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Le sfide del trasporto ferroviario merci

Il trasporto ferroviario merci opera in un contesto europeo complesso, tra tensioni geopolitiche, nuove

sfide industriali e obiettivi ambiziosi di sostenibilità, digitalizzazione e shift modale.

La sfida tecnologica & la 

transizione digitale
Principali iniziative europee a supporto 

dell’interoperabilità del trasporto 

ferroviario: 

• digitalizzazione dei processi operativi

• integrazione dei flussi informativi

• interoperabilità infrastrutturale

• sviluppo dell’ERTMS

Piano Accelerato ERTMS (2036)

→ richiesti ingenti investimenti per 

allineare infrastruttura e materiale 

rotabile

Le sfide internazionali & 

la produzione industriale 
Diverse disruptions geopolitiche:

• chiusura dello stretto di Hormuz

• conflitto Russo-Ucraino

• crisi della produzione industriale in 

Italia e in EU

• crescente competitività della Cina

• lavori infrastrutturali (PNRR)

Calo della produzione industriale 

(2025 pari a -0,3% rispetto al 2024), 

→ riduzione traffico ferroviario delle 

categorie merceologiche tradizionali

La sfida sostenibile & lo 

shift modale

• Obiettivi di shift modale ancora più 

sfidanti, anche per effetto di una 

possibile sottostima dei traffici stradali.

Nuovi fabbisogni della 

domanda e dell’offerta

• Domanda e offerta evolvono verso una 

logistica più integrata, resiliente e 

digitale.

*Da approfondire nel corso degli altri interventi



L’andamento del traffico ferroviario merci

In continuità con l’andamento degli ultimi due anni, il 2025 si è chiuso con un ulteriore calo, registrando

circa 1,8 milioni di treni*km in meno rispetto al 2024. Anche i valichi alpini hanno subito una

contrazione dei flussi, pari al -5,2% rispetto all’anno precedente.

Fonte: dati RFI e ISTAT

* Il dato relativo alle tonnellate-km trasportate su ferro nel 2025 è una stima PwC sulla base delle tonnellate-km registrate da RFI per mezzo del sistema PIC e dati disponibili su ISTAT.
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Come già evidenziato lo scorso 

anno, dove si era riscontrato un 

aumento delle tonnellate*km al 

netto di una diminuzione dei 

treni*km. Anche nel 2025 le 

tonnellate*km mostrano una 

maggiore tenuta rispetto ai 

treni*km nel periodo 

considerato, evidenziando un 

miglioramento della 

produttività.
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La distribuzione territoriale del traffico ferroviario in Italia

L’offerta ferroviaria merci resta fortemente concentrata nelle regioni settentrionali, in linea con la

localizzazione della filiera produttiva nazionale. Nel 2025, su circa 49 milioni di treni*km registrati, il

70% è stato movimentato nel Nord Italia, con il 47% nel Nord Est e il 23% nel Nord Ovest.

Fonte: elaborazione PwC su fonte dati RFI
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Nord Est, Centro e Sud

crescono in modo contenuto, 

mentre il Nord Ovest arretra. 

Le Isole, in particolare la 

Sicilia, registrano l’aumento 

più marcato

Andamento eterogeneo dei 

traffici nelle diverse aree del 

paese:

Variazione dell’offerta di trasporto ferroviario merci in Italia 



L’andamento del traffico a confronto con i competitor europei

Nel 2024 l’Italia si posiziona al 4° posto per tonnellate*km in Europa con 22,9 mld, dietro a Germania

Polonia e Francia. Tuttavia, su 24 Paesi EU analizzati, 14 hanno registrato un calo al 2023 vs 2024.

Fonte: dati Eurostat

UE-27: 16,6% 

(- 4,6% rispetto al 2021)

Italia: 11,6% 

(- 7,9% rispetto al 2021)

Quota modale in Italia al di 

sotto della media EU. 

Nel 2024:
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Ripartizione modale del trasporto merci interno 2024 

(trasporto ferroviario, stradale e navigazione interna). 

Ultimo dato disponibile. Fonte: dati Eurostat 2025.

In Europa 375 miliardi tonnellate*km nel 2024 -1% rispetto al 2023

2024 vs 2023

Confronto con i principali Paesi EU, con caratteristiche 

geografiche, economiche e sociali simili all’Italia
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Le interruzioni sull’infrastruttura ferroviaria in Italia 

Sulla base dei dati RFI, nel 2025 le interruzioni di linea hanno confermato criticità operative già emerse

negli anni precedenti. I dati indicano un picco nel 2026, con effetti ancora rilevanti nel 2027 e un

significativo miglioramento previsto nel 2028, a valle del completamento di diversi interventi PNRR.

Interruzioni di linea con impatto sul traffico merci  

(2023-2027)

Totale interruzioni con  impatto sul traffico merci Totale interruzioni con impatto sul traffico merci >50%

Fonte: dati RFI 

Principali chiusure del 2025 

connesse a: 

2023 2024 2025 2026 2027

Lavori infrastrutturali 

finanziati nell’ambito del PNRR 
(che si protrarranno anche nel 2026 e 2027)

Limitazioni ai valichi ferroviari
(es. sospensione traffico merci via Nova Gorica)

Rinnovi e manutenzioni 

straordinarie
(es. binari, deviatoi, ponti e gallerie)

2028



L’effetto delle politiche di incentivazione

Le politiche di incentivazione hanno sostenuto il traffico ferroviario merci, ma non hanno ancora prodotto

un riequilibrio modale strutturale. Nel 2025 le risorse sono cresciute rispetto all’anno precedente, ma

l’efficacia resta condizionata da continuità, stabilità delle misure, e dalle criticità operative sulla rete.

Incentivi regionali in vigore: 

Fonte: elaborazione PwC su fonte dati Ministero dei Trasporti, ISTAT e RFI

Friuli Venezia Giulia 
(30 mln € complessivi fino al 2027)

Lombardia
(450.000 € 2025-2026 ; 524 .300 € 2027)

Calabria
(0,8 mln €  2023-25;  0,9 mln €  2024-25; 1 mln € 2025-26)

Trento
(1,3 mln € complessivi fino a metà 2026)

Piemonte, Lazio, Liguria, 

Toscana e Puglia (450 k 2023-2024  e 495k 

2024-2025 ; 300k  € 2025 ; 100k  € 2023-2024 , 300k  € 2024-

25; 1 mln € 2023-24 e 200k 2024-2025)

Tonnellate*km [mld] Treni*km [mln] Totale incentivi ferroviari [Mln €]
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▪ Norma Merci (2015–2027): ~94,9–99,9 mln €/anno 

▪ Ferrobonus nazionale (2018–2026): ~17,8–51,9 mln € (51,8 mln € nel 2025)

▪ Ferrobonus regionale (2018–2026): ~0,6–2,8 mln € (2,4 mln € nel 2025)

▪ Decreto Rilancio (2020–2022): 25,0–57,6 mln €

▪ Sconto pedaggio (prestazione rete / quota B dal 2025): 19,0 mln €



Considerazioni di sintesi 

Il settore ferroviario merci in Italia conferma nel 2025 il trend negativo degli ultimi anni, con i treni*km che

scendono a 49,4 milioni, pari al -3,5% rispetto al 2024, mentre le tonnellate*km mostrano maggiore tenuta.

Anche i valichi alpini registrano una flessione complessiva del 5,2%. Nel confronto europeo, la quota modale

italiana resta distante dalla media UE, attestandosi all’11,6% contro il 16,6%.

1

Il settore è interessato da una rilevante fase di rinnovo infrastrutturale, sostenuta anche dagli investimenti

del PNRR. Sebbene i cantieri stiano generando criticità operative nel breve periodo, questi interventi saranno

fondamentali per migliorare la rete ferroviaria nazionale, attraverso l’apertura di nuove linee e il

potenziamento di quelle esistenti, aumentando capacità ed efficienza del sistema.

2

Le misure di sostegno introdotte da Governo e Regioni hanno contribuito a contenere gli effetti delle recenti

crisi economiche e geopolitiche sul comparto ferroviario merci. Tuttavia, non hanno ancora favorito un reale

riequilibrio modale, anche a causa di criticità operative, risorse discontinue e strumenti spesso non coordinati.
3

Dal quadro complessivo emerge l’assenza di una roadmap organica per il rilancio del settore e di una policy

integrata capace di affrontare in modo coordinato criticità infrastrutturali, operative e di mercato. Gli

interventi appaiono ancora frammentati e privi di una visione strategica di lungo periodo, limitando il

pieno sviluppo del potenziale ferroviario merci.
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