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Abstract  
 
Il mercato della logistica sta andando incontro 
a grandi cambiamenti, sia per via dei macro 
trend presenti già prima della pandemia, sia 
per gli accadimenti degli ultimi tre anni. È 
indubbio che tali modifiche  abbiano un 
impatto rilevante sull’economia, 
specialmente per l’Italia che è un paese 
trasformatore, dove oltretutto l’export incide 
in maniera rilevante sul prodotto interno 
lordo. 
Se quindi la logistica è rilevante per 
l’economia di un paese, perché tanto più è 
efficiente, maggiore sarà la competitività del 
sistema produttivo, non si comprende come 
sia possibile che l’Italia, purtroppo, non brilli 
per efficienza nel settore logistico, come 
dimostrato da diversi report indipendenti. La 
sfida è quindi non solo recuperare efficienza 
logistica, ma farlo seguendo traiettorie di 
sostenibilità e resilienza. 

Il Quaderno 31 affronta i temi 
dell’Intermodalità e della Multimodalità da un 
punto di vista innovativo: quello del seamless 
freight transport system, concetto che chiama 
in causa tutte le componenti dell’ecosistema 
e non solo l’unità di carico o il mezzo di 
trasporto. Il documento vuole costituire, 
come ogni approfondimento condotto dal FLC, 
uno spunto di riflessione e di analisi non solo 
dei trend in corso ma anche delle future 
evoluzioni che attendono la logistica, 
l’industria delle industrie, settore sempre più 

centrale per lo sviluppo economico del nostro 
Paese. 
Il Quaderno si apre con la presentazione 
ragionata delle stime dei traffici merci 
nazionali (Moveo, 2022), che mettono in 
evidenza una ripartizione modale “dominata” 
dal trasporto su strada con circa 580 miliardi 
di tonnellate-km/anno, pari all’87.8% del 
totale nazionale, laddove il trasporto 
marittimo di cabotaggio conta circa 57 miliardi 
di tonnellate-km/anno (8.8%). Il trasporto su 
ferrovia pesa per circa 21 miliardi di 
tonnellate-km/anno (3.2%); il trasporto aereo 
a scala nazionale e quello fluviale e lacustre 
rappresentano solo quote marginali del 
totale.  

Ciò è dovuto principalmente ad una domanda 
di spostamenti che nel tempo si è sempre più 
concentrata lungo i grandi assi autostradali. 
L’analisi delle movimentazioni su strada per 
contesto territoriale mostra, infatti, che l’80% 
degli spostamenti autostradali è inferiore ai 
200 km, il 90% sotto i 300 km: distanze per le 
quali il trasporto ferroviario è difficilmente 
competitivo. In ambito urbano, invece, il 60% 
degli spostamenti è effettuato da veicoli fino 
a 35 quintali per la consegna delle merci 
presso i punti vendita o presso il domicilio dei 
privati, per le attività di servizio (raccolta rifiuti, 
manutenzioni stradali, cantieri pubblici e 
privati, ecc.) e per quelle di artigianato 
(manutenzioni domestiche, lavori, istallazioni 
di prodotti e arredi, etc.).  

Questi numeri (ancorché incerti e non sempre 
condivisi) mostrano come, sotto il profilo 
dell’impatto sull’ambiente e sul cambiamento 
climatico, il trasporto delle merci possa a 
ragione essere identificato tra i settori “hard 
to abate”. La promozione della multi-modalità 
può sicuramente essere perseguita sulle 
lunghe distanze attraverso il trasferimento di 
una quota sostanziale delle merci oggi 



 
 
movimentate da veicoli commerciali pesanti 
su strada alle ferrovie, alla navigazione di 
corto raggio e, in alcuni casi particolari, alle vie 
navigabili interne. Tuttavia, se si vorranno 
raggiungere gli obiettivi di riduzione del 90% 
delle emissioni di CO2 dei trasporti 
dell’European Green Deal, è necessaria una 
riflessione sui tempi e sull’efficacia delle 
politiche europee per la decarbonizzazione 
del settore. Un primo elemento da 
sottolineare è che le percorrenze crescenti dei 
mezzi commerciali previste nei prossimi anni 
potrebbero essere quasi interamente 
assorbite dal trasporto ferroviario e dal 
trasporto marittimo Roll On-Roll 
Off (combinato strada-mare) nell’ipotesi di 
piena attuazione delle politiche di shift 
modale individuate dalla Commissione 
Europea1, che prevedono un aumento del 50 
% entro il 2030 e un raddoppio entro il 2050 
del traffico merci di lunga distanza su rotaia, e 
un aumento del 25% entro il 2030 e del 50% 
entro il 2050 dei traffici merci nazionali RO-RO. 
Una prima sintebca indicazione relabva al 
contributo che il trasporto ferroviario delle 
merci può dare in termini di sostenibilità dei 
trasporb in genere e, in parbcolare, di 
riduzione delle emissioni climalteranb, la si 
ocene guardando ai cosb esterni medi per 
modo di trasporto in UE28 al 2016 riportab 
nell’Handbook of external costs in transport 
2019. Assumendo che la ferrovia sia 
alternabva al traffico stradale di autotreni ed 
autoarbcolab impiegab su ibnerari di media e 
lunga percorrenza e considerando che la 
modalità ferroviaria merci in Italia è effeguata 
per oltre il 98% con trazione elegrica e meno 
del 2% con trazione diesel, risulta un 

 
1  Commissione Europea, Comunicazione della Commissione al 
Parlamento Europeo, al Consiglio, al Comitato economico e Sociale 
europeo e al Comitato delle regioni. Strategia per una mobilità 

differenziale tra ferrovia e strada di circa 3,1 
centesimi di euro per tonnellata/km percorsi. 

Facendo riferimento ai dab del 2019 sul 
movimentato tramite ferrovia in italia 
possiamo evidenziare che dal punto di vista 
della sostenibilità ambientale l’intero segore 
del cargo aereo ha garanbto minori emissioni 
di: 

• ossidi di azoto, pari a 7,9 migliaia di 
tonnellate, circa il 2,3% delle emissioni 
di NOx dell’intero settore dei trasporti; 

• composti organici volatili non metanici 
pari a 0,2 migliaia di tonnellate, 
circa il 6,5% delle emissioni del 
trasporto merci su strada. 
 

Ma a quale tipo di domanda il trasporto 
sostenibile delle merci si deve dare 
risposta?  In questi ultimi anni, si è assistito a 
un’accelerazione dei trend di maggior impatto 
per il settore, quali la necessità di 
trasformazione dei processi logistici dettata 
dalla transizione ecologica, i mutamenti delle 
logiche di canale determinati in primis dallo 
sviluppo del settore eCommerce e le 
problematiche dovute allo shortage di 
capacità operativa, che hanno portato alla 
rottura di alcuni equilibri su cui si basava il 
mondo della Logistica.  
Questi cambiamenti hanno portato in prima 
battuta a modificare i KPI dei contratti di 
trasporto sostituendo la variabile tempo con 
affidabilità e resilienza. A seguire, il tema 
dell’impatto ambientale e del vettore 
energetico rinnovabile sono aspetti sempre 
più presenti nei tender. Questo, di fatto, 
rende - o meglio ancora - potrebbe rendere, 
sempre più conveniente l’intermodalità, la 
multimodalità ed il seamless freight transport 

sostenibile e intelligente: mettere i trasporti europei sulla buona 
strada per il futuro. Brussels, 9.12.2020 COM (2020) 789 final 



 
 
in generale. Il fenomeno dello shortage di 
capacità di fatto ha portato molte aziende 
ad allontanarsi da una logica basata 
unicamente sul rapporto costo/servizio, a 
sperimentare l’utilizzo di più modalità di 
trasporto e di nuove soluzioni organizzative 
e/o tecnologiche/digitali finalizzate ad 
aumentare la sincronizzazione fra le differenti 
modalità. È, questo, un segnale 
assolutamente positivo per lo sviluppo di un 
sistema di logistica sostenibile. 
 Un processo di rilevanza fondamentale è 
quello che riguarda l’integrazione verticale 
degli spedizionieri: se storicamente le aziende 
di questo ambito hanno concentrato le 
proprie attività sul collegamento 
internazionale da punto a punto (in 
particolare, gli armatori sui collegamenti via 
nave tra i diversi porti mondiali), oggi sempre 
più operatori cercano di ampliare il perimetro 
gestito, offrendo servizi di collegamento end-
to-end, internalizzando le attività di raccolta 
delle spedizioni in origine o di distribuzione a 
destino e diventando quindi fornitori di vere e 
proprie soluzioni di global supply chain.  
 
A oggi, in Italia è presente un modesto livello 
di integrazione tra le diverse modalità. La rete 
ferroviaria nazionale raggiunge direttamente 
solo i due quinti dei porti (41%) e meno di un 
quinto (17%) degli aeroporti.  
 
Un altro aspetto da evidenziare è la “non 
priorità” di cui gode il trasporto delle merci 
sulle reti ferroviarie e nei nodi, rispetto al 
trasporto dei passeggeri. Aspetto che spesso 
crea rallentamenti ed inefficienze al traffico 
commerciale. Anche nei porti la maggior parte 
degli accosti è dedicata ad attività relative ai 
passeggeri, con solo il 41% destinato alle 
merci (prodotti petroliferi, merci liquide o alla 
rinfusa, container o ro/ro).  

La scarsa intermodalità in Italia tra porti e 
ferrovie e la mancanza di un vero e proprio 
backbone ferroviario fanno sì che il settore 
ferroviario non sia ancora stato in grado di 
acquisire una grande quota di mercato. E 
questo è sicuramente uno degli ambiti 
prioritari di intervento del PNRR.  

 
Per migliorare immediatamente la nostra 
offerta logistica attraverso l’aumento della 
capacità delle infrastrutture esistenti, prima di 
intervenire sull’hardware (ossia sulle 
infrastrutture, con nuove realizzazioni), si 
portebbero introdurre azioni di tipo software 
(gestione, tecnologie innovative, normativa, 
adeguamento ed efficientamento 
dell’esistente), che permetterebbero di 
ottenere una maggiore resilienza e 
velocizzazione del trasporto, adattandolo alle 
richieste del mercato. 
Ancora senza andare a intervenire su nuove 
infrastrutture, sarebbe necessario porre 
rimedio alla mancanza di una visione di 
sistema e di una strategia nazionale 
soprattutto per la pianificazione dei nodi - 
portuali, aeroportuali e interportuali - che ha 
generato nel Paese una distribuzione delle 
infrastrutture non sempre coerente con le 
reali esigenze di domanda del territorio e 
creato spesso strutture concorrenziali e 
ridondanti. Lo sviluppo di un maggiore livello 
di seamless freight transport – se 
correttamente pianificato - andrebbe a 
generare anche una maggiore capacità del 
sistema dei trasporti italiano. 
Dal punto di vista del software dunque i 
modelli di pianificazione dei flussi e della 
progettazione della rete possono rafforzare la 
posizione competitiva degli operatori 
multimodali rispetto ai fornitori di servizi 
stradali monomodali, ottimizzando 
contemporaneamente i costi, l'allocazione 



 
 
della capacità e l'affidabilità. Inoltre, il 
comportamento degli spedizionieri e dei 
caricatori nella scelta della modalità di 
trasporto può essere trasformato da una 
selezione predefinita del trasporto su strada a 
una selezione razionale della modalità di 
trasporto più adatta, favorendo in questo 
modo il riequilibrio modale. 
 
Questa complessa ottimizzazione, basata sul 
trasporto multimodale, mira a ridurre al 
minimo i costi di trasporto, i tempi di 
trasporto, i rischi e le emissioni di CO2. Tali 
considerazioni evidenziano la necessità di 
adottare un approccio di sistema (o sistemico) 
nella trattazione del processo di 
progettazione di un sistema multimodale.  
 
Le soluzioni di trasporto multimodale sono in 
grado di garantire vantaggi significativi in 
termini di efficienza, risparmio economico e 
sostenibilità ambientale rispetto alle 
alternative monomodali. Tuttavia, le analisi 
dimostrano che la progettazione di soluzioni 
di trasporto multimodali efficaci richiede 
un'attenta considerazione di un'ampia 
gamma di fattori, tra cui le esigenze dei diversi 
stakeholder, le caratteristiche delle merci 
trasportate, i vincoli e le opportunità 
presentati dalla rete di trasporto.  
È fondamentale l’uso di strumenti informatici 
per elaborare dati storici, dati esogeni, dati di 
visibilità delle prestazioni dei servizi, magari 
facendo leva sulla proliferazione di servizi di 
tale genere presenti sul mercato. L’uso di 
applicazioni di Intelligenza Artificiale è un 
grande valore aggiunto per fare previsioni 
sulle prestazioni attese dai servizi che 
compongono un sistema multimodale. In 

 
2 Simonelli F., Marzano V., Masone A., Sterle C., Tocchi D., Tinessa F., 
Papola A., Mancuso A. (2023). A new scheme of freight transport 
subsidies to achieve modal shift targets: methodology and 

questo modo, la progettazione di una così 
ampia complessità diventa accessibile in 
tempi ragionevoli, tiene in considerazione 
tutte le variabili, i vincoli e il peso che i fattori 
di valutazione rivestono per i diversi 
stakeholders del sistema multimodale. 

 
Come indicato dalla Strategia per una mobilità 
sostenibile e intelligente della Commissione 
Europea, la sfida più importante che il settore 
dei trasporti si trova ad affrontare è quella di 
ridurre in modo significativo le sue emissioni e 
diventare più sostenibile 2 . Il percorso di 
transizione energetica non esclude il 
comparto della logistica e del trasporto merci 
che, con oltre 25 milioni di tonnellate di CO2, 
contribuisce, nel nostro Paese, per il 25% al 
totale delle emissioni di gas serra. Com’è facile 
intuire, la componente prevalente è 
rappresentata dalla gomma, seguita dal 
cabotaggio marittimo e, con esigua 
percentuale, dal trasporto ferroviario.  
 
Se la soluzione di concentrare gli sforzi per 
promuovere lo shift verso modi e soluzioni di 
trasporto a basso impatto 
ambientale (Modal Strategies) e 
incrementare, ad esempio, la quota degli 
spostamenti da gomma a ferro (l’impronta 
carbonica del trasporto ferroviario 
elettrificato è senza dubbio la più bassa) 
appare semplice dal punto di vista teorico, 
l’implementazione pratica deve fare i conti 
con una serie di oggettive difficoltà legate non 
solo alla capacità della rete. 
 
Per affrontare il tema della sostenibilità 
energetica è utile infine ricordare come, oltre 
all'innovazione tecnica e alla soluzione dei 

application to Italy. Working paper, Dipartimento di Ingegneria Civile 
Edile e Ambientale dell’Università degli studi di Napoli Federico II 



 
 
problemi di competitività, le linee guida della 
Commissione Europea in tema di logistica 
multimodale raccomandano in generale la 
piena internalizzazione dei costi esterni per 
tutti i modi di trasporto. Solo un sistema 
capace di garantire condizioni di parità potrà 
essere in grado di completare il percorso di 
transizione energetica nel rispetto degli 
obiettivi condivisi. 

 
Un’importante spinta al trasferimento modale 
viene dagli incenbvi Marebonus e Ferrobonus, 
che cosbtuiscono una storia di successo e una 
buona prabca per il nostro Paese, tesbmoniata 
dai risultab sintebzzab nel documento. Appare 
quindi necessario conbnuare a erogare le 
misure incenbvanb, aumentandone la 
dotazione finanziaria e, sopragugo, 
adogando opportuni, auspicabili correcvi e 
miglioramenb in modo da risultare di semplice 
gesbone, implementazione e controllo, tanto 
per i beneficiari direc e indirec, quanto per 
l’Ente gestore e/o erogatore. È quindi arrivato 
il momento di progegare un meccanismo di 
incenbvo unico (Marebonus + Ferrobonus) 
erogato in maniera differenziata per coppia di 
regioni e rispondente all’obiecvo quanbtabvo 
di ocmizzazione del modal shiL e/o della 
carbon footprint del trasporto merci in Italia3. 
In prabca, gli incenbvi sono differenziab per 
modo di trasporto e per regione di origine-
desbnazione e calcolab sulla base di un 
modello matemabco di ocmizzazione. I 
risultab mostrano, a parità di budget pubblico, 
il perseguimento di valori di modal shiL 
superiori rispego all’erogazione a pioggia. Se 
si agua questa focalizzazione degli intervenb il 
mare e il ferro possono diventare i due 
backbone della nostra logisbca, lasciando alla 
gomma il primo ed ulbmo miglio ed al cargo 

 
 

aereo, - che rappresenta in valore il 40% 
dell’esportazione complessiva ed è sempre più 
agendo a migliorare il proprio carbon 
footprint - le merci di valore, quelle deperibili 
ed i farmaci. 
 

 


