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Sul binario della crescita 

Innovazione tecnologica nel sistema dei trasporti 
per la competitività e lo sviluppo dell'Italia 

Executive Summary della Ricerca 

 

 

1. La relazione tra infrastrutture e produttività 

Il livello di dotazione infrastrutturale di un Paese incide in modo rilevante 
sulla sua crescita: infatti, accrescendo la produttività dei fattori di 
produzione e abbattendone i costi di acquisizione, origina importanti 
esternalità positive ai fini dello sviluppo territoriale (in termini di scelte di 
localizzazione delle imprese, di miglioramento delle comunicazioni e degli 
spostamenti di merci e persone, dell’incentivazione degli scambi e delle 
interazioni sociali), ed influenza così la funzione di produzione delle imprese 
ivi localizzate. 

Nel caso dell’Italia, a parità di condizioni per gli altri fattori di produzione 
come capitale e lavoro, l’impatto delle infrastrutture sulla funzione di 
produzione delle imprese è confermato dall’esistenza di un buon grado di 
correlazione tra la dotazione infrastrutturale del Paese (calcolata su base 
regionale attraverso un opportuno indice sintetico globale che tiene conto 
delle principali categorie infrastrutturali1) e la produttività stessa, intesa sia 
nell’accezione di produttività unitaria del lavoro che di produttività totale 
dei fattori. Ciò significa che investimenti addizionali nella dotazione 
infrastrutturale sono in grado di migliorare il livello di produttività 
aggregata territoriale e nazionale. 

Le infrastrutture che mostrano i più alti indici di correlazione positiva sono 
le infrastrutture connesse allo sviluppo del capitale umano e tecnologico, 
da un lato, e quelle idriche ed energetiche, dall’altro. Tra le infrastrutture 
che sono correlate positivamente con la produttività, le reti ferroviarie 
mostrano un miglior risultato rispetto a quelle stradali. 

                                            
1 Le tipologie di infrastrutture esaminate riguardano: rete stradale, rete ferroviaria, 
reti energetiche, reti idriche, capitale umano e tecnologico, assistenza sanitaria, 
sistema finanziario e presenza della Pubblica Amministrazione. La stima della 
correlazione esistente tra gli indici di dotazione infrastrutturale e gli indici di 
produttività (per il settore dell’industria e dei servizi) è stata ottenuta sulla base di 
una funzione di regressione. Questo modello metodologico è stato messo a punto 
da Ambrosetti – The European House nella ricerca “Il ruolo delle infrastrutture nel 
Mezzogiorno: quali strategie per il vantaggio competitivo”, 2003. 

La dotazione 
infrastrutturale quale 
driver fondamentale dello 
sviluppo del territorio e 
delle imprese 

La relazione positiva tra 
dotazione infrastrutturale 
e livello di PIL è più 
marcata per il trasporto su 
binario che per quello su 
gomma 
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2. La politica comunitaria dei Trasporti 

L’importanza di creare un sistema dei trasporti moderno ed efficiente è 
stata ribadita con forza dall’Unione Europea in un iter iniziato nel 1992 con 
la pubblicazione del primo Libro Bianco sui trasporti in cui si auspicava 
l’apertura del mercato europeo dei trasporti. 

Se tale obiettivo è stato raggiunto nell’arco del decennio successivo, le 
linee guida europee per i trasporti comunitari si sono sempre più orientate 
verso la creazione di un sistema dei trasporti sostenibile dal punto di vista 
economico, sociale e ambientale. Nell’ottica di salvaguardare la 
competitività economica dell’UE, il Libro Bianco varato nel 2001 individuava 
pertanto tre obiettivi - chiave e i relativi strumenti per raggiungerli: 

– gestire la crescita della domanda di trasporto attraverso una diversa 
ripartizione di lungo termine tra modalità di trasporto (reti ferroviarie, 
stradali, marittime, fluviali e aeree) e l’incentivazione dell’impiego di 
quelle meno utilizzate; 

– eliminare i “colli di bottiglia”, con la riduzione di fenomeni quali la 
congestione stradale e il controllo della crescita del traffico aereo; 

– ridurre i costi sociali del trasporto, collocando gli utenti al centro della 
politica dei trasporti. 

Le crescenti difficoltà nell’implementazione di tale strategia, non solo sul 
fronte finanziario, hanno presto evidenziato che le misure definite dall’UE 
(soprattutto per l’attuazione delle Reti Trans-Europee relative al settore del 
trasporto) non avrebbero potuto essere raggiunte nei tempi stabiliti. Si è 
dovuto quindi procedere a un ulteriore riesame della attuabilità dei progetti 
prioritari, che sono stati ridotti da 60 a 30, ponendo particolare enfasi sul 
potenziamento delle reti ferroviarie e delle vie navigabili (in particolare, 
sulle c.d. “autostrade del mare”). 

I più recenti impegni comunitari per favorire lo sviluppo economico ed il 
funzionamento del mercato comune attraverso la leva dei trasporti 
prevedono la conciliazione tra lo sviluppo economico e la domanda di una 
società sempre più esigente in termini di qualità e di sicurezza. Per tale 
ragione le principali linee di azione oggi riguardano la creazione di buone 
connessioni nei trasporti (anche nell’ottica dell’allargamento dell’UE verso 
l’Est), un maggior ricorso a intermodalità ed interoperabilità per 
raggiungere la sostenibilità economica ed ambientale, e il miglioramento 
degli standard di sicurezza e protezione per passeggeri ed operatori. 

3. Focus  sulle infrastrutture di trasporto in Italia ed in Europa 

Nell’UE-25 il business dei trasporti occupa circa 7,5 milioni di persone: di 
questi il 61% è impiegato nel trasporto terrestre, il 2% nel trasporto 
marittimo, il 5% nel trasporto aereo e quasi un terzo (32%) in attività 
ausiliari o di supporto al trasporto. 

Dotarsi di un efficiente 
sistema dei trasporti 
assume un’importanza 
strategica sempre più 
rilevante nel processo di 
integrazione dell’UE 

Per crescere occorre 
puntare su intermodalità e 
interoperabilità, sul 
rafforzamento delle 
connessioni tra le reti 
europee, sulla protezione 
e la sicurezza nei trasporti 

Un sistema europeo 
moderno non può 
prescindere dal rispetto 
dei migliori standard 
economici, sociali e 
ambientali 

Le linee guida definite 
dall’UE per i trasporti 
hanno subito una serie di 
revisioni 
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La modalità più utilizzata per gli scambi commerciali sul mercato interno è 
costituita dal trasporto su strada (pari nel 2004 al 47,6% sul totale in 
valore e al 31,1% in termini di volumi di merci scambiate). All’interno 
dell’Unione, il trasporto ferroviario risulta essere ancora poco utilizzato: non 
solo ammonta appena al 3,6% sul valore totale degli scambi commerciali, 
ma ha anche registrato una crescita del 5,3% nel biennio 2003-2004, molto 
ridotta se confrontata con altre modalità di trasporto (come gli scambi via 
fiume e via condutture). 

Se si considera in dettaglio l’andamento del trasporto merci e passeggeri, 
emergono le seguenti evidenze: 

– tra il 1995 e il 2004 il trasporto merci nell’Unione Europea è cresciuto 
ad un tasso medio del 2,8% annuo in termini di tonnellate - km di 
merci trasportate. Per quanto il tasso di crescita medio annuo per le 
singole tipologie di trasporto sia stato contenuto, il settore resta 
dominato dal trasporto su strada e via mare (rispettivamente pari al 
44% e al 39%). Il trasporto su binario, cresciuto mediamente dello 
0,6% annuo, interessa solo il 10% del totale delle merci movimentate; 

 

Figura 1. Volume del trasporto merci europeo per tipologia di trasporto, 1995-2004 

Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Eurostat, 2006 

 

– sul fronte del trasporto passeggeri, tra il 1995 e il 2003 si è assistito ad 
una crescita per il trasporto automobilistico e aereo, mentre le altre 
modalità, sono state interessate da una generale stabilità. 

Il sistema dei trasporti 
europeo risulta ancora 
sbilanciato verso il 
trasporto stradale 
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Il trasporto merci su 
strada e via mare 
rappresenta da solo oltre 
l’80% del comparto 
europeo, quello ferroviario 
appena il 10% 

Ad esclusione di auto e 
aereo, nel trasporto 
passeggeri si riscontra una 
sostanziale stabilità  
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Figura 2. Trasporto passeggeri nell’UE-25, 1995-2003 
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Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Eurostat, 2006 

 

Su un campione di cinque Paesi europei benchmark (Italia, Francia, 
Germania, Spagna e Regno Unito), il settore del trasporto su strada (merci 
e passeggeri) è quello che interessa il maggior numero di occupati. In Italia 
il settore del trasporto ferroviario impiega quasi il triplo degli occupati 
rispetto al comparto aereo. Quanto alle aziende del settore, rispetto agli 
altri Paesi in esame, Spagna e Italia sono le nazioni dove le compagnie di 
trasporto merci su gomma sono in numero significativamente superiore alle 
altre tipologie. 

Nell’ultimo decennio in Italia l’andamento del trasporto merci su binario è 
stato soggetto ad un andamento “altalenante”: in generale, si nota che 
l’utilizzo del treno come mezzo di trasporto per le merci è maggiormente 
diffuso in Germania e Francia rispetto al nostro Paese. Una simile 
considerazione vale per il trasporto ferroviario passeggeri, che in Italia 
registra circa 45 miliardi di passeggeri – km all’anno. 

Se si considera il trasporto passeggeri su treni veloci (il c.d. “pendolino”), 
nel panorama europeo la Francia si conferma all’avanguardia sin dai primi 
anni ’90: sul trasporto passeggeri totale (espresso in passeggeri - km) più 
della metà degli spostamenti ferroviari avviene su treni veloci (già a partire 
dal 2001). In Germania tale percentuale raggiunge il 27%, mentre in Italia 
solo il 17% e in Spagna il 14%2. 

                                            
2 Stime riferite al 2004. Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Union 
Internationale des Chemins de Fer, 2006. 

Nelle cinque maggiori 
economie europee il 
comparto del trasporto 
su gomma è quello che 
presenta il più alto 
numero di occupati 

In Italia i treni veloci 
rappresentano solo il 
17% del trasporto 
ferroviario passeggeri 
contro il 56% della 
Francia e il 27% della 
Germania 

Nel confronto europeo 
l’Italia si colloca in una 
posizione intermedia 
nell’uso del treno come 
mezzo di trasporto 
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Figura 3. Evoluzione del trasporto ferroviario (merci e passeggeri) nei principali 
Paesi europei, 1970-2004 
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Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Eurostat, 2006 

 

4. Analisi dell’evoluzione della dotazione infrastrutturale dei 
trasporti nelle Regioni italiane 

Negli ultimi anni, i flussi di risorse dedicati al miglioramento della dotazione 
infrastrutturale dell’Italia sono stati ingenti: Ambrosetti – The European 
House ha esaminato quale impatto tali investimenti hanno avuto sugli 
equilibri relativi esistenti tra le regioni e quali tra queste si 
contraddistinguono per la “migliore” dotazione infrastrutturale e 
performance nel migliorare la propria dotazione3. 

L’indagine sia di lungo (1991-2004) che di breve/medio periodo (2000-
2004) rivela che persistono significative differenze di “velocità” relativa tra 
le diverse regioni esaminate: spesso, infatti, le regioni che “inseguono” non 
solo non riescono a ridurre il gap infrastrutturale, ma non sono nemmeno 
in grado di tenere il passo di quelle più dotate. 

Se si considerano, ad esempio, le reti ferroviarie, solo sette regioni su venti 
(Umbria, Emilia Romagna, Toscana, Campania, Lazio, Puglia e Marche) 
presentano una dotazione infrastrutturale superiore alla media nazionale e 
in crescita nel periodo 1991-2004. 

A livello complessivo, solo cinque regioni italiane possono vantare una 
dotazione di infrastrutture economiche che è superiore alla media e che è 
variata positivamente tra il 1991 e il 2004. In ben nove regioni si è assistito 
non solo ad una riduzione dello stock infrastrutturale rispetto al 1991 ma la 
dotazione attuale risulta anche inferiore alla media nazionale. 

 

                                            
3 Si è analizzata l’evoluzione degli indici di dotazione infrastrutturale elaborati 
dall’Istituto Tagliacarne, su due differenti orizzonti temporali (1991-2004 e 2000-
2004) per le seguenti categorie: rete stradale, rete ferroviaria, porti, aeroporti, reti 
energetico-ambientali e reti per la telefonia e la telematica. 

In Italia si registrano 
significative disparità 
nella dotazione 
infrastrutturale da 
regione a regione 

Poche regioni italiane 
vantano una dotazione 
infrastrutturale al di 
sopra della media 
nazionale e in crescita 
nel periodo 1991-2004 
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Figura 4. Analisi di lungo periodo della dotazione infrastrutturale delle Regioni 
italiane (1991-2004): indice di sintesi 
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Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Istituto Tagliacarne, 2006 

 

Dall’analisi della “velocità” con cui si è evoluta la dotazione infrastrutturale 
delle diverse regioni italiane nell’arco temporale considerato emergono 
quattro regioni che mostrano un miglioramento nella propria dotazione 
infrastrutturale: Liguria, Friuli Venezia Giulia, Abruzzo e Puglia. Sette si 
confermano “stabili”, mentre le restanti nove mostrano un peggioramento. 

In un ambiente competitivo sempre più globale la disponibilità di buone 
infrastrutture di trasporto, e dunque di buoni collegamenti con il resto del 
mondo, rappresenta non solo un vantaggio ma un vero e proprio pre-
requisito per il successo (o la stessa sopravvivenza) del territorio e delle 
imprese in esso localizzate. 

5. Domanda di mobilità, congestione e impatti 

Negli ultimi decenni si è assistito nei Paesi industrializzati ad alcune 
dinamiche socio-economiche che implicano importanti conseguenze sulla 
mobilità delle persone e delle merci, dal punto di vista quantitativo e 
qualitativo. I principali macro-trend che contribuiscono ad aumentare la 
domanda di mobilità sono tre: la crescita generalizzata della ricchezza a 
disposizione della popolazione, la maggior informazione/conoscenza e il 
maggior bisogno di connettività manifestato dalle persone. 

Questi fenomeni da un lato moltiplicano le necessità e le occasioni di 
mobilità, dall’altro richiedono un nuovo approccio alla mobilità per poter 
soddisfare in modo sostenibile i bisogni emergenti. 

Tanto nei Paesi industrializzati quanto in quelli in via di sviluppo, la mobilità 
a livello globale è in continua crescita: aumentano le distanze percorse 
(soprattutto per motivi legati al business) e, a parità di tempo a 
disposizione per i trasferimenti, emerge la necessità di trovare mezzi di 
trasporto sempre più efficienti. 

Dal confronto tra le 
variazioni intervenute 
nel lungo e nel 
breve/medio termine, 
quattro regioni italiane 
sono migliorate, sette 
sono stabili e nove sono 
peggiorate 

Diversi macro-trend  
socio-economici 
avranno un importante 
impatto sulla domanda 
di mobilità a livello 
globale e 
comporteranno un 
approccio nuovo alla 
gestione della mobilità 

La mobilità globale è in 
aumento e cambia nel 
tempo 
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Fra il 1970 e il 2003 il parco auto dei Paesi comunitari (EU-15) si è più che 
triplicato, passando da 62,5 a quasi 190 milioni di automobili; nel decennio 
1994-2003 lo stock del parco auto è aumentato in media di circa il 20%. Il 
semplice possesso di più automobili aumenta il numero di viaggi effettuati 
per famiglia e la lunghezza media di ciascun viaggio in termini di chilometri 
percorsi. 

La mobilità su gomma è però cresciuta ad una velocità di gran lunga 
maggiore rispetto alle infrastrutture stradali e autostradali, con il rischio 
che si verifichi una esplosione della congestione a livello di sistema. Nel 
comparto merci, lo squilibrio verso il trasporto su strada è destinato ad 
aumentare: si prevede che entro il 2013 nell’Unione Europea crescerà di 
oltre il 60% e nel 2020 il volume aumenterà del 100%, con significativi 
impatti sulla congestione del traffico, sul degrado ambientale e sul rischio 
di incidenti stradali4. In diversi Paesi europei - come Italia, Germania e 
Regno Unito - la crescita del parco auto è stata di gran lunga maggiore 
rispetto alla crescita delle infrastrutture autostradali: nel 1985, in Italia, 
circolavano 27 milioni di veicoli, nel 2004 sono risultati essere quasi 44 
milioni (+61%). Ciò ha comportato un aumento del traffico e della 
congestione. 

In particolare il fenomeno dell’aumento del traffico, soprattutto a livello 
urbano, genera problemi a livello di qualità dell’ambiente, qualità della vita 
e salute stessa delle persone. 

Ogni giorno il 10% della rete principale dell’UE registra ingorghi e il costo 
diretto e indiretto degli incidenti stradali sulle strade europee è stimato 
attorno ai 160 miliardi di Euro. 

Il trasporto è inoltre responsabile, oltre che di incidenti stradali e dello 
“stress da traffico”, di circa il 30% delle emissioni globali di anidride 
carbonica e in Europa, il trasporto urbano produce da solo il 40% delle 
emissioni di CO2 dovute al trasporto stradale. In assenza di misure 
addizionali rispetto alle attuali politiche comunitarie, si stima che le 
emissioni di gas serra siano destinate a crescere del 31% nel periodo 1990-
20105. 

Il trasporto ferroviario può fornire una risposta concreta ai problemi sopra 
evidenziati rispetto alle altre modalità di trasporto (passeggeri e merci) in 
termini di: 

– minori tempi di percorrenza: il treno presenta già oggi dei vantaggi in 
termini di tempo rispetto all’utilizzo dell’automobile. Il tempo che potrà 

                                            
4 Fonte: Unione Europea, Libro Bianco sulla politica dei trasporti, 2001; Energy and 
Trasport in figures, 2005. 
5 Fonte: European Environemental Agency, maggio 2005. 

Le nuove esigenze di 
mobilità di merci e 
persone hanno trovato 
risposta nel trasporto 
su gomma 

Esiste un divario fra 
domanda di mobilità e 
dotazione 
infrastrutturale, con 
preoccupanti impatti in 
termini di ingorghi 

La congestione del 
traffico causa 
conseguenze 
importanti non solo a 
livello economico-
sociale ma anche 
ambientale 

Una risposta nuova, 
efficace e sostenibile 
alla crescente domanda 
di mobilità può essere 
offerta dal trasporto 
ferroviario, soprattutto 
in termini di tempo, 
costi e impatto 
ambientale 
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essere risparmiato aumenterà significativamente con la diffusione dei 
linee ferroviarie ad Alta Velocità (vedi pag. 102 e seg.); 

– minori costi di trasporto: da alcune simulazioni svolte da Ambrosetti – 
The European House su tratte di percorso sul territorio nazionale, 
emerge che il treno si dimostra più competitivo sui prezzi, con un 
risparmio di costi rispetto all’auto e all’aereo. L’utilizzo del treno 
comporta in aggiunta il vantaggio di poter impiegare il tempo di viaggio 
lavorando (anche al computer) e facendo telefonate (vedi pag. 107 e 

seg.); 

 

Figura 5. Tempi di percorrenza e relativi costi (passeggeri): treno veloce (T-Biz) e 
aereo a confronto sulla tratta Milano - Roma 
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4 ore e 7 min.

85 Euro (1a classe)

Stazione 
Termini

Taxi

8 min.

5 Euro

Aeroporto 
Fiumicino

10.00
Arrivo
10.00
Arrivo

Taxi

1 ora

45 Euro

1 ora

241,34 Euro

Treno: 4 ore 45 min. – 98,5 Euro

Aereo: 3 ore e 45 min. – 306,34 Euro

Vs.
Milano

Piazza Duomo
Ore 7.30

Tempi

Costi
Procedure di check-in e 
imbarco/tempo di attesa

Tempi

Costi

1 ora e 15 min.
9.00

Partenza
9.00

Partenza

 

Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Alitalia e Trenitalia, 2006 

 

Figura 6. Tempi di percorrenza: treno ad Alta Velocità e aereo a confronto sulla 
tratta Milano - Roma 

Roma
Via V. Veneto

Ore 11.15

Roma
Via V. Veneto

Ore 11.15

Percorso Milano (Piazza Duomo) – Roma (Via V. Veneto)

Aereo

Treno
AV Taxi

Taxi

Aeroporto 
Linate

Stazione 
Centrale

10 min.

15 min.

8.00
Partenza

8.00
Partenza

11.00
Arrivo
11.00
Arrivo

3 ore

Stazione 
Termini

Taxi

8 min.

Aeroporto 
Fiumicino

10.00
Arrivo
10.00
Arrivo

Taxi

1 ora1 ora

Treno: 3 ore 45 min.

Aereo: 3 ore 45 min.

Vs.
Milano

Piazza Duomo
Ore 7.30

Tempi

Procedure di check-in e 
imbarco/tempo di attesa

Tempi

1 ora e 15 min.
9.00

Partenza
9.00

Partenza

Scenario
TAV

(2010?)

 
Fonte: Rielaborazione Ambrosetti su dati Alitalia e Trenitalia, 2006 
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– miglior riequilibro modale: l’avvento dei collegamenti ferroviari ad Alta 
Velocità comporterà, presumibilmente come è già accaduto in Spagna, 
una ripartizione delle quote di mercato tra il trasporto ferroviario e 
quello aereo (vedi pag. 112); 

– maggiore sicurezza: ogni giorno si verifica sulle strade quasi il doppio 
degli incidenti che si verificano in un anno sulle ferrovie. Inoltre, 
occorre solo un giorno e mezzo alla circolazione sulle strade per 
causare più morti di un anno di trasporto ferroviario (vedi pag. 113); 

– minore impatto ambientale: l’84% delle emissioni di CO2 nel settore dei 
trasporti è causato dal trasporto su gomma, mentre solo l’1% è 
generato dal trasporto ferroviario (vedi pag. 114 e seg.); 

– minore occupazione del suolo: per trasportare 50.000 persone all’ora 
lungo uno stesso percorso occorre uno spazio di 9 metri di larghezza 
per un treno, contro i 175 metri per le automobili e i 35 metri per i 
pullman (vedi pag. 119); 

 

Figura 7. L’occupazione del suolo: treno e auto a confronto 

Per trasportare 50.000 persone all’ora lungo uno stesso percorso serve..Per trasportare 50.000 persone all’ora lungo uno stesso percorso serve..

 

Fonte: Trenitalia, Rapporto ambientale 2005 

 

– minori esternalità: mediamente le esternalità negative (soprattutto di 
impatto su clima e ambiente) connesse al trasporto su treno sono 
inferiori a quelle causate da automobili per il trasporto passeggeri e 
dall’aereo per il trasporto merci (vedi pag. 120 e seg.). 



11

6. Considerazioni di sintesi: le sfide per il nostro Paese 

Alla luce della grande sfida di innovazione della politica europea e nazionale 
per gestire l’offerta di infrastrutture e servizi di trasporto e dei principali 
macro-trend in atto nei Paesi industrializzati, oggi appare più che mai 
fondamentale puntare su una maggiore integrazione delle diverse modalità 
di trasporto (marittimo, ferroviario, stradale e aereo), creare una catena 
logistica più efficiente, economicamente conveniente e sostenibile e 
definire nuovi sistemi e soluzioni più avanzate dal punto di vista tecnologico 
che consentano di migliorare la prestazione e la qualità dei servizi erogati. 

In Italia e in Europa, la modalità di trasporto prevalente è ancora il 
trasporto su gomma, con conseguenze rilevanti a livello di aumento della 
congestione del traffico e di impatto ambientale. Nel nostro Paese, dove 
l’utilizzo del treno, sia per il trasporto merci che passeggeri, è minore 
rispetto ad altri competitor europei, esistono notevoli opportunità per 
sviluppare il sistema ferroviario sia dal punto di vista tecnologico che di 
utilizzo. 

Ciò che serve è un nuovo approccio alla politica dei trasporti, che sia 
guidato da un disegno unitario e di medio/lungo periodo, volto a garantire 
un sistema di qualità efficiente e sostenibile. 

E’ necessario governare la domanda di mobilità, con risposte più efficienti e 
innovative, che tengano conto delle esigenze degli utenti e degli impatti 
economici e ambientali, attraverso: 

– il riequilibrio e l’integrazione delle varie modalità di trasporto 
(intermodalità e interoperabilità) 

– il miglioramento dei sistemi e dei servizi di trasporto, per aumentarne la 
competitività e le performance. 

Se usate in maniera adeguata, le politiche di pricing possono rivelarsi un 
valido strumento per orientare e governare la domanda di trasporto 
cercando di ottimizzare, ove possibile, il disequilibrio tra flussi di traffico e 
capacità della rete. Alcuni interventi - tra cui i ticket di ingresso nelle città, 
la differenziazione delle tariffe secondo fasce orarie - ottengono risultati 
concreti in termini di riequilibrio di modalità di trasporto, a condizione che 
siano accompagnati da un’offerta di servizi adeguata e di qualità migliore. 

Tutto ciò richiede anche un profondo cambiamento culturale da parte degli 
utenti, che può essere facilitato da una migliore comunicazione e 
informazione. 

Politiche di pricing e 
interventi mirati 
possono condurre a un 
miglior governo della 
domanda di trasporto 

Intermodalità e 
interoperabilità, 
innovazione e qualità 
del servizio devono 
caratterizzare i moderni 
sistemi di trasporto 
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Nell’ambito del sistema ferroviario le nuove tecnologie, tra cui l’Alta 
Velocità, consentono di offrire soluzioni di trasporto, in alcuni casi migliori 
rispetto a forme di trasporto quali auto e aereo, in termini di sicurezza, 
sostenibilità ambientale e vantaggio economico. 

L’innovazione tecnologica per l’Italia è indispensabile per attuare un vero e 
proprio cambiamento e correre sul binario della crescita e competitività 
anche a livello internazionale: in un contesto così complesso, appare chiaro 
che solo attraverso un forte potenziale di innovazione, un network 
distribuito e consolidato in ogni Paese e regione geografica, e con la 
capacità di sviluppare e realizzare soluzioni avanzate in grado di soddisfare 
le esigenze emergenti in termini di mobilità, è possibile affrontare le 
esigenze derivanti da queste sfide e trasformarle in opportunità di sviluppo. 

L’innovazione 
tecnologica applicata al 
settore ferroviario può 
guidare l’Italia sul 
binario di una crescita 
più sostenuta e di una 
maggiore competitività 
internazionale 


