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7. Flussi, territorio, em issioni 

7.1. Introduzione 

N el prim o capitolo di questo studio è stato m esso in evidenza com e la com ponente della m obilità 
privata stradale dom ini e condizioni il settore dei trasporti italiano. A ll’interno di questo segm ento 
di m obilità, attraverso la ricostruzione di un m odello com plessivo della m obilità stradale italiana 
per classi di distanza, è stata m essa invece in luce la centralità della m obilità locale o di breve 
percorrenza. In questo capitolo, attraverso diverse angolazioni, verrà approfondito lo stesso tem a 
m a da un punto di vista qualitativo. 

In prim o luogo viene affrontato il tem a della definizione del term ine città e di conseguenza quella di 
spostam ento urbano. E’ orm ai largam ente condiviso dalla geografia urbana che l’integrazione 
funzionale tra territori sia in grado di definire m eglio il confine di una città rispetto al livello di 
continuità fisica degli insediam enti o del lim ite am m inistrativo. T ra i fattori che determ inano 
l’integrazione funzionale tra territori, la m obilità è sem pre e com unque tra i principali. Q uesto 
approccio ribalta gli stessi term ini del problem a: è la stessa m appatura della m obilità che definisce 
cosa sia città ed il suo labile e incerto confine piuttosto che il contrario. La consuetudine di definire 
la m obilità urbana com e un fenom eno confinato all’interno di una realtà am m inistrativa, per 
esem pio quella del C om une, o com e il novero degli spostam enti che si realizzano lungo reti di una 
specifica com petenza am m inistrativa, è una convenzione fuorviante se questi stessi lim iti non sono 
continuam ente aggiornati e rivisti proprio in base alle form e ed ai luoghi che la m obilità tende a 
configurare. 

Il fatto che le città diventino sem pre più estese territorialm ente e che, di conseguenza, al loro 
interno gli spostam enti quotidiani tendano ad una continua dilatazione nel tem po e nello spazio, 
spiega in larga parte l’aum ento continuo della dom anda di trasporto e dà un’indicazione m olto 
chiara di quale sia il fattore principale per il suo contenim ento.  

Q uesti aspetti sono particolarm ente aderenti alla dim ensione passeggeri della m obilità m a non 
solo. Il tem a della distribuzione delle m erci in città contribuisce a sua volta alla definizione del 
lim ite territoriale di quest’ultim a e certam ente non in term ini residuali. I flussi di traffico m erci 
all’interno delle città è stim ato correntem ente tra il 12 ed il 20%  di quello degli autoveicoli, una 
com ponente dunque m olto rilevante1.  

I processi di polverizzazione produttiva, la natura stessa della geografia econom ica fatta di distretti 
produttivi piccoli e m edi, l’ancora piccola quota delle im prese italiane internazionalizzate, 
segnatam ente al Sud, tende a riproporre anche per le m erci a scala regionale una fenom enologia 
m olto sim ile a quella del trasporto passeggeri nelle città in cui a prevalere non sono i traffici di 
corridoio m a quelli di breve percorrenza. 
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7.2. La città com e luogo degli spostam enti quotidiani 

I processi di dispersione e diffusione insediativa, in Italia com e in Europa, hanno determ inato una 
profonda riconfigurazione degli equilibri territoriali, contribuendo al riposizionam ento nello spazio 
e nel tem po delle relazioni funzionali, fisiche e percettive che caratterizzano la città.  

Urban sprawl, dispersione urbana, città diffusa o città territorio, sono tutti term ini che individuano in 
larga m isura lo stesso fenom eno, ovvero la dissoluzione e/o l’allargam ento dei confini della città. 
M a è tutto l’orizzonte urbano ad essere oram ai definito più com e luogo degli spostam enti quotidiani 
piuttosto che dai propri confini am m inistrativi.  

D em ografia e geografia urbana affrontano il tem a dei nuovi confini della città, com binando l’analisi 
dei flussi di m obilità e dell’intensità delle relazioni econom iche e funzionali di un territorio, con la 
m appatura della contiguità territoriale e della m orfologia del suolo.  

Il R apporto C ittà M obili2, evocando “la necessità di allargare l’orizzonte urbano entro perim etri più 

am pi...”  in  cui “… affinare la conoscenza delle città m etropolitane e delle form e di m obilità generata.”, 
individua, ad esem pio, due successivi ring urbani di cui il prim o com prende spesso l’intera 
Provincia. 

Figura 7-1 - C ittà m etropolitane e ring urbani 
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fonte: C ittalia Rapporto C ittà M obili  

Secondo questo rapporto, i confini am m inistrativi delle città m etropolitane italiane, superati da una 
urbanizzazione sem pre più estesa territorialm ente, hanno dim ensioni che oram ai si estendono sino 
a 100 km  dal centro del C om une considerato com e capoluogo.  

T abella 7-1 - I confini delle città m etropolitane italiane 
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fonte: C ittalia Rapporto C ittà M obili 2009 

 

Secondo lo studio Urbanism i, C luster urbani e aree m etropolitane 3, è invece possibile distinguere tre 
diverse form azioni geografiche/dem ografiche che superano i tradizionali confini am m inistrativi 
delle città:  

• le aree urbane; 

• le Z one U rbane V aste4; 

• le R egioni m etropolitane5. 

                                                           
3 A ndrea Spinosa A ggiornam ento al 2011 di “U rbanism i, C luster urbani e aree m etropolitane – volum e prim o, Italia “ – R om a, 
2011 254D PI, G enova  

4 ibidem  “Il concetto di Z U V  riunisce due form azioni dem ografiche: l’agglom erazione e la conurbazione. L'agglom erato urbano è 
una regione costituita da un insiem e di com uni con intense relazioni, in particolare econom iche, con la C ittà di riferim ento, che 
rappresenta il centro regionale. U na conurbazione è un'area urbana com prendente alcune città che, attraverso la crescita della 
popolazione e l'espansione urbana, si sono fisicam ente unite a form are un'unica area edificata. La conurbazione è dunque una 
form a policentrica di area urbana differente dall'agglom erazione che, invece, nasce su un forte nucleo centrale form ato da una 
città più grande delle altre, che nella sua espansione va ad inglobare centri m inori. La conurbazione, al contrario, si form a 
dall'espansione di diversi nuclei più o m eno della stessa im portanza che vanno a fondersi”. 
%
�	�	��� �“L'area m etropolitana è una zona circostante un'agglom erazione o una conurbazione che per i vari servizi dipende dalla 

città centrale (m etropoli) ed è caratterizzata dall'integrazione delle funzioni e dall'intensità dei rapporti che si realizzano al suo 
interno.” 
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N elle aree urbane, l’urbanism o fondam entale che com prende il centro di riferim ento ed il territorio 
circostante funzionalm ente integrato con essa, si concentra, in m eno del 40%  del territorio, l’80%  
della popolazione italiana. Le sole aree urbane con una popolazione superiore ai 100.000 abitanti 
raccolgono il 51,4 %  della popolazione.  

T abella 7-2: C lassificazione delle form azioni geografiche e delle rispettive densità abitative 

 
fonte: C ity Railways 

A nalizzando le tre diverse strutture dem ografiche/territoriali, a partire dal dato della loro 
estensione, è possibile ricostruire approssim ativam ente quale sia il loro raggio m edio. C om e 
desum ibile dalla figura seguente, il raggio di ciò che possiam o, secondo diversi param etri, definire 
città può variare da pochi chilom etri sino a circa settanta, atteso che la form a degli insediam enti sia 
prevalentem ente inscritta in una circonferenza. 
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Figura 7-2 R aggi urbani, popolazione e superficie territoriale urbanizzata 

 
Fonte: Elaborazione Fondazione dati C ity Railways, Istat 

D a questa rapida fotografia em erge com e l’Italia non solo sia, com e è noto, un paese fortem ente 
urbanizzato, m a com e le sue città occupino una porzione m olto estesa di territorio che oltrepassa di 
m olto i confini com unali. N ella visualizzazione seguente sono m essi  a confronto con diverse 
colorazioni le dim ensioni dei lim iti am m inistrativi com unali con quelli della form azioni 
dem ografiche più estese.  
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Figura 7-3 A lcune città italiane, i confini com unali e le loro zone di integrazione funzionale  

 
Fonte: C ity Railways 

Le schem atizzazioni adottate nel cam po della definizione dei lim iti delle città sono m olteplici; 
quelle riportate sopra sono state selezionate in funzione della disponibilità di una chiara 
rappresentazione grafica. M a le rappresentazioni territoriali basate sulla contiguità territoriale e 
sulla m orfologia del suolo utilizzato da EEA  con le U rban M orphological Z one (U M Z ) o quelle di 
U rban A udit di Eurostat, dove sono anche com binate anche i fattori d’integrazione funzionale, non 
produrrebbero evidenze m olto diverse.  

C iò induce a ritenere che l’accezione di spostam ento urbano debba essere com pletam ente ridefinita 
perché ad esserlo è la stessa nozione e dim ensione della città. 

7.3. I flussi di m obilità nel territorio 

Q uesto concetto è conferm ato, direttam ente ed indirettam ente, dal georiferire i flussi di traffico e 
utilizzare la rappresentazione grafica che questo strum ento di analisi consente nello stabilire delle 
possibili correlazioni.  

Esam inando ad esem pio i flussi di traffico del M odello a Lunga e M edia Percorrenza (M LM P), già 
utilizzato al capitolo precedente, ovvero degli spostam enti tra Sistem i Locali del Lavoro (SLL), è 
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già possibile intuire com e, anche la quota m inore degli spostam enti di breve percorrenza6 tenda a 
definire quelle form azioni dem ografiche e territoriali citate al paragrafo precedente.  

A nalizzando i flussi di traffico giornalieri7 superiori ai 1000 passeggeri al giorno tra i diversi SLL del 
N ord – Est italiano, ciò che em erge con im m ediata evidenza è: 

l’im portanza di tutti i flussi in avvicinam ento ed ingresso/egresso alle città, m a per distanze 
relativam ente ridotte (dell’ordine dei 10 – 20 km ) ed intensità di flusso m olto significative; 

la concentrazione di traffici – sem pre di breve sbraccio - intorno al dipolo Padova – M estre e, di 
contro .. 

la relativa esiguità dei flussi lungo gli assi territoriali della A 4 T orino – T rieste, della A 22 del 
Brennero della A 23 di T arvisio che pure figurano tra le autostrade più trafficate d’Italia.  

Figura 7-4 Flussi pax auto tra SLL superiori ai 1000 pax giorno nel N ord - E st italiano e grafo 
stradale relativo 

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati m odello M LM P  

A naloghe osservazioni potrebbero essere fatte per tutti gli altri quadranti territoriali che qui non 
vengono analizzati per brevità e che vanno tutte nella stessa direzione: m ettere in evidenza 
l’im portanza degli spostam enti polarizzati intorno ad un centro di riferim ento territoriale, in ogni 
caso di breve distanza.   

Se la rappresentazione riguarda invece una selezione delle relazioni passeggeri in auto tra diversi 
SLL per distanze superiori ai 350 km  e per valori inferiori ai 75 passeggeri/giorno (poco più di un 
bus giorno) il quadro che em erge è ben diverso. L’analisi che evidenzia i flussi passeggeri auto di 

                                                           
"
�A l capitolo precedente all’analisi dei flussi tra SLL del M LM P si  è affiancato anche lo studio degli spostam enti A udim ob che 

consente di stim are anche i flussi di traffico che avvengono all’interno delle SLL 
�
�Il filtro 1000 passeggeri/giorno adottato per rendere possibile una m igliore visualizzazione, non dà conto dei rivoli m inori che 

affluiscono all’autostrada per le tantissim e relazioni, anche esse di breve sbraccio peraltro,  che presentano valori inferiori ai 1000 
pax giorno. 
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m edia  e lunga distanza, m ostra com e i traffici di questo tipo lungo la penisola si concentrano dalla 
fascia territoriale napoletana – barese verso N ord. M a oltre l’analisi della struttura dei flussi8 di 
questa selezione di m obilità, il dato interessante è che il com plesso dei flussi oggetto della selezione 
è di appena 25m ila spostam enti/giorno, dunque gli spostam enti che avvengono durante una 
giornata in un piccolo centro urbano, sia pure su distanze m olto più piccole e dunque con un m olto 
m inor num ero di percorrenze com plessive espresse in passeggeri chilom etro.  

Figura 7-5 - Spostam enti in auto tra SLL per distanze superiori ai 350 K m  e per flussi 
superiori a 75 pax giorno 

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati m odello M LM P  

U n secondo contributo della m appatura territoriale della m obilità è offerto dalla sovrapposizione 
delle linee di desiderio degli spostam enti intercom unali, a partire dalla m atrice Istat 20019, ed i 
perim etri m etropolitani desunti dagli studi citati in precedenza. La figura seguente, qui riportata per 
esem pio, consente di chiarire l’im portanza della struttura territoriale nella definizione delle aree di 
influenza di una determ inata polarità urbana, evidenziando l’im portanza sia degli spostam enti 
centripeti nelle aree m etropolitane a configurazione radiale, sia di quelli disposti lungo 
conurbazioni assiali (ad es. lungo la via Em ilia).  

La presenza di una serie di configurazioni di linee di desiderio a carattere “stellare” m ette in risalto 
l’im portanza di determ inati poli di attrazione nei confronti dei territori circostanti. 

                                                           
8 O vviam ente la scala dei flussi è diversa da quella della figura 1 

�
�La m atrice Istat riporta esclusivam ente gli spostam enti sistem atici casa-lavoro e casa-studio. 
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Figura 7-6 - I perim etri m etropolitani del N ord-O vest con evidenziate le linee di desiderio 
degli spostam enti tra C om une e C om une  

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati m odello M LM P  

U n terzo contributo offerto dall’analisi territoriale si ottiene costruendo un indice di densità 
em issiva di C O 2 a partire dai flussi di traffico desunti dalla m atrice degli spostam enti sistem atici 
Istat. Su questa base è possibile determ inare un indice di densità em issiva sia per C om une che per 
SLL. 
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Figura 7-7 - M appatura em issioni per densità (tC O 2/km q) per spostam enti interni ai 
C om uni  

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati Istat  
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N ella figura precedente si evidenzia il m osaico com unale nazionale distinto per densità em issiva dei 
soli spostam enti interni ai C om uni m entre nella figura seguente la stessa elaborazione m a sulla base 
dell’articolazione territoriale dei SLL italiani. 

Figura 7-8 - M appatura em issioni per densità (tC O 2/km q) per spostam enti intra ed 
intercom unali  

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati Istat  

In questo m odo, oltre a cogliere i principali perim etri m etropolitani, si evidenziano tutte le zone 
interne nazionali a più basso indice em issivo, com e l’arco alpino, le dorsali appenniniche etc, 
caratterizzate, com e ovvio, da basse concentrazione di traffici. Sovrapponendo ad entram be le 
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m appature la distribuzione delle linee di desiderio già riportata in precedenza, em erge con 
chiarezza com e l’integrazione funzionale tra centro urbano e territorio, risultante dall’intensità delle 
linee di desiderio degli spostam enti quotidiani, sia definita anche da analoghi indici di densità 
em issiva. Si riportano qui a titolo esem plificativo solo alcune delle zone territoriali in grado di 
rappresentare la stretta correlazione che esiste tra: 

• m obilità locale ed urbana 

• integrazione funzionali dei territori, perim etri urbani, linee di desiderio 

• densità em issiva di C O 2 

Figura 7-9 - Linee desiderio spostam enti intercom unali e densità em issiva su base com unale 

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati Istat  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



�

 
����

Figura 7-10 - Linee desiderio spostam enti intercom unali e densità em issiva su base 

com unale  

 
fonte: Elaborazione dati Fondazione per lo sviluppo sostenibile su dati IST A T  

Figura 7-11 - Linee desiderio spostam enti intercom unali e densità em issiva su base 

com unale - P articolare su N apoli 

 
fonte: Elaborazione dati Fondazione per lo sviluppo sostenibile su dati IST A T  
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V a evidenziato com e, se invece di una densità em issiva per superficie, si sostituisse una densità 
em issiva pro capite in base cioè alla popolazione residente di ciascuna zona Istat, l’im m agine 
potrebbe addirittura ribaltarsi, con le parti centrali e sem i centrali delle aree urbane che tendono a 
presentare colorazioni m eno intense delle le zone periferiche e questo per effetto della m odifica 
delle densità territoriali. In term ini di em issioni pro capite infatti, le aree urbane più densam ente 
popolate presentano perform ance m igliori di quelle con densità territoriali m olto basse. 

Le ultim e due figure rappresentano le linee di desiderio degli spostam enti tra SLL stim ati dal 
M LM P, opportunam ente filtrate per evidenziare solo quelle di m aggiore consistenza, sovrapposte 
alla m appatura delle densità em issive di C O 2 per spostam enti inter e intracom unali som m ati tra 
loro. Q uelle che vengono evidenziate sono relazioni di tipo Intercity che si svolgono all’interno di 
una m aglia territoriale interregionale sovrapposte alla m appatura delle em issioni degli spostam enti 
locali che evidenziano gli spostam enti nella m aglia territoriale regionale.  

Figura 7-12 - Linee desiderio spostam enti tra SLL su densità em issiva C O 2 su base SLL - 

C entro Italia 

 
fonte: Elaborazione dati Fondazione per lo sviluppo sostenibile su dati IST A T   
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Figura 7-13 - Linee desiderio spostam enti tra SLL su densità em issiva C O 2 su base SLL - 

C entro Italia 

 
fonte: Elaborazione dati Fondazione per lo sviluppo sostenibile su dati IST A T   

In quest’ultim a correlazione sono però rappresentati solo gli spostam enti sistem atici che, com e è 
noto, non rappresentano la quota m aggioritaria degli spostam enti. C iò nonostante tendono a 
fotografare com unque m olto bene la dim ensione territoriale della m obilità, restituendo 
un’im m agine che non sarebbe m olto diversa se a questa tipologia di spostam enti dovessero 
aggiungersi anche la parte restante e predom inante degli spostam enti non sistem atici. 

Figura 7-14 - D istribuzione degli spostam enti per area di destinazione (2009) 

 
fonte: Elaborazione Fondazione su dati A udim ob 
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D all’esam e dei dati dell’O sservatorio A udim ob è riscontrabile infatti com e la tutta la m obilità di 
breve percorrenza (sistem atica e non) sia un fenom eno che tende ad esaurirsi nell’am bito del 
C om une o della Provincia di residenza e che gli spostam enti fuori Provincia o addirittura fuori 
R egione siano assolutam ente m arginali.  

7.4. U rban spraw l ed aum ento della dom anda di trasporto  

D opo una lunga fase in cui la città italiana ed il suo centro ha esercitato una forza di attrazione fatale 
nei confronti del territorio circostante, determ inando l’inurbam ento di crescenti fasce di 
popolazione dalle cam pagne e la conseguente edificazione a ridosso degli insediam enti storici, a 
partire dagli anni Settanta, si è iniziata a m anifestare una tendenza di segno diverso.  

In un contesto generale oram ai stabilizzato dal punto di vista dem ografico ed econom ico, è iniziato 
un vero e proprio travaso urbano, dal centro città verso le aree periurbane. Q uesta tendenza si è 
m anifestata in due fasi:  

• una prim a fase, la cosiddetta fase prim aria della suburbanizzazione, in cui il centro della città 
continua ad assolvere il ruolo di principale polarità urbana in cui si concentrano ancora un 
num ero rilevante di attività e funzioni  

• una seconda fase, iniziata alla fine degli anni O ttanta,  in cui la città si disperde 
isotropicam ente nel territorio, non solo in term ini edilizi m a anche in term ini di pesi 
insediativi e legam i tra le sue parti.  

In questa seconda fase, lo sviluppo urbano è sem pre più debolm ente integrato nei confronti nei 
nuclei storici e centrali della città e dalle funzioni insediative assolte al loro interno. La 
trasform azione,  caratterizzata dalla dispersione della città in ogni direzione, si accom pagna alla 
progressiva riduzione della densità territoriale, alla fram m entazione del territorio e ad un forte 
consum o di suolo.  

In questo quadro, le distanze tra origini e destinazione degli spostam enti tendono costantem ente a 
dilatarsi perché l’insiem e delle funzioni urbane tende progressivam ente a rifluire dagli assi della rete 
più congestionati scegliendo localizzazioni sem pre più esterne, purché accessibili dal m ezzo 
privato.  

Secondo quanto riportato nel R apporto Isfort “D ieci anni di osservatorio A udim ob: rapporto su 
stili e com portam enti di m obilità degli italiani”10, il m odello di m obilità degli italiani “…  sta 

sperim entando un processo di progressiva dilatazione nel tem po e nello spazio, che si traduce in un 

aum ento della dom anda com plessiva”. L’analisi del raggio di m obilità m onitorato dall’O sservatorio 
A udim ob nel periodo che va dal 2000 al 200911, evidenzia un progressivo spostam ento della 
quantità di spostam enti nel segm ento tra 10 e 50 km . Il tem po m edio dedicato giornalm ente alla 
m obilità ed alle distanze percorse dagli individui presentano un saldo 2000-2009 positivo, con una 
crescita rispettivam ente da 59,6 a 62,8 m inuti e da 30 a 34,9 km . Sia la lunghezza che la durata degli 
spostam enti sono aum entati rispetto al 2000, nell’ordine rispettivam ente del 18,8%  e del 10,5% .  

                                                           
10 D ieci anni di osservatorio “audim ob”: rapporto su stili e com portam enti di m obilità degli italiani, Isfort, aprile 2010 
��
���	��� �
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La dom anda di m obilità cresce com plessivam ente12 non in relazione alla m oltiplicazione del 
num ero di spostam enti effettuati, ovvero al num ero degli spostam enti pro capite, quanto piuttosto 
ad un sensibile aum ento della loro lunghezza m edia perché, com e già detto, i luoghi di origine e 
destinazione degli spostam enti quotidiani (sistem atici e non) si allontanano sem pre di più.  

A  partire dai dati A udim ob em erge com e tra il 2000 ed il 2009, anni in cui la dom anda di m obilità 
passeggeri è cresciuta costantem ente, sia invece dim inuita: 

• la quota di persone che ha effettuato alm eno uno spostam ento nell’arco di un giorno feriale 
tipo (popolazione m obile) ; 

• il num ero m edio di spostam enti pro-capite (tasso di m obilità);  

• la percentuale di spostam enti effettuati non m eno di 3-4 volte la settim ana, vale a dire il 
peso dei viaggi sistem atici sul totale degli spostam enti.  

N ello stesso periodo di tem po sono cresciuti invece: 

• il tem po m edio degli spostam enti; 

• le distanze percorse dagli individui.  

Figura 7-15 – D om anda di m obilità ed indicatori 
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Fonte: elaborazione Fondazione dello Sviluppo Sostenibile su dati A udim ob 
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�C om e desum ibile nel capitolo 1 la dom anda di trasporto passeggeri ha conosciuto un continuo aum ento dal 1990 sino al 2009 

anno in cui in relazione alla recessione econom ica si è stabilizzata intorno ai 900 m ld di pkm . 
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U n quadro sim ile non lascia m olti dubbi sul fatto che nell’ultim o decennio a m antenere in costante 
aum ento i consum i di m obilità siano le ricadute dell’esplosione, fram m entazione e dispersione 
della città italiana e che la recente caduta dei consum i di m obilità sia per la m aggior parte da 
attribuire alla recessione econom ica. 

7.5. C oncentrazione territoriale della m obilità m erci  

L’attuale distribuzione territoriale della m obilità italiana delle m erci secondo Istat tende ad 
arricchire il quadro som m ario già tracciato al capitolo 6. A nche la m obilità delle m erci è in grado di 
far em ergere una tram a di relazioni territoriali che sfugge ai consolidati confini am m inistrativi, 
descrivendo una geografia alternativa. 

L’analisi dei traffici internazionali delle m erci m ette in rilevo una zona di integrazione funzionale ed 
econom ica che travalica addirittura i confini nazionali e che identifica un corridoio urbano che si 
estende da Londra a M ilano le cui regioni coinvolte sono il bacino londinese, la V alle del R eno, e la 
parte occidentale della Pianura Padana, la cosiddetta Banana Blu13.  

Figura 7-16 L’E uropa di notte  

 
Fonte: A genzia Spaziale Europea 
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�Blu dal colore della bandiera dell’U nione europea e banana per la sua form a ricurva. U n altro degli appellativi è m egalopoli 

europea 
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D all’analisi della M atrice O rigine inserita nel Piano della Logistica14 riferita ai trasporti di m erce su 
strada tra m acroregioni italiane e paesi esteri, dai dati provenienti dall’indagine C A FT  200915, dall’ 
O sservatorio del traffico m erci stradale e ferroviario nella regione alpina  (Progetto A LPIFR ET 16) e 
dal rapporto annuale A LPIN FO 17 em erge com e i flussi di traffico internazionale di lunga 
percorrenza privilegino nettam ente  l’asse N ord-Sud, con origine/destinazione dalle regioni 
settentrionali, in m odo particolare la Lom bardia.  

Figura 7-17 Flussi m erci in origine e destinazione dall’Italia attraverso il C orridoio G enova 
R otterdam  (veicoli in transito annui) 

 
Fonte: C A FT  2009 

                                                           
14 M inistero delle Infrastrutture e dei T rasporti e C onsulta generale per l’autotrasporto e la logistica - ISPI, “A nalisi strutturale 

del trasporto com binato ferroviario ed aereo e proposte di potenziam ento”, M inistero delle Infrastrutture e dei T rasporti e 
C onsulta generale per l’autotrasporto e la logistica, 2011 
15 I dati C A FT  (C rossA lpine Freight T ransport) sono elaborati ogni 5 anni (2004 e 2009) e raccolgono inform azioni sui flussi 

m erci, stradali e ferroviari, passanti per i valichi alpini con indicazione dell’O rigine - D estinazione degli stessi. A lla creazione 
dell’indagine C A FT  partecipano Francia, Svizzera, A ustria, G erm ania e Italia. I dati utilizzati in questo studio sono desunti dal 
data-base C A FT  ottenuto per m otivi di studio e ricerca dalla Fondazione dietro richiesta M inistero dei T rasporti A ustriaco e 
Svizzero (U FT ). 

16 L’O sservatorio perm anente di rilevam ento del traffico m erci stradale e ferroviario nella regione alpina (A LPIFR ET ) è stato 

costituito con un accordo fra la C onfederazione Svizzera e l'U nione europea. Q uesto organism o raccoglie costantem ente dati 
sull'evoluzione del traffico e sui fattori che lo determ inano e si occupa successivam ente di analizzarli. 

17 I risultati principali dei rilevam enti effettuati da Francia, Svizzera e A ustria sono pubblicati una volta all'anno nel bollettino 

A LPIN FO . I dati raccolti nel rapporto annuale A LPIN FO  aggiornano esclusivam ente i dati sui transiti e si spingono com e 
disponibilità del dato sino al 1° quadrim estre 2011. 
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La regione Lom bardia, da sola, assorbe il 21%  delle percorrenze chilom etriche riferiti ai traffici tra 
Italia ed estero che a loro volta rappresentano il 15%  del totale delle percorrenze m erci, interne ed 
internazionali. 

A nche analizzando in serie storica i traffici degli attraversam enti dei valichi alpini tra Italia ed 
Europa, sia stradali che ferroviari, em erge com e nell’arco degli ultim i dieci anni i transiti e 
tonnellaggi trasportati attraverso le A lpi lungo la direttrice N ord-Sud siano costantem ente in 
crescita diversam ente da quanto invece accaduto per la direttrice Est-O vest attraverso l’arco alpino 
francese18.  

Focalizzando l’analisi territoriale sui traffici nazionali stradali di m erci si distinguono due tendenze 
di fondo. U na prim a riguarda l’em ergere di una struttura territoriale sovraregionale: il catino 
Padano. I soli traffici con origine e destinazione tra le R egioni a N ord dell’A ppennino 
rappresentano il 48%  delle percorrenze m erci totali. A nche in questo caso la sola R egione 
Lom bardia rappresenta il 43%  delle tonnellate chilom etro nazionali. 

Figura 7-18 T rasporti di m erce tra Lom bardia ed altre R egioni italiane 

 
 

Fonte: Piano della Logistica 

La seconda tendenza riguarda i traffici interni alle R egioni stesse che rappresentano com unque una 
dim ensione rilevante, il 72%  delle percorrenze nazionali.  

                                                           
18 Il dato sui transiti tra Italia e Francia cam bia se si considera l’arco alpino A  che esclude V entim iglia e M onginevro o l’arco B  

che invece li ricom prende. In ogni caso il dato Franco-Italiano in term ini tendenziali non cam bia in term ini consistenti in 
entram be le estrapolazioni. 
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I traffici N ord-Sud tra m acroregioni italiane superiori ai 500 km  evidenziati nella figura seguente 
rappresentano in term ini num erici una percentuale nettam ente inferiore pari al 1%  del totale delle 
tonnellate trasportate.  

Q uesto argom ento e le sue im plicazioni in term ini di potenziale trasferim ento m odale di questi 
traffici su ferrovia verrà ripreso ed approfondito ulteriorm ente nel C apitolo 11 di questo studio. 

Figura 7-19 T rasporti di m erce su strada tra m acroregioni italiane  

 

 
fonte: M IT  - Piano della Logistica  
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