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Innovazioni disruptive della offerta dei sistemi di 
mobilità (rivoluzione) 
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Rivoluzione dei trasporti, è un  

innovazioni nei sistemi di trasporto 

che producono e/o consentono 

cambiamenti sociali significativi, si 

verificano in un arco di tempo 

relativamente limitato e orientano 

le successive evoluzioni che 

avvengo in un periodo di tempo 

più lungo 



Innovazioni tecnologiche, rivoluzioni ed 
evoluzioni 
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La tecnologia da sola non basta, c’è bisogno che essa modifichi il funzionamento 
della società.  

 

Ovviamente  una tecnologia  simboleggia l’innovazione anche se 

l’innovazione riguarda tutto il sistema: infrastrutture, organizzazione, 
normative, mercati 
 



Dal 1960 evoluzioni dei sistemi di trasporto per 
viaggiatori e merci 
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Negli ultimi 60 anni si è verificata solo un’evoluzione di ciò che era già disponibile 60 anni 
fa ma sostanzialmente non sono cambiate le tecnologie in uso. 

 

ALITALIA  1947 -1969 

TRENO SETTEBELLO - 1952 

FRECCIA ROSSA 

AIRITALY 
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La settima rivoluzione dei trasporti   
combinazione di innovazioni lungo le tre principali direttrici 
 

 i) decarbonizzazione dei trasporti,  
stanno trasformando motori di trazione, fonti di energia, reti di approvvigionamento. Gli obiettivi mondiali, europei e 

nazionali puntano al 2050 come traguardo carbon-neutral.  
 

 ii) veicoli autonomi e connessi 

grazie alle Tecnologie dell'informazione e  della Comunicazione (ICT), della digitalizzazione dell’automazione, 
dell’intelligenza artificiale, della tecnologia 5G. 
 
 

iii) Nuovi servizi di mobilità 

le innovazioni tecnologiche legate alla ICT e alla APP-economy rendono possibili nuovi servizi di mobilità e per la 

mobilità 



Le 6 rivoluzioni dei trasporti precedenti  
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1) La decarbonizzazione 
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Peso crescente del settore trasporti sulle emissioni di gas serra  



1) La decarbonizzazione 
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1) La decarbonizzazione 



1) La decarbonizzazione e il rapporto di sostenibilità 

Direttiva UE 2014/95 

Direttiva sulla rendicontazione 

non finanziaria (NFRD) 

2014 

D.Lgs n. 2016/254 

L’Italia recepisce la 
direttiva europea NFRD 

2016 

Direttiva UE 2022/2464 
Corporate Sustainability 

Reporting Directive (CSRD)  

2022 

D.Lgs n. 2024/125 

L’Italia recepisce la 
direttiva europea CSRD 

settembre 

2024 
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La Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) è 

entrata in vigore dal 1 gennaio 2023 e prevede l’obbligatorietà di 

redigere il rapporto di sostenibilità (noto anche come 

rendicontazione non finanziaria) secondo quanto segue: 

 

 dal 2024 tutte le aziende quotate con più di 500 dipendenti. 

 

 dal 2025 tutte le aziende quotate e le aziende che presentano 

almeno 2 delle seguenti caratteristiche: 

 un attivo patrimoniale superiore a 20 milioni di euro; 

 oltre 250 dipendenti; 

 ricavi netti superiori a 40 milioni di euro. 

 

 dal 2026, anche piccole e medie imprese quotate saranno 

soggette a requisiti di reporting, seppur semplificati 

 

 dal 2008 Le PMI quotate avranno l’obbligo di rendicontazione; 

fino ad allora potranno invece scegliere se partecipare in modo 

facoltativo 

1) La decarbonizzazione e il rapporto di sostenibilità 

 

Necessita di monitorare 

e divulgare le emissioni 

di GHG  



1) La decarbonizzazione e la contabilità carbonica 

Emissioni dirette  

Emissioni prodotte diret-

tamente dalle attività di 

un'organizzazione, come la 

combustione di combustibili 

fossili all'interno di fabbriche o 

mezzi di trasporto aziendali. 

Altre emissioni indirette 

Tutte le altre emissioni indirette 

legate alle attività dell'azienda, 

come quelle provenienti dalla 

catena di fornitura, dal trasporto 

di beni, dai viaggi dei dipendenti o 

dall'uso dei prodotti. 

Emissioni indirette  

Emissioni derivanti dall'energia 

acquistata e utilizzata dall’ 
organizzazione, come carburan-

te, elettricità o riscaldamento. 

Sistema di gestione e monitoraggio delle emissioni di gas serra, con particolare attenzione all'anidride 

carbonica (CO₂), secondo protocolli internazionali come il Greenhouse Gas Protocol o le linee guida 

dell'IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change). 

Scope 1  Scope 2   Scope 3   

TTW 

WTT 



13 

Focus rendimenti 
ed emissioni 

Il confronto tra vettori energetici, provenienti da diverse fonti primarie, si basa sulle proprietà 
energetiche (rendimento) ed ambientali (emissioni di CO2eq) lungo il ciclo dal “pozzo alla ruota” (Well To 
Wheel) 
   

*I dati sono relativi ai processi a valle della produzione di energia (es. non viene considerata l'efficienza del pannello fotovoltaico). 
Fonte: JEC Well to Wheel Report v5, Joint Research Centre, 2020 

Fonte 
Primaria 

Combinazione  
vettore-veicolo 

Rapporto 
rendimenti 

Emissioni (gCO2eq/kWh) 

WTT TTW WTW 

Rendimento 
energetico 

WTW 

Petrolio 

Diesel – ICE 27% 0,71 68 264 332 

Gas Naturale 

Elettrico – BEV* 

Metano - ICE 

Idrogeno grigio - FCEV 

38% 

28% 

20% 

1 

0,74 

0,53 

356 

54 

367 

0 

202 

0 

356 

256 

367 

Biomasse 

HVO - ICE 

Bio metano - ICE 

16% 

18% 

0,89 

1 

-
178 

-
172 

254 

202 

76 

30 

Fonti 

Energia 

Rinnovabile 

Elettrico – BEV* 

Idrogeno verde – FCEV* 

62% 

18% 

1 

0,29 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Mix produzione 

elettrica Italia 

Elettrico – BEV* 

Elettrico – BEV* 

34% 

38% 

0,89 

1 

267 

140 

0 

0 

267 

140 

(2021) 

(al 2030) 

~40% da rinnovabili 

55% da rinnovabili 

 
I vettori da fonti rinnovabili 
sono i più sostenibili, tra questi 
si distinguono i veicoli BEV 
come soluzione con il miglior 
rendimento energetico 

 
Per gestire la transizione verso 
l’utilizzo sempre maggiore di 
fonti rinnovabili e per riuscire a 
traguardare gli obiettivi di 
decarbonizzazione previsti, è 
necessario l'utilizzo di vettori 
energetici derivanti da 
biomasse che sono direttamente 
utilizzabili nei motori a 
combustione interna e che 
forniscono livelli emissivi 
significativamente più bassi 
rispetto a quelli derivanti da fonti 
fossili notoriamente più 
inquinanti (diesel e CNG/LNG) 

tendenziale post 2050 

tendenziale post 2050 
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1) La decarbonizzazione 

Flotte TPL: autobus elettrici 
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1) La decarbonizzazione 

Flotte TPL: autobus elettrici 
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1) La decarbonizzazione 

Flotte TPL: autobus elettrici 
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1) La decarbonizzazione 

Flotte TPL: autobus ad idrogeno 
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1) La decarbonizzazione 

Flotte TPL: treni ad idrogeno 
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1) La decarbonizzazione 

Flotte TPL green e ricarica/rifornimento 
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1) La decarbonizzazione 
Le sfide della decarbonizzazione per le aziende TPL 

• Mancanza di competenze differenziate all’interno dell’azienda 

e assenza del know-how necessario per gestire e 

manutenere i diversi vettori energetici (mezzi elettrici, ad 

idrogeno, alimentati da GNL o altri biocombustibili, ecc.). 
 

 

• Sottovalutare le notevoli potenzialità di riduzione dei consumi 

e delle emissioni tramite l’eco-driving, grazie all’implemen-

tazione di tecnologie che consentono il monitoraggio e il 

controllo dei comportamenti di guida.  
La presenza di appositi sensori e altri dispositivi che monitorano lo 

stile di guida permette di fornire feedback in tempo reale all’autista, 
così da ottimizzarne la condotta in modo immediato; inoltre, tali 

sistemi permettono anche all’azienda di raccogliere e analizzare i dati 

di utilizzo dei veicoli per identificare strategie di miglioramento nel 

lungo periodo e formare meglio i conducenti o incentivarli con 

premialità retributive nel caso di comportamenti virtuosi. 


