
A fronte delle pressioni della domanda di mobilità che accompagna 
la crescita del territorio, si pone oggi in Toscana –ma non solo- un 
sistema di trasporto fortemente basato sulla modalità privata e una 
offerta da parte del mezzo collettivo inadeguata ad assumere le 
funzioni proprie in una economia avanzata. Le difficoltà della rete di 
trasporto pubblico nel garantire sufficienti livelli di accessibilità rischiano 
di rallentare il processo di integrazione delle nostre realtà urbane 
negli assi infrastrutturali internazionali e di penalizzare analogamente 
i collegamenti con le aree periferiche. Assieme alle questioni che 
vengono poste dalla organizzazione di funzioni sul territorio (dispersione 
abitativa, concentrazione di funzioni terziarie e specializzazione 
locale), il trasporto pubblico è chiamato da tempo a fronteggiare la 
necessità di maggiore efficienza, con evidenti conseguenze in termini 
di riorganizzazione del settore. 

Questo lavoro tratta molti aspetti del trasporto pubblico locale, 
analizzandone le specificità nel contesto toscano, con attenzione tanto 
al vettore su gomma che su ferro e con cenni alla mobilità via mare. I 
temi affrontati vanno dalla definizione dei confini della prestazione di 
pubblico servizio; alle difficoltà e prospettive del processo di riforma; 
alla struttura assunta dal sistema industriale; all’articolazione delle 
politiche tariffarie e agli effetti sulla domanda e sul reddito familiare; agli 
impatti sulla salute dell’uomo e all’importante responsabilità rispetto a 
compiti di tutela ambientale. Ripercorrere l’insieme dei diversi temi, 
(dal territorio, all’interazione domanda/offerta, all’industria, alle risorse, 
fino agli impatti) evidenziando i collegamenti tra questi, sembra essere 
la strada infatti per una più efficace modulazione degli interventi. 

Nonostante l’ampiezza dell’approccio, molte delle questioni 
affrontate rimangono, però, tuttora aperte, anche a seguito del 
contraddittorio contesto di regolazione predisposto a scala nazionale 
ed europea. 

Il quadro di regolazione generale incerto non agevola, infatti, il 
processo di ammodernamento la cui responsabilità viene demandata 
largamente alla capacità di programmazione regionale e locale.

Patrizia Lattarulo, Dirigente dell’Irpet, svolge attività di ricerca in ambito di 
Investimenti pubblici e infrastrutture con particolare attenzione alle questioni 
della mobilità e agli strumenti di valutazione degli interventi e delle politiche. 
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Premessa

Nei sistemi economici e territoriali via via più complessi - caratterizzati da 
elevati livelli di densità urbana e da una pressione della mobilità crescente - una 
adeguata accessibilità può essere garantita da una moderna rete di collegamenti 
collettivi, piuttosto che individuali.

L’accessibilità a scala urbana e regionale, che solo una valida offerta 
collettiva può oggi assicurare, è infatti:

condizione di crescita per tutto il territorio e di inserimento nella rete di • 
relazioni sovralocali; 
condizione di consolidamento del progetto di realtà urbana policentrica • 
che gravita intorno ad un’area centrale aperta agli scambi internazionali, 
proposta anche in sede comunitaria; 
è, infi ne, condizione di equità territoriale, in quanto incide sui percorsi di • 
sviluppo locale.
La complessità delle relazioni che gravano sul territorio è evidente 

soprattutto intorno alle aree urbane. Il bacino di attrazione di fl ussi di mobilità 
quotidiani che convergono sul capoluogo regionale si va progressivamente 
ampliando, tanto da superare i confi ni regionali. Fenomeni di sprawl 
urbano, di concentrazione dell’offerta di servizi specializzati, di diffusione 
di grandi spazi commerciali stanno intensifi cando la domanda di mobilità, 
privilegiando la componente individuale. Il modello di mobilità incentrato 
sul trasporto privato presenta, in realtà, indubbi elementi di convenienza 
individuale ma forti ineffi cienze sul piano collettivo, come evidenziato 
dalll’espansione dei fenomeni di congestione,di inquinamento e consumo 
di risorse naturali, di incidentalità e di occupazione di suolo originariamente 
adibito ad altre funzioni.

In defi nitiva è ormai riconosciuto che solo un sostanziale riequilibrio 
modale degli spostamenti, potrà consentire, nei sistemi economici più 
avanzati, la sostenibilità (sociale, economica, ambientale) del processo di 
crescita e condizioni di qualità della vita soddisfacenti. Ed è proprio nelle 
aree urbane maggiori, caratterizzate oggi da livelli di congestione elevati, 
che si sta verifi cando un lento ritorno al mezzo collettivo, evidente nella 
ripresa delle utenze del trasporto pubblico in questi contesti. Un’analisi 
delle tendenze in atto nella domanda di trasporto pubblico, alla luce dei 
cambiamenti nell’organizzazione spaziale delle attività di produzione, 
consumo e uso del tempo libero, sarà oggetto del capitolo 1 di questo 
lavoro. Sulla base di una lettura congiunta dei due fenomeni strettamente 
connessi, sarà possibile proporre una effi cace visione di scenario.
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Figura 1.14
FLUSSI PENDOLARI IN INGRESSO A LIVORNO E PISA PER COMUNE DI PROVENIENZA                              

                              MEZZI PUBBLICI                                                TRENO

Fonte: ISTAT, Censimento 2001

Spesso i fl ussi di spostamento hanno origine e destinazione negli stessi 
comuni, così che l’elevata e crescente mobilità evidenzia la progressiva 
integrazione del territorio, nello svolgimento delle attività quotidiane. Si 
tratta per Firenze di Scandicci, Sesto, Prato, Bagno a Ripoli, Campi, da 
dove proviene il 38,4% dei fl ussi che ha per destinazione Firenze e dove si 
rivolge il 65,5% dei fl ussi in uscita da Firenze. Da Scandicci un terzo della 
popolazione (30% pari a 11mila persone) tra i 5 e i 65 anni si sposta per 
trovare opportunità di lavoro e studio più confacenti alle proprie esigenze a 
Firenze, mentre si dirigono in senso contrario ogni giorno 5000 persone, da 
Sesto parte un quarto della popolazione (26%), da Prato il 5,5%, da Bagno 
a Ripoli il 34% e da Campi il 20%.

Figura 1.15
PENDOLARISMO PER MOTIVI DI LAVORO DA E PER IL COMUNE DI SCANDICCI

Comuni di provenienza dei fl ussi in ingesso a Scandicci e comuni di destinazione dei fl ussi in uscita da Scandicci.
Valori assoluti

                      INGRESSI                                                                                            USCITE
  

Fonte: ISTAT, Censimento 2001
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Ed è così che ogni 100 fi orentini che si spostano per andare a scuola 
o a lavoro (dentro o fuori Firenze) si aggiungono 60 provenienti da fuori 
comune, 6 da Scandicci, 5 da Sesto, 4 da Prato, 3 da Bagno a Ripoli e da 
Campi Bisenzio. Almeno con l’area di riferimento più prossima, peraltro, 
non emergono processi di segregazione urbana, ma al contrario si va verso 
una crescente omogeneità professionale e culturale. Il livello di istruzione 
dei lavoratori che vanno da Scandicci a Firenze, ad esempio, è infatti 
sostanzialmente analoga a quello che si muove sul percorso inverso. 

Più che sui livelli di istruzione elevati qualche differenza si può percepire 
sui fl ussi di diplomati (maggiori quelli in uscita, pari al 43% contro il 38 in 
entrata) rispetto ai lavoratori in possesso della licenza media ed elementare 
(maggiori i fl ussi in ingresso, pari al 50% del totale, contro il 45% in uscita). 
Escono quindi i diplomati rivolti a offrire servizi terziari nelle altre aree ed 
entrano prevalentemente fi gure professionali di bassa qualifi ca. Il fenomeno 
non sembra particolarmente accentuato così che la domanda di mobilità 
piuttosto la manifestazione di un processo di saldatura urbana.

Grafi co 1.16
FLUSSI PENDOLARI O/D SCANDICCI PER TITOLO DI STUDIO. OCCUPATI

Composizione %

Fonte: ISTAT, Censimento 2001

1.2.2 Spostamenti e scelta modale
Quella tra comuni è per altro la componente a più alta incidenza dell’autoveicolo, 
spesso con a bordo il solo guidatore. Mentre gli spostamenti interni avvengono 
un po’ con tutti i mezzi di trasporto (piedi e bici, moto e scooter, auto, bus e 
treno), tre persone su quattro che provengono da Bagno a Ripoli, Scandicci… 
usano il mezzo privato motorizzato (l’auto per il 45% e lo scooter per il 
25%). Via via che le distanze si fanno più ampie cresce il ricorso ai mezzi 
pubblici (metà degli spostamenti dal resto della provincia) e in particolare al 
treno. L’incidenza dell’uso del mezzo privato è ancora maggiore in uscita dal 
capoluogo e all’interno dei comuni della cintura, dove presumibilmente non 
agiscono deterrenti legati, ad esempio, alla diffi coltà di parcheggio. È forse 
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anche per questi motivi che l’uso del mezzo motorizzato a due ruote aumenta 
in modo determinante, mentre il mezzo pubblico rimane marginale.

Grafi co 1.17
SPOSTAMENTI INTERNI E IN INGRESSO A FIRENZE PER MEZZO UTILIZZATO E PROVENIENZA

N.B. Per ecologico si intende piedi bici
Fonte: ISTAT, Censimenti 2001

Ecco quindi che, pur in presenza di dati censuari discontinui, emerge con 
chiarezza l’aumento del ricorso all’autoveicolo anche in valore assoluto, 
tanto negli spostamenti interni che in uscita ma soprattutto negli spostamenti 
in ingresso in città. Così, su 100 macchine (spostamenti pendolari con auto 
privata come conducente) che si muovono nel comune 55 sono di fi orentini 
(35 per spostamenti interni e 20 in uscita) e 45 vengono da fuori. Mentre su 
100 motociclette 67 sono di fi orentini. Inoltre sulle macchine dei fi orentini 
che rimangono in città viaggia almeno un passeggero nel 40% dei casi 
(coloro che si spostano come passeggeri sono il 40% di quanti si spostano 
alla guida di un autoveicolo), mentre quasi tutte le auto che vengono da 
fuori sono con a bordo il solo guidatore (coloro che si spostano come 
passeggeri sono il 15% di quanti si spostano alla guida di un autoveicolo).

Grafi co 1.18
MEZZO DI TRASPORTO E MOTIVO DELLO SPOSTAMENTO. FIRENZE

Fonte: ISTAT, Censimenti 2001
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1.2.3 Specializzazione funzionale del territorio: gli spostamenti non 
sistematici

All’evoluzione demografi ca si è accompagnata una evoluzione urbanistica, 
rivolta ad un processo di cambiamento e concentrazione di funzioni 
urbane -Università, centri commerciali e ricreativi, spazi cinematografi ci 
e per il tempo libero- con evidenti conseguenze sulla frequenza e la 
distanza degli spostamenti della popolazione, anche legate al consumo 
del tempo libero. Nel totale delle tre province dell’area metropolitana 
risultano oggi insediate 26 grandi strutture di vendita, per 189mila m2 di 
grande distribuzione, il 40% sorto negli anni 2001/2003 (Osservatorio 
regionale del Commercio, 2004). 

La grande distribuzione raccoglie l’8,4% degli occupati del commercio. 
In generale nel paese il commercio tradizionale ha subito una contrazione: 
nell’alimentare il numero complessivo di negozi è diminuito del 27% negli 
anni 90, anche se nel nostro capoluogo tale evoluzione è stata in parte 
compensata dalla riconversione ai pubblici esercizi, rivolti ai turisti e city 
users. Il centro commerciale de I Gigli, le strutture di Lastra a Signa e Sesto 
Fiorentino determinano nuove polarizzazioni, diventando non solo luoghi 
di acquisti, ma anche punto di ritrovo e di intrattenimento (Preite, 2002). È 
evidente come anche rispetto a queste funzioni terziarie la connotazione di 
area metropolitana vada sviluppandosi.

Anche questo fa sì che la componente di mobilità non sistematica, 
rappresenti così oggi una quota crescente e preponderante della mobilità 
complessiva, pari al 60% degli spostamenti quotidiani (ISFORT, 2007). 
La scelta del mezzo di trasporto sembra, inoltre, molto concentrata 
sull’autoveicolo se la percentuale di persone che usano la macchina per 
gli spostamenti extraurbani oltrepassa il 70% -e raggiunge l’80% se si 
considerano le moto- (il 13% degli spostamenti avvengono con l’autobus 
e il 6% con il treno).

Si è quindi assistito ad un aumento della mobilità legata al godimento 
del tempo libero, tanto che ci si muove in un fl usso continuo, non più 
segnato dalle ore di punta. Ci si muove di più, infatti, perché si ha più 
tempo libero, perché si va più lontano alla ricerca di servizi specializzati, 
perché i servizi sono sempre più concentrati e lontani. Ci si muove, quindi, 
di più per scelta -e la mobilità è in questa accezione una potenzialità dei 
tempi moderni-; ci si muove di più perché si è costretti e la mobilità è 
sempre un costo rispetto al godimento di beni fi nali.
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Figura 1.19
URBANIZZAZIONE DEL SISTEMA FIRENZE-PRATO-PISTOIA

Fonte: elaborazioni IRPET

1.3 
Previsioni demografi che e pianifi cazione 

La previsione delle tendenze demografi che (sulla base del tasso di fecondità, 
del tasso di mortalità, dei fl ussi migratori per comune) rilevate negli 
ultimi anni proiettano nel tempo il fenomeno di diffusione spaziale delle 
residenze a fronte della relativa stabilità complessiva della popolazione, 
che caratterizza soprattutto le aree urbane mature. 

La distribuzione della popolazione andrà a privilegiare le cinture urbane 
e le zone di connessione tra le aree tradizionalmente forti del sistema 
insediativo toscano, diffondendo possibili elementi di criticità legati alla 
funzionalità dei servizi, ai costi delle infrastrutture, alla congestione e ai 
costi della residenza anche in queste comuni Le aree di maggior pressione 
rimangono quelle urbane, ma si approssimano a livelli di criticità anche i 
sistemi produttivi della costa e della valle dell’Arno. Certamente preoccupa 
la dimensione del fenomeno, ma anche la natura, se si pensa che negli 
ultimi dieci anni hanno visto maggiore espansione le frange di tessuto 
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urbano discontinuo, e si è affermata la presenza, ad esempio, di moderne 
tipologie di vendita a forte impatto territoriale.

Figura 1.20
PREVISIONI DEMOGRAFICHE 2005/2025

Variazioni %

Fonte: stime IRPET

A fronte di queste pressioni dovrebbe intervenire lo strumento della 
pianifi cazione a contenere gli squilibri tendenziali. Il confronto tra 
andamenti demografi ci e quanto previsto dagli strumenti urbanistici 
comunali fa emergere, però, alcune questioni. 

Le previsioni complessive registrate nel campione dei piani strutturali 
approvati hanno evidenziato:
-  valori medi per la Toscana pari al 12% di previsione di incremento 

del numero di abitazioni rispetto al 2001 (comprensivo di recupero, 
residuo e nuovo -prime e seconde case); al 14% di previsione di 
incremento di abitanti teorici insediabili (residenti e non residenti);
che gli incrementi relativi, per classi di ampiezza demografi ca, sono - 
mediamente maggiori nei comuni sotto la soglia dei 10.000 abitanti.
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Ciò che emerge è la scarsa relazione tra andamento demografi co e 
previsioni urbanistiche. È naturale, infatti, che diversi fattori pesino 
nella formulazione dei piani, tra questi il fenomeno delle seconde case, 
dal momento che molte nuove costruzioni sono in aree turistiche, ma 
anche la rincorsa delle amministrazioni alla richiesta abitativa rivolta a 
disincentivare l’esodo della popolazione, agendo sui costi della residenza. 
In particolare l’area colorata in grigio nella cartina evidenzia i comuni 
dove si prevede di aumentare la residenza al fi ne di frenare l’esodo o 
nonostante previsioni demografi che negative. Le aree più scure sono 
quelle dove si prevede di costruire più di quanto richiesto dalla domanda 
di residenza (presumibilmente in larga parte seconde case). Al di là della 
provocazione questo esercizio di confronto, del tutto parziale, serve a 
porre enfasi sull’importanza del governo del territorio da parte delle 
amministrazioni, laddove tendenze attese e previsioni di piano sembrano 
solo parzialmente connesse.

Figura 1.21
ABITANTI TEORICI EQUIVALENTI, INCREMENTO POTENZIALE IN BASE ALLE PREVISIONI DI PIANO

Per i soli comuni per i quali si ha disponibilità del piano strutturale
Numero di abitazioni: previsioni di incremento percentuale

10.000 -  40.000 ab.             14,18%

Inferiori alla media regionale
In linea con la media regionale
Superiori alla media regionale
Molto superiori alla media regionale 

Legenda valori comunali:

Previsione di incremento 
Valore medio regionale: 11,72%

Valori comunali
Per classi di ampiezza demografica

< 10.000 ab.                        15,49%

> 40.000 ab.                          8,55%

Il carico massimo sostenibile per la residenza, 
Piani strutturali approvati:
Previsione di incremento su totale di numero di 
abitazioni al 2001 (Censimento Istat 2001)
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Tabella 1.22
IL CARICO MASSIMO SOSTENIBILE PER LA RESIDENZA NEI PIANI STRUTTURALI

Popolazione e abitazioni al 2001 
(Censimento ISTAT 2001)

Carico massimo ammissibile - Piani 
strutturali approvati Previsione di incremento Ps

Comuni Totale 
abitazioni 

2001 

Popolazione 
2001

Volume 
residenza (mc)

Numero 
abitazioni

Abitanti 
teorici 

insediabili

Incremento 
Numero 

abitazioni Ps
(su totale ab. 

2001)

Incremento 
abitanti teorici 
insediabili Ps

(su totale pop. 
2001)

(a2) (b2) (a1) (b1) A = a1 / a2 B = b1 / b2
TOSCANA 752.161 1.646.779 26.480.125 86.000 218.544 11,72% 13,65%
(*) I dati del Sel Area Fiorentina non comprendono quelli del comune di Firenze il cui piano strutturale non è ancora approvato.

I dati regionali si riferiscono ad un campione di 100 Ps approvati.
Fonte: elaborazioni IRPET su dati Piani strutturali dei Comuni

Figura 1.23
CONFRONTO TRA PREVISIONI DI PIANO SUI CARICHI MASSIMI SOSTENIBILI E PREVISIONI 

DEMOGRAFICHE

Fonte: elaborazioni IRPET

Riguardo al pendolarismo per motivi di lavoro, è stato già considerato 
che la sua evoluzione di medio periodo dipenderà evidentemente 
dall’andamento demografi co ed economico delle diverse realtà locali. 
Tenendo conto, infatti, non solo del tasso di natalità e di mortalità della 
popolazione, ma anche della redistribuzione territoriale di residenze e 
luoghi di lavoro da specifi che stime emerge il preoccupante aggravamento 
delle realtà più critiche, in primo luogo il capoluogo regionale, con una 
crescita dei fl ussi in entrata del 10% (si parte da fl ussi già molto intensi) e 
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poi l’intero medio Valdarno. La pressione si allenterà, invece, in altri centri 
urbani, segno evidente di una crescente polarizzazione territoriale.

Figura 1.24
SEL TOSCANA: % PENDOLARI IN ENTRATA SUI FLUSSI INTERNI. PREVISIONI 2020 PENDOLARISMO

Flussi in entrata sulla mobilità interna. Valori %

Fonte: stime IRPET

1.4
La domanda di mobilità e le scelte di trasporto

1.4.1 La crescita diffusa della domanda di mobilità
La continua crescita della domanda di mobilità che si accompagna allo 
sviluppo economico di tutti i paesi si accompagna ovunque, ma tanto più 
nel nostro paese, ad un sempre più diffuso ricorso all’autoveicolo a relativo 
svantaggio dei mezzi di trasporto collettivi. Questa evoluzione vede un 
rallentamento negli ultimi anni e il trasporto pubblico, in particolare quello 
su gomma, è in fase di lenta ripresa, trainata dalla diffi coltà di spostamento 
nelle aree urbane. Conoscere le specifi cità dei comportamenti di scelta 
modale che caratterizzano la popolazione toscana, i motivi delle scelte 
relative al mezzo di trasporto e il giudizio sul servizio di trasporto pubblico, 
su strada e su rotaia, è importante per cogliere gli spazi per l’affermazione 
di modalità di trasporto socialmente più effi cienti e sostenibili.

In Europa (a 25 paesi) il trasporto di persone è cresciuto al tasso del 1,8% 
annuo tra il 1995 e il 2004, in passeggeri-kilometro, con un trend, quindi, 
di poco inferiore alla crescita del PIL (2,3% in valori costanti). Il trasporto 
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merci in tonn-km è cresciuto a tassi ancora più elevati, pari al 2,8% annuo 
nel periodo considerato, superando così anche il tasso di crescita economico. 
In defi nitiva, nell’arco di meno di 10 anni si è assistito ad una crescita 
economica del 23%, accompagnata da un aumento degli spostamenti delle 
persone del 18% e delle merci quasi del 30% (Eurostat, 2007).

Questi dati risentono solo in parte dell’andamento della mobilità nei paesi 
di nuova integrazione; trovano invece conferma anche dal confronto con i 
paesi del centro Europa. La componente del trasporto su strada è, infatti, 
ovunque prevalente e continua ad affermarsi nelle scelte di mobilità degli 
individui, mentre il trasporto collettivo è anch’esso in crescita, pur con tassi 
più contenuti. Nel confronto tra paesi si nota l’evoluzione della mobilità 
su treno che caratterizza la Francia; la crescita della mobilità complessiva, 
privata e pubblica della Spagna; l’Italia si pone comunque su livelli di crescita 
della domanda superiore, per tutte le modalità, a quanto rilevato in paesi 
ad economie più avanzate come la Germania e la Francia. In questi paesi 
la ripartizione modale privilegia senz’altro il trasporto pubblico su rotaia 
rispetto a quello su gomma, al contrario di quanto si verifi ca in Italia.

Tabella 1.25
DOMANDA DI TRASPORTO PASSEGGERI PER MODALITÀ DI TRASPORTO, IN ALCUNI PAESI 

DELL’UNIONE EUROPEA. 1995, 2003
In milioni di passeggeri-km

Paesi 2003  Variazione % 1995/2003  Variazione % annua 
Auto Bus Treno  Auto Bus Treno Auto Bus Treno

Unione Europea 25 4.444.027 482.950 356.120 16,4 3,7 11,6 2,1 0,5 1,5
Unione Europea 15 4.071.852 407.654 316.735 14,6 6,8 18,1 1,8 0,9 2,3
Germania 854.100 67.500 72.879 4,1 -1,5 2,7 0,5 -0,2 0,3
Spagna 346.000 49.300 20.328 38,2 24,5 32,7 4,8 3,1 4,1
Francia 738.600 42.700 74.359 15,4 2,6 33,8 1,9 0,3 4,2
ITALIA 710.988 97.601 49.254  15,7 12,0 12,3  2,0 1,5 1,5

Fonte: dati Eurostat

Nel nostro paese la dinamica del trasporto passeggeri continua ad essere 
superiore alla crescita del PIL. 

La costante crescita della domanda di trasporto, e tanto più dell’uso 
dell’autoveicolo, è nel lungo periodo certamente riconducibile a fattori 
socio economici e territoriali quali i più elevati livelli di reddito, l’aumento 
dell’occupazione femminile, la riduzione degli orari lavorativi, la riduzione dei 
componenti dei nuclei familiari, lo spostamento delle residenze fuori dai centri 
urbani, la concentrazione territoriale di funzioni urbane. In particolare, negli 
ultimi anni nel nostro paese tendono a crescere più le distanze percorse che 
non il numero degli spostamenti stessi. Nel contesto europeo il comportamento 
degli italiani si caratterizza per l’alto numero di veicoli posseduti (il numero 
più alto in Europa, più di un veicolo ogni due abitanti, 1,7 persone per veicolo, 
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contro un veicolo ogni due persone della Francia -2,02 persone per veicolo- e 
valori inferiori del Regno Unito) e per le distanze percorse con l’autoveicolo 
negli spostamenti, pari a 12,4 mila km per persona all’anno, contro i 9,8 
medi dell’EU25; i 12,3 della Francia; gli 11,3 della Germania; gli 11,4 del 
Regno Unito, gli 8,5 della Spagna (Eurostat, 2006, Passenger transport in 
the European Union). In termini di ripartizione modale (pass-km per mezzo 
di trasporto) tutti i paesi europei più avanzati presentano quote elevatissime 
di trasporto su strada, dall’80% della Germania, al 88% del Regno Unito, con 
l’84% della Francia e l’82% di Italia e Spagna.

Grafi co 1.26
EVOLUZIONE DELLA DOMANDA DI TRASPORTO E DEL PRODOTTO INTERNO LORDO IN ITALIA. 1990-2004

Indice base 1990=100

Fonte: ISTAT (prodotto interno lordo) e Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (passeggeri-km)

Le previsioni delle statistiche internazionali - pre crisi fi nanziaria- (si veda 
il Libro Bianco dei Trasporti, Commissione Europea, 1995, ed European 
Energy and transport, Scenarios and key drivers, European Commission, 
2004) sono di tassi di crescita della domanda di trasporto di persone 
tendenzialmente più contenuti rispetto al passato, almeno nell’EU15 (pari al 
1,4% annuo nello scenario base fi no al 2020), ma comunque estremamente 
signifi cativi per i prossimi anni tanto più nei paesi di più recente inserimento 
nella comunità (tasso annuo dell’1,8%). Da qui l’urgenza di interventi sul 
trasporto pubblico rivolti a rallentare il crescente squilibrio modale.

1.4.2 La ripresa del trasporto pubblico, trainata dalla domanda di mobilità 
urbana

Negli ultimi anni (2000-2004) i servizi di trasporto di passeggeri hanno 
mostrato in Italia un incremento totale del 2% (in termini di passeggeri-
km). Tale dinamica presenta al suo interno delle differenze: in particolare, 
accanto al notevole incremento del trasporto aereo, è da notarsi che il 
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trasporto pubblico su gomma registra una crescita complessiva del 2% 
trainata dalla mobilità urbana. 

Tabella 1.27
TRAFFICO INTERNO DI PASSEGGERI PER MODO DI TRASPORTO IN ITALIA. 2000, 2004

In milioni di passeggeri-km

Modi di trasporto 2000 2004 Variazione % 

Ferrovie 49.572 49.284 -0,6
Tramvie e funiculari 1.133 1.021 -9,9
Trasporto pubblico locale extraurbano 16.902 16.854 -0,3
Trasporto pubblico locale urbano 11.203 11.842 5,7
Trasporto per vie d’acqua interne 420 469 11,7
Trasporto marittimo di cabotaggio* 3.497 3.387 -3,1
Trasporto aereo interno 10.384 12.141 16,9
TOTALE 93.111 94.998 2,0

* Anno 2003
Fonte: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti

Grafi co 1.28
TRAFFICO INTERNO DI PASSEGGERI PER MODO DI TRASPORTO IN ITALIA

In milioni di passeggeri-km. Variazioni % 2000-2004

Fonte: Ministero delle infrastrutture e dei trasporti

La domanda di trasporto pubblico manifesta, quindi, una inversione di 
tendenza rispetto al trend costantemente negativo registrato nel corso degli 
ultimi decenni e, in questa evoluzione, ha un ruolo importante, come si 
vedrà anche successivamente, la crescente diffi coltà degli spostamenti con 
il mezzo privato all’interno delle aree urbane3.

3 I dati del Censimento rilevano, ad esempio, un aumento della quota di trasporto con l’autoveicolo 
privato tra il 1991 e il 2001 dal 57% al 67% a svantaggio di tutte le altre modalità di trasporto, ma in 
particolare del trasporto pubblico su ferro e su gomma (il primo passa dal 17% all’11%; il secondo dal 
15% al’11%).
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1.5 
Le preferenze di mobilità dei toscani: la scarsa propensione all’uso del 
mezzo pubblico

La propensione a spostarsi è in Toscana inferiore alla media del paese e 
ad altre realtà simili sul piano economico e sociale. Questo è senz’altro 
riconducibile a fattori quali l’elevata incidenza della popolazione anziana e 
la diffi coltà di movimento all’interno dei contesti urbani dove ancora larga 
parte di questa popolazione risiede. 

Tabella 1.29
DATI SULLA MOBILITÀ DEGLI INDIVIDUI. I COMPORTAMENTI DEI RESIDENTI. DATI DI BASE. 2006

Indicatore Unità Piemonte Veneto Emilia R. Toscana ITALIA ITALIA 2007

Pop. res. in età compresa 
    tra 14 e 80 anni Mgl 3.621 3.896 3.442 2.993 48.293
% pop. sul totale Italia (14-80 anni) % 7,5 8,1 7,1 6,2 100,0
Persone che sono uscite di casa  
    (in un giorno feriale) Mgl 3.062 3.345 2.900 2.496 40.439
% di persone che sono uscite di casa % 84,6 85,9 84,2 83,4 83,6 81,4
Tempo medio pro capite dedicato 
     alla mobilità minuti 64,6 59,4 57,7 61,6 61,3 64,9

Fonte: Indagine Audimob, ISFORT

Coloro che si spostano sono impegnati in oltre 3 trasferimenti al giorno e 
dedicano a questo impegno oltre un’ora del tempo che potrebbero dedicare 
più piacevolmente o più utilmente ad attività ricreative o lavorative. Dal 
punto di vista del tempo impiegato, ogni toscano passa circa un’ora al 
giorno per raggiungere il proprio luogo di lavoro, scuola consumo, attività 
diverse. Comunque si tende a dedicare più tempo (il 44,0%) agli spostamenti 
dovuti a lavoro/studio, rispetto al tempo dedicato agli spostamenti per 
attività personali/tempo libero.

Il 40,7% degli spostamenti dei toscani hanno luogo per motivi di studio 
o di lavoro (nel 2006 a livello nazionale questa percentuale è pari al 39,5%, 
mentre nel 2007 si registra una diminuzione del 4,6% arrivando al 34,9%), 
i restanti spostamenti sono distribuiti in modo equo tra i motivi personali 
ed il tempo libero. 

Dal punto di vista della modalità utilizzata, la specifi cità dei toscani sembra 
una spiccata preferenza per il motorino a discapito del ricorso al mezzo pubblico 
e degli spostamenti a piedi e in bici, rispetto a quanto riscontrato nella media 
del paese. L’uso dell’autoveicolo sembra, invece, vicino alla media. In realtà 
la disaffezione verso il mezzo pubblico sembra, ad un confronto tra regioni, 
caratterizzare vari contesti di medie dimensioni urbane, mentre il dato medio 
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nazionale potrebbe essere condizionato dalle grandi realtà urbane dove l’uso 
del mezzo pubblico è senza dubbio più intenso. 

Grafi co 1.30
MOTIVO DELLO SPOSTAMENTO. TOSCANA. 2007

Fonte: Indagine Audimob, ISFORT

Grafi co 1.31
PROPENSIONE ALL’USO DEL MEZZO DI TRASPORTO, RISPETTO ALLA MEDIA DEL PAESE. CONFRONTO 

TRA REGIONI. 2006

Fonte: Indagine Audimob, ISFORT

In ogni caso si nota in Toscana una quota inferiore alla media che si 
spostano senza utilizzare veicoli a motore (si spostano in bici o a piedi), 
pari al 20,9% del 2006 (contro il 25% dell’anno precedente), valore risulta 
essere più basso rispetto a quello rilevato nelle altre regioni considerate. 
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Tabella 1.32
DATI SULLA MOBILITÀ DEGLI INDIVIDUI. MODALITÀ DELLO SPOSTAMENTO. 2006

Indicatore Piemonte Veneto Emilia Romagna Toscana ITALIA

% di spostamenti per modalità utilizzate:
A piedi/in bicicletta 24,1 19,2 24,4 20,9 22,0
Mezzi di trasporto a motore 75,9 80,8 75,6 79,2 78,0
di cui:
- moto/scooter/ciclomotore 2,9 3,3 4,2 7,0 5,3
- auto privata (come conducente) 74,5 80,7 79,3 74,0 73,4
- auto privata (come passeggero) 8,0 6,8 6,7 8,2 9,5
- mezzo pubblico 9,9 5,2 6,4 6,5 7,8
- combinazione di mezzi 4,1 3,9 3,3 4,3 3,8
- altro 0,6 0,1 0,1 0,0 0,1

Fonte: Indagine Audimob, ISFORT

Grafi co 1.33
COMPORTAMENTI DI SCELTA MODALE. TOSCANA. 2006

Fonte: Indagine Audimob, ISFORT

Queste osservazioni vengono confermate dalla propensione all’uso del 
mezzo pubblico da parte di studenti e occupati per regione.

Lo scarso ricorso al mezzo pubblico non è incoerente con un giudizio 
da parte delle famiglie toscane piuttosto positivo rispetto al servizio offerto 
e più in generale rispetto alle questioni attinenti al trasporto. Le famiglie 
toscane sono, infatti, generalmente più soddisfatte rispetto alla media 
delle famiglie del paese per quanto riguarda la diffi coltà di parcheggio e 
di collegamento con i mezzi pubblici, il traffi co, l’inquinamento dell’aria 
e il rumore. Su questi giudizi forse può incidere la particolare struttura 
residenziale, priva di grandi insediamenti urbani/metropolitani.
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Grafi co 1.34
PERCENTUALE DI OCCUPATI E STUDENTI CHE USANO IL MEZZO PUBBLICO PER REGIONE

Occupati, studenti e scolari, utenti di mezzi pubblici sul totale delle persone che si sono spostate per motivi di 
lavoro e di studio hanno usato mezzi di trasporto (%) *

* La popolazione di riferimento sono gli occupati di 15 anni e più, gli studenti fi no a 34 anni e gli scolari di scuola materna che 
sono usciti di casa per recarsi al lavoro, università e scuola. Sono considerati mezzi pubblici: treno, tram, bus, metropolitane, 

pullman e corriere. Sono stati esclusi i pullman e le navette aziendali
Fonte: ISTAT, Indagine Multiscopo

Tabella 1.35
FAMIGLIE PER GIUDIZIO SU ALCUNE CARATTERISTICHE DELLA ZONA IN CUI ABITANO (MOLTO O 

ABBASTANZA PRESENTI) E PRESENZA DI PROBLEMI AMBIENTALI PER REGIONE. 2005-2006
Per 100 famiglie della stessa zona

 Diffi coltà Diffi coltà di Traffi co Inquinamento Rumore
di parcheggio collegamento dell’aria

  con mezzi pubblici    

2005
Lombardia 44,7 31,8 51,5 56,6 38,9
Veneto 30,6 32,8 50,3 46,4 32,7
Emilia Romagna 37,2 21,7 43,2 41,9 33,9
Toscana 39,9 26,5 43,3 37,7 34,2
ITALIA 41,9 30,2 47,6 41,7 37,8

2006
Lombardia 45,9 29,0 47,1 56,4 36,7
Veneto 33,3 31,1 50,4 44,3 32,3
Emilia Romagna 31,9 27,6 43,4 44,3 33,0
Toscana 35,3 30,0 41,1 33,1 29,2
ITALIA 41,0 29,5 45,2 40,0 35,0

Fonte: ISTAT - Indagine Multiscopo 

Analisi specifi che sul contesto toscano relative al trasporto pubblico in 
ambito urbano stimano che un uso piuttosto regolare dell’autobus riguardi 
il 21% della popolazione (almeno 4 volte nell’ultimo mese) (Regione 
Toscana, Indagine campionaria sul trasporto pubblico urbano, 2003), con 
una propensione all’uso diversa nei vari capoluoghi (vedi § 2.5).
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1.6
La lenta ripresa dell’utenza del trasporto pubblico locale; le caratteristiche 
degli utenti

1.6.1  Le tendenze
La domanda di servizio di trasporto collettivo (tanto da parte di residenti 
che city users-fuori sede, turisti) è sempre più condizionata dalla massiccia 
concorrenza esercitata dall’uso del mezzo di trasporto privato, non solo nei 
centri urbani ma anche al di fuori degli stessi per gli spostamenti di media 
e lunga distanza all’interno delle Regioni.

La tabella 1.36, che riporta l’andamento dei passeggeri e dei passeggeri-
chilometro in Italia, mette comunque in evidenza segnali di ripresa della domanda 
di trasporto pubblico locale soprattutto in ambito urbano. 

Tabella 1.36
TRASPORTO PUBBLICO LOCALE (AUTOLINEE). DOMANDA SODDISFATTA SECONDO LA TIPOLOGIA DEL 

SERVIZIO IN ITALIA. 1995, 2000, 2002-2006

 1995 2000 2002 2003 2004 2005* 2006**

Servizio urbano 2.607,0 2.810,6 2.880,0 2.897,4 2.912,7 2.928,1 2.945,3
Servizio extraurbano 901,9 912,8 935,9 940,1 928,7 917,4 940,8
Totale passeggeri (milioni) 3.508,9 3.723,5 3.815,8 3.837,6 3.841,4 3.845,5 3.886,1

Servizio urbano 10,350 11,158 11,434 11,503 11,564 11,625 11,693
Servizio extraurbano 16,829 17,241 17,710 17,815 17,974 18,134 18,269
Totale passeggeri-km (miliardi) 27,179 28,399 29,144 29,318 29,538 29,759 29,961

* Dati non defi nitivi. ** Stima.
Fonte: Ministero dei Trasporti, Aziende

Grafi co 1.37
EVOLUZIONE PASSEGGERI E PASSEGGERI-KM TPL URBANO ED EXTRAURBANO IN ITALIA. 1995=100

* Dati non defi nitivi. ** Stima.
Fonte: Ministero dei Trasporti, Aziende

La ripresa della domanda di trasporto pubblico emerge anche nella 
nostra regione, seppure con un ritardo rispetto all’inversione di tendenza 
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più generale. Il confronto con i dati di offerta, pur discontinui, evidenzia 
comunque una domanda più lenta, che solo recentemente sembra apprezzare 
gli sforzi prodotti dalle aziende e dalle amministrazioni locali.

Grafi co 1.38
EVOLUZIONE PASSEGGERI E AUTOBUS KM. TOSCANA

Fonte: dati aziendali su Titoli Emessi (1996/1998) e Regione Toscana (2006). Dato 2003 stimato su fonte Cispel e varie4

La distribuzione geografi ca del fenomeno conferma l’importanza degli 
addensamenti urbani nel determinare la domanda di trasporto pubblico. 
Nel caso del servizio urbano, infatti, il 50% dei viaggiatori trasportati nel 
2005 viene assorbito dalle regioni del Lazio, della Lombardia, mentre la 
Regione Toscana assorbe il 5,6% del totale nazionale, quota inferiore al 
peso della popolazione. Nel caso del servizio extraurbano come maggiori 
regioni per traffi co di passeggeri si confermano la Lombardia, il Lazio ed il 
Veneto, che nel 2005 assorbono il 40% del totale nazionale, la sola Toscana 
ne assorbe il 5,1%. 

Tabella 1.39
DOMANDA DI TRASPORTO PUBBLICO LOCALE, URBANO ED EXTRAURBANO, PER REGIONE, 

PASSEGGERI. 2005
Dati in milioni

Regione Trasporto urbano  Trasporto extraurbano
Passeggeri Passegg.- km  Passeggeri Passegg.-km

Piemonte e Valle d’Aosta 154,5 - 52,6 958,3
Lombardia 418,7 - 168,2 2.430,5
Veneto 175,4 - 89,7 1.725,4
Emilia Romagna 199,1 - 49,7 848,8
Toscana 164,6 - 46,7 890,0
Lazio 991,3 - 114,0 2.658,6
Puglia 53,2 - 43,5 1.028,5
ITALIA 2.928,1 11.624,6*  917,4 18.134,4

* Dati non disponibili a livello regionale, il dato nazionale è stimato
Fonte: Ministero dei Trasporti, Aziende

4 A seguito dell’avvio del processo di riforma del settore il risultato più critico  è stata la diffi coltà di 
reperimento sistematico di dati di base sui servizi.
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Tra i comuni capoluogo di provincia con popolazione residente superiore 
a 250 mila abitanti, emerge che i valori più elevati di passeggeri per abitante, 
considerando tutte le modalità di trasporto pubblico (autobus, tram, fi lobus, 
metropolitana e funicolari), sono quelli registrati a Milano (634,6 passeggeri 
per abitante) e Venezia (604,8 passeggeri per abitante), comunque realtà 
caratterizzate dalla presenza di modalità offerte di trasporto rapido, mentre a 
Bari si riscontra il valore più basso (58,7 passeggeri per abitante). Firenze si 
colloca in una posizione intermedia insieme a Bologna, Genova e Torino.

Grafi co 1.40
PASSEGGERI ANNUI TRASPORTATI DA AUTOBUS, TRAM, FILOBUS, METROPOLITANA E FUNICOLARI NEI 

COMUNI CAPOLUOGO DI PROVINCIA CON POPOLAZIONE RESIDENTE SUPERIORE A 250.000 ABITANTI. 2003
Passeggeri per abitante

Fonte: ISTAT, Osservatorio ambientale sulle città

Sono presenti in Toscana realtà urbane di eccellenza come Siena, che 
mostra livelli di domanda elevati tanto più nel contesto delle città medie. Al 
contrario, Grosseto e Arezzo presentano livelli di domanda molto bassi, non 
del tutto giustifi cati neanche dalla conformazione urbana, che sicuramente 
favorisce in entrambi i casi modalità di spostamento ecologico.

Tabella 1.41
VIAGGI/ABITANTE/ANNO, PER TIPOLOGIA DI CITTÀ 

Metropoli, città grandi, città medie, città piccole

CITTÀ Padova 138 Livorno 95 Mantova 71
Metropoli Verona 122 Pisa 88 Savona 65
Roma 445 Palermo 113 Vicenza 71 Campobasso 62
Milano 397 Catania 108 Foggia 54 Pordenone 47
Napoli 176 Bari 54 Arezzo 53 Viterbo 43
Torino 138 Città medie Lecce 19 Aosta 35
Città grandi Parma 201 Grosseto 16 Trapani 25
Venezia 609 Brescia 199 Città piccole Cremona 21
Trieste 324 Trento 159 Siena 240 Benevento 17
Bologna 248 Perugia 145 Pavia 129 Frosinone 13
Genova 244 Bergamo 128 Matera 93 Ragusa 4
Firenze 177 Cagliari 114 Chieti 80 Vibo Valentia 1

Fonte: Legambiente, 2007
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La ripresa che caratterizza un po’ tutto il contesto del trasporto pubblico 
locale è, in realtà, effetto della crescente domanda di trasporto che 
caratterizza le principali realtà urbane e metropolitane, in Toscana Firenze. 
Tra i capoluogo di provincia toscani, su livelli di domanda di trasporto 
pubblico superiori alla media si pongono due realtà urbane profondamente 
diverse come Firenze e Siena, entrambe però caratterizzate da un accentuato 
ricorso al mezzo da parte della popolazione residente, assieme ad una forte 
presenza locale di popolazione fuori sede, studenti e turisti.

Grafi co 1.42
DOMANDA DI TRASPORTO PUBBLICO. COMUNI CAPOLUOGO DI PROVINCIA DELLA TOSCANA. 2000-06

Passeggeri annui trasportati dai mezzi di trasporto pubblico per abitante

Fonte: ISTAT, Osservatorio Ambientale sulle città

1.6.2 Chi sale sull’autobus urbano in Toscana
Per conoscere quali caratteri distinguono chi sale sull’autobus in 
ambito urbano utilizziamo la rilevazione campionaria curata dall’Area 
extra dipartimentale Statistica della Regione Toscana nel 2003 (Area 
extradipartimentale statistica, 2003, Indagine campionaria sul trasporto 
pubblico urbano, Informazioni statistiche in Breve, Regione Toscana). 
Questa rilevazione ci fornisce i caratteri essenziali di coloro che fanno un uso 
saltuario, frequente o regolare degli autobus urbani che qui ripercorriamo 
rapidamente, partendo dalla considerazione che viene stimata pari al 20% 
la quota di popolazione superiore ai 14 anni che può essere ritenuta utente 
dell’autobus, avendolo utilizzato almeno 4 volte nei precedenti 30 giorni 
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(su questo gruppo si concentrerà l’individuazione dei caratteri tipologici) 
e il 12% ne fa un uso piuttosto regolare, superiore alle 11 volte al mese. Il 
60% non ha utilizzato l’autobus. 

Grafi co 1.43
FREQUENZA NELL’USO DELL’AUTOBUS URBANO: STIMA DELLE PERCENTUALI DI UTENTI 

DELL’AUTOBUS URBANO PER LE CLASSI DI GIORNI DI UTILIZZO NELL’ULTIMO MESE
Composizione %

Fonte: Regione Toscana, Area extra-dipartimentale Statistica: Indagine Campionaria, Inverno 2002-2003

La propensione all’uso del mezzo pubblico è però diversa da capoluogo 
a capoluogo, certamente legata alle dimensioni urbane oltre che alle 
caratteristiche dell’offerta ma, più in generale, alle politiche di gestione 
della mobilità.

Grafi co 1.44
STIMA DELLE PERCENTUALI DI UTENZA IN CIASCUN BACINO (CON DISTINZIONE FRA FIRENZE 

CENTRO URBANO E COMUNI LIMITROFI)
% utenti di ciascun bacino (hanno utilizzato almeno 4 volte nell’ultimo mese)

Fonte: Regione Toscana, Area extra-dipartimentale Statistica: Indagine Campionaria, Inverno 2002-2003
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I due terzi di coloro che prendono l’autobus sono donne (67%). È, inoltre, 
prevalente la presenza di ragazzi ed anziani (il 60% di chi prende l’autobus ha 
più di 51 anni e il 33% più di 66), mentre la fascia relativa all’età lavorativa è 
marginale (16% di tutti coloro che prendono l’autobus ha tra i 36 e i 50 anni). 

Rispetto alla popolazione per sesso ed età viene stimato che una donna 
su 4 (il 27%) usa l’autobus con una certa frequenza, contro un uomo ogni 
6. Una persona di oltre 60 anni su 3 usa l’autobus, contro una su 5 di età 
compresa tra 14 e 35 anni, anche in questa fascia di età con una prevalente 
presenza femminile.

La distribuzione per titolo di studio è piuttosto uniforme, con una 
prevalenza di coloro che dispongono di diploma superiore (30%) a svantaggio 
dei laureati (18%). Su questo fenomeno incide il minor numero dei laureati 
rispetto alle altre classi, mentre rimane pressoché costante per titolo di studio 
la propensione all’uso del mezzo. Il ricorso al mezzo pubblico non è quindi 
riservato a categorie a bassa qualifi ca sotto questo aspetto, anche se è vero 
che oltre la metà di coloro che usano il mezzo pubblico sono pensionati 
(39%) e casalinghe (11%). Sono però presenti sul mezzo anche molti 
dirigenti, impiegati e liberi professionisti (oltre il 20% totale). Un quarto 
degli spostamenti fatti con l’autobus hanno avuto luogo per motivi di studio 
e lavoro, un quarto per il tempo libero e il resto per motivi vari come acquisti, 
svolgimento di pratiche e visite mediche (fi no a tre risposte consentite). 

Infi ne, riguardo alle motivazioni, è evidente che si utilizza il mezzo 
pubblico piuttosto perché costretti che per scelta. Si può essere costretti dalla 
indisponibilità di altri mezzi (44%) o dai problemi di parcheggio (29%), un 
ulteriore 10% è limitato nella scelta dalla destinazione alla Zona a Traffi co 
Limitato. Una persona su 5 sceglie di ricorrere al mezzo pubblico per motivi 
di velocità, risparmio o in generale comodità del mezzo5.

Oltre alla composizione della popolazione che frequenta i mezzi 
pubblici, interessa vedere quali sono le variabili più signifi cative, tra età 
sesso condizione professionale, ad una lettura integrata delle osservazioni. 
È possibile, quindi, analizzare l’effetto marginale, rispetto ad un individuo 
tipo di partenza, prodotto da ciascun carattere, a parità degli altri aspetti 
considerati. Scelta come tipologia di riferimento una donna adulta con basso 
livello di istruzione è possibile verifi care l’impatto delle diverse variabili. 
Certamente il sesso risulta molto signifi cativo all’analisi, così come l’età, 
ancora più l’età degli studi che non l’età avanzata. L’analisi del titolo di 
studio non dà indicazioni univoche, l’effetto marginale è positivo per la 
laurea e negativo per la licenza superiore. La condizione professionale 
risulta non signifi cativa all’analisi, dal momento che presentano peso 
prevalente gli altri caratteri individuali. La scelta sembra, quindi, più legata 
all’età che non alla condizione professionale.

5 Le Customer satisfaction aziendali sostanzialmente confermano questo dato.




