
pronunciata al dato 2021 (9,3%).  

Allo stesso tempo il trasporto pubblico ha assorbito il 7% dei viaggi, a cui si deve 
aggiungere la quota degli spostamenti intermodali attestata al 2,8% che per la quasi 
totalità si effettuano con almeno una tratta di trasporto pubblico. 

Graf. 55 ɀ Distribuzione degli spostamenti per modo di trasporto motorizzato 
utilizzato 1 (valori %, 2019 -2023)  

 
1 Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram ecc.) ed 

extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), nonché 
altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
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Il Graf. 56 Á ÓÅÇÕÉÒÅ î ÓÏÓÔÁÎÚÉÁÌÍÅÎÔÅ ÕÎÏ ÚÏÏÍ ÓÕÉ ÓÏÌÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔà. Si vede 
chiaramente che la mobilità di scambio, cresciuta progressivamente ɀ seppure con 
qualche variabilità - da inizio millennio fino al 2019 ha poi subito una pesante battuta di 
ÁÒÒÅÓÔÏ ÃÏÎ ÌȭÁÒÒÉÖÏ ÄÅÌ #ÏÖÉÄȟ Á ÃÁÕÓÁ ÄÅÌ ÃÒÏÌÌÏ ÄÅÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȢ ,Ï share 
ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛ î ÐÁÓÓÁÔÏ ÄÁÌ φȟυϷ ÄÅÌ ςπρω ÁÌÌȭρȟχϷ ÄÅÌ ςπςπ ÐÅÒ ÐÏÉ ÒÉÓÁÌÉÒÅ appunto 
al 2,8% nel 2022 (e i primi dati nel 2023 mostrano un ulteriore consolidamento del 
percorso di recupero, seppure graduale). 

In sintesi il trasporto intermodale è in ripresa ma la sua capacità di incidere sulla 
domanda è ancora lontano dai livelli pre-Covid. Come è noto, e come più volte è stato 
ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÔÏ ÎÅÉ 2ÁÐÐÏÒÔÉ ÄÅÇÌÉ ÓÃÏÒÓÉ ÁÎÎÉȟ ÌÁ ÆÕÎÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉÔÛ î ÓÔÒÁÔÅÇÉÃÁ ÐÅÒ 
promuovere modelli di mobilità ottimizzati e più flessibili, in grado di offrire soluzioni 
alternative alle percorrenze effettuate esclusivamente in auto. 

#ÏÅÒÅÎÔÅÍÅÎÔÅ ÁÌÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁȟ ÓÅÐÐÕÒÅ ÃÏÎÔÅÎÕÔÁȟ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ÉÎ ÐÏÏÌÉÎÇ ÄÉ ÃÕÉ ÓÉ î 
ÄÅÔÔÏ ÉÎ ÐÒÅÃÅÄÅÎÚÁȟ ÌÁ ÄÉÎÁÍÉÃÁ ÄÅÌ ÃÏÅÆÆÉÃÉÅÎÔÅ ÍÅÄÉÏ ÄÉ ÒÉÅÍÐÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î 
moderatamente positiva negli ultimi anni: da 1,33 del 2019 alla inevitabile caduta del 
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2020 (1,18) per poi risalire a 1,38 nel 2021 e a 1,42 nel 2022 (Graf. 57). Da sottolineare 
ÃÈÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭauto in condivisione è più alto al Sud rispetto al Nord. 

Graf. 56 ɀ ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÉÎÔÅÒÍÏÄÁÌÉ ɉÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÉ ÃÏÎ 
una combinazione di mezzi motorizzati sul totale spostamenti 
motorizzati) 1 (valori %, 2019 -2023)  

 
1  ,ȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ ÁÌÃÕÎÅ ÍÏÄÉÆÉÃÈÅ ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÈÅ ÐÏÓÓÏÎÏ ÁÖÅÒ ÖÁÒÉÁÔÏ É ÖÁÌÏÒÉ ÄÅÇÌÉ ÁÎÎÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÁÌ φτφυ 
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Graf. 57 ɀ La dinamica del coefficiente  ÍÅÄÉÏ ÄÉ ÒÉÅÍÐÉÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉÎÕÍÅÒÏ 
medio passeggeri /auto  incluso il conducente , 2019-2023 ) 
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Per ciò che riguarda infine la velocità media degli spostamenti, gli andamenti risultano 
ÓÔÁÂÉÌÉ ÐÅÒ ÌȭÁÕÔÏ ɉσυ-36 km/h tra il 2019 e il 2023), più variabili per i mezzi pubblici nel 
loro complesso (34 km/h nel 2022 in significativa crescita dai 31 km/h del 2019, ma i 
primi dati del 20ςσ ÓÅÍÂÒÁÎÏ ÍÏÓÔÒÁÒÅ ÕÎ ÐÅÇÇÉÏÒÁÍÅÎÔÏ ÓÅÎÓÉÂÉÌÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ)  
(Graf. 58). 
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Graf. 58 ɀ Velocità media degli spostamenti per mezzi di trasporto (km/h , 2019-
2023 ) 
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2.4. I divari territoriali  

In questa sezione si indaga più in dettaglio su alcune segmentazioni dei dati medi 
nazionali, soprattutto alla scala dei territori. Il tema delle fratture territoriali nei modelli 
di mobilità, guardando in particolare alla sostenibilità dei riparti modali, accompagna da 
sempre la riflessione proposta dai Rapporti Isfort e meriterebbe un più attento 
monitoraggio e una maggiore considerazione nel dibattito pubblico e nella formulazione 
delle policy. 

3É ÐÕĔ ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÌÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÓÉÎÔÅÔÉÃÏ ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉtà sostenibile. La Tab. 7 mostra 
la ÄÉÓÁÇÇÒÅÇÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ per caratteri associati agli spostamenti sia socioanagrafici 
che territoriali nella dinamica 2019-2022.  

Rispetto al 2022 il tasso di mobilità sostenibile mostra una sensibile variabilità: 

¶ nelle fasce di età, dove oscilla dal massimo del 38,1% per gli spostamenti di giovani e 
giovanissimi e del 37,8% per quelli degli over 65, al minimo del 23% per gli 
spostamenti della fascia 30-45 anni; è chiaro che il passaggio dalla condizione di 
studente (fruitore privilegiato del trasporto pubblico e in molti casi non auto-munito) 
Á ÑÕÅÌÌÁ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÔÏÒÅ ÓÐÏÓÔÁ ÆÏÒÔÅÍÅÎÔÅ ÌȭÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÖÅÒÓÏ ÌȭÕÓÏ ÍÅÚÚÉ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉ 
motoriÚÚÁÔÉȟ ÃÏÓý ÃÏÍÅ ÌȭÁÖÁÎÚÁÒÅ ÄÅÌÌȭÅÔÛ ÒÉÄÕÃÅ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Å ÄÅÉ ÖÉÁÇÇÉ ÑÕÏÔÉÄÉÁÎÉ 
di media e lunga distanza a favore della mobilità pedonale; 

¶ nelle posizioni professionali, dove coerentemente il tasso di mobilità sostenibile è 
molto più alto tra gli studenti (47,7%, il massimo tra tutti i segmenti osservati) e i 
pensionati (38,1%), più basso tra i lavoratori (soprattutto i dipendenti con appena il 
ςςȟσϷɊȟ É ÄÉÓÏÃÃÕÐÁÔÉ Åȟ ÕÎ ÐÏȭ ÓÏÒÐÒÅÎÄÅÎÔÅÍÅÎÔÅȟ ÌÅ ÃÁÓÁÌÉÎÇÈÅȠ 

¶ nelle circoscrizioni territoriali , dove è evidente la spaccatura Nord-Sud con un gap di 
quasi 10 punti ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÔÒÁ ÌÁ ÐÕÎÔÁ ÄÅÌ .ÏÒÄ-Ovest (34,1%) e il valore minimo 
registrato nel Mezzogiorno; 

¶ infine nella scala urbana, dove è ancora più marcata la forbice di sostenibilità delle 
scelte modali che si registra tra le grandi città (42,6%) e i piccoli centri (appena il 18%, 
il livello più basso tra tutti i cluster analizzati). 

Nel confronto tra il 2019 e il 2022 il tasso di mobilità sostenibile, in pronunciato declino 
nel dato medio nazionale (oltre 5 punti) cresce solo tra i pensionati (+2,4%) e rimane 
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sostanzialmente stabile tra i lavoratori autonomi e nel Nord-Est. I segmenti che subiscono 
ÌÁ ÒÉÄÕÚÉÏÎÅ ÐÉĬ ÆÏÒÔÅ ÓÏÎÏ ÎÅÌÌȭÏÒÄÉÎÅ É ÄÉÓÏÃÃÕÐÁÔÉ ɉ-13,4%), i giovani e giovanissimi  
(-12,4%), gli studenti (sempre -12,4%).  

Nei cluster territoriali le forbici tendono ad aumenÔÁÒÅȟ ÐÏÉÃÈï ÌÁ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ 
è più alta al Sud (-8,1%) e nei centri con meno di 50.000 abitanti (attorno al -6%), quindi 
nelle zone dove strutturalmente esso era già più basso. In definitiva, si può dunque dire 
ÃÈÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÅ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌ #ÏÖÉÄ ÈÁ ÐÒÏÄÏÔÔÏ ÕÎ ÕÌÔÅÒÉÏÒÅ 
allargamento dei già pesanti divari territoriali e in parte anche di quelli socio-anagrafici 
(come si vede dal peggioramÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÔÒÁ É ÌÁÖÏÒÁÔÏÒÉ ÄÉÐÅÎÄÅÎÔÉ Å ÎÅÌÌÁ ÆÁÓÃÉÁ ÄÉ ÅÔÛ 
30-45 anni). 

Tab. 7 ɀ La segmentazione del tasso di mobilità  sostenibile  (valori %, 2019  e 2022) 

 
2019 2022 

Var. peso % 2019-
2022 

Totale 34,9 29,7 -5,2 

Uomini 35,3 28,5 -6,8 
Donne 34,5 31,0 -3,5 

Da 14 a 29 anni 50,5 38,1 -12,4 
Da 30 a 45 anni 31,7 23,0 -8,7 
Da 46 a 64 anni 28,0 25,3 -2,7 
Da 65 a 84 anni* 35,4 37,8 +2,4 

Lavoratore dipendente 29,7 22,3 -7,4 
Lavoratore autonomo 29,5 28,9 -0,6 
Disoccupato 44,7 31,3 -13,4 
Casalinga 30,7 26,6 -4,1 
Studente 60,1 47,7 -12,4 
Ritirato dal lavoro 35,2 38,1 +2,9 

Nord-Ovest 40,5 34,1 -6,4 
Nord-Est 32,4 32,0 -0,4 
Centro 33,7 29,7 -4,0 
Sud e Isole 32,8 24,7 -8,1 

Non più di 10.000 abitanti 24,0 18,0 -6,0 
Tra 10.001 e 50.000 abitanti 30,4 24,0 -6,4 
Tra 50.001 e 250.000 abitanti 34,1 32,1 -2,0 
Oltre 250.000 abitanti 47,7 42,6 -5,1 

* Nel 2019 fino a 80 anni 
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&ÏÃÁÌÉÚÚÁÎÄÏ ÏÒÁ ÌȭÁÔÔÅÎÚÉÏÎÅ ÓÕÌÌÅ ÓÅÇÍÅÎÔÁÚÉÏÎÉ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÉȟ ÉÌ Graf. 59 contiene la 
rappresentazione del riparto modale per macro-circoscrizioni territoriali. In s intesi, per i 
dati 2022 si osserva che: 

¶ nel Nord-Ovest è in proporzione più alto il peso sia della mobilità collettiva, unica 
circoscrizione dove viene superata la soglia del 10%, sia della mobilità pedonale; 
ÓÉÍÍÅÔÒÉÃÁÍÅÎÔÅ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ ÐÅÒ ÑÕÁÎÔÏ superiore al 60%, è il più basso del 
Paese; 

¶ nel Nord-Est emerge come al solito il dato molto significativo ÓÕÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ 
che si attesta al 9% - quota più che doppia di quella delle altre circoscrizioni - in 
leggera crescita rispetto al biennio precedente; nel Nord-Est è tuttavia molto 
contenuto il peso della mobilità pedonale (16,1%, ampiamente il dato più basso tra le 
circoscrizioni) e anche quello del trasporto pubblico (6,8%); 
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¶ nel Centro Italia ÌȭÉÎÃÉÄÅÎÚÁ delle grandi aree metropolitane (Roma in particolare) fa 
lievitare la quota modale della moto (5,2%) e del trasporto pubblico (fermo tuttavia 
al 7,9%, di poco superiore alla media nazionale);  

¶ infine al Sud e nelle Isole ÓÐÉÃÃÁ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÁÌÔÉÓÓÉÍÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉχρȟσϷȟ ÏÌÔÒÅ ρπ ÐÕÎÔÉ 
superiore a quello del Nord-Ovest), in forte crescita dal 2021, che si accompagna alla 
penetrazione residuale della bicicletta (2,0% di spostamenti soddisfatti) e alla 
debolezza del trasporto pubblico (4,6%, la percentuale nettamente più bassa tra le 
ÃÉÒÃÏÓÃÒÉÚÉÏÎÉ ÎÏÎÏÓÔÁÎÔÅ ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÄÉ ÏÌÔÒÅ ÕÎ ÐÕÎÔÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌ ςπςρɊȢ 

Graf. 59 ɀ Distribuzione  degli spostamenti per modo di  trasporto utilizzato 1 e 
circoscrizioni territoriali  (valori %, 2019 -2022) 
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privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram 
ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), 
nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
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Nella segmentazione della domanda di mobilità per ampiezza dei Comuni di residenza i 
divari strutturali nella ripartizione modale sono ancora più pronunciati (Graf. 60). In 
particolare per il trasporto pubblico la distanza di share tra le città maggiori e i centri 
minori è superiore a tre volte: 14,7% contro 3,9% nel 2022, gap che peraltro si è 
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decisamente ampliato rispetto al 2021 (12,2% e 5,1% rispettivamente). Nelle grandi città 
inoltre la mobilità pedonale è molto più diffusa per effetto della densità urbana e sempre 
nel 2022 è arrivata ad assorbire quasi un quarto della domanda, il doppio di quanto 
registrato nei Comuni più piccoli. Infine, lo share della moto raggiunge il punto più alto 
ÎÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÕÒÂÁÎÅ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÃÏÎ ÉÌ υȟωϷ ÍÅÎÔÒÅ ÌȭÁÕÔÏȟ ÐÅÒ ÓÉÍÍÅÔÒÉÁȟ mostra il peso 
minore (e comunque superiore al 50% degli spostamenti soddisfatti, seppure di poco). 

Nelle medie città (50-ςυπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉɊ î ÉÎ ÐÒÏÐÏÒÚÉÏÎÅ ÁÌÔÏ ÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ ɉφȟπϷɊȟ 
peraltro in crescita significativa dal 2019 (4,0%), mentre la quota del trasporto pubblico 
già si abbassa sotto la media nazionale (5,7%). Infine, nei centri minori con meno di 
ρπÍÉÌÁ ÁÂÉÔÁÎÔÉ ÉÌ ÄÏÍÉÎÉÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÓÅÎÚÁ ÄÉÓÃÕÓÓÉÏÎÅȡ ÌÁ ÑÕÏÔÁ ÍÏÄÁÌÅ ÒÁÇÇÉÕÎÇÅ ÉÌ 
78,4% degli spostamenti, in aumento dal 2019, lasciando spazi marginali alle soluzioni di 
trasporto più ecologiche (2,7% il peso della bici, 3,9% quello del trasporto pubblico, 
entrambi in calo dal 2021). 

Graf. 60 ɀ Distribuzione  degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato 1 e 
ampiezza demografica dei Comuni di residenza  (valori %, 2019 -2022) 
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privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram 
ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), 
nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
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Ritagliando il sottoinsieme delle Città metropolitane, i dati di riparto modale mostrano 
che la quota del trasporto pubblico è stata nel 2022 di poco superiore al 10%, quasi il 
doppio del resto del Paese; è un valore in crescita moderata rispetto al 2021 ma in 
diminuzione di circa 5 punti dal livello pre-Covid (Graf. 61). La mobilità pedonale assorbe 
il 21,6% degli spostamenti, dato superiore alle altre province (16%); più alto è anche lo 
share della moto, ma non della bicicletta/micromobilità la cui incidenza nella domanda 
soddisfatta si ferma al 3,1%. 

Graf. 61 ɀ Distribuzione  degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato 1 e 
Comuni se appartenenti o meno ad una Città metropolitana  (valori %, 
2019 -2022) 
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privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram 
ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), 
nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 
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dalla suddivisione dei Comuni italiani, descritta dalla Strategia Nazionale Aree Interne 
(SNAI), sulla base della distanza/accessibilità ai servizi primari di cittadinanza (scuola, 
ÓÁÎÉÔÛȟ ÔÒÁÓÐÏÒÔÉɊȟ ÑÕÉÎÄÉ ÁÉ Ȱ#ÏÍÕÎÉ-ÐÏÌÏȱ ÄÏÖÅ ÔÁÌÉ ÓÅÒÖÉÚi sono presenti. 
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Il Graf. 62 mostra come la forbice territoriale di sostenibilità delle scelte modali si delinei 
in modo netto anche in questo caso. I Comuni-polo registrano una quota di domanda 
soddisfatta dal trasporto pubblico praticamente tripla rispetto ai Comuni periferici (nel 
2022: 9,8% contro 3,4%); allo stesso tempo il peso sia della mobilità pedonale che di 
quella ciclistica è più alto, in particolare lo share di spostamenti in bicicletta pari al 5,2% 
î ÔÒÉÐÌÏ ÒÉÓÐÅÔÔÏ Á ÑÕÅÌÌÏ ÄÅÌÌÅ ÁÒÅÅ ÉÎÔÅÒÎÅ ÐÉĬ ÐÅÒÉÆÅÒÉÃÈÅ ɉρȟχϷɊȢ 0ÅÒ ÓÉÍÍÅÔÒÉÁȟ ÌȭÁÕÔÏ 
sfiora nei Comuni periferici il 75% di domanda di mobilità soddisfatta. 

E, di nuovo, i gap di sostenibilità sono aumentati nel 2022 rispetto sia al 2021, sia 
ÁÌÌȭÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ ÐÒÅ-Covid. 

Graf. 62 ɀ Distribuzione % degli spostamenti per modo di trasporto utilizzato 1 e 
Comuni secondo  la classificazione SNAI2 (valori %, 2019 -2022) 
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privati. Nei mezzi pubblici sono compresi tutti i mezzi di trasporto collettivi, urbani (autobus urbano, metro, tram 
ecc.) ed extraurbani (autobus di lunga percorrenza, treno locale e di lunga percorrenza, aereo, traghetto/nave ecc.), 
nonché altri mezzi, anche individuali, ma a disponibilità pubblica (taxi, NCC, car sharing, piattaforme car pooling). Gli 
spostamenti si riferiscono sia al trasporto a compensazione economica (Tpl in generale), sia a quello interamente sul 
mercato (es. treni AV, segmenti del trasporto pubblico su gomma di lunga percorrenza). 

2 Classificazione utilizzata dalla SNAI (Strategia Nazionale per le Aree Interne) basata su indicatori di accessibilità dei 
cittadini ai servizi essenziali (sanità, scuola e trasporti). Le categorie individuate in scala centralità/perifericità sono 
sei: Comuni Polo, Comuni Polo intercomunale, Comuni Cintura, Comuni Intermedi, Comuni Periferici e Comuni 
Ultraperiferici. Per il 2021 è stata utilizzata la nuova classificazione dei Comuni. 
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2.5. ,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÄÉÃÉ ÐÅÒÃÅÔÔÉÖÉ ɉÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅȟ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ 
al cambio modale, sicurezza)  

,ȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÇÌÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒÃÅÐÉÔÁ ÐÅÒ É ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÉ î 
tendenzialmente stabile sia nel medio-ÌÕÎÇÏ ÐÅÒÉÏÄÏȟ ÓÉÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏ 
congiunturale; tuttavia alcune modulazioni non marginali ÎÅÌÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔo dei dati 
vengono in evidenza ed è opportuno rimarcarle. In generale, come sottolineato nel 
2ÁÐÐÏÒÔÏ ÄÅÌ ςπςςȟ ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌÁ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ î ÕÎ ÐÏȭ ÐÅÇÇÉÏÒÁÔÏ ÄÕÒÁÎÔÅ ÌÁ ÃÒÉÓÉ 
pandemica di fatto per tutti o quasi i mezzi di trasporto. Un certo recupero si scorge in 
fase di uscita ÄÁÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁȟ ÍÁ ÉÎ ÍÏÄÏ ÎÏÎ ÄÅÌ ÔÕÔÔÏ ÏÍÏÇÅÎÅÏȢ 

0ÁÒÔÅÎÄÏ ÄÁÉ ÍÅÚÚÉ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉȟ ÌȭÁÕÔÏÍÏÂÉÌÅ ÍÏÓÔÒÁ ÃÏÍÅ ÓÅÍÐÒÅ É ÖÁÌÏÒÉ ÐÉĬ alti   
(Graf. 63). Il voto medio assegnato dagli utenti (regolari e saltuari) si mantiene sempre 
ÂÅÎÅ ÓÏÐÒÁ Ìȭψ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÐÅÒÉÏÄÏ ɉÍÁ ÖÁÌÅ ÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÄÁ ÉÎÉÚÉÏ ÍÉÌÌÅÎÎÉÏ ÉÎ ÁÖÁÎÔÉɊȠ ÉÎ 
particolare nel primo semestre 2023 il punteggio medio di soddisfazione è pari a 8,3, in 
leggera crescita dal 2022 e dal 2021 (8,1), e con una frazione di punto più basso rispetto 
al 2019. Moto e bicicletta si posizionano ugualmente su livelli di gradimento molto alti, 
ma il puÎÔÅÇÇÉÏ ÍÅÄÉÏ î ÐÉĬ ÖÉÃÉÎÏ ÁÌ χȟυ ÃÈÅ ÎÏÎ ÁÌÌȭψȢ ,Á ÍÏÔÏ ÁÖÅÖÁ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÏ ÕÎÁ ÃÁÄÕÔÁ 
ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÍÏÌÔÏ ÒÉÌÅÖÁÎÔÅ ÎÅÌ ςπςρ, tuttavia il recupero successivo del 2022 e prima parte 
ÄÅÌ ςπςσ ÈÁ ÒÉÐÏÒÔÁÔÏ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÓÏÐÒÁ ÌÁ ÓÏÇÌÉÁ ÄÅÌ ςπρω ɉχȟψ ÎÅÌ ςπςς ÃÏÎÔÒÏ χ,5 del 2019). 
0ÉĬ ÏÍÏÇÅÎÅÏ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁȢ 

Graf. 63 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto  
Ȱindividuali ȱ (voti medi 1 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ 
ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ, 2019-2023 ) 
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I mezzi collettivi soffrono di uno storico e strutturale divario di gradimento, da parte degli 
utenti, nel confronto con i mezzi individuali e questo vale soprattutto per i vettori  del 
trasporto urbano e locale, con la parziale eccezione della metropolitana (Graf. 64). In 
particolare la soddisfazione percepita per autobus e tram si attesta nel biennio 2022-2023 
appena sotto la sufficienza (5,9) in calo apprezzabile rispetto al 2019 (6,2). Dinamica 
ÓÉÍÉÌÅ ÓÉ î ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÁ ÐÅÒ ÉÌ ÔÒÅÎÏ ÌÏÃÁÌÅ ɉÄÁÌ φȟσ ÄÅÌ ςπρω ÁÌ φȟρ ÄÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÁÎÎÏ Å ÍÅÚÚÏɊ 
La metropolitana invece è ben salda sopra la sufficienza (6,8) ma ugualmente in calo dal 
2019 (6,6). È ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÉÌ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏ ÕÒÂÁÎÏ ÒÉÓÅÎÔÅ ÁÎÃÏÒÁ ÍÏÌÔÏ ÄÅÌÌȭÉÍÐÁÔÔÏ 
devastante del Covid sulla percezione di sicurezza del mezzo pubblico; lo si è visto nel 
faticoso recupero del mercato (disaffezione degli utenti), si ha ora una conferma sul fronte 
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della soddisfazione. Incidono poi fattori strutturali di qualità del servizio, legati 
ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏ ÁÌÌȭÉÎÓÕÆÆÉÃÉÅÎÚÁ ÃÁÐÉÌÌÁÒÉÔÛ Å ÄÉÓÐÏÎÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉȟ ÎÏÎÃÈï Á ÔÅÍÐÉ ÄÉ 
percorrenza troppÏ ÁÌÔÉ ÐÅÒ ÅÓÓÅÒÅ ÃÏÍÐÅÔÉÔÉÖÉ ÃÏÎ ÌȭÁÕÔÏ ɉÉÎ ÁÒÅÁ ÕÒÂÁÎÁ ÃÏÎ ÌȭÁÇÇÒÁÖÁÎÔÅ 
della bassa regolarità nei tempi di attesa delle corse); questi fattori, insieme ad altri 
ÃÏÎÎÅÓÓÉ ÁÌÌȭÁÔÔÅÇÇÉÁÍÅÎÔÏ ÐÓÉÃÏÌÏÇÉÃÏ Å ÃÕÌÔÕÒÁÌÅȟ ÄÅÔÅÒÍÉÎÁÎÏ ÉÌ ÄÉÖÁÒÉÏ ÃÏÓÔÁÎÔÅ ÄÉ 
soddiÓÆÁÚÉÏÎÅ ÄÁÌÌȭÁÕÔÏȟ ÄÉÖÁÒÉÏ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÌÅ ÃÈÅ ÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ ÈÁ ÕÌÔÅÒÉÏÒÍÅÎÔÅ 
ampliato.  

Tra i mezzi pubblici è decisamente migliore il quadro relativo alla media e lunga 
percorrenza, ma non per il pullman che registra indici di soddisfazione allineati a quelli 
del treno locale. Soprattutto per il treno intercity e Alta Velocità il punteggio medio di 
ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÓÁÌÅ Á χȟσ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÓÃÏÒÃÉÏȟ ÓÕÐÅÒÁÎÄÏ ÉÎ ÍÉÓÕÒÁ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁ ÉÌ ÌÉÖÅÌÌÏ 
2019 (7,0). Infine, i servizi di sharing mobility seguono la dinamica dei mezzi pubblici; il 
voto medio registrato del primo semestre 2023 è di larga sufficienza (6,5), tuttavia ancora 
lontano dal valore 2019 (6,9).  

Graf. 64 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto  ȰÐÕÂÂÌÉÃÉȱ 
(voti medi 1 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ, 2019-2023 ) 
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Gli stessi dati di soddisfazione possono essere letti  da ÕÎȭÁÌÔÒÁ angolatura, guardando alla 
quota di utenti che assegna un punteggio di gradimento che possiamo definire ȰÐÉÅÎoȱȟ 
ovvero i voti da 7 a 10. Nel caso ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ la soddisfazione piena è dichiarata nella prima parte 
del 2023 da ÂÅÎ ÌȭψχȟχϷ degli intervistati  che ÌȭÈÁÎÎÏ utilizzata, anche solo saltuariamente; 
per la bicicletta questa percentuale scende di molti punti  ma resta tuttavia su un livello alto 
(74,1%) non dissimile dalla quota di utenti pienamente soddisfatti della moto (Graf. 65). 

Tra i mezzi pubblici, invece, la percentuale della piena soddisfazione scende sotto al 50% nel 
caso del treno regionale, ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÂÕÓ e del pullman, e non supera il  60% nel caso della 
metropolitana e dei servizi di sharing mobilityȢ )Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÉÌ ÄÁÔÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏÂÕÓȾÔÒÁÍ î 
particolarmente basso, pari al 40,2% nel primo semestre del 2023, in crescita dal 37,1% 
registrato nel 2021 ma ancora piuttosto lontano dal valore pre-Covid (46,5%) (Graf. 66). In 
calo rispetto al 2019 anche le percentuali di utenti pienamente soddisfatti per il treno locale 
(2,5 punti), il pullman (7 punti) e la sharing mobility (oltre 10 punti). In forte crescita invece 
la quota riferita ai treni di media e lunga percorrenza (gli utenti pienamente soddisfatti 
passano dal 66,2% del 2019 al 72,6% del primo semestre 2023). 
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Graf. 65 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto  ȰÐÒÉÖÁÔÉȱ (% 
ÖÏÔÉ ÁÌÍÅÎÏ ÐÁÒÉ Á χ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ, 2019-2023 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Graf. 66 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto  ȰÐÕÂÂÌÉÃÉȱ 
(% voti 7 -10 sul totale  ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ 
ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ, 2019-2023 ) 

 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

La soddisfazione percepita per i mezzi di trasporto mostra differenziali elevati in alcuni 
gruppi socio-anagrafici della popolazione. La Tab. 8 raccoglie in un quadro sinottico il 
posizionamento dei diversi cluster rispetto ai valori medi di soddisfazione nel 2022.  

In sintesi tra i mezzi individuali: 

¶ la moto registra valori abbastanza omogenei con la punta più bassa tra le donne (7,5) 
e quella più altra tra gli over 65 (8,2); 

¶ ÍÏÌÔÏ ÏÍÏÇÅÎÅÉ ÓÏÎÏ ÁÎÃÈÅ É ÖÏÔÉ ÍÅÄÉ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ ÃÏÎ ÕÎÁ ÃÅÒÔÁ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÉÁÚÉÏÎÅ 
registrata solamente nella grandezza dei Comuni (più alta la soddisfazione nei centri 
minori rispetto alle grandi città); 

¶ per la bicicletta, i giovani tendono ad essere meno soddisfatti delle fasce di età mature 
e chi abita al Nord, soprattutto nelle regioni nordorientali, è più soddisfatto di chi abita 
nel Centro-Sud. 
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Quanto invece ai mezzi collettivi: 

¶ ÌȭÁÕÔÏÂÕÓ (e tram) è forse il mezzo che registra divari più elevati tra i diversi cluster; 
in particolare il gradimento cresce tra gli over 65, tra chi ha un basso livello di 
istruzione e nel Nord (Nord-Est in particolare), mentre scende nelle fasce centrali di 
età (5,6 nella classe 30-45 anni e a 5,8 in quella superiore 46-64 anni), tra i laureati e 
soprattutto tra chi abita nelle regioni meridionali (5,5) e in quelle centrali (5,6); 

¶ il treno locale registra voti medi articolati soprattutto nelle fasce di età (6,6 per gli over 
65, 5,9 tra i giovani e giovanissimi) e nelle circoscrizioni geografiche, di nuovo con 
punte più alte nel Nord-Est (6,4) e più basse al Sud (5,9); 

¶ il pullman raccogliere il maggior gradimento tra gli over 65 (6,6), nel Nord-Est e nei 
Comuni piccolo-medi, mentre la punta negativa si registra nella fascia tra 30-45 anni; 

¶ infine il treno di lunga percorrenza mostra le punte di soddisfazione di nuovo tra gli 
over 65 (7,8), nelle regioni centrali e nord-orientali , nei Comuni di piccolo-media 
dimensione e tra i diplomati; viceversa i punteggi più bassi sono espressi dalle fasce 
di popolazione giovani (fino a 45 anni).  

Tab. 8 ɀ La soddisfazione dei cittadini per i diversi mezzi di trasporto e caratteri 
socio-anagrafici (voti medi 1 -ρπ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÎÅÉ ÔÒÅ ÍÅÓÉ 
ÐÒÅÃÅÄÅÎÔÉ ÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁ, 2022)  

 
Moto, 

ciclomotore 
Auto 

privata 

Autobus 
urbano, 

tram 

Pullman, 
autobus 

extra 
Bicicletta 

Treno 
locale o 

regionale 

Treno 
intercity, 

Alta Velocità 

Media Italia  7,8 8,2 5,9 6,0 7,8 6,1 7,3 

Uomini 8,0 8,1 5,9 6,0 7,8 6,1 7,2 

Donne 7,5 8,3 5,9 6,1 7,7 6,1 7,3 

Da 14 a 29 anni 7,7 8,2 6,0 5,9 7,6 5,9 7,0 

Da 30 a 45 anni 7,7 8,1 5,6 5,8 7,5 6,0 7,1 

Da 46 a 64 anni 7,9 8,3 5,8 6,1 7,8 6,1 7,3 

Da 65 a 84 anni 8,2 8,3 6,4 6,6 8,2 6,6 7,8 

Fino al diploma di 
scuola secondaria 
di 1° grado 

8,0 8,3 6,3 6,2 8,1 6,3 7,1 

Diploma di scuola 
secondaria di 
secondo grado 

7,9 8,3 5,9 6,0 7,7 6,1 7,4 

Laurea o titolo 
superiore 

7,8 8,1 5,8 6,0 7,7 6,0 7,2 

Nord-Ovest 7,9 8,3 6,2 6,1 7,8 6,0 7,2 

Nord-Est 7,9 8,3 6,4 6,2 8,0 6,4 7,4 

Centro 7,8 8,1 5,6 5,9 7,6 6,1 7,4 

Sud e Isole 7,8 8,2 5,5 6,0 7,5 5,9 7,2 

Comuni fino a 
10.000 abitanti 

7,8 8,4 5,9 6,0 7,8 6,0 7,2 

Comuni da 10.001 a 
50.000 abitanti 

7,7 8,4 6,0 6,2 7,9 6,2 7,4 

Comuni da 50.001 a 
249.999 abitanti 

7,8 8,2 6,1 6,0 7,8 6,1 7,2 

Comuni con almeno 
250.000 abitanti 

8,0 8,0 5,8 5,9 7,5 6,0 7,3 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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,ȭÁÌÔÒÏ indicatore percettivo tradizionalmente monitorato da Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ è la propensione 
ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ futura dei mezzi di trasporto. Ci muoviamo in questo caso ÎÅÌÌȭÁÍÂÉÔÏ dei 
desiderata delle soluzioni di mobilità  che non necessariamente si traduce nella fase 
successiva in un cambio effettivo dei comportamenti modali ɀ anzi ÌȭÏÓÓÅÒÖÁÚÉÏÎÅ dei dati 
anno su anno conferma che questo di regola non accade ɀ e tuttavia, come si è avuto modo di 
sottolineare anche nei passati Rapporti, rappresenta pur sempre un potenziale di attitudine  
su cui far leva ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ delle politiche di settore. 

Sotto questo profilo i dati rilevati nel 2022 e nel primo semestre del 2023 evidenziano 
ÃÏÍÅ ÌÁ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ ÁÌ ÃÁÍÂÉÏ ÍÏÄÁÌÅ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ɉÍÉÎÏÒ ÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ Á ÂÅÎÅÆÉÃÉÏ ÄÅÉ 
mezzi pubblici, della bicicletta e della sharing mobility) sia piuttosto alta, tuttavia nel 
confronto con il 2019 i mezzi pubblici e i servizi di sharing mobility vedono ridursi il 
differenziale di percentuali tra quanti vorrebbero aumentare il ricorso a queste soluzioni 
di trasporto e quanti lo vorrebbero diminuire (Tab. 9ɊȢ $Á ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÒÅ ÉÎÖÅÃÅ ÌȭÅÃÃÅÌÌÅÎÚÁ 
performance della bicicletta che ha un indice di propensione modale, misurato appunto 
ÃÏÍÅ ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÁ ÔÒÁ ÁÕÍÅÎÔÏ Å ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÄÅÓÉÄÅÒÁÔÉ ÄÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌ ÍÅÚÚÏȟ ÐÁÒÉ Á ϹστȟσϷ 
in linea con il dato 2019 e in assoluto decisamente più alto del medesimo valore registrato 
per i mezzi pubblici (+17,8%) e, ancora di più, per i servizi di sharing mobility (appena 
+4,2%).  

1ÕÁÎÔÏ ÁÌÌȭÁÕÔÏ ÌÁ ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ ÁÌ ÃÁÍÂÉÏ ÍÏÄÁÌÅ î ÎÅÇÁÔÉÖÁȟ ÐÏÉÃÈï ÃÏÍÅ ÓÅÍÐÒÅ ÎÅÌÌÁ 
ÓÅÒÉÅ ÓÔÏÒÉÃÁ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ É ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅÒÏ ÕÓÁÒÅ ÄÉ ÍÅÎÏ ÌȭÁÕÔÏ ɉÁÎÃÈÅ ÓÅ ÐÏÉ ÑÕÅÓÔÏ 
non accade quasi mai), per cui il differenziale si è attestato nel primo semestre 2023 al -
16,2%; tuttavia è un valore in sensibile recupero rispetto a quello pre-Covid (-26,6%).  

In generale, quindi, il quadro che emerge sembra registrare uno slittamento negativo della 
propensione al cambio modale degli italiani a favore delle soluzioni di trasporto più 
sostenibili. 

Tab. 9 ɀ La propensione  allȭutilizzazione  futura  dei diversi  mezzi di  trasporto   
(valori  %, 2019-2023) 

 2019 2020 2021 2022 2023* 

Rispetto ÁÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭ!54/ ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ   
!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 9,0 9,8 15,0 13,1 13,0 
$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 35,6 33,1 22,9 29,2 29,2 
.ÏÎ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 55,4 62,1 62,1 57,7 57,8 
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Diff. Aumento-Diminuzione -26,6 -23,3 -7,9 -16,1 -16,2 

2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄȭÕÓÏ ÄÅÉ -%::) 05"",)#) ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ 

!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 36,3 36,3 22,6 26,7 28,4 

$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 9,0 9,0 10,9 9,7 10,6 

Non modificare ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 54,7 54,7 66,5 63,6 61,0 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Diff. Aumento-Diminuzione +27,3 27,3 +11,7 +17,0 +17,8 

2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄȭÕÓÏ ÄÅÌÌÁ ")#)#,%44! ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ   
!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 38,2 43,1 35,0 37,2 38,6 
$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 3,9 3,3 3,8 3,9 4,3 
.ÏÎ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 57,9 53,6 61,2 58,9 57,2 
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Diff. Aumento-Diminuzione +34,3 +39,8 +31,2 +33,3 +34,3 

(segue) 
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(continua) Tab. 9 ɀ ,Á ÐÒÏÐÅÎÓÉÏÎÅ ÁÌÌȭÕÔÉÌÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÆÕÔÕÒÁ ÄÅÉ ÄÉÖÅÒÓÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ 
trasporto (valori %, 2019 -2023  

 2019 2020 2021 2022 2023* 

2ÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ ÌÉÖÅÌÌÏ ÄȭÕÓÏ ÄÅÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ 3(!2).' ÉÎ ÐÒÏÓÐÅÔÔÉÖÁ ÌÅÉ ÖÏÒÒÅÂÂÅȣ 
!ÕÍÅÎÔÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 14,8 12,6 8,4 10,8 9,5 
$ÉÍÉÎÕÉÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏ 5,0 4,8 4,3 4,6 5,3 
.ÏÎ ÍÏÄÉÆÉÃÁÒÅ ÌȭÕÔÉÌÉÚÚÏȾ.ÏÎ ÓÁ 80,2 82,6 87,3 84,6 85,2 
Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 
Diff. Aumento-Diminuzione +9,8 +7,8 +4,1 +6,2 +4,2 

* Primo semestre 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

A conclusione di questa sezione di valutazioni e percezioni, si riporta il monitoraggio della 
sicurezza da contagio percepita dai cittadini per i diversi mezzi di trasporto. Come 
sistematicamente raccontato negli ultimi Rapporti, fin dalle prime settimane 
ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁ î ÅÍÅÒÓÏ ÕÎ ÄÉÓÌÉÖÅÌÌÏ molto ampio tra mezzi individuali, 
percepita come sicuri, e mezzi collettivi, percepiti come insicuri, gap chiaramente legato 
al fatto che il veicolo in condivisione è potenzialmente foriero di propagazione del virus 
se le misure preventive di sicurezza non sono correttamente applicate (una percezione 
negativa che peraltro è stata accresciuta, come noto, dalla negativa ȰÎÁÒÒÁÚÉÏÎÅȱ ÍÁÓÓ-
mediatica durante la pandemia circa il mezzo pubblico quale veicolo privilegiato di 
contagio).  

Come si legge nella Tab. 10 la forbice rilevata è risultata amplissima nel 2020, si è ridotta 
di poco nel 2021 pur a fronte della oggettiva riduzione della pericolosità del virus (grazie 
ÁÌÌȭÅÓÔÅÓÁ ÃÁÍÐÁÇÎÁ ÖÁÃÃÉÎÁÌÅɊȟ Å ÁÎÃÏÒÁ ÎÅÌ ςπςς î ÒÉÍÁÓÔÁ ÍÏÌÔÏ ÐÒÏÎÕÎÃÉÁÔÁȢ .ÅÌ ÐÒÉÍÏ 
ÓÅÍÅÓÔÒÅ ÄÅÌ ςπςσȟ ÁÌÌÁ ÆÉÎÅ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÁ ÄÅÌÌȭÅÍÅÒÇÅÎÚÁ ÓÁÎÉÔÁÒÉÁȟ É ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÉÁÌÉ ÄÉ 
percezione della sicurezza da contagio si sono ulteriormente  riassorbiti  ma mantengono 
ÖÁÌÏÒÉ ÔÕÔÔȭÁÌÔÒÏ ÃÈÅ ÔÒÁÓÃÕÒÁÂÉÌÉȠ ÉÎÆÁÔÔÉȟ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÇÌÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÃÏÎ É ÍÅÚÚÉ ÉÎÄÉÖÉÄÕÁÌÉ 
(piedi, bici, auto) il punteggio medio di soddisfazione si avvicina al 9 (in scala 1-10), 
mentre per i mezzi collettivi non si supera mai ancora la soglia del 6,0 ad eccezione 
ÄÅÌÌȭÁÅÒÅÏȢ -ÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁ Å ÐÕÌÌÍÁÎ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁÎÏ É ÖÁÌÏÒÉ ÐÉĬ ÂÁÓÓÉ ɉυȟς Å υȟσ 
rispettivamente). )Î ÒÅÃÕÐÅÒÏ ÐÉĬ ÁÃÃÅÌÅÒÁÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÄÉÃÅ ÓÏÎÏ ÉÎÖÅÃÅ É ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ 
mobility (dal 4,9 ancora registrato nel 2021 al 6,5 del 2023). 

Tab. 10 ɀ Quanto si sente sicuro  utilizzando  i seguenti  mezzi di  trasporto?  
(punteggi  da 0=min  a 10=max, valori  medi  2020 -2023 ) 

3ÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉȣ 

Periodo del 
lockdown 

(mar-apr 20) 

Primo mese 
post-restrizioni 

(mag 20) 

Periodo  
18 giu-15 

ott 20 
2021 2022 2023 

a piedi 7,3 8,2 8,1 8,1 8,4 8.7 
in bicicletta nd 8,4 8,0 8,2 8,5 8,7 
in auto 8,7 9,1 8,8 9,0 8,9 8,9 
in autobus/tram  3,5 4,6 3,6 4,0 4,8 5,6 
in metropolitana 3,1 3,9 3,2 3,4 4,3 5,2 
in pullman 3,3 4,4 3,5 3,8 4,6 5,3 
in treno 3,5 4,8 4,0 4,4 5,2 5,8 
in sharing nd 5,1 4,8 4,9 5,8 6,5 
in aereo nd nd nd 4,6 5,4 6,0 

Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sulla mobilità degli italiani  
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Appare chiaro dunque che sul tema della ÓÉÃÕÒÅÚÚÁ ÄÁ ÃÏÎÔÁÇÉÏ ÌȭÅÓÐÅÒÉÅÎÚÁ ÄÅÌ #ÏÖÉÄ ÈÁ 
innalzato i livelli di paura e di diffidenza dei cittadini determinando un ulteriore fattore 
ÄÉ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÒÅÓÉÓÔÅÎÚÁ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÕÂÂÌÉÃÉȢ 

2.6. La mobilità del fine settimana  

,ȭÉÎÄÁÇÉÎÅ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ è distribuita nel corso di tutti i giorni della settimana e di tutti i 
ÐÅÒÉÏÄÉ ÄÅÌÌȭÁÎÎÏȟ ÉÎÃÌÕÓÉ ÑÕÅÌÌÉ ÄÉ ÎÏÒÍÁ ÄÅÄÉÃÁÔÉ ÁÌÌÅ ÆÅÒÉÅ ɉÍÅÓÅ ÄÉ ÁÇÏÓÔÏȟ ÐÅÒÉÏÄÏ 
ÎÁÔÁÌÉÚÉÏ Å ÄÉ ÆÉÎÅ ÁÎÎÏȟ ÅÖÅÎÔÕÁÌÉ ÇÉÏÒÎÁÔÅ ÄÉ ȰÐÏÎÔÅȱ ÉÎÔÏÒÎÏ ÁÌÌÅ ÓÉÎÇÏÌÅ ÆÅÓÔÉÖÉÔÛɊȢ È 
quindi possibile affiancare, alla tradizionale analisi della mobilità feriale di cui 
Ìȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÄÉÓÐÏÎÅ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÓÅÒÉÅ ÓÔÏÒÉÃÁ ÄÁÌ ςπππȟ ÕÎȭÁÎÁÌÉÓÉ ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ 
giornate di sabato e domenica (la serie storica in questo caso è molto più breve poiché è 
stata avviata nel 2018). 

La Tab. 11 raccoglie sinotticamente gli indicatori  quantitativi  di domanda per gli anni dal 
2019 al 2022. ,Å ÄÉÎÁÍÉÃÈÅ ÒÅÇÉÓÔÒÁÔÅ ÓÅÇÕÏÎÏȟ ÃÏÍÅ ÐÒÅÖÅÄÉÂÉÌÅȟ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÁ 
mobilità feriale. Nel 2020 si è quindi verificata una forte caduta della domanda di mobilità 
seguita da una fase di ripresa fino a tutto il 2022 che tuttavia non ha ancora riportato il 
livello dei flussi a quelli del 2019: in termini di spostamenti la riduzione 2019-2022 è pari 
al -13,2%, mentre nei passeggeri*km (percorrenze) il decremento sale al -17,4. Per gli 
altri indicatori, in particolare  il tasso di mobilità attestato nel 2022 al 74% è inferiore di 
χ ÐÕÎÔÉ ÁÌ ÄÁÔÏ ςπρω Å ÉÌ ÎÕÍÅÒÏ ÍÅÄÉÏ ÄÉ ÓÐÏÓÔÁÍÅÎÔÉ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ si è fermato 
nel 2022 a 1,7 contro i 2,0 del 2019. 

Tab. 11 ɀ La domanda di mobilità festiva: gli indicatori quantitativi (2019 -2022)  

 2022 2021 2020 2019 

Numero assoluto spostamenti (in mln) 85,3 74,6 67,7 98,3 

Numero assoluto passeggeri*km (in mln) 1,146 913,8 844,8 1,388 

Tasso di mobilità (val. %) 74 69 63 81 

Numero medio spostamenti (totale 
popolazione) 

1,7 1,5 1,4 2,0 

Lunghezza media spostamenti (in km) 13,4 12,3 12,5 14,1 

Tempo medio spostamenti (in minuti) 23,9 24,3 24,7 24,7 

Distanza percorsa pro-capite (in km, solo 
popolazione mobile) 

31,1 26,4 27,7 34,7 

Tempo pro-capite destinato alla mobilità 
(in minuti, solo popolazione mobile)  

55 52 55 61 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ degli italiani 

Circa le caratteristiche degli spostamenti la mobilità del fine settimana evidenzia, come 
per la feriale, una larga prevalenza delle percorrenze di scala urbana, tuttavia in sensibile 
diminuzione tra il 2019 e il 2022 (dal 72,6% al 65,2%) (Tab. 12). A differenza degli 
spostamenti feriali quelli festivi sono in prevalenza occasionali (68,1% in crescita dal 
2019) e concentrati nelle ore di morbida (oltre il 70%). Inoltre, come atteso, dominano le 
motivazioni di mobilità legate al tempo libero (oltre il 60% del totale), con una quota 
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residua ɀ e tuttavia non trascurabile ɀ di spostamenti per lavoro e studio (11,8% in 
tendenziale riduzione negli ultimi anni). 

Tab. 12 ɀ La domanda di mobilità festiva: le caratteristiche degli spostamenti 
(2019 -2022)  

 2022 2021 2020 2019 

% spostamenti interni allo stesso Comune 65,2 67,2 70,1 72,6 

% spostamenti tra Comuni 34,8 32,8 29,9 27,4 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

% spostamenti sistematici 31,9 35,6 38,0 49,4 

% di spostamenti non-sistematici 68,1 64,4 62,0 50,6 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

% di spostamenti negli orari di punta  
(7-19 e 17-19) 

28,5 27,2 29,9 32,3 

% di spostamenti negli orari di morbida 
(altri orari)  

71,5 76,8 70,1 66,7 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

% di spostamenti per lavoro/studio 11,8 14,7 13,6 28,5 

% di spostamenti per gestione familiare 26,9 25,7 23,3 19,7 

% di spostamenti per tempo libero 61,3 59,5 63,1 52,8 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Infine, per ciò che riguarda i mezzi di trasporto utilizzati dai cittadini, il profilo della 
ripartizione modale nel fine settimana mostra - rispetto alla mobilità feriale - 
ÕÎȭÁÃÃÅÎÔÕÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ ɉχρϷ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÓÏÄÄÉÓÆÁÔÔÁȟ ÉÎ ÓÅÎÓÉÂÉÌÅ 
aumento dal 65,6% registrato nel 2019) a scapito soprattutto del trasporto pubblico 
(appena il 3,5% degli spostamenti nel 2022) che non sembra mostrare segnali tangibili di 
recupero del mercato perso durante la pandemia (Tab. 13). 

Di conseguenza il tasso di mobilità sostenibile nel 2022 è sceso sulla soglia del 25%, quasi 
7 punti in meno rispetto al dato del 2019. 

Tab. 13 ɀ ,Á ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÆÅÓÔÉÖÁȡ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ɉςπρω-2022)  

 2022 2021 2020 2019 

% spostamenti a piedi 18,4 22,1 29,9 19,9 

% spostamenti in bicicletta 3,7 3,6 4,7 3,0 

% spostamenti in moto 3,3 2,8 2,4 1,9 

% spostamenti in auto 71,0 68,2 60,1 65,6 

% spostamenti con i mezzi pubblici 3,5 3,3 2,9 9,6 

Totale 100,0 100,0 100,0 100,0 

Tasso di mobilità sostenibile (%) 25,7 29,0 37,5 32,5 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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2.7. ,ȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌÌÏ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÉÎÇ 

Come ampiamente discusso nelle ultime tre edizioni di questo Rapporto, la domanda di 
ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÉ ÃÉÔÔÁÄÉÎÉ î ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÁÍÅÎÔÅ ÉÎÆÌÕÅÎÚÁÔÁ ÄÁÌÌȭÅÓÐÌÏÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌÅ ÁÔÔÉÖÉÔÛ Á 
distanza che si è registrata durante il Covid in tutti i settori. In particolare 
ÎÅÌÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÌÁÖÏÒÏ ÓÉ ÓÏÎÏ ÁÆÆÅÒÍÁÔÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÁÔÔÉÖÉÔÛ ÄÁ ÒÅÍoto 
comunemente identificati ɀ al netto di una certa indefinitezza definitoria ɀ ÃÏÍÅ ȰÓÍÁÒÔ 
×ÏÒËÉÎÇȱȢ ,Á ÐÅÎÅÔÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÏ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÉÎÇ ÓÉ î ÐÏÉ ÒÉÄÏÔÔÁ ÕÎÁ ÖÏÌÔÁ ÓÕÐÅÒÁÔÏ ÉÌ ÐÉÃÃÏ 
più acuto delle limitazioni alla mobilità, ma ha comunque mantenuto un peso significativo, 
in particolare nelle grandi imprese e nelle aree urbane maggiori, che è opportuno 
ÍÏÎÉÔÏÒÁÒÅ Å ÄÉ ÃÕÉ î ÉÍÐÏÒÔÁÎÔÅ ÖÁÌÕÔÁÒÅ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÓÕÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁȢ 

,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÕÌÌÏ 3ÍÁÒÔ 7ÏÒËÉÎÇ ÄÅÌ 0ÏÌÉÔÅÃÎÉÃÏ ÄÉ -ÉÌÁÎÏ ÒÉÌÁÓÃÉÁ ÏÇÎÉ ÁÎÎÏ ÌÅ ÐÒÏÐÒie 
stime sulla diffusione del fenomeno. In base a queste stime i lavoratori a distanza sono 
stati nel 2023 pari a poco più di 3,5 milioni, sostanzialmente allo stesso livello del 2022 
(+0,4%); si può parlare quindi di un consolidamento del fenomeno (Graf. 67). Rispetto al 
picco del 2020 il numero di lavoratori da remoto è diminuito del -45,5%, ma rispetto al 
2019 è aumentato di oltre 6 volte. Circa la metà degli smart workers lavora in grandi 
aziende e solo il 15% o poco più lavora nelle piccole e medie imprese. Nel 2023 i lavoratori 
a distanza sono leggermente aumentati nelle grandi e nelle piccole e medie imprese, 
mentre sono diminuiti (sempre in misura contenuta) nelle micro imprese e nella pubblica 
ÁÍÍÉÎÉÓÔÒÁÚÉÏÎÅȢ )Ì 2ÅÐÏÒÔ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ 3ÍÁÒÔ 7ÏÒËÉÎÇ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÁÎÃÈÅ ÃÈÅ ÑÕÁÓÉ ÌÁ 
totalità delle grandi imprese del campione (96%) ha introdotto o sta introducendo 
modelli di smart working; tra le PMI la percentuale scende al 56% (ma è in crescita) e 
nelle pubbliche amministrazioni scende ÁÌ φρϷȢ ,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ ÓÔÉÍÁ inoltre  che 
ipotizzando una media di 2 giorni di lavoro a distanza le emissioni inquinanti risparmiate 
dalla riduzione della domandÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÒÒÉÖÁ Á τψπ ËÇ ÄÉ #/ς ÁÌÌȭÁÎÎÏ Á ÐÅÒÓÏÎÁȢ 

Graf. 67 ɀ Il numero di lavoratori in smart working dal 2019 ad oggi  

 
Fonte: Osservatorio Smart Working del Politecnico di Milano 

La diffusione del lavoro a distanza e i modelli di mobilità degli smart workers sono 
ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÉȟ Á ÐÁÒÔÉÒÅ ÄÁÌ ςπςπȟ ÁÎÃÈÅ ÄÁÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȢ 

Come si vede dal Graf. 682 la penetrazione dello smart working tra i lavoratori del 
ÃÁÍÐÉÏÎÅ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÔÁ ÆÉÓÉÏÌÏÇÉÃÁÍÅÎÔÅ ÄÉÍÉÎÕÅÎÄÏ ÄÏÐÏ ÌȭÅÓÐÌÏÓÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÒÉÍÏ ÁÎÎÏ 



20° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  

Isfort  62 

pandemico: nel 2022 solo un quarto degli intervisÔÁÔÉ ÃÏÎ ÕÎȭÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅ ÈÁ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ 
essere coinvolto in qualche forma di lavoro a distanza (erano il 43% nel 2020). 
Soprattutto, gli smart workers sistematici, che lavorano da casa tutti i giorni o quasi, sono 
passati dal 24,6% del montante occupati nel 2020 al 6,7% nel 2022; è invece stabile la 
quota di smart workers saltuari (almeno qualche giorno al mese). 

Graf. 68 ɀ Qual è la sua attuale organizzazione di lavoro? 1 (val ori %, 2020-2022 )1  

 
1  Nel 2020 le interviste sono state realizzate nel solo periodo tra ottobre e dicembre 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

Rispetto alla dislocazione territoriale, i lavoratori a distanza sono presenti soprattutto 
nelle regioni del Nord-Ovest (30,1% degli smart workers continuativi nel 2022, in crescita 
rispetto al 2021, e 33,4% di quelli saltuari), con una quota significativa anche al Centro-
Sud (tuttavia in leggera riduzione) (Tab. 14). Inoltre è rilevante il peso delle grandi aree 
urbane per la diffusione del lavoro remoto, a differenza di quanto accade nei centri più 
piccoli; solo il 16,7% degli smart workers continuativi e il 10,7% di quelli saltuari vivono 
nei Comuni con meno di 10.000 abitanti, mentre nelle grandi città risiedono poco meno 
del 40% di tutti i lavoratori a distanza. 

Tab. 14 ɀ Circoscrizioni territoriali e ampiezza dei Comuni di res idenza dei 
lavoratori in smart working e non (val. %, 2022)1 

 

Lavoratori in smart 
working tutti i giorni  

Lavoratori in smart 
working almeno 

qualche giorno al mese 

Lavoratori mai in 
smart working 

 2021 2022 2021 2022 2021 2022 

Nord-Ovest 27,8 30,1 32,4 33,4 29,3 28,6 
Nord-Est 17,4 18,4 19,9 20,2 23,0 22,8 
Centro  25,0 24,1 20,3 20,9 18,6 19,0 
Sud e Isole  29,9 27,4 27,4 25,5 29,1 29,6 
Totale  100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Non più di 10.000 abitanti  10,8 16,7 13,9 10,7 20,3 21,6 
Tra 10.001 e 50.000 abitanti  29,6 24,4 27,4 25,9 35,3 31,8 
Tra 50.001 e 250.000 abitanti  25,8 21,3 27,8 25,2 25,3 26,1 
Oltre 250.000 abitanti  33,8 37,7 30,9 38,3 19,0 20,4 
Totale  100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

1  6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌ ÃÁÍÐÉÏÎÅ Å ÁÌÌÅ ÓÏÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÒÅ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ  
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 

24,6
18,4

57,1

11,2

21,0

67,8

6,7

19,1

74,2

Lavoro in smart working tutti i
giorni o quasi

Lavoro in smart working
saltuariamente

Non faccio nessuna forma di
smart working

2020 2021 2022
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Rilevanti sono i dati sul modello di mobilità dei lavoratori a distanza, a confronto con 
quelli dei lavoratori in presenza. Le differenze sono molto significative, come ci si poteva 
attendere. Il Graf. 69 contiene i valori relativi al tasso di mobilità, generale e di prossimità; 
nel 2022 ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÇÅÎÅÒÁÌÅ ÓÉ î ÁÔÔÅÓÔÁÔÏ ÓÏÐÒÁ ÉÌ ωπϷ ÔÒÁ É ÌÁÖÏÒÁÔÏÒÉ ÉÎ ÐÒÅÓÅÎÚÁ 
ÃÏÎÔÒÏ ÌȭψυȟφϷ ÄÉ ÑÕÅÌÌÉ ÉÎ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÉÎÇ ɉÃÏÎÔÉÎÕÉ Ï ÓÁÌÔÕÁÒÉɊȢ  

Il tasso di mobilità di prossimità è invece più alto tra i lavoratori a distanza, ma è sceso ad 
appena il 5,2% (dal 12,9% del 2021) riducendo molto la forbice rispetto a quelli in 
presenza. Questa dinamica è influenzata dalla crescita della quota di lavoratori che 
rimangono a casa solo qualche giorno a settimana o al mese e che sono certamente più 
mobili rispetto a chi lavora da remoto in modo continuativo. 

Graf. 69 ɀ I comportamenti di mobilità dei lavoratori in smart working e non  (valori 
%, 2021 e 2022)1 

Lavoratori NON in telelavoro o smart working 

 

Lavoratori IN telelavoro o smart working 

 
1  6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌ ÃÁÍÐÉÏÎÅ Å ÁÌÌÅ ÓÏÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÒÅ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ  
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ mobilità degli italiani 

Quanto agli altri indicatori quantitativi di domanda di mobilità il quadro riassuntivo 
contenuto in Tab. 15 conferma per il 2022 un divario significativo tra le diverse 
ÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÉ ÄÅÌ ÌÁÖÏÒÏȟ ÍÁ ÁÌÌÏ ÓÔÅÓÓÏ ÔÅÍÐÏ ÖÁ ÓÏÔÔÏÌÉÎÅÁÔÏ ÃÈÅ ÉÌ ȰÃÏÎÓÕÍÏȱ ÄÉ 
mobilità degli smart workers saltuari è più vicino a quello dei lavoratori in presenza che 
non a quello degli smart workers continuativi. In particolare nelle distanze percorse, più 
che nei tempi dedicati alla mobilità, gli indici espressi da chi lavora a casa saltuariamente 
sono molto vicini a quelli dei lavoratori in presenza.  

1ÕÅÓÔÁ ÄÉÎÁÍÉÃÁ ÓÕÇÇÅÒÉÓÃÅ ÃÈÅ ÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌ ÌÁÖÏÒÏ ÒÅÍÏÔÏ ÓÕÌÌÁ ÄÏÍÁÎda di mobilità, 
soprattutto in termini di percorrenze, è relativamente contenuto e tende a ridursi.  
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Tab. 15 ɀ Numero  medio  di  spostamenti,  chilometri  percorsi  e tempo  (minuti)  in  
mobilità  dei  lavoratori  in  smart  working  e non (2021 e 2022) 1 

 
Lavoratori IN  
smart working 

continuo  

Lavoratori IN  
smart working 

saltuario 

Lavoratori 
NON smart 

working  

Anno 2021    
Numero medio di spostamenti 
giornalieri  

2,2 2,3 2,4 

Numero medio di km giornalieri 
percorsi pro-capite (in km) 

18,4 31,0 29,1 

Tempo medio giornaliero pro-capite 
dedicato alla mobilità  (in minuti)  

45,6 59,1 52,3 

Anno 2022    
Numero medio di spostamenti 
giornalieri  

2,2 2,3 2,4 

Numero medio di km giornalieri 
percorsi pro-capite (in km) 

25,6 34,3 30,8 

Tempo medio giornaliero pro-capite 
dedicato alla mobilità (in minuti) 

50,4 59,9 53,4 

1  Valori riferiti  al campione e alle sole persone che hanno dichiarato di lavorare al momento ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ  
Fonte: Isfort, Osservatorio Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ sui comportamenti di mobilità degli italiani  

Quanto ai mezzi di trasporto utilizzati, il profilo del riparto modale dei tre cluster di 
lavoratori qui considerati mostra differenze rimarchevoli ma non enormi (Tab. 16)Ȣ ,ȭÕÓÏ 
ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÉÎÆÁÔÔÉ ÄÏÍÉÎÁÎÔÅ per tutte le fasce di lavoratori, con una quota di spostamenti 
soddisfatti attorno alla soglia del 70% nel caso degli smart workers e attorno al 75% nel 
caso dei lavoratori in presenza. La mobilità pedonale pesa di più tra i lavoratori a distanza, 
ma solo di pochi punti, rispetto ai lavoratori in presenza; e in ogni caso su quote sempre 
ÍÏÌÔÏ ÂÁÓÓÅ ɉρυȟσϷ ÌÏ ÓÈÁÒÅ ÐÅÒ ÇÌÉ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÅÒÓ ÃÏÎÔÉÎÕÁÔÉÖÉɊȢ ,ȭÕÓÏ ÄÉ ÂÉÃÉÃÌÅÔÔÁ Å dei 
mezzi di micromobilità è più alto tra chi rimane sempre a casa a lavorare (4,8%), più 
contenuto tra i lavoratori in presenza (3,3%). Infine il trasporto pubblico è maggiormente 
ÕÔÉÌÉÚÚÁÔÏ ÄÁÇÌÉ ÓÍÁÒÔ ×ÏÒËÅÒÓ ÓÁÌÔÕÁÒÉȟ ÍÁ ÃÏÎ ÕÎÏ ÓÈÁÒÅ ÓÉÍÉÌÅ Á ÑÕÅÌÌÏ ÍÅÄÉÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÁ 
popolazione (7,4%, percentuale che scende al 5,5% tra i lavoratori in presenza). 

Tab. 16 ɀ Mezzi di trasporto utilizzati dai lavoratori in smart working (continui e 
saltuari) e non nel 2022  (% spostamenti , 2022)1 

 Lavoratori IN  
smart working 

continuo  

Lavoratori IN  
smart working 

saltuario 

Lavoratori NON  
smart working 

Piedi 15,3 14,4 11,5 

Bici 4,8 4,0 3,3 

Moto 3,3 3,4 3,7 

Auto 70,7 70,8 75,9 

Mezzi pubblici 5,8 7,4 5,5 

Totale 100,0 100,0 100,0 
1  Valori riferiti al ÃÁÍÐÉÏÎÅ Å ÁÌÌÅ ÓÏÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÒÅ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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Per concludere la Tab. 17 mette a confronto i profili di mobilità dei tre cluster dei 
lavoratori rispetto alle altre caratteristiche base degli spostamenti, ovvero le motivazioni, 
la sistematicità e la concentrazione oraria. Emergono differenze di modello molto spiccate 
fra i tre raggruppamenti, in misura maggiore a quanto osservato per gli indicatori 
quantitativi di domanda e per il riparto modale.  

In sintesi: 

¶ gli smart workers continuativi effettuano in proporzione molti più spostamenti per 
tempo libero (45,3% del totale) e gestione familiare rispetto alla componente studio e 
lavoro (come era naturale attendersi); allo stesso tempo esprimono un orientamento 
decisamente più spiccato per la mobilità di corto raggio (77,5% di spostamenti entro 
i 10 km), occasionale (59,8%) e distribuita nelle ore di morbida (61,9%); 

¶ gli smart workers saltuari mostrano un peso significativo della componente lavoro e 
studio della domanda (42,1% degli spostamenti)ȟ ÃÏÎÆÅÒÍÁÎÏ ÌȭÏÒÉÅÎÔÁÍÅÎÔÏ 
prevalente per la mobilità di scala urbana e per le ore di morbida (ma senza le punte 
espresse dal gruppo dei continuativi), infine evidenziano una quota di spostamenti 
sistematici di poco superiore a quella degli spostamenti non-sistematici; 

¶ i lavoratori in presenza esprimono una domanda molto più elevata di mobilità per 
lavoro (e studio) che arriva ad assorbire il 52,4% degli spostamenti effettuati, con un 
peso dominante del corto raggio e soprattutto della mobilità sistematica (circa i tre 
quarti di tutti gli spostamenti) concentrata nelle ore di punta. 

)Î ÇÅÎÅÒÁÌÅȟ ÇÕÁÒÄÁÎÄÏ ÎÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ ÁÉ ÔÒÅ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÓÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÑÕÁÎÔÏ ÐÒÉÍÁ 
sottolineato circa la minore distanza del profilo comportamentale degli smart workers 
saltuari da quello dei lavoratori in presenza che non da quello degli smart workers 
continuativi. 

Tab. 17 ɀ Motivazioni, orari e sistematicità degli spostamenti dei lavoratori in 
smart working e non  (val. %, 202 2)1 

 

Lavoratori in smart 
working tutti i 

giorni  

Lavoratori in smart 
working almeno qualche 

giorno al mese 

Lavoratori mai in 
smart working 

Lavoro e studio 17,6 42,1 52,4 
Gestione familiare 37,2 23,5 21,0 
Tempo libero 45,3 34,4 26,6 
Totale 100,0 100,0 100,0 

Spostamenti di prossimità 
(fino a 10 km) 

77,5 64,6 69,1 

Spostamenti di medio e 
lungo raggio (oltre 10 km) 

22,5 35,4 30,9 

Totale 100,0 100,0 100,0 

Orari di punta 38,1 47,2 64,0 
Orari di morbida 61,9 52,8 36,0 
Totale 100,0 100,0 100,0 

Sistematici 40,2 53,4 74,8 
Non sistematici 59,8 46,6 25,2 
Totale 100,0 100,0 100,0 

1 6ÁÌÏÒÉ ÒÉÆÅÒÉÔÉ ÁÌ ÃÁÍÐÉÏÎÅ Å ÁÌÌÅ ÓÏÌÅ ÐÅÒÓÏÎÅ ÃÈÅ ÈÁÎÎÏ ÄÉÃÈÉÁÒÁÔÏ ÄÉ ÌÁÖÏÒÁÒÅ ÁÌ ÍÏÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÖÉÓÔÁȢ 
&ÏÎÔÅȡ )ÓÆÏÒÔȟ /ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱ ÓÕÉ ÃÏÍÐÏÒÔÁÍÅÎÔÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ 
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3. Un approfondimento  sui modelli di mobilità de lle 
aree metropolitane  

3.1. ,ȭindagine diretta sulle Città metropolitane  

In questo capitolo si riportano i risultati principali di uno studio sui modelli di mobilità 
nelle Città metropolitane (CM) svolto da Isfort per conto del MIT nel 2022. Lo studio si è 
ÂÁÓÁÔÏ ÓÕ ÕÎȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÄÉÒÅÔÔÁ ÓÕ ÕÎ ÃÁÍÐÉÏÎÅ ÄÉ ÒÅÓÉÄÅÎÔÉ ÎÅÌÌÅ ρτ ÐÒÏÖÉnce metropolitane 
e sulla successiva modellizzazione della domanda per ciascuna area lavorando 
ÓÕÌÌȭÁÇÇÒÅÇÁÚÉÏÎÅ Å ÓÉÎÔÅÓÉ ÄÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÓÉÇÎÉÆÉÃÁÔÉÖÉ Å ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÎÄÏÌÉ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌÁ ÍÅÄÉÁ 
nazionale. 

Nello specifico, sono stati individuati 5 assi di caratterizzazione dei modelli di mobilità 
delle Città metropolitane: 

1. ÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌȭȺ)ÎÔÅÎÓÉÔÛȻȟ ÃÈÅ ÁÇÇÒÅÇÁ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÉ ÖÏÌÕÍÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛȠ 

2. ÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ Ⱥ0ÒÏÓÓÉÍÉÔÛȻȟ ÃÈÅ ÁÇÇÒÅÇÁ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌ ÐÅÓÏ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÉ ÃÏÒÔÏ 
raggio e di breve durata; 

3. ÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ Ⱥ3ÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉÔÛȻȟ ÃÈÅ ÁÇÇÒÅÇÁ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÒÅÌÁÔÉÖÉ ÁÌÌÁ ÒÅÇÏÌÁÒÉÔÛ Å ÒÉÐÅÔÉÚÉÏÎÅ 
(pendolarismo e non solo) degli spostamenti; 

4. ÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ Ⱥ3ÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛȻȟ É ÃÕÉ ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÆÁÎÎÏ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÉ 
mezzi di trasporto «sostenibili» ɀ ovvero a basso impatto, sicuri e non congestionanti 
ɀ insieme ai desiderata (propensione) di cambio modale; 

5. ÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ Ⱥ3ÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅȻȟ ÃÈÅ ÓÉÎÔÅÔÉÚÚÁ ÇÌÉ ÉÎÄÉÃÉ ÄÉ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÐÅÒÃÅÐÉÔÁ ÄÅÉ 
cittadini (utenti) per i principali mezz i di trasporto a cui si è fatto ricorso. 

Nelle Tavole a seguire si comparano i valori degli indicatori per le 14 Città metropolitane 
classificandoli ciascuno rispetto alla media nazionale (verde chiaro se superiore, marrone 
chiaro se inferiore, grigio chiaro se uguale). Nella riga conclusiva della tabella di ciascun 
asse si assegna un valore sintetico di posizionamento (con un colore dal verde scuro al 
marrone scuro), tenendo conto del numero di indicatori superiori/inferiori alla media 
nazionale. 

Rispetto ai volumi di domanda di mobilità, si osserva in generale un posizionamento delle 
Città metropolitane al di sotto della media nazionale con le significative eccezioni di 
Bologna (unica area con tutti e quattro gli indicatori di domanda superiori alla media 
nazionale) e Roma (Tav. 1). Milano, Venezia, Firenze e Bari possono essere collocate sulla 
ÍÅÄÅÓÉÍÁ ÌÉÎÅÁ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȢ .ÅÌÌȭÉÎÓÉÅÍÅ î ÅÖÉÄÅÎÔÅ ÃÈÅ ÌÅ ÁÒÅÅ ÄÅl Centro-
Nord esprimono una spinta della domanda di mobilità superiore rispetto a quelle del Sud 
(tra i singoli indicatori la frattura Nord -Sud è molto evidente per il tempo dedicato alla 
mobilità). 

Quanto alla concentrazione locale della domanda il baricentro della prossimità (corto 
raggio, breve durata) nei modelli di spostamento dei cittadini delle Città metropolitane è 
meno incidente, in misura ampia, rispetto alle altre aree del Paese (Tav. 2)Ȣ ,ȭÕÎÉÃÁ 
eccezione è la CM di Reggio Calabria dove 3 indicatori su 4 tra quelli selezionati risultano 
superiori alla media nazionale. In allineamento con il posizionamento medio nazionale i 
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bacini di Venezia, Napoli, Bari, Palermo e Messina. A bassa concentrazione locale della 
domanda (sempre in senso relativo) le CM di Milano e Firenze. In generale la prossimità 
caratterizza meno i modelli di mobilità delle CM del Centro-Nord rispetto a quelli del Sud. 

Il carattere di «sistematicità» della domanda è rappresentato nella Tav. 3 dalla quota di 
spostamenti regolari, nelle ore di punta e connessi a motivazioni di lavoro e studio 
(modello del pendolarismo, per approssimazione). Questi parametri sembrano 
contrassegnare in modo più netto la mobilità nelle Città metropolitane a differenza di 
ÑÕÁÎÔÏ ÓÉ î ÖÉÓÔÏ ÐÅÒ ÇÌÉ ÁÓÓÉ ÄÅÌÌȭȺ)ÎÔÅÎÓÉÔÛȻ Å ÄÅÌÌÁ Ⱥ0ÒÏÓÓÉÍÉÔÛȻȢ )ÎÆÁÔÔÉȟ ÓÏÎÏ χ ÌÅ aree 
che si posizionano sopra la media nazionale in termini di quota modale degli spostamenti 
sistematici, altre 6 presentano una percentuale, seppur inferiore, molto vicina al dato 
nazionale. Allo stesso tempo sono 4 le CM con tutti e tre gli indicatori considerati superiori 
alla media nazionale, ovvero Genova, Bologna, Firenze e Napoli. In generale, al netto della 
ricordata eccezione di Torino e in parte di Venezia e Roma, i modelli di mobilità delle CM 
del Centro-Nord sono più caratterizzati dal tratto della sistematicità rispetto a quelli del 
Sud. 

Di grande rilevanza nella specificazione dei modelli di mobilità delle Città metropolitane 
î ÏÖÖÉÁÍÅÎÔÅ ÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ Ⱥ3ÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛȻȟ ÓÉÎÔÅÔÉÚÚÁÔÁ nella Tav. 4 dalla quota di 
spostamenti in mobilità attiva (piedi, bici, micromobilità) e collettiva (mezzi pubblici e 
multimodalità), nonché dalla propensione al cambio modale (desiderio di utilizzare di più 
mezzi pubblici, bici, sharing e di meno ÌȭÁÕÔÏɊȢ 4ÕÔÔÅ ÌÅ #- ÄÅÌ #ÅÎÔÒÏ-.ÏÒÄȟ ÃÏÎ ÌȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ 
di Firenze a causa della bassa quota modale dei mezzi pubblici e della debole propensione 
al cambio modale, si posizionano al di sopra della media nazionale in termini di mobilità 
sostenibile, con una maggiore accentuazione nel caso di Milano, Venezia e Roma. 
Viceversa, molto negative al Sud le performance di Reggio Calabria, Messina e Catania, 
mentre moderatamente positivi sono i modelli espressi da Napoli, Bari e Palermo. 

)ÎÆÉÎÅȟ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭÁÓÓÅ ÄÅÌla «Soddisfazione» si conferma molto evidente la spaccatura tra 
aree metropolitane del Nord e del Sud, con le due CM del Centro (Firenze e Roma) in 
questo caso più vicine al Sud (Tav. 5). I migliori indici di soddisfazione dichiarati per i 
mezzi di trasporto si riscontrano a Bologna (soprattutto per i mezzi pubblici) e a Milano 
ɉÍÏÌÔÏ ÁÌÔÁ ÌÁ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏȟ ÉÎ ÌÉÎÅÁ ÃÏÎ ÌÁ ÍÅÄÉÁ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅ ÑÕÅÌÌÁ ÄÅÌÌÁ 
bici). I posizionamenti peggiori si riscontrano invece a Roma, Napoli e Palermo dove i 
punteggi medi di soddisfazione per tutte e tre le modalità qui considerate (mezzi pubblici 
- e in particolare la media di autobus, treno locale e pullman -, bici e auto) sono 
decisamente più bassi dei rispettivi valori medi nazionali. 



 

 

Tav. 1 ɀ ,ȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌȭȰ)ÎÔÅÎÓÉÔÛȱ ɉÖÏÌÕÍÉ ÄÉ ÄÏÍÁÎÄÁɊ: confronto tra le Città metropolitane * 

 
* Nella riga finale i colori verdi segnalano una maggioranza degli indicatori superiori alla media nazionale rispetto agli indicatori inferiori alla media nazionale; i colori 

marrone segnalano invece una maggioranza degli indicatori inferiori alla media nazionale rispetto agli indicatori superiori alla media nazionale; infine il colore 
grigio segnala un equilibrio. 

Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 



 

 

Tav. 2 ɀ ,ȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌȭȰ0ÒÏÓÓÉÍÉÔÛȱ ɉÃÏÎÃÅÎÔÒÁÚÉÏÎÅ ÌÏÃÁÌÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁɊȡ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÔÒÁ ÌÅ #ÉÔÔÛ metropolitane * 

 
* Nella riga finale i colori verdi segnalano una maggioranza degli indicatori superiori alla media nazionale rispetto agli indicatori inferiori alla media nazionale; i colori 

marrone segnalano invece una maggioranza degli indicatori inferiori alla media nazionale rispetto agli indicatori superiori alla media nazionale; infine il colore 
grigio segnala un equilibrio. 

Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 



 

 

Tav. 3 ɀ ,ȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ Ȱ3ÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉÔÛȱ (regolarità della domanda): confronto tra le Città metropolitane * 

 
* Nella riga finale i colori verdi segnalano una maggioranza degli indicatori superiori alla media nazionale rispetto agli indicatori inferiori alla media nazionale; i colori 

marrone segnalano invece una maggioranza degli indicatori inferiori alla media nazionale rispetto agli indicatori superiori alla media nazionale; infine il colore 
grigio segnala un equilibrio. 

Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 



 

 

Tav. 4 ɀ ,ȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ ȰSostenibilità ȱ ɉÏÒÉÅÎÔÁÍÅÎÔÏ ÁÌÌȭÕÓÏ ÄÉ ÍÅÚÚÉ Á ÂÁÓÓÏ ÉÍÐÁÔÔÏɊȡ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÔÒÁ ÌÅ #ÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ* 

 
* Nella riga finale i colori verdi segnalano una maggioranza degli indicatori superiori alla media nazionale rispetto agli indicatori inferiori alla media nazionale; i colori 

marrone segnalano invece una maggioranza degli indicatori inferiori alla media nazionale rispetto agli indicatori superiori alla media nazionale; infine il colore 
grigio segnala un equilibrio. 

Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 



 

 

Tav. 5 ɀ ,ȭÁÓÓÅ ÄÅÌÌÁ ȰSoddisfazioneȱ (percezione positiva dei mezzi di trasporto utilizzati): confronto tra le Città metropolitane * 

 
* Nella riga finale i colori verdi segnalano una maggioranza degli indicatori superiori alla media nazionale rispetto agli indicatori inferiori alla media nazionale; i colori 

marrone segnalano invece una maggioranza degli indicatori inferiori alla media nazionale rispetto agli indicatori superiori alla media nazionale; infine il colore 
grigio segnala un equilibrio. 

Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 
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Nel riepilogo generale dei fattori di specificazione dei modelli di mobilità si possono 
ÁÐÐÒÅÚÚÁÒÅȟ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌ ÃÏÌÐÏ ÄȭÏÃÃÈÉo cromatico, i diversi livelli di sagomatura dei modelli 
stessi tra le Città metropolitane (Tav. 6).  

)Î ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅȟ ÌȭÁÒÅÁ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁ ÄÉ -ÉÌÁÎÏ ÁÐÐÁÒÅ ÃÏÎÔÒÁÄÄÉÓÔÉÎÔÁ ÄÁÉ ÔÒÁÔÔÉ ÄÅÌÌÁ 
ÓÉÓÔÅÍÁÔÉÃÉÔÛȟ ÄÅÌÌÁ ÓÏÓÔÅÎÉÂÉÌÉÔÛ Å ÄÅÌÌÁ ÓÏÄÄÉÓÆÁÚÉÏÎÅ ÎÅÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÄÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÏȠ ÌÏ 
stesso vale per Bologna - che aggiunge la forte spinta della domanda - e con minor 
intensità vale per Venezia. Genova, Roma e Napoli mostrano gradi di sostenibilità 
relativamente buoni ma la loro spiccata caratterizzazione è data dalla forte 
insoddisfazione dei ciÔÔÁÄÉÎÉ ÐÅÒ ÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉȢ 4ÏÒÉÎÏ ÅÖÉÄÅÎÚÉÁ ÕÎ ÂÕÏÎ ÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ 
sostenibilità/soddisfazione a fronte di un modello meno marcato dai volumi di domanda, 
dal peso della prossimità e dalla sistematicità. Modelli a livelli più bassi di domanda e di 
prossimità, meno sostenibili e con gradi significativi insoddisfazione si registrano a 
Firenze e nelle altre CM del Sud, tuttavia con interessanti eccezioni (la prossimità a Reggio 
Calabria, la sostenibilità a Bari e Palermo). La soddisfazione per i mezzi di trasporto 
utilizzati invece non fa eccezione nelle CM del Sud ed è sistematicamente inferiore alla 
media nazionale. 

! ÃÏÎÃÌÕÓÉÏÎÅ ÄÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÉ ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÅ #ittà 
metropolitane si propongono due ulteriori chiavi di lettura dei dati sintetici. La prima si 
può definire di «densità locale» poiché mette in relazione i volumi della domanda con la 
concentrazione locale (prossimità) della domanda. Dal Graf. 1 di seguito rappresentato si 
evince che queste due dimensioni dei modelli di domanda caratterizzano poco la mobilità 
delle CM (a conferma di quanto visto in precedenza). Solo Reggio Calabria ha valori elevati 
sul peso della mobilità locale, a fronte tuttavia di volumi contenuti di domanda. Con 
ÌȭÅÃÃÅÚÉÏÎÅ ÄÉ 2ÏÍÁ Å &ÉÒÅÎÚÅȟ ÏÌÔÒÅ ÃÈÅ Äi Reggio Calabria, tutte le CM (da Nord a Sud) si 
collocano dentro il quadrante con bassa domanda e basso peso della prossimità (Catania 
e Cagliari in posizione inferiore) o al bordo degli assi (Venezia e Bari si sovrappongono 
esattamente alla media nazionale). 

Graf. 70 ɀ Il posizionamento delle Città metropolitane rispetto alla Ȱdensità localeȱ 
della domanda * 

 
*I valori degli assi sono quelli della media nazionale 
Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 



 

 

Tav. 6 ɀ Riepilogo dei modelli di mobilità delle Città metropolitane * 

 
*  I colori verdi segnalano il posizionamento della CM superiore alla media nazionale, i colori marroni il posizionamento della CM inferiore alla media nazionale, il 

colore grigio il posizionamento della CM in linea alla media nazionale 
Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 
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La seconda chiave di lettura mette in relazione la sostenibilità con la soddisfazione e può 
quindi essere definita come «equilibrio sostenibile» del modello di mobilità (uso di mezzi 
a basso impatto associato alla percezione positiva dei cittadini per i mezzi utilizzati, 
ÉÎÃÌÕÓÁ ÌȭÁÕÔÏɊ (Graf. 2).  

Le discriminanti tra Città metropolitane sono in questo caso molto più nette. Nel 
quadrante positivo degli assi (alta sostenibilità, alta soddisfazione) si collocano tutte aree 
del Nord, ovvero Milano ɀ che presidia la posizione più elevata di entrambi i valori 
(positivi) ɀ, Bologna, Venezia e Torino. Nel quadrante opposto negativo (bassa 
sostenibilità, bassa soddisfazione) si collocano invece tutte aree del Sud oltre a Firenze; 
in particolare appare critico il posizionamento di Catania, Messina e Reggio Calabria. 
Tutte le restanti CM, infine, ricadono nel quadrante con sostenibilità positiva e 
soddisfazione negativa, dove in posizione relativamente migliore si trovano Roma (in 
chiave di sostenibilità) e Bari (in chiave di soddisfazione). 

Graf. 71 ɀ )Ì ÐÏÓÉÚÉÏÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ #ÉÔÔÛ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅ ÒÉÓÐÅÔÔÏ ÁÌÌȭȺÅÑÕÉÌÉÂÒÉÏ 
sostenibile» della domanda  

 
* I valori degli assi sono quelli della media nazionale 
Fonte: indagine Isfort-MIT, 2022 

3.2. Il confronto tra i C apoluoghi metropolitani sugli indicatori di 
mobilità  

I dati ambientali sulle città Capoluogo di provincia e metropolitane ÍÏÎÉÔÏÒÁÔÉ ÄÁÌÌȭ)ÓÔÁÔ 
contengono un set articolato di dati e indicatori di mobilità, attualmente aggiornato al 
2021, che è utile in questa sede riprendere a completamento del focus di 
ÁÐÐÒÏÆÏÎÄÉÍÅÎÔÏ ÓÕÌÌÅ ÁÒÅÅ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÅȢ ,ȭÁÎÁÌÉÓÉ ÃÈÅ ÓÅÇÕÅ ÓÉ ÒÉÆÅÒÉÓÃÅ ÉÎ ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ 
ai singoli CÁÐÏÌÕÏÇÈÉ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÉ Å ÎÏÎ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÁÍÂÉÔÏ ÐÒÏÖÉÎÃÉÁÌÅȢ 
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La Tab. 18 riprende alcuni indicatori -chiave su domanda e offerta del trasporto pubblico 
locale: 

¶ dal lato della domanda, i passeggeri trasportati per abitante evidenziano un valore 
medio dei Capoluoghi metropolitani (pari a 154,2) di circa oltre 3 volte superiore alla 
media di tutti i Capoluoghi di provincia (esclusi Capoluoghi metropolitani); tra le città 
ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÓÐÉÃÃÁ ÉÌ ÄÁÔÏ ÍÏÌÔÏ ÅÌÅÖÁÔÏ ÄÉ 6ÅÎÅÚÉÁ ɉυχσȟωɊȟ ÅÆÆÅÔÔÏ ÄÅÌÌÁ ÓÔÒÁÏÒÄÉÎÁÒÉÁ 
attrazione di flussi turistici in rapporto alla popolazione locale, che è seguita da 
Milano, Firenze e Bologna; da sottolineare i valori bassissimi delle città del Sud (fa 
eccezione la sola Cagliari), in particolare di Messina, Palermo e Reggio Calabria tutte 
con indici inferiori a 20, da 8 a 15 volte inferiori alla media nazionale; 

¶ ÄÁÌ ÌÁÔÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁȟ É ÐÏÓÔÉɕËÍ ÁÎÎÕÉ ÐÅÒ ÁÂÉÔÁÎÔÅ ÄÅÌ 40, ÓÏÎÏ ÓÕÐÅÒÉÏÒÉ ÎÅÉ 
capoluoghi metropolitani (in media) di poco più di tre volte rispetto ai Capoluoghi di 
provinciaȠ Ãȭî ÑÕÉÎÄÉ ÕÎ ÓÏÓÔanziale equilibrio relativo tra realtà metropolitane e gli 
altri capoluoghi ÎÅÌÌÁ ÃÁÐÁÃÉÔÛ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ɉÐÏÓÔÉɕËÍɊ ÄÉ ÁÔÔÒÁÒÒÅ ÄÏÍÁÎÄÁ 
(passeggeri); resta il dato strutturale di una capillarità dei servizi di TPL nei 
Capoluoghi metropolitani molto più elevata, capillarità che genera quindi un flusso di 
ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÔÒÁÓÐÏÒÔÁÔÉ ÐÒÏÐÏÒÚÉÏÎÁÌÍÅÎÔÅ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÏȠ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ 40, î 
particolarmente alta a Milano e Venezia, seguono staccate Roma e Firenze, mentre le 
aree metropolitane del Sud presentano valori marcatamente più bassi, soprattutto a 
Messina, Palermo e Reggio Calabria e di nuovo con la notevole eccezione di Cagliari; 

¶ rispetto al profilo emissivo degli autobus, la quota di mezzi poco inquinanti dei 
capoluoghi metropolitani è in questo caso inferiore, e non di poco, al dato dei 
capoluoghi provinciali (28,6% contro 38,3%). I differenziali tra i Capoluoghi 
provinciali sono ancora più elevati rispetto agli indicatori prima analizzati e con una 
ÍÁÇÇÉÏÒÅ ȰÔÒÁÓÖÅÒÓÁÌÉÔÛȱ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÁÌÅȡ ÉÌ ÐÅÓÏ ÄÅÉ ÂÕÓ Á ÂÁÓÓÅ ÅÍÉÓÓÉÏÎÉ ɉÅÌÅÔÔrici, ibridi, 
alimentati a metano e GPL) sulla flotta complessiva raggiunge il 76,2% a Bologna, ma 
nelle posizioni a seguire si piazzano Bari (65,2%) e Catania (62,1%), mentre in coda si 
collocano Reggio Calabria (nessun bus a basse emissioni), Cagliari (aÐÐÅÎÁ ÌȭρȟςϷɊ Å 
Genova (7,6%); 

¶ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ ÍÏÂÉÌÉÔÙȟ ÑÕÉ ÍÉÓÕÒÁÔÁ ÄÁÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ÉÎ ÆÌÏÔÔÁ ÐÅÒ ρπȢπππ 
abitanti relativamente a tutte le tipologie di servizio (auto, bici, scooter e 
monopattini), segna di nuovo un vantaggio di disponibilità molto netto (oltre 3 volte 
superiore) dei Capoluoghi metropolitani nel confronto con quelli provinciali; Milano è 
ÌÁÒÇÁÍÅÎÔÅ ÌÁ ÃÉÔÔÛ ÃÏÎ ÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÐÉĬ ÒÏÂÕÓÔÁ ÄÉ ÓÈÁÒÉÎÇ ɉÐÉĬ ÄÅÌ ÄÏÐÐÉÏ ÄÅÌÌÁ ÍÅÄÉÁ ÄÅÉ 
Capoluoghi metropolitani), seguita da Roma (la metà di Milano), Torino, Firenze e 
Bologna; al Sud è buona la presenza di veicoli in sharing a Palermo (comunque 
ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ ÁÌÌÁ ÍÅÄÉÁɊȟ ÍÅÎÔÒÅ ÓÉ ÓÅÇÎÁÌÁ ÌÁ ÄÅÂÏÌÅÚÚÁ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ Á -ÅÓÓÉÎÁȟ 2ÅÇÇÉÏ 
Calabria e (al Nord) a Genova; 

¶ infine, quanto alle licenze taxi la concentrazione nei Capoluoghi metropolitani è 
ancora più evidente: 21,5 licenze ogni 10.000 abitanti contro appena 3,3 dei 
capoluoghi di provincia; chiaramente la dimensione ridotta di molti Capoluoghi, con 
popolazione inferiore ai 100mila o 50mila abitanti, riduce strutturalmente la domanda 
ÄÉ ÑÕÅÓÔÉ ÓÅÒÖÉÚÉ Å ÄÉ ÃÏÎÓÅÇÕÅÎÚÁ ÌÏ ÓÖÉÌÕÐÐÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ (è una considerazione in 
parte valida anche per i servizi di sharing); tra i Capoluoghi metropolitani la densità 
di licenze taxi è più alta a Milano, Roma e Napoli, molto bassa invece in tutte le altre 
città del Sud. 
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Tab. 18 ɀ Indicatori di domanda e offerta di trasporto pubblico  nei capoluoghi 
metropolitani (2021)  

 

Passeggeri 
trasportati 
TPL (per 

abitante) (a) 

Offerta TPL 
(posti*km 

per 
abitante) 

% autobus 
a basse 

emissioni 
(b)  

Offerta di servizi 
di sharing (veicoli 
totali per 10.000 

abitanti)  

Licenze taxi 
attive (per 

10.000 
abitanti)  

Torino 167,9 4.325 41,0 104,4 17,6 
Genova 122,8 4.927 7,6 4,2 15,4 
Milano 260,0 16.827 20,7 211,5 35,6 
Venezia 573,9 10.412 41,1 57,1 14,6 
Bologna 212,3 3.738 76,2 78,9 18,5 
Firenze 249,9 6.421 17,8 95,2 21,1 
Roma 160,9 8.159 26,7 105,9 27,4 
Napoli 46,6 2.438 19,9 26,5 25,7 
Bari 34,9 3.225 65,2 47,4 4,7 
Reggio Calabria 18,0 1.459 - 8,3 2,6 
Palermo 10,1 1.571 27,4 62,0 5,0 
Messina 10,3 1.167 15,1 1,1 4,6 
Catania 33,6 2.534 62,1 19,1 6,3 
Cagliari 150,5 5.701 1,2 29,1 7,0 
Media Capoluoghi 
metropolitani Italia  

154,2 6.986 28,6 91,0 21,5 

Media Capoluoghi di 
provincia (c) 

48,7 2.258 38,3 29,1 3,3 

Rapporto Capoluoghi 
metropolitani/  
Capoluoghi province 

3,16 3,09 0,75 3,13 6,52 

Media Italia 104,3 4.748 32,9 61,7 12,9 

(a) il dato considera il complesso delle seguenti modalità di trasporto pubblico locale: Autobus, Tram, 
Filobus, Metropolitana, 4ÒÁÓÐÏÒÔÉ ÐÅÒ ÖÉÅ ÄȭÁÃÑÕÁȟ &ÕÎÉÃÏÌÁÒÅȟ &ÕÎÉÖÉÁ Å ÁÌÔÒÉ ÓÉÓÔÅÍÉ ÅÔÔÏÍÅÔÒÉÃÉȠ sono 
esclusi i servizi ferroviari suburbani o metropolitani. 

(b) Autobus a trazione elettrica, ibrida e alimentati a metano e GPL 
(c) Escluso Città metropolitane 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati ISTAT 

Per ciò che riguarda la mobilità individuale, gli indicatori più significativi sono messi a 
confronto nella Tab. 19: 

¶ la densità di piste ciclabili è particolarmente alta nei Capoluoghi metropolitani (41,6 
km per 100 kmq), superiore di oltre il 70% alla media dei Capoluoghi provinciali; gli 
indici più alti si registrano a Torino (169,1) e Milano, seguite da Bologna e Firenze, 
mentre la quasi totale assenza di rete ciclabile caratterizza Reggio Calabria, Messina e 
Catania (meno di 5 km per 100 kmq); 

¶ il tasso di motorizzazione riferito al parco auto è un indicatore relativamente meno 
disomogeneo sul territorio nazionale pur presentando differenziali ancora 
pronunciati . In ogni caso è più basso nei Capoluoghi metropolitani (592 auto ogni 
1000 abitanti contro le 676 dei Capoluoghi di provincia) e, tra questi, è nettamente più 
elevato nelle città del Sud (Catania supera la soglia di 800, seguono Reggio Calabria e 
Messina con indici superiori a 700); le aree metropolitane con meno auto per abitante 
sono invece Venezia (442), Genova (490) e Milano (504); 

¶ il tasso di motorizzazione riferito alle moto è invece più alto, ma non di molto, nei 
capoluoghi metropolitani rispetto a quelli provinciali (151 moto ogni 1000 abitanti 
ÃÏÎÔÒÏ ρστɊȠ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÓÃÈÉÚÚÁ ÉÎ ÁÌÃÕÎÅ ÃÉÔÔÛ ÄÅÌ #ÅÎÔÒÏ-Nord come Genova (ben 263 
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moto ogni 1000 abitanti, a compensazione del numero più contenuto di auto) e 
Firenze (206), seguite dÁÌÌÅ ÃÉÔÔÛ ÓÉÃÉÌÉÁÎÅ ɉÔÕÔÔÅ Å ÔÒÅ ÃÏÎ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÓÕÐÅÒÉÏÒÅ Á ρυπɊȠ 

¶ ÉÎÆÉÎÅȟ ÌȭÉÎÄÉÃÅ ÄÅÌ ÐÏÔÅÎÚÉÁÌÅ ÉÎÑÕÉÎÁÎÔÅ ÄÅÌÌȭÁÕÔÏ î ÕÎ ÐÏȭ ÐÉĬ ÁÌÔÏ ÎÅÉ #ÁÐÏÌÕÏÇÈÉ 
metropolitani, dove il parco veicolare tende ad essere più vetusto in particolare al Sud; 
tra i Capoluoghi risultano con potenziale inquinante maggiore (auto) Catania, Reggio 
Calabria e Messina, mentre con potenziale inquinante minore guidano la graduatoria 
Bologna, Firenze e Venezia.  

Tab. 19 ɀ Indicatori di mobilità privata nei Capolu oghi metropolitani  (2021)  

 

Densità piste 
ciclabili (km 

per 100 kmq) 

Tasso di 
motorizzazion
e AUTO (per 

1000 abitanti) 

Tasso di 
motorizzazione 

MOTO (per 
1000 abitanti) 

Indice del 
potenziale 

inquinante delle 
auto (a) 

Torino 169,1 590 89 112,9 
Genova 22,2 490 263 119,8 
Milano 164,0 504 133 116,6 
Venezia 39,7 442 69 109,2 
Bologna 118,4 543 150 94,2 
Firenze 115,3 545 206 108,8 
Roma 24,5 626 139 116,2 
Napoli 16,1 628 125 157,9 
Bari 28,1 600 83 129,9 
Reggio Calabria 4,2 728 90 171,6 
Palermo 32,0 658 157 150,3 
Messina 3,4 727 165 162,7 
Catania 4,4 803 164 173,8 
Cagliari 43,7 687 94 133,3 
Media Capoluoghi 
metropolitani Italia  

41,6 592 151 125,0 

Media Capoluoghi di 
provincia (b) 

24,1 676 134 117,4 

Rapporto Capoluoghi 
metropolitani/  
Capoluoghi province 

1,73 0,88 1,13 1,06 

Media Italia 27,4 631 143 121,1 

(a) Ai fini del calcolo di questo indicatore, sono considerate ad alto potenziale inquinante tutte le 
autovetture da Euro 0 a Euro 3, a medio potenziale inquinante le autovetture alimentate a benzina o 
gasolio da Euro 4 a Euro 6, a basso potenziale inquinante le autovetture elettriche e tutte le altre da 
Euro 4 a Euro 6 (ibride, alimentate a metano o Gpl o bi-fuel). Lȭindicatore è pari a 100 se il numero delle 
autovetture ad alto potenziale è pari a quello delle autovetture a basso potenziale. Valori >100 indicano 
una prevalenza di autovetture ad alto potenziale inquinante, valori <100 una prevalenza di autovetture 
a basso potenziale inquinante. 

(b)  Escluso Città metropolitane 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Istat, Dati ambientali nelle città 

In sintesi, i dati riferiti ai Capoluoghi metropolitani confermano in primo luogo i fortissimi 
divari nei profili di sostenibilità del trasporto urbano tra Nord e Sud del Paese. In 
ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÎÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÄÉ ÓÅÒÖÉÚÉ ɉÔÒÁÓÐÏÒÔÏ ÐÕÂÂÌÉÃÏȟ ÓÈÁÒÉÎÇȟ ÔÁØÉɊ Å ÄÉ ÉÎÆÒÁÓÔÒÕÔÔÕÒÅ 
dedicate (piste ciclabili, oltre alle reti per il trasporto rapido ci massa) la forbice è 
amplissima e si riflette in un modello di domanda, di cui si è dato conto in precedenza in 
riferimento agli interi ambiti metropolitani, che nel Mezzogiorno è ancora più nettamente 
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ÓÃÈÉÁÃÃÉÁÔÏ ÓÕÌÌȭÕÓÏ ÄÅÉ ÍÅÚÚÉ ÐÒÉÖÁÔÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÔÉ ɉÁÕÔÏ ÓÏÐÒÁÔÔÕÔÔÏɊȢ ) ÄÉÆÆÅÒÅÎÚÉÁÌÉ 
registrati riguardano tutti gli indicatori analizzati ma sono marcatamente più alti per 
quelli afferenti alla mobilità collettiva rispetto alla mobilità individuale. 

Una seconda linea di frattura corre lungo la discriminante tra Capoluoghi metropolitani e 
Capoluoghi provinciali. Con meno nettezza rispetto ai gap Nord-Sud, tuttavia anche in 
ÑÕÅÓÔÏ ÃÁÓÏ ÌȭÁÒÅÁ ÍÅÔÒÏÐÏÌÉÔÁÎÁ ÔÅÎÄÅ Á ÃÏÎÃÅÎÔÒÁÒÅ ÍÁÇÇÉÏÒÉ ÓÅÒÖÉÚÉ e infrastrutture 
dedicate, associati al ÐÁÒÃÏ ÖÅÉÃÏÌÁÒÅ ÃÉÒÃÏÌÁÎÔÅ ÕÎ ÐÏȭ ÍÅÎÏ ÁÍÐÉÏ; ma va considerato che 
la maggiore densità urbana rispetto ai Capoluoghi più piccoli fa sì che il numero minore 
di veicoli generi comunque una pressione sulla mobilità locale simile o superiore in 
termini di congestione stradale. 

 



20° Rapporto sulla mobilità  degli italiani  

Isfort  80 

4. Il modello previsivo della domanda di mobilità al 
2030  ɉȰ$ÏÍÁÎÉȱɊ 

4.1. ,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ !ÕÄÉÍÏÂ Å ÌÅ previsioni della mobilità  

,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ !ÕÄÉÍÏÂ ÓÉ ÅÖÏÌÖÅ ÁÆÆÉÁÎÃÁÎÄÏ ÁÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÔÔÕÁÌÅ Å ÓÔÏÒÉÃÁ ÌÅ 
previsioni da modello. 

 

.ÅÌÌȭÁÔÔÕÁÌÅ congiuntura, in cui gli stili di vita e di mobilità si modificano in tempi sempre 
più rapidi , è forÔÅ ÌȭÅÓÉÇÅÎÚÁ ÄÉ ÎÕÏÖÉ ÓÔÒÕÍÅÎÔÉ ÏÐÅÒÁÔÉÖÉ ÐÅÒ ÇÏÖÅÒÎÁÒÅ ÇÌÉ ÉÍÐÁÔÔÉ 
generati dalle scelte di mobilità, capaci di assicurare al contempo rigore e trasparenza 
ÍÅÔÏÄÏÌÏÇÉÃÁȟ ÔÒÁÓÆÅÒÉÂÉÌÉÔÛ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÔÅÒÒÉÔÏÒÉÏ ÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ ÆÁÃÉÌÉÔÛ Å ÆÌÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÄÉ 
applicazione rispetto agli scenari esogeni futuri  ed agli ambiti territoriali da analizzare, 
con un approccio disaggregato e segmentato per tipologia di utenti, per motivo e classe di 
distanza degli spostamenti. 

Isfort in collaborazione con FS Research Centre del gruppo Ferrovie dello Stato ha 
implementato un modello nazionale di trasporto multimodale per la stima degli 
spostamenti generati dai residenti italiani. Il modello è integrato con un modulo specifico 
ÐÅÒ ÌȭÁÇÇÉÏÒÎÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÖÁÒÉÁÂÉÌÉ ÅÓÏÇÅÎÅ ÄÅÇÌÉ ÓÃÅÎÁÒi previsivi derivanti da trend in 
atto di modifica della struttura demografica, occupazionale e territoriale, e si prefigge 
ÌȭÏÂÉÅÔÔÉÖÏ ÄÉ rispondere aÌÌȭesigenza di quantificare e profilare la domanda di mobilità 
futura al variare degli scenari socioeconomici e ÎÅÌÌȭÉÐÏÔÅÓÉ ÄÉ assetti alternativi di offerta  
infrastrutturale e di servizi . 

4.2. Architettura del modello nazionale di trasporto multimodale  

Il modello presenta una struttura funzionale a quattro stadi, con modulo di generazione 
ad aliquote parziali, la domanda stimata è disaggregata per classe di età, condizione 
professionale Å ÐÅÒ ÃÌÁÓÓÉ ÄÉ ÁÃÃÅÓÓÉÂÉÌÉÔÛ ÄÅÌÌÁ ÒÅÓÉÄÅÎÚÁ ÄÅÌÌȭÕÔÅÎÔÅȟ ÑÕÅÓÔÅ caratteristiche 
assicurano una maggiore trasferibilità, adattabilità e coerenza ai i più diversi contesti da 
analizzare (Fig. 1). 

.ÏÎ ÐÏÔÅÎÄÏÓÉ ÁÓÓÕÍÅÒÅ ÌȭÉÐÏÔÅÓÉ ÄÉ ÓÔÁÚÉÏÎÁÒÉÅÔÛ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ in relazione agli impatti 
macroeconomici attesi per i futuri  Scenari di Trasporto-Territorio è possibile aggiornare 
le variabili  demografiche e ÍÁÃÒÏÅÃÏÎÏÍÉÃÈÅ ÄÉ ÃÏÎÔÅÓÔÏ ÃÏÎ ÌȭÁÕÓÉÌÉÏ ÄÅÉ ÍÏÄÕÌÉ ÄÉ 
calcolo complementari implementati: popolazione per classe di età, occupati, lavoratori 
in smart working ed addetti per settore produttivo con un avanzamento rispetto allo stato 
ÄÅÌÌȭÁÒÔÅ ÄÉ ÑÕÅÓÔÁ ÔÉÐÏÌÏÇÉÁ ÄÅÉ ÍÏÄÅÌÌÉȢ 
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Il modello di trasporto multimodale composto dai due moduli integrati Long Haul (LH) e 
Short Haul (SH), illustrato in figura X, consente di stimare la domanda generata ed i 
relativi comportamenti di viaggio di medio e lungo raggio tipicamente interregionali ed i 
più frequenti spostamenti ÌÏÃÁÌÉ ÄÉ ÒÁÇÇÉÏ ÉÎÆÅÒÉÏÒÅ ÁÇÌÉ ψπ ËÍȟ ÎÅÌÌȭÉÐÏÔÅÓÉ ÄÉ nuovi scenari 
macroeconomici e di offerta per facilitare il processo decisionale di valutazioni nella 
direzione della sostenibilità economica, ambientale e sociale dei sistemi di trasporto. 

Fig. 1 ɀ Architettura e principali parametri del modello nazionale multimodale  

 
Fonte: Elaborazioni Isfort 

Il Modello di Generazione, in funzione delle variabili esogene socioeconomiche 
territoriali, stima il numero di spostamenti disaggregati per tipologia di utenti generati 
dalle singole zone per motivo dello spostamento; a seguire sulla base degli attributi dei 
poli generatori ed attrattori, e delle impedenze associate a ciascuna relazione OD, il 
Modello di Distribuzione produce le matrici di domanda degli spostamenti passeggeri di 
per motivo del viaggio (lavoro e affari, studio, affari privati, turismo e svago). Quindi, sulla 
base degli attributi dei livelli di servizio stimati con il Modello di Offerta di trasporto 
multimodale per motivo, valutati i costi delle alternative modali riferiti alle singole coppie 
OD, come applicazione del modello di scelta modale si stimano le matrici modali 
passeggeri. Infine, le procedure di assegnazione, i cui output alimentano la produzione di 
ÉÎÄÉÃÁÔÏÒÉ ÄÉ ÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌ ÓÉÓÔÅÍÁȟ ÓÉÍÕÌÁÎÏ ÌÅ ÓÃÅÌÔÅ ÄÅÉ ÐÅÒÃÏÒÓÉ ÓÕÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÇÉÏÒÎÁÌÉÅÒÁ 
dei servizi ferroviari, distinguendo gli utenti dei servizi di Alta Velocità (AV) da quelli 
Intercity e Regionali (IC&R), e le scelte degli utenti sulla ÒÅÔÅ ÖÉÁÒÉÁȢ ,ȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ 
veicoli equivalenti dei passeggeri locali e della domanda merci alla matrice privata 
ÃÏÎÓÅÎÔÅ ÄÉ ÔÅÎÅÒ ÃÏÎÔÏ ÄÅÌÌȭÉÍÐÁÔÔÏ ÄÅÌÌÁ congestione sulle scelte di viaggio degli utenti. 

4.3. Principali classi di variabili esogene di input  e la banca dati 

,Á ÍÏÄÅÌÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÇÌÉ ÓÃÅÎÁÒÉ ÍÁÃÒÏÅÃÏÎÏÍÉÃÉ Å ÄÉ ÏÆÆÅÒÔÁ ÈÁ ÒÉÃÈÉÅÓÔÏ ÌȭÉÎÔÒÏÄÕÚÉÏÎÅ ÄÉ 
numerose variabili (Fig. 2). 
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Fig. 2 ɀ Le principali variabili per la definizione degli scenari esogeni socio -
economici ed infrastrutturali   

 

La principale classe di variabili è quella riferita ÁÌÌȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÍÏÇÒÁÆÉÃÁȟ ÓÉÁ ÉÎ 
relazione alla variazione dei valori assoluti della popolazione di un'area, che in termini di 
distribuzione delle fasce di età della popolazione, correlata al tasso di crescita 
demografica ai tassi di immigrazione, oltre che dalla struttura familiare dei gruppi sociali. 
Ogni anno, lȭIstat aggiorna gli scenari demografici basati sullȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌÌÅ tendenze 
osservate. Queste variabili consentono di stimare la dimensione "potenziale" del mercato 
e le esigenze di mobilità in evoluzione.  

L'economia locale e nazionale ha un impatto significativo sulla domanda di mobilità; 
fattori come la disoccupazione, il reddito medio, i settori economici predominanti e i 
modelli di sviluppo economico e organizzativo del lavoro influenzano direttamente la 
domanda di trasporto. 

&ÏÎÄÁÍÅÎÔÁÌÅ î ÉÌ ÑÕÁÄÒÏ ÄÅÌÌȭÏÆÆÅÒÔÁ ÐÒÅÖÉÓÔÁ ÄÉ nuove infrastrutture di trasporto  e di 
servizi, senza tralasciare le innovazioni tecnologiche nella mobilità, come veicoli elettrici, 
veicoli autonomi, servizi di condivisione e sistemi di trasporto pubblico avanzati, tutti 
questi elementi possono avere un impatto significativo sulle scelte di mobilità future. 

Anche i nuovi assetti della struttura insediativa di un paese hanno un impatto diretto sulla 
domanda di mobilità. È importante considerare il fenomeno dello spopolamento non solo 
nelle aree interne di un territorio regionale, ma anche in macro-aree del nostro Paese, 
ÃÏÍÅ ÎÅÌ ÃÁÓÏ ÄÅÌÌȭÉÎÔÅÒÏ ÍÅÒÉÄÉÏÎÅ. 

Le leggi e le politiche pubbliche possono influenzare notevolmente la mobilità. Queste 
includono regolamentazioni sul traffico, incentivi fiscali per veicoli ecologici e 
investimenti pubblici nei trasporti. Ad esempio, l'aumento dell'interesse per la 
sostenibilità ambientale potrebbe portare allȭadozione di misure che influenzeranno la 
domanda di veicoli ecologici e altre soluzioni di mobilità sostenibile. 

Anche eventi eccezionali come pandemie, disastri naturali e crisi politiche ed economiche 
possono avere effetti a breve e lungo termine sulla domanda di mobilità, come abbiamo 
recentemente sperimentato con la pandemia da Covid-19. 

Le principali fonti che alimentano il modello  

Le variabili esogene territoriali restituiscono una fotografia della struttura insediativa del 
nostro Paese ed hanno guidato la zonizzazione del territorio e la selezione degli attributi 
della domanda generata ed attratta. 
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Le fonti principali utilizzate sono: ,ȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ !ÕÄÉÍÏÂ ÄÉ )ÓÆÏÒÔȟ i Float Car Data (FCD), 
le tracce telefoniche, i dati FS, ANAS, ISTAT, Miur, DEF e della "ÁÎÃÁ Äȭ)ÔÁÌÉÁ, i dati 
ÓÕÌÌȭÏÃÃÕÐÁÚÉÏÎÅ Anpal-Unioncamere (Fig. 3). 

) ÄÁÔÉ ÓÕÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÐÁÓÓÅÇÇÅÒÉ ÉÎÔÅÒÎÁ Å ÄÉ ÓÃÁÍÂÉÏ ÃÏÎ ÌȭÅÓÔÅÒÏȟ ÐÅÒ ÍÏÔÉÖÏ 
di viaggio e per mezzo utilizzato sono stati acquisiti sia da banche open nazionali che da 
statistiche proprietarie del Gruppo FS (Trenitalia ed ANAS). Le statistiche più numerose 
sono ancora di fonte Istat: Pendolarismo, Multiscopo sugli spostamenti pendolari, 
Presenze degli esÅÒÃÉÚÉ ÒÉÃÅÔÔÉÖÉȟ 6ÉÁÇÇÉ Å 6ÁÃÁÎÚÅȟ ÉÎÔÅÇÒÁÔÅ ÄÁ ÑÕÅÌÌÅ ÄÅÌÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ ÄÅÌÌÁ 
"ÁÎÃÁ $ȭ)ÔÁÌÉÁ ÓÕÌÌÁ $ÏÍÁÎÄÁ 4ÕÒÉÓÔÉÃÁ )ÎÔÅÒÎÁÚÉÏÎÁÌÅȟ Å ÓÕÉ ÔÒÁÆÆÉÃÉ ÁÅÒÏÐÏÒÔÕÁÌÉ ÄÉ ÆÏÎÔÅ 
Eurostat ed Enac. 

Completano, il quadro della domanda passeggeri, le 20 matrici modali regionali della 
domanda locale stimate dal gruppo di lavoro Isfort. 

Fig. 3 ɀ Le principali fonti  del modello   

 

,Å ÉÎÄÁÇÉÎÉ ÓÔÁÔÉÓÔÉÃÈÅ ÓÔÒÕÔÔÕÒÁÔÅ Å ÎÅÌÌÏ ÓÐÅÃÉÆÉÃÏ ÌȭÉÎÄÁÇÉÎÅ Audimob con il suo 
Osservatorio Nazionale della Mobilità degli Italiani svolge un ruolo di bussola e di 
ÏÒÉÅÎÔÁÍÅÎÔÏ ÐÅÒ ÌȭÉÎÔÅÇÒÁÚÉÏÎÅ Å ÌÁ ÍÅÓÓÁ Á ÓÉÓÔÅÍÁ ÄÅÌÌÅ ÍÏÌÔÅÐÌÉÃÉ ÆÏÎÔÉ Å ÂÁÎÃÈÅ ÄÁÔÉ 
che alimentano il modello (Fig. 4). Fondamentale è stato il lavoro di allineamento delle 
ÂÁÓÅ ÄÁÔÉ ÍÅÄÉÁÎÔÅ ÌȭÁÃÑÕÉÓÉÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÍÅÔÁÄÁÔÉ ÄÅÌÌÅ ÓÉÎÇÏÌÅ ÆÏÎÔÉ ÐÅÒ ÌȭÁÒÍÏÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ 
degli intervalli temporali omogenei di riferimento del dato, delle metodologie di 
acquisizione delle informazioni, rispetto al cÁÄÅÎÚÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌȭÁÇÇÉÏÒÎÁÍÅÎÔÏ, alla 
georeferenziazione del dato su unità territoriale ÕÎÉÖÏÃÈÅȟ ÁÌÌȭÁccuratezza del dato e del 
ÓÕÏ ÒÉÐÏÒÔÏ ÁÌÌȭÕÎÉÖÅÒÓÏ ÄÉ ÒÉÆÅÒÉÍÅÎÔÏȢ 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

L'Osservatorio άAudimobέ sugli stili e comportamenti di mobilità degli italiani  

  

 

In Italia άAudimobέ è lΩIstituto nazionale di 
riferimento per le indagini sulla mobilit à dei 
passeggeri ed è incluso nel Programma statistico 
nazionale dell'Istat (Istituto Nazionale di 
Statistica). 
In questo contesto, dal 2020 Isfort e L'ISTAT ha 
avviato un processo di armonizzazione 
dellΩάAudimobέ indagine con le άLinee guida 
Eurostat sulle statistiche sulla mobilit à dei 
passeggeri" 
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Fig. 4 ɀ LȭÁÒÍÏÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÄÁÔÉ  

 

I due sottomodelli complementari: Long Haul e Short Haul. 

Il modello di trasporto multimodale implementato è composto da due sotto-modelli 
indipendenti integrati ma con parametri specifici e approcci metodologici distinti: 

- Modello nazionale passeggeri di medio lungo raggio per gli spostamenti > 80 km «Long 
Haul»; 

- Modello nazionale passeggeri di breve raggio per gli spostamenti < = 80 km «Short 
Haul». 

Il criterio che ha orientato la scelta della soglia di distanza è stato quello di individuare il 
raggio entro il quale si concentrano la maggior parte degli spostamenti con carattere 
pendolare, considerando sistematica la mobilità caratterizzata da una frequenza di 
almeno tre spostamenti a settimana.  

Dalle analisi ÅÆÆÅÔÔÕÁÔÅ ÓÕÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭ/ÓÓÅÒÖÁÔÏÒÉÏ !ÕÄÉÍÏÂ per raggio dello spostamento è 
stata individuata la soglia degli 80 km come limite entro il quale gli spostamenti si 
ripetono con una frequenza pari o maggiore a 3 come illustrato nei Graf. 72 e Graf. 73. 

Graf. 72 ɀ Frequenze settimanali degli spostamenti per raggio di viaggio  

 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Audimob 
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Graf. 73 ɀ Il peso degli spostamenti e degli spost amenti *km in relazione al raggio 
del viaggio  

 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Audimob  

Le due componenti di mobilità sono interrelate e complementari. Se da un lato gli 
spostamenti di carattere locale inferiori agli 80 km costituiscono circa il 98% del totale, 
se si guarda agli spostamenti km il peso relativo si contrae al 78% e di conseguenza gli 
spostamenti km di MLP pesano per il 22%. Le due classi di spostamento si differenziano 
in modo sostanziale per motivazione, quote modali e frequenza, la sistematicità è meno 
rilevante oltre il raggio degli 80 km.  

Il modello di trasporto multimodale composto dai due moduli integrati Long Haul (LH) e 
Short Haul (SH) consente di stimare la domanda generata ed i relativi comportamenti di 
viaggio di medio e lungo raggio tipicamente interregionali ed i più frequenti spostamenti 
locali di raggio inferiore agli 80 km. NÅÌÌȭÉÐÏÔÅÓÉ ÄÉ ÎÕÏÖÉ ÓÃÅÎÁÒÉ ÍÁÃÒÏÅÃÏÎÏÍÉÃÉ Å ÄÉ 
offerta il modello multimodale rappresenta un sistema di supporto al processo 
decisionale di valutazione nella direzione della sostenibilità economica, ambientale e 
sociale dei sistemi di trasporto. 

4.4. 5ÎȭÁÐÐÌÉÃÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÍÏÄÅÌÌÏ ÐÒÅÖÉÓÉÖÏ ÃÏÎ ÓÃÅÎÁÒÉÏ ÄÅÍÏÇÒÁÆÉÃÏ 
al 2030  

Isfort intende contribuire al dibattito nazionale presentando una simulazione della 
ÄÏÍÁÎÄÁ ÄÉ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÌ ςπσπȟ ÎÅÌÌȭÉÐÏÔÅÓÉ ÄÉ ÁÓÓÕÍÅÒÅ ÐÅÒ ÌÁ ÓÉÍÕÌÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÄÏÍÁÎÄÁ 
di mobilità quotidiana la proiezione demografica dello scenario mediano stimato dall'Istat 
e mantenendo inalterate le altre variabili (Fig. 5). 

Le proiezioni demografiche Istat di lungo periodo indicano un generale declino 
demografico che passa attraverso un progressivo invecchiamento della popolazione 
residente, con indici particolarmente accentuati nelle regioni meridionali e nelle isole, 
ricalcando gli andamenti di crescita economica nazionale con i relativi gradienti 
regionali). 

Le previsioni ÓÕÌÌÁ ÍÏÂÉÌÉÔÛ ÁÌ ςπσπ ÄÅÒÉÖÁÎÔÉ ÄÁÌ ÍÏÄÅÌÌÏ Ȱ!ÕÄÉÍÏÂȱȟ ÓÅ ÒÉÆÅÒÉÔÅ ÁÌÌÁ ÍÅÄÉÁ 
Italia, evidenziano un calo medio contenuto intorno al 3% dei volumi di spostamenti in 
confronto al dato pre-Covid, ma ad uno sguardo più attento si leggono importanti 
differenze regionali, con valori di decremento significativi limitatamente alle regioni del 
Sud e Isole, con punte negative per il Molise (-9%), la Basilicata (-8,6%), Sardegna e 
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Calabria (entrambe a -7,8%). In moderata crescita prospettica si posizionano solo il 
Trentino-!ÌÔÏ !ÄÉÇÅ ɉϹςȟυϷɊ Å Ìȭ%ÍÉÌÉÁ-Romagna (+0,8%) (Tab. 20). 

Fig. 5 ɀ Le proiezioni delle curve demografiche e gli indici di variazione al 2030  

 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Istat 

Tab. 20 ɀ Le variazioni % degli spostamenti giornalieri al 2030 per regione 
(spostamenti totali e per sole motivazioni di studio)  

Regione 
Var. % 

spostamenti 
totali  

Var. % 
spostamenti 

studio 
Regione 

Var. % 
spostamenti 

totali  

Var. % 
spostamenti 

studio 

Trentino-AA +2,5 -3,2 6ÁÌÌÅ Äȭ!ÏÓÔÁ -4,0 -5,2 

Emilia-Romagna +0,8 +2,1 Liguria -4,8 -5,1 

Lombardia = -0,4 Abruzzo -4,8 -7,3 

Lazio -1,1 -1,1 Puglia -5,4 -14,5 

Toscana -1,2 -1,2 Campania -5,5 -14,8 

Veneto -1,3 -4,8 Sicilia -6,4 -13,2 

Friuli Venezia G. -3,0 -3,2 Calabria -7,8 -12,8 

Umbria -3,6 -4,3 Sardegna -7,8 -12,7 

Marche -3,9 -6,1 Basilicata -8,6 -18,6 

Piemonte -3,9 -3,9 Molise -9,0 -16,2 

 Totale Italia -2,9 -6,0 

Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Modello previsivo della mobilità Audimob 
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Rispetto alle motivazioni di spostamento le contrazioni più importanti si registrano per 
gli spostamenti per studio che coinvolgono tutto il Mezzogiorno con differenze rispetto 
alla media Italia di oltre 10 punti percentuali: punte negative di nuovo in Basilicata  
(-18,6%), e Molise (-16,2%), a cui si aggiungono le performance molto negative di 
Campania (-14,8%) e Puglia (-14,5%). Un valore positivo si registra per la sola Emilia-
Romagna. Questi gradienti aumentano considerevolmente se si considerano i soli studenti 
delle scuole superiori per i quali il decremento medio percentuale raggiunge il -8,5% con 
punte del -20% toccate da alcune regioni come la Basilicata (Fig. 6). 

Fig. 6 ɀ Previsioni di variazione regionale percentuali di spostamenti studio anno 
2030  

 
Fonte: Elaborazioni Isfort su dati Modello previsivo della mobilità Audimob 

Le conseguenze delle contrazioni della domanda di mobilità per motivo studio si 
riflettono anche sul TPL urbano e soprattutto extraurbano, per il quale gli studenti e 
particolarmente gli studenti appartenenti alla fascia di età compresa tra i 14 ed i 19 anni 
rappresentano una importante quota di utenza. Il trasporto collettivo si troverà a dover 
far fronte soprattutto nelle regioni meridionali a delle contrazioni di domanda severe, 
mediamente gli studenti utenti del TPL si abbatteranno del 4,8% in Italia, con punte del 
14% nelle regioni del Sud. 
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5. La mobilità privata motorizzata  

5.1. Il parco auto  

Per la prima volta in Italia il numero di autovetture che circolano sulle strade supera la 
soglia ÄÅÉ τπ ÍÉÌÉÏÎÉ ÄÉ ÖÅÉÃÏÌÉ ɉτπȢςρσȢπφρ ÐÅÒ ÌȭÅÓÁÔÔÅÚÚÁɊ, con una crescita che negli 
ÕÌÔÉÍÉ ςπ ÁÎÎÉ ÒÁÇÇÉÕÎÇÅ ÉÌ ρωȟσϷȟ ϹρϷ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ɉGraf. 74). Considerando che 
allo stesso tempo la popolazione italiana ha conosciuto una modesta crescita, +3,3%, è 
chiaro che il tasso di motorizzazione, ovvero il numero di auto possedute ogni 100 
abitanti, appare in decisa crescita, passando dalle 58,8 auto del 2002 alle 68,1 auto del 
ςπςς ɉÓÅ ÓÉ ÃÏÎÓÉÄÅÒÁ ÌÁ ÓÏÌÁ ÐÏÐÏÌÁÚÉÏÎÅ ÃÏÎ ÅÔÛ ÃÏÍÐÒÅÓÁ ÔÒÁ ρψ Å ψω ÁÎÎÉȟ ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ 
sale a circa 82 punti). 

Graf. 74 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏ Å ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅ1 

 
1  Numero di auto ogni 100 abitanti. Popolazione al 1° gennaio 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

La crescita del tasso di motorizzazione negli ultimi due anni si osserva in tutte le principali 
città italiane, con la sola eccezione di Napoli dove rimane sostanzialmente invariato  
(Tab. 21). La città che nel 2022 presenta ÌȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅ ÐÉĬ ÅÌÅÖÁÔÏ î #ÁÔÁÎÉÁȟ ÃÏÎ ÂÅÎ χχȟυ 
auto ogni 100 residenti, mentre la maggiore crescita si registra a Verona (+4,1), seguita a 
breve distanza da Torino (+4). Roma e Milano presentano una variazione simile 
ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ, poco più di 2,5 punti in entrambi i casi, raggiungendo tuttavia valori 
molto differenti: 50,7 auto ogni 100 abitanti per Milano nel 2022, 64,5 per Roma. 

Alla progressiva crescita del numero totale di auto in Italia si affianca un mercato del 
nuovo che negli ultimi 4 anni appare molto meno dinamico rispetto al periodo  
pre-Covid-19. Se nel 2019 le iscrizioni al PRA delle auto nuove di fabbrica si attestavano 
a quasi quota 2 milioni, solo nel 2021 è stata raggiunta la soglia di 1,5 milioni, mentre nel 
2020 e nel 2022 le immatricolazioni sono state anche inferiori a 1,34 milioni (Graf. 75). 
Anche i primi mesi del 2023 tendono a confermare le difficoltà di ritornare ai numeri del 
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2019, anche se nel confronto tra i primi 9 mesi 2022 e lo stesso periodo del 2023 si 
registra una crescita superiore al 20%. 

Tab. 21 ɀ Tasso di motorizzazione 1 nelle principali città italiane  

 2015 2018 2019 2020 2021 2022 Var. 2021-2022 

Roma 61,3 61,2 62,8 62,3 62,8 64,5 +2,6 
Milano 51,0 50,7 49,5 48,9 49,4 50,7 +2,7 
Napoli 54,4 56,5 57,8 58,3 59,8 59,8 0,0 
Torino 61,9 65,3 64,4 61,7 58,1 60,4 +4,0 
Palermo 56,7 58,5 60,3 61,0 62,0 62,2 +0,3 
Genova 46,0 46,8 47,6 47,6 47,3 47,5 +0,4 
Bologna 51,5 53,3 53,0 52,5 52,6 53,4 +1,5 
Firenze 50,7 52,1 54,0 54,0 53,5 55,0 +2,7 
Bari 53,9 55,7 57,9 58,1 57,4 57,9 +0,9 
Catania 67,9 71,5 76,6 77,7 77,3 77,5 +0,3 
Venezia 41,8 42,9 42,5 42,5 42,7 43,5 +1,9 
Verona 60,9 65,2 64,6 63,3 63,3 65,9 +4,1 

1  Numero di auto ogni 100 abitanti. Popolazione al 1° gennaio 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 

Graf. 75 ɀ Prime iscrizioni di autovetture nuove di fabbrica per mese (Italia)  

 

 2019 2020 2021 2022 2023 

Anno 
intero  

Val. ass. 1.949.554 1.441.385 1.519.936 1.336.310 - 

Var. % anno prec. - -26,1 +5,4 -12,1 - 

Primi 9 
mesi 

Val. ass. 1.495.627 1.000.802 1.213.779 979.785 1.177.810 

Var. % anno prec. - -33,1 +21,3 -19,3 +20,2 
 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

,ȭÉÎÔÒÅÃÃÉÏ ÔÒÁ ÕÎ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏ ÉÎ ÃÏÎÔÉÎÕÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ Å ÌÁ ÄÉÍÉÎÕÚÉÏÎÅ ÎÅÇÌÉ ÕÌÔÉÍÉ ÁÎÎÉ ÄÅÌÌÅ 
auto nuove immatricolate, non può che anticipare, da un lato, un numero di radiazioni di 
autovetture quasi sempre inferiore alle immatricolazioni (le uniche eccezioni si 
registrano tra luglio e dicembre 2021, in coincidenza con gli incentivi statali per la 
rottamazione dei veicoli più inquinanti) ( Graf. 76Ɋȟ ÄÁÌÌȭÁÌÔÒÏ ÌÁÔÏ ÕÎÁ ÐÒÏÇÒÅÓÓÉÖÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ 
ÄÅÌÌȭÅÔÛ ÍÅÄÉÁ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÁÕÔÏȟ ÃÈÅ nella media nazionale nel 2022 ha raggiunto i 12,5 anni 
(Graf. 77). In ÍÅÄÉÁ ÕÎȭÁÕÔÏ Á ÂÅÎÚÉÎÁ ÎÅÌ ςπςς ÈÁ ρυȟφ ÁÎÎÉ ɉÅÒÁÎÏ ρτȟσ ÎÅÌ ςπρψɊȟ ρρȟτ 
anni per le auto a gasolio (9,8 nel 2018). In altri termini in Italia quasi il 60% delle auto 
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ha non meno di 10 anni, mentre in altri Stati europei, come la Germania o la Francia, 
questa stessa percentuale si attesta intorno al 40%. 

0ÒÏÓÅÇÕÅÎÄÏ ÎÅÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÅÕÒÏÐÅÏȟ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ ÎÅÌÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ 
ÍÏÔÏÒÉÚÚÁÚÉÏÎÅȟ Ìȭ)ÔÁÌÉÁ ÓÉ ÃÏÎÆÅÒÍÁ ÔÒÁ É ɉÐÏÃÈÉɊ 0ÁÅÓÉ ÃÏÎ ÕÎ ÖÁÌÏÒÅ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÍÅÎÔÅ 
elevato, superata nel 2021 soltanto dalla Polonia (68,7 auto ogni 100 abitanti contro 
φχȟυɊȢ ,ȭÉÎÄÉÃÁÔÏÒÅȟ ÏÌÔÒÅÔÕÔÔÏȟ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÃÒÅÓÃÅ ÐÉĬ ÖÅÌÏÃÅÍÅÎÔÅ ÃÈÅ ÉÎ ÁÌÔÒÉ 
paesi, tra cui la Germania (+0,3 tra il 2020 ed il 2021 e 58,3 nel 2021), la Francia (+0,4 e 
57,1) e la Spagna (+0,4 e 52,5) (Graf. 78). 

Graf. 76 ɀ Radiazioni  di autovetture per mese (Italia)  

 

 2019 2020 2021 2022 2023 

Anno 
intero  

Val. ass. 1.540.680 1.310.244 1.491.281 1.051.834 - 

Var. % anno prec. - -15,0 13,8 -29,5 - 

Primi 9 
mesi 

Val. ass. 1.152.686 892.421 1.148.420 799.568 734902 

Var. % anno prec. - -22,6 28,7 -30,4 -8,1 
 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

Graf. 77 ɀ Anzianità media in anni del parco auto per tipologia di alimentazione  

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 
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Graf. 78 ɀ Tasso di motorizzazione (auto ogni 100 abitanti) nei principali Paesi 
ÄÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ Europea 

 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati Eurostat 

Il parco autovetture italiano si compone in netta maggioranza di auto alimentate a 
benzina (44% del totale nel 2022) e a gasolio (42,1%) (Tab. 22). In entrambi i casi 
osservando le dinamiche 2021-2022 si registra un valore in leggero calo, sostanzialmente 
Á ÆÁÖÏÒÅ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏ ÉÂÒÉÄÅȟ ÌÁ ÃÕÉ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ɉϹυπȟωϷɊ ÈÁ ÃÏÎÓÅntito di 
superare 1,55 milioni di vetture su strada nel 2022, conquistando il 3,9% del mercato 
ÔÏÔÁÌÅȢ !ÎÃÈÅ ÌȭÅÌÅÔÔÒÉÃÏ ÐÕÒÏ ÁÖÁÎÚÁ ÄÅÃÉÓÁÍÅÎÔÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ɉϹστϷɊȟ ÔÕÔÔÁÖÉÁ ÌÁ 
quota sul totale rimane ancora molto bassa, appena lo 0,4%. 

Tab. 22 ɀ Distribuzione del parco auto per tipologia di alimentazione  

 

2019 2020 2021 2022 Var. % 
2021-2022 Val. ass. % Val. ass. % Val. ass. % Val. ass. % 

Benzina 18.174.338 46,0 18.072.495 45,5 17.806.656 44,7 17.691.577 44,0 -0,6 

Gasolio 17.467.776 44,2 17.385.843 43,8 17.093.277 42,9 16.928.077 42,1 -1,0 

GPL 2.574.287 6,5 2.678.656 6,7 2.782.057 7,0 2.900.799 7,2 +4,3 

Metano 965.340 2,4 978.832 2,5 984.964 2,5 971.608 2,4 -1,4 

Ibrido  334.568 0,8 542.728 1,4 1.031.494 2,6 1.556.620 3,9 +50,9 

Elettrico 22.728 0,1 53.079 0,1 118.034 0,3 158.131 0,4 +34,0 

Altro  6.195 0,0 6.241 0,0 6.241 0,0 6.249 0,0 +0,1 

Totale 39.545.232 100,0 39.717.874 100,0 39.822.723 100,0 40.213.061 100,0 +1,0 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

I dati prima commentati trovano conferma dal mercato del nuovo degli ultimi anni  
(Graf. 79). Nel 2022 le auto ibride vendute sono 4 su 10, erano il 14,5% nel 2020, mentre 
le auto a gasolio, sempre nel 2022, sono circa 2 su 10 (nel 2020 erano il 33,8%). Anche le 
auto nuove a benzina (o con doppia alimentazione) registrano decisi cali nelle vendite 
negli ultimi anni, mentre le auto totalmente elettriche se nel 2021 rappresentavano il 
4,6% del totale (nel 2020 il 2,2%), nel 2022 le immatricolazioni si sono fermate al 3,7%, 
andando in controtendenza rispetto a molti altri Paesi europei. 
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Graf. 79 ɀ Distribuzione % delle auto nuove immatricolate per alimentazione 
(2020 -2022) 1 

 
1 Nei veicoli a benzina sono compresi anche quelli con doppia alimentazione (Benz/GPL e Benz/Met.) 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 

La presenza di un parco mezzi particolarmente anziano non può determinare una 
distruzione degli stessi mezzi in termini di classe ambientale decisamente poco positiva: 
nel 2022 le auto Euro 3 o inferiori rappresentano il 26,9% del totale (si supera il 50% 
considerando anche gli Euro 4), mentre le auto Euro 6 rappresentano poco meno del 33% 
(Tab. 23). Decise le differenze tra le varie aree del Paese, se nel Nord ormai 4 auto sui 10 
sono Euro 6, nel Sud e nelle Isole maggiori questa stessa percentuale si dimezza, 
superando di poco il 20%; considerazioni simili, ma con valori invertiti, si hanno 
ÎÅÌÌȭÏÓÓÅÒÖÁÒÅ ÌÅ ÁÕÔÏ ÃÏÎ ÃÌÁÓÓÉ ÁÍÂÉÅÎÔÁÌÉ ÐÏÃÏ ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÔÉȢ 

Allargando poi lo sguardo agli altri Paesi europei si riscontrano le relative alte emissioni 
di CO2/km delle auto nuove immatricolate in Italia (119,3 grammi di CO2/km nel 2022 
contro, ad esempio, i 103,1 della Francia, i 106 della Germania e i 17,9 della Norvegia), 
nonché una riduzione tra il 2021 ed il 2022 spesso meno performante rispetto agli altri 
grandi Paesi europei (Graf. 80). 

Tab. 23 ɀ Distribuzione del parco auto per classe ambientale e  circoscrizione 
territoriale (anno 2022)  

  Fino Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6 Non definito Totale 

Nord-Ovest 
Val. ass. 2.130.333 2.219.280 1.871.396 4.032.212 50.508 10.303.729 

Peso % 20,7 21,5 18,2 39,1 0,5 100,0 

Nord-Est 
Val. ass. 1.586.432 1.757.320 1.485.392 3.386.084 56.721 8.271.949 

Peso % 19,2 21,2 18,0 40,9 0,7 100,0 

Centro 
Val. ass. 2.000.877 1.849.574 1.382.719 2.907.256 41.353 8.181.779 

Peso % 24,5 22,6 16,9 35,5 0,5 100,0 

Sud e Isole 
Val. ass. 5.093.887 3.532.163 1.983.307 2.800.798 29.444 13.439.599 

Peso % 37,9 26,3 14,8 20,8 0,2 100,0 

Totale(1) 
Val. ass. 10.825.427 9.358.523 6.722.816 13.126.350 179.945 40.213.061 

Peso % 26,9 23,3 16,7 32,6 0,4 100,0 

(1) Sono considerate le autovetture non identificate e non contemplate 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 
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Graf. 80 ɀ Emissioni medie di grammi di CO2/km  delle auto di nuova 
immatricolazione nei principali Paesi europei (202 2 e variazione  % 
2021-2022) 

 
Fonte: Isfort su dati European Automobile -ÁÎÕÆÁÃÔÕÒÅÒÓȭ !ÓÓÏÃÉÁÔÉÏÎ (ACEA) 

#ÏÎÃÌÕÄÅÎÄÏ ÌȭÁÎÁÌÉÓÉ ÓÕÌÌÅ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÃÏÎ ÌÁ ÖÁÌÕÔÁÚÉÏÎÅ ÄÅÉ ÃÏÓÔÉ ÄÉ ÅÓÅÒÃÉÚÉÏȟ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁ 
ÃÏÍÅ ÁÎÃÈÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÐÏÓÓÅÄÅÒÅ ÕÎȭÁÕÔÏ ÃÏÍÐÏÒÔÁ ÐÅÒ ÇÌÉ ÉÔÁÌÉÁÎÉ ÕÎÁ ÍÁÇÇÉÏÒÅ 
spesa (+1,9%), così come era già avvenuto tra il 2020 ed il 2021 (Tab. 24). La crescita 
tende a distribuirsi su tutte le voci, dai carburanti (prima spesa in termini assoluti) alla 
manutenzione. 

Tab. 24 ɀ 3ÔÉÍÁ ÄÅÌÌÅ ÓÐÅÓÅ ÄȭÅÓÅÒÃÉÚÉÏ ÄÅÌÌÅ Áutovetture private (Valori in miliardi 
di euro)  

 2016 2018 2019 2020 2021 2022 Var. % 2021-22 

Carburante 39,78 46,11 45,63 41,18 46,4 47,31 1,96 

Lubrificanti  1,20 1,17 1,16 1,15 1,14 1,16 1,75 

Pneumatici 3,44 3,42 3,42 3,41 3,41 3,47 1,76 

Manutenzione 18,555 19,12 19,41 19,69 19,78 20,16 1,92 

Tasse 5,18 5,77 5,76 4,71 5,53 5,63 1,81 

Assicurazione 10,59 10,35 11,05 10,51 9,47 9,65 1,90 

Pedaggi 5,34 5,80 5,88 4,45 5,47 5,57 1,83 

Ricovero 6,06 6,33 6,14 8,74 9,96 10,15 1,91 

Interessi 8,80 9,26 9,18 8,36 9,93 10,12 1,91 

Totale 98,93 107,34 107,60 102,20 111,11 113,22 1,90 

Fonte: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
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3Å ÓÉ ÁÎÁÌÉÚÚÁ ÐÏÉ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÓÐÅÓÅ ÉÎ ÒÅÌÁÚÉÏÎÅ ÁÌÌȭÅÆÆÅÔÔÉÖÏ ÕÓÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏȟ ÅÍÅÒÇÅ 
chiaramente la crescita dei costi nel corso degli ultimi anni; infatti  se nel 2002 ogni 
chilometro percorso aveva un costo di 100, nel 2022 questo stesso costo è arrivato a quasi 
150 (Graf. 81). 

Graf. 81 ɀ 3ÔÉÍÁ ÄÅÌÌÅ ÓÐÅÓÅ ÄȭÅÓÅÒÃÉÚÉÏ ÄÅÌÌÅ ÁÕÔÏÖÅÔÔÕÒÅ ÐÒÉÖÁÔÅ (Numeri indice ) 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati Ministero della Transizione Ecologica e ACI 

5.2. Il parco ciclomotori e motocicli  

Nel 2002 ogni 100 italiani si contavano 7,1 ciclomotori o motocicli, a distanza di 20 anni 
il numero è cresciuto fino a 12,4, ovvero quasi il 75% in più (Graf. 82). In termini assoluti 
nel 2022 in Italia circolavano oltre 7,3 milioni di moto, nel 2002 erano poco più di 4 
milioni (+80,3%); negli ultimi anni si è poi assistito ad una accelerazione del numero di 
mezzi presenti sulle strade: +2,1% sia nel biennio 2020/2021 che il quello 2021/2022. 

Graf. 82 ɀ ,ȭÅÖÏÌÕÚÉÏÎÅ ÄÅÌ ÐÁÒÃÏ ÃÉÃÌÏÍÏÔÏÒÉ Å ÍÏÔÏÃÉÃÌÉ Å ÄÅÌ ÔÁÓÓÏ ÄÉ 
motorizzazione 1 

 
1  Numero di motocicli ogni 100 abitanti. Popolazione al 1° gennaio 
Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI e Istat 
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Il numero di immatricolazioni di nuovi mezzi tende a confermare quanto appena 
ÁÆÆÅÒÍÁÔÏȢ )ÎÆÁÔÔÉ ÏÓÓÅÒÖÁÎÄÏ ÌȭÁÎÄÁÍÅÎÔÏ ÄÅÌÌÅ ÃÕÒÖÅ ÐÒÅÓÅÎÔÉ ÎÅÌ Graf. 83 appare 
evidente che, salvo rarissime eccezioni, dalla seconda parte del 2020 il numero di prime 
iscrizioni di ciclomotori e motocicli nuovi di fabbrica rimane costantemente sopra i livelli 
registrati nel corso del 2019. 

Graf. 83 ɀ Prime iscrizioni di ciclomotori e motocicli nuov i di fabbrica per mese 
(Italia)  

 

 2019 2020 2021 2021 2023 

Anno 
intero  

Val. ass. 232.514 217.728 272.279 271.255 - 

Var. % anno prec. - -6,4 +25,1 -0,4 - 

Primi 9 
mesi 

Val. ass. 198.311 182.292 237.589 227.226 271.177 

Var. % anno prec. - -8,1 +30,3 -4,4 +19,3 
 

Fonte: elaborazioni Isfort su dati ACI 
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6. La mobilità dolce e la micromobilità  

6.1. I dati di riferimento del mercato delle biciclette  

Dal 2018 al 2021 in numero delle biciclette prodotte in Italia è costantemente cresciuto, 
ÍÅÎÔÒÅ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ÓÉ ÒÅÇÉÓÔÒÁ ÕÎÁ ÄÅÃÉÓÁ ÃÏÎÔÒÁÚÉÏÎÅ ÄÅÌÌÁ ÐÒÏÄÕÚÉÏÎÅȟ ÐÁÒÉ ÁÌ  
-17,9%, ovvero da 2,91 milioni (valore massimo dal 2012) a 2,39 (Graf. 84). Sempre nel 
ςπςς ÉÌ χτȟσϷ ÄÅÌÌÅ ÂÉÃÉ ÐÒÏÄÏÔÔÅ î ÓÔÁÔÏ ÖÅÎÄÕÔÏ ÁÌÌȭÉÎÔÅÒÎÏ ÄÅÉ ÃÏÎÆÉÎÉ ÎÁÚÉÏÎÁÌÉȟ ÕÎÁ 
ÐÅÒÃÅÎÔÕÁÌÅ ÉÎ ÃÒÅÓÃÉÔÁ ÎÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏ ɉϹφȟσϷɊ e seconda solo al tasso registrato nel 
2012. In questo contesto nel mercato italiano le bicilette elettriche a pedalata assistita 
tendono ad assumere un ruolo sempre più rilevante, raggiungendo nel 2022 il 19% del 
totale (Graf. 85). 

Graf. 84 ɀ Biciclette prodotte e vendute in Italia  

 
Fonte. Elaborazione Isfort su dati ANCMA 

Graf. 85 ɀ Biciclette vendute i n Italia per tipologia  

 
Fonte. Elaborazione Isfort su dati ANCMA 
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Nel bilancio tra importazioni ed esportazioni di biciclette, le esportazioni sono in termini 
di volume molto più rilevanti (Graf. 86). Infatti nel 2022 sono oltre 1,43 milioni le 
biciclette esportate, con una quota di biciclette elettriche che raggiunge il 12,2%, contro 
le 479 mila di quelle importate (le elettriche sono il 27,6% del totale). Nel confronto con 
quanto registrato nel 2021, tuttavia, si osserva una decisa contrazione delle esportazioni 
(-16,6% nel totale), in particolare delle biciclette a pedalata muscolare, dato che le 
esportazioni di quelle elettriche sono ÓÃÒÅÓÃÉÕÔÅ ÄÅÌÌȭρȟχϷ ɉÄÁÌ ςπρχ ÌÁ ÃÒÅÓÃÉÔÁ î ÓÔÁÔÁ 
ÄÅÌÌȭψρσȟτϷ)Ȣ !ÎÃÈÅ ÌÅ ÉÍÐÏÒÔÁÚÉÏÎÉȟ ÓÅÍÐÒÅ ÎÅÌ ÃÏÎÆÒÏÎÔÏ ÄÅÉ ÄÁÔÉ ÄÅÌÌȭÕÌÔÉÍÏ ÂÉÅÎÎÉÏȟ 
registrano un calo, in questo caso sia con riferimento alle bici tradizionali che a quelle a 
pedalata assistita. 

Graf. 86 ɀ Biciclette import/export per tipologia  

 
Fonte. Elaborazione Isfort su dati ANCMA 

6.2. Le infrastrutture per la ciclabilità e la pedonalità  

Nei Comuni capoluogo di provincia o città metropolitana prosegue la crescita delle 
infrastrutture dedicate alla mobilità ciclabile; infatti nel 2021, secondo i dati forniti da 
Istat, si contano 27,4 km di piste ciclabili ogni 100 km2 di superficie territoriale , con ampi 
divari in termini di dotazion e tra i Comuni del Nord e quelli del Centro e del Sud (Tab. 25). 
In questo contesto è anche vero che nel confronto temporale le percentuali di crescita 
sono più elevate facendo riferimento alle città del Centro-Sud (+9,9% nel Centro tra il 
ςπςπ ÅÄ ÉÌ ςπςρȟ ϹψȟφϷ ÎÅÌ 3ÕÄȟ ϹφȟτϷ ÎÅÌ .ÏÒÄɊȟ ÍÁ î ÁÎÃÈÅ ÖÅÒÏ ÃÈÅ ÌȭÉÎÃÒÅÍÅÎÔÏ ÉÎ 
termini chilometrici continua a registrarsi con maggiore intensità nei comuni del Nord 
rispetto a quelli delle altre aree del Paese. 

Le differenze territoriali sono evidenti anche analizzando i soli Comuni capoluogo delle 
città metropolitane (Graf. 87). Le densità più elevate si rilevano a Torino e Milano (fra 160 
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