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A che punto siamo? 

• variazioni di percorsi per cantieri aumentano treni∙km e tonn∙km a parità di tonnellate trasportate

• migliori prestazioni (treni più lunghi) riducono treni∙km a parità di tonn∙km e tonnellate trasportate

INTERPRETARE I DATI DI TRAFFICO FERROVIARI
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• statistiche ufficiali basate su indagini 

campionarie vincolate a metodologie Eurostat

• studi recenti* indicano una domanda di 

trasporto stradale merci più che doppia 

• obiettivi di modal shift e decarbonizzazione 

ancor più sfidanti

• Eurostat 2023: 12,0%

• solo autostrade: 10,7%

• rispetto a tutte le strade: 7,0%

A che punto siamo?

* Osservato rio Freigh t Insigths del Cen tro Nazionale per la Mobili tà Sos tenibile (MOST),  Libro Verde A utostrade per l’Ital ia (https:/ /lib roverde.autos trade.it /), Progetto di  

ricerca PATH To  2030 del  Cluster Nazionale Trasporti del MUR, Osservatorio congiunturale Confcommercio/Conftrasporto. 

MISURARE CORRETTAMENTE IL MODAL SHIFT

https://libroverde.autostrade.it/


Una deep uncertainty senza precedenti

• cambiamenti strutturali (economici, produttivi, sociali) che modificano la domanda di imprese 

e consumatori finali

• volatilità dei volumi di traffico e nuovi modelli di procurement di trasporto

• deterioramento delle prestazioni (disruptions)

• variabilità del costo dei fattori di produzione (carburanti fossili)

• incertezza sulle traiettorie di sviluppo tecnologico e digitale

• imprevedibilità dei fattori macroeconomici e geopolitici

• ecoirrazionalità delle politiche ambientali comunitarie relative ad energia, ambiente e trasporti

fabbisogno crescente di sistemi logistici resilienti, ridondanti, flessibili e integrati

multimodalità e intermodalità come leva strategica per aumentare la robustezza delle supply chain 
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A che punto siamo?

Fonte: RFI (2026)

tratte orario  23-24 orario  25-26

cap. lim. ≥ 1 ore/giorno 33% 30% (-3 %)

cap. lim. ≥ 4 ore/giorno 14% 12% (-2 %)

cap. lim. ≥ 8 ore/giorno 6% 4% (-2 %)

sature ≥ 1 ore/giorno 24% 23% (-1%)

sature ≥ 4 ore/giorno 10% 8% (-2 %)

sature ≥ 8 ore/giorno 4% 2% (-2 %)

UNA RETE SOTTO PRESSIONE

CAPACITÀ DISPONIBILE IN ITALIA 



Upgrade infrastrutturale e PNRR
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CONSUNTIVO STIMATO *

* su base Piano Industriale RFI 2025-2034 e interruzioni programmate 2023-2028

• il PNRR ha:

• accelerato il processo di upgrade 

infrastrutturale già iniziato da RFI

• creato le condizioni per un aumento stabile 

degli investimenti nel settore ferroviario, 

in linea con le politiche comunitarie

• notevole capacità pianificatoria, 

programmatoria, realizzativa di RFI, capace di 

triplicare in breve tempo il valore medio annuo 

storico dei cantieri gestiti

• in ogni caso, impatti strutturali congiunti di 

investimenti PNRR e nazionali nel medio termine, 

perdura la perturbazione dovuta ai cantieri



Upgrade infrastrutturale e PNRR: effetti

DIRETTRICE ADRIATICA

• completamento corridoio adriatico P400 nel 2018 

con possibilità di trasportare semirimorchi senza limiti

• primi servizi con semirimorchi P400 già a fine 2018

• evidente crescita dei traffici ferroviari nel periodo 

2018-2021, con tassi di crescita molto più alti della 

strada e un apprezzabile modal shift 

• dal 2022 riallineamento all’andamento del traffico 

ferroviario osservato a livello Paese, ciò consente di 

stimare tra il +20 e il +25 % l’effetto dell’upgrade 

infrastrutturale 

FERROVIA 
(ADRIATICA)

FERROVIA 
(NAZIONALE)

STRADA 
(ADRIATICA)

effetto osservato    

upgrade infrastrutturale



Upgrade infrastrutturale e PNRR
TOTALE NAZIONALE

• permane il gap infrastrutturale tra aree del Paese, agli stessi livelli del 

2025 (cantieri ancora in corso)

• impatto strutturale upgrade infrastruttura a livello nazionale: stime 

preliminari indicano tra +20% e +30% traffico merci rispetto ad uno 

scenario di mancato adeguamento

• completamento della parte sostanziale di upgrade infrastruttura al 2031, 

incremento previsto traffici ferroviari tra +35% e +45% rispetto al 2015

• non ancora abbastanza rispetto agli obiettivi di modal shift UE, 

contributo comunque rilevante in sinergia con altre politiche (es. 

incentivazione)



Impatti dei cantieri sui traffici: Italia

nel 2027 impatti solo di poco 

inferiori al picco del 2026 (-4%)

• impatti negativi dei cantieri 

sui traffici dello stesso ordine 

di grandezza (a volte 

superiori) degli effetti positivi 

dei meccanismi di 

incentivazione

19.66

senza 

incentivi

+2,07

TRAFFICO FERROVIARIO (MILIARDI DI TONNELLATE∙KM/ANNO, 2027)
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Impatti dei cantieri sui traffici: Germania

Fonte: @Deuthsche Bahn AG  (2023)

Emmerich–Oberhausen/Betuwe 1111111111111111111
Frankfurt/Main–Mannheim (Riedbahn) 111111
Hamburg–Hannover 111111
Köln–Koblenz/Koblenz–Mainz 111111
München–Rosenheim 111111
Troisdorf–Unkel / Unkel–Wiesbaden 111111
Würzburg–Ansbach–Treuchtlingen 111111
Aachen–Köln 1111111
Bremen–Bremerhaven 111111
Forbach–Ludwigshafen 1111111
Fulda–Hanau 1111111
Hagen–Unna–Hamm 111111
Hagen–Wuppertal–Köln 111111
Lübeck–Hamburg 1111111
Nürnberg–Regensburg 111111
Obertraubling–Passau 1111111
Rosenheim–Salzburg 111111
Stuttgart–Ulm 111111

totale rilevanza diretta [mesi/anno]

totale rilevanza indiretta [mesi/anno]

totale altre interruzioni [mesi/anno] 0 13
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Payback incentivi ferroviari

• il monitoraggio degli effetti degli incentivi ne dimostra la notevole efficacia*:

incentivo pari al 10% dei 
costi di produzione

tra +7 e +10% volumi traffico ferroviario

+1% modal shift dalla strada

• punti critici:

• perdurante incertezza su tempistiche di erogazione, continuità della misura, entità dei finanziamenti, che non consentono di 

esplicare il pieno potenziale degli incentivi

• necessità di commisurare le risorse:

• ad obiettivi di shift modale tenendo anche conto delle interruzioni di cantiere

• alla contribuzione alle altre modalità di trasporto: 91% di incentivi alla ferrovia serve per pareggiare incentivi alla 

strada**

• potenziare e stabilizzare gli incentivi di nodo e di ultimo miglio

* Fon ti: Mobilità e Logistica Sostenibi li – analisi  ed indir izz i strategici per i l futuro – Ministero delle Infrastrutture e della Mobili tà Sos tenibil i (2022) ed elaborazioni su dati  MIT, RAM, RFI

** r imborso o agevolazione sulle accise del gasolio commerciale, la riduzione compensata dei pedaggi autostradali e la deduz ione for fetaria delle spese non  documen tate per gl i autotrasportator i

benefici da 1 a 1,47 volte gli incentivi
48-70% territorial economic footprint
53-78% minori costi esterni



Valore dell’intermodalità per il sistema Paese

Quota di valore dei servizi intermodali che rimane 

sui territori attraversati* in confronto ai servizi su 

strada (su traffici internazionali)
98% vs. 75%

Fonti: Il ruolo delle att ività terminalistiche del Nord Ovest nel  nuovo Corridoio multimodale Ital ia-Svizzera: scena ri e pro spettive” CERTeT-Universi tà Bocconi, 2016 ed elaborazioni su  dati  CERTeT, MIT

* Differenze quota extra-terr itoriale in carburanti vs. energia  elettrica, vet tori /driver s trada vs . ferrovia (trasporti  internazionali  su strada  solo  20% vettori nazionali).

55 € (traffici nazionali) 

148 € (traffici internazionali)
Valore aggiuntivo per l’economia italiana per ogni 

UTI spostata dalla strada alla rotaia

Minori impatti esterni sul territorio italiano per ogni 

UTI spostata dalla strada alla rotaia

178 € (traffici nazionali) 

93 € (traffici internazionali)



Valore dell’intermodalità per il sistema Paese

Minori impatti esterni sul territorio nazionale

Benefici complessivi per il sistema Paese

849 milioni di €

• Fonti: Il ruolo delle att ività terminalistiche del Nord Ovest nel  nuovo Corridoio multimodale Ital ia-Svizzera: scenari e prospettive” CERTeT-Universi tà Bocconi, 2016 ed elaborazioni su  dati  CERTeT, MIT

• Differenze quota  extra-terr itoriale in carburanti vs. energia  elettrica, vet tori /driver s trad a vs . ferro via (trasporti  intern azionali su  strada so lo 20% vettor i naz ionali).

763 milioni di €
[di cui 60% nelle regioni dei 

terminali ferroviari]

Valore aggiunto nazionale

1.6 miliardi di €

Rispetto ad un ipotetico scenario controfattuale di sostituzione dell’intero cargo ferroviario con servizi tutto-strada:


	Slide 1
	Slide 2
	Slide 3
	Slide 4
	Slide 5
	Slide 6
	Slide 7
	Slide 8
	Slide 9
	Slide 10
	Slide 11
	Slide 12
	Slide 13

