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PREFAZIONE

Con la presente pubblicazione “Italia Velocemente Connessa – Il sistema nazionale 
dei trasporti oltre il 2026” si giunge a completamento di un percorso quinquennale 
partito nel 2020, anno della pandemia del Covid-19 e delle prime discussioni sul Pia-
no nazionale di ripresa e resilienza (PNRR). 
A partire da tale data, infatti, FAST-CONFSAL ha ritenuto fondamentale contribuire 
in maniera propositiva e collaborativa con tutti gli stakeholder del comparto elabo-
rando il programma “Italia Velocemente Connessa” (IVC), vale a dire la piattaforma di 
confronto in materia di pianificazione, programmazione e contrattualistica del lavoro 
nazionale nel settore dei trasporti e della logistica, istituendo annualmente un rap-
porto di aggiornamento e di monitoraggio periodico dell’avanzamento delle misure 
proposte dall’organizzazione con quelle approvate ed implementate.
Partendo proprio dalle motivazioni originarie che hanno spinto FAST-CONFSAL al varo 
di Italia Velocemente Connessa, ovvero contribuire ad alimentare idee, proposte e sug-
gerimenti normativi e di investimento finalizzati a recuperare competitività ed efficien-
za al sistema nazionale dei trasporti in un’ottica di medio-lungo termine, la pubblica-
zione del rapporto 2024 intende fare il punto su ciò che è stato recepito in questo 
primo quinquennio, che ha visto in primis entrare nel vivo le previsioni del PNRR, 
definendo al contempo priorità e linee di azione che traguardano un orizzonte tem-
porale più esteso rispetto al termine del Piano di ripresa e resilienza, e che quindi 
progettino il percorso post-2026.     

Ricalcando sostanzialmente la stessa architettura dei rapporti annuali precedenti, il do-
cumento fornisce dapprima una panoramica sulle principali novità del quadro pianifi-
catorio e programmatico europeo e nazionale emerse nel corso del 2024, annotando 
l’aderenza o meno rispetto alle istanze del sindacato. Segue l’illustrazione dei trend 
macroeconomici del paese e degli andamenti del traffico, sia nel comparto merci che 
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passeggeri, nonché dello stato dell’arte del mercato del lavoro nel settore trasporti. 
Un’ampia sezione è dedicata da un lato alla rappresentazione delle attività svolte dal 
sindacato nel corso del 2024 nell’alveo della piattaforma “Italia Velocemente Connessa”, 
e dall’altra nella verifica puntuale del recepimento o meno delle istanze e delle misu-
re proposte nei position paper proposti da FAST-CONFSAL, nel quadro degli strumen-
ti normativi, di pianificazione, di programmazione o semplicemente di investimento 
effettuati nel corso dell’anno di riferimento.
-	 Sempre in tema di verifica dell’efficacia delle misure proposte e delle attività svolte, 

riprendendo le proposte “flagship” di particolare rilevanza già illustrate in IVC 2023, 
viene effettuato un focus specifico sull’accoglimento delle misure cardine del sinda-
cato in materia di:

-	 progetti per la competitività, l’accessibilità e l’equità di cittadini ed imprese del 
Mezzogiorno d’Italia, in particolare dell’area siciliana e calabrese interessati dall’o-
pera del Ponte sullo Stretto;

-	 iniziative e proposte per il segmento del trasporto aereo nazionale;
-	 misure per l’implementazione di soluzioni tecnologiche per la sostenibilità am-

bientale e l’efficienza del trasporto stradale merci di corto-medio e lungo raggio. 
Da ultimo, il lavoro si chiude con l’elencazione di un novero di proposte che raccoglie 
le misure non accolte o solo parzialmente accolte dei documenti precedenti non-
ché le nuove istanze emerse nel corso dell’anno, che traguardano l’orizzonte al 2030 
e che rappresentano le linee strategiche del sindacato nelle attività interne e nelle 
azioni di concertazione, rappresentanza e stimolo presso istituzioni e stakeholders.  
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1. AGGIORNAMENTO DEL QUADRO CONOSCITIVO

1.1	 Gli aggiornamenti della pianificazione europea e nazionale  
dei trasporti

1.1.1 	Unione Europea

1. Nell’anno in esame è da registrarsi l’entrata in vigore del nuovo regolamento europeo 
in materia di reti TEN-T, il Regolamento (EU) 1679/2024 che ha abrogato il precedente 
Regolamento (UE) 1315/2013.
Come già registrato nei precedenti rapporti, appare utile sottolineare come le proposte 
promosse da FAST-CONFSAL sin dal 2020 risultano essere state accettate per quel che 
concerne il riconoscimento a rango prioritario di alcune sezioni della rete e dei nodi 
nazionali, e risultano quindi formalmente approvate le seguenti fondamentali revisioni ri-
spetto alla pianificazione precedente:
-	 l’inclusione del porto di Civitavecchia nella rete dei porti Core;
-	 la corretta identificazione delle sezioni del Ponte sullo Stretto di Messina all’interno del 

corridoio di trasporto europeo “Scandinavo-Mediterraneo”;
-	 il completamento della dorsale adriatica, con l’inserimento della tratta da Ancona a 

Foggia nella rete di rango Extended Core sia ferroviaria che stradale. Tale inclusione 
permetterà di prolungare il tracciato del Corridoio “Mar Baltico - Mar Adriatico” lungo la 
tratta Ancona-Foggia-Bari;

-	 l’inclusione dei tracciati delle sezioni elevate a rango core esteso, quali la “Taranto-Siba-
ri-Paola” sul Corridoio Scandinavo Mediterraneo, la “Laveno-Luino” e la “Alessandria-No-
vi Ligure” sul Corridoio Mare del Nord-Reno-Mediterraneo, la sezione “Vicenza-Trevi-
so-Portogruaro” sul Corridoio Mediterraneo e la “Padova-Treviso-Udine-Gorizia-Trieste” 
sul Mare Baltico-Mare Adriatico;

-	 l’inclusione della parte mancante della sezione stradale e ferroviaria Jonica nel Sud del-
la Calabria nella rete di rango Comprehensive, così come della sezione ferroviaria “Ta-
ranto-Brindisi” e delle tratte transfrontaliere ferroviarie “Fossano-Cuneo-Ventimiglia” e 
“Bressanone (Bolzano)-Villach-Klagenfurt”;

-	 l’inclusione del Passante di Mestre nella rete stradale Core;
-	 l’inclusione nella rete Core dei terminali ferroviari/stradali di Interporto Trieste-Fernetti 

(TS), Santo Stefano di Magra (SP), Segrate (MI) e Agognate (NO); l’inserimento nella rete 
Comprehensive dei terminali ferroviari/stradali di Castelguelfo (PR), Portogruaro (VE), 
Pordenone (PN), Faenza (RA), Villa Selva (FC), Ortona (CH), Incoronata (FG), Busto Ar-
sizio-Sacconago (VA), Cortenuova (BG), Cremona PLB e Piadena (CR), Marzaglia (MO)

-	 l’inserimento di sette nuovi porti comprehensive (Capri, Ischia, Ponza, Porto Empedo-
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cle, Porto S. Stefano, Procida e Villa San Giovanni) e di tre aeroporti (Isola D’Elba, Perugia 
e Rimini);

-	 l’inclusione di ulteriori 41 nodi urbani italiani con oltre 100.000 abitanti oltre ai 9 nodi 
urbani maggiori già previsti nel Regolamento del 2013. 

Il nuovo Regolamento ha peraltro modificato anche il tracciato dei Corridoi di trasporto 
europei (ETC), vale a dire gli assi di massima rilevanza per lo sviluppo della mobilità pas-
seggeri e merci del continente, sia nell’ottica di una maggiore allineamento con le piani-
ficazioni trasportistiche nazionali che con i tracciati dei corridoi ferroviari merci europei 
(RFC) ed altresì prevedendo un’integrazione con i paesi del vicinato extra UE. Per quel che 
interessa l’Italia, è prevista infatti l’istituzione del nuovo corridoio Balcani Occidentali – Mar 
Mediterraneo Orientale ove il nostro paese sarà interessato dalla sezione di collegamento 
terrestre “Trieste-Lubiana” e dalla sezione marittima “Sofia-Skopje-Durazzo-Bari”, portan-
do a 5 i corridoi europei che attraversano il paese rispetto ai 4 della precedente pianifi-
cazione.
Confermati altresì due punti fortemente stressati da FAST-CONFSAL nelle scorse pubbli-
cazioni di “Italia Velocemente connessa”: 
-	 la previsione della redazione da parte degli Stati membri di un’analisi di mercato pro-

spettica per potenziare gli attuali terminali merci multimodali entro tre anni dall’en-
trata in vigore del nuovo regolamento al fine di indentificare la necessità eventuale di 
nuovi terminal e le esigenze di potenziamento degli attuali con l’obiettivo di incremen-
tare i volumi delle merci trasportate su ferro, migliorando la qualità dei servizi e for-
nendo un’alternativa competitiva e sostenibile, economicamente e ambientalmente, 
al trasporto su strada a lunga percorrenza

-	 la previsione, al fine di efficientare il comparto logistico e migliorare le condizioni pro-
fessionali degli autisti, dello sviluppo di aree di parcheggio sicure e protette (SSTPA) 
su standard europeo situate sulle strade della rete centrale ed estesa indicativamente 
ad una distanza massima di 150 km tra di esse.

2. Parimenti rilevante, in particolare per le implicazioni che potrebbe avere a medio-lungo 
termine sulle politiche dell’Unione Europea, è la presentazione del “Rapporto sul futu-
ro della competitività europea1” di Mario Draghi di inizio settembre 2024, anche tenuto 
conto che la Presidente della Commissione europea 2024-2029 ha espresso la volontà di 
seguire le raccomandazioni del rapporto nel prossimo mandato della Commissione. 
Più nello specifico, la parte B del Rapporto prevede una sezione interamente dedicata al 
settore dei trasporti. Il Rapporto, evidenziando la rilevanza del settore in termini di contri-
buto diretto ed indiretto alla creazione di ricchezza e di strumento di coesione territoriale 
e sociale, sottolinea il peso del settore (circa il 25% a livello EU) nelle emissioni di gas serra 
totali. 
Tra le principali tendenze che dovrà affrontare il settore, oltre alla crescita della doman-
1 - https://commission.europa.eu/topics/strengthening-european-competitiveness/eu-competitiveness-looking-ahead_en
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Figura 1 - Mappa dei Corridoi di trasporto europei
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da di trasporto, che è destinata ad aumentare entro il 2050 in termini aggregati del 79% 
per il segmento passeggeri rispetto ai livelli del 2019 e del 100% per il segmento merci, sarà 
forte l’impatto dettato dalle trasformazioni digitali (ad esempio la flotta dei trasporti e la 
gestione delle infrastrutture si affiderà sempre di più alle nuove tecnologie, comprese le 
funzioni autonome che sfruttano l’intelligenza artificiale (IA) e i big data, nonché alle inno-
vazioni emergenti per garantire maggiore velocità, efficienza e risparmio) e dai processi 
di decarbonizzazione (es. gli operatori del trasporto gestiranno carburanti alternativi e più 
sostenibili in una fase di transizione e flotte elettrificate e automatizzate che utilizzeranno 
lo spazio e la capacità in modo più efficace, grazie a materiali ultraleggeri e miglioramenti 
strutturali). Non da meno, la resilienza dei trasporti in primis per far fronte ai cambiamenti 
ed ai rischi climatici diventerà un driver fondamentale sia per i gestori delle infrastrutture 
in termini di investimenti per l’adeguamento degli assets e di ridondanza della rete, che 
per gli operatori dei servizi di trasporto. 
-	 Il Rapporto individua tra le principali criticità dell’attuale sistema dei trasporti continen-

tale dei singoli Stati membri, i seguenti fattori:
-	 il limitato budget a disposizione, in particolare per quel che concerne la componente 

degli investimenti pubblici, per la realizzazione della rete TEN-T e in primo luogo per le 
tratte transfrontaliere, per il completamento dei collegamenti mancanti e per la ma-
nutenzione rigenerativa di alcune infrastrutture europee ormai vetuste

-	 la permanenza di ostacoli amministrativi nella realizzazione dei progetti con normative 
amministrative e ambientali complesse e divergenti che costituiscono un ostacolo alla 
realizzazione di progetti di infrastrutture di trasporto

-	 una pianificazione nazionale ed europea non totalmente allineata con difformità sulla 
prioritizzazione degli interventi

-	 una disomogeneità estesa nell’applicazione di norme e procedure, ad esempio, nel-
la tariffazione autostradale e nelle norme nazionali per la circolazione ferroviaria (ad 
esempio per quanto riguarda il numero di personale o l’assegnazione delle tracce) che 
di fatto limitano il potenziale degli scambi intra-EU e soprattutto comprimono il pieno 
dispiegamento del trasporto intermodale

-	 una limitata digitalizzazione delle operazioni transfrontaliere, in cui in particolare per il 
settore marittimo e stradale è ancora richiesto nella maggior parte dei paesi un docu-
mento fisico di trasporto

-	 lato decarbonizzazione, si evidenzia una limitata portata di alcune recenti normative 
europee, quale quella relativa all’ETS, da cui di fatto i voli extra-UE e i viaggi via mare in-
ternazionali sono parzialmente esclusi pur contando quote di mercato estremamente 
rilevanti e penalizzando nodi ed operatori comunitari nonché dei problemi strutturali 
legati ad esempio alla sostanziale inesistenza di un’infrastruttura di ricarica dedicata ai 
veicoli pesanti, di un divario di prezzo tra i carburanti alternativi e quelli convenzionali 
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ancora troppo significativo
-	 una cronica carenza di professionisti formati nel settore dei trasporti (ad esempio, 

400.000 professionisti necessari solo nel settore dei veicoli pesanti nel 2024) ed una 
quota di lavoratori anziani nell’industria dei trasporti è più alta che nel resto dell’eco-
nomia con un emergente fabbisogno di riqualificazione del personale guidato dalla 
digitalizzazione e dalla decarbonizzazione.

Le risposte delle politiche europee in materia di trasporti, al fine di favorire la competitività, 
la coesione e la produttività economica globale dell’Unione Europea, dovrebbero quindi 
incentrarsi secondo il Rapporto nel:
-	 Garantire lo sviluppo delle infrastrutture e l’armonizzazione delle norme per rea-

lizzare un mercato integrato e intermodale in tutta l’UE.
-	 Garantire la resilienza delle infrastrutture e dei percorsi, dei servizi e dell’industria.
-	 Guidare la decarbonizzazione e l’adozione di soluzioni digitali e automatizzate.
-	 Garantire un’industria manifatturiera dei trasporti all’avanguardia e una parità di 

condizioni a livello internazionale per gli operatori industriali dell’UE.
Più nel dettaglio, il novero di proposte a breve e medio termine, che peraltro appaiono 
totalmente in linea con quanto proposto da FAST-CONFSAL negli IVC pubblicati sin dal 
2020, viene declinato come segue:

Tabella 1 - Proposte per il settore dei trasporti a livello europeo

Fonte: The future of European competitiveness – A competitiveness strategy for Europe [(BT) si riferisce a circa 
1-3 anni, il medio termine (MT) a 3-5 anni, il lungo termine (LT) oltre i 5 anni]
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3. Da ultimo, importante per i riflessi che potrebbe avere in materia di supporto e di pro-
mozione di modalità di trasporto alternative al tutto-strada, è utile ricordare che la Com-
missione Europea ha presentato, a fine 2023 con discussioni attualmente in corso, una 
nuova proposta di direttiva sul trasporto combinato2 volta a rendere il trasporto merci 
più sostenibile migliorando la competitività del trasporto intermodale.
Oltre alla modifica dell’impianto definitorio originale del trasporto combinato3, in cui si 
prevede l’aggiunta del requisito della dimostrabilità che l’operazione di trasporto combi-
nato sia in grado di ridurre i propri costi esterni del 40% rispetto al solo strada, la proposta 
della Commissione introduce un’esenzione dai divieti di circolazione temporanei, quali i 
divieti di circolazione nei fine settimana, nei giorni festivi e nelle ore notturne per il traspor-
to combinato con l’obiettivo di migliorare l’utilizzo della capacità dei terminal e delle altre 
infrastrutture, consentendo ai mezzi pesanti che effettuano le tratte brevi di collegamento 
di raggiungere i terminal quando ne hanno bisogno, in base agli orari di partenza di treni, 
chiatte o navi. La proposta inoltre stabilisce per gli Stati membri un obiettivo di competiti-
vità volto a ridurre di almeno il 10% il costo medio delle operazioni door-to-door di traspor-
to combinato entro sette anni e chiede loro di mettere in atto le politiche necessarie per 
raggiungere questo obiettivo.
In parallelo, la Commissione Europea ha proposto la revisione della Direttiva sui pesi e 
sulle dimensioni dei veicoli commerciali pesanti (direttiva 96/53/CE e successive modi-
fiche)4, attualmente al vaglio del Consiglio, in cui si prevede che nell’ambito dei trasporti 
internazionali il peso massimo consentito sarà esteso a 44 tonnellate, a fronte delle 40 
attuali. 
Un incremento che sarà ammesso tra gli Stati membri che consentono la circolazione dei 
veicoli a 44 tonnellate sul loro territorio per i veicoli diesel fino al 2034, mentre nessuna li-
mitazione temporale sarà posta per i veicoli a zero emissioni (quanto meno fino al 2035), in 
quanto l’aumento del peso massimo di quattro tonnellate dovrebbe compensare lo spazio 
e il peso necessari per posizionare le batterie o le celle a combustibile idrogeno e la capaci-
tà di ricarica aggiuntiva. Inoltre i paesi dell’UE posso consentire, in alcuni casi mantenere, la 
possibilità della circolazione degli EMS, “European Modular System” o “mega camion” con 
una capacità di carico sostanzialmente maggiore, previa valutazione preventiva di impat-
to sulla sicurezza stradale, sulle infrastrutture, sulla cooperazione modale e sugli impatti 
ambientali.

2 -  Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL amending Council Directive 92/106/EEC as 
regards a support framework for intermodal transport of goods and Regulation (EU) 2020/1056 of the European Parliament and 
the Council as regards calculation of external costs savings and generation of aggregated data, 2023/0396 (COD)

3 -   Vale a dire il trasporto di merci fra Stati membri per i quali l’autocarro, il rimorchio, il semirimorchio con o senza veicolo trat-
tore, la cassa mobile o il contenitore (di 20 piedi e oltre) effettuano la parte iniziale o terminale del tragitto su strada e l’altra parte 
per ferrovia, per via navigabile o per mare, allorché questo percorso non supera i 100 Km in linea d’aria ed effettuano su strada il 
tragitto iniziale o terminale fra il punto di carico/scarico della merce e l’appropriata stazione ferroviaria di carico/scarico più vicina 
per il tragitto iniziale/terminale oppure in un raggio non superiore a 150 Km in linea d’aria dal porto fluviale o marittimo di imbarco 
o di sbarco.

4  -   Proposta di DIRETTIVA DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO che modifica la direttiva 96/53/CE del Consiglio, che 
stabilisce, per taluni veicoli stradali che circolano nella Comunità, le dimensioni massime autorizzate nel traffico nazionale e inter-
nazionale e i pesi massimi autorizzati nel traffico internazionale, 2023/0265 (COD)
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1.1.2 Italia

1. Nel mese di aprile 2024 è stato emanato il documento pianificatorio principe per le infra-
strutture di trasporto nazionali, l’Allegato Infrastrutture al DEF. 
-	 Le principali linee programmatiche indicate dal Ministero delle Infrastrutture e dei 

Trasporti in materia di sistema dei trasporti nazionale, sono sostanzialmente in linea 
con quanto indicato da FAST-CONFSAL nel programma “Italia Velocemente connessa” 
pubblicato sin dal 2020 e vertono sui seguenti punti:

-	 Sull’attenzione alla sicurezza stradale, anche rivedendo le norme vigenti e introducen-
done ulteriori per i mezzi innovativi che hanno fatto il loro ingresso nella mobilità ur-
bana

-	 Nella valorizzazione del patrimonio infrastrutturale esistente, anche sfruttando l’inno-
vazione tecnologica e le opportunità offerte dalla transizione digitale per studiare so-
luzioni atte a gestire e a ottimizzare i flussi di traffico, ad aumentare la sicurezza e la 
resilienza delle infrastrutture e a promuovere l’integrazione con il territorio, in primis 
lungo gli assi primari e secondari stradali nazionali come costantemente richiesto da 
FAST-CONFSAL

-	 Nell’efficientamento del trasporto pubblico locale, consentendo a ogni cittadino un 
agevole accesso ai servizi di mobilità e proseguendo nello sviluppo degli investimenti 
sulle reti di trasporto rapido di massa, su cui FAST-CONFSAL richiede dal 2020 un’atten-
zione specifica sia lato servizi che lato infrastrutture

-	 Sul potenziamento degli assi ferroviari nazionali per il trasporto di persone e merci, e 
consentendo a tutte le aree del Paese l’accessibilità ai servizi di trasporto veloce. Un 
focus particolare dell’Allegato Infrastrutture coinvolge l’iter dell’attraversamento stabile 
dello Stretto di Messina su cui il Governo presta particolare attenzione e in merito al 
quale FAST-CONFSAL ne richiede l’attivazione dal 2020 e su cui ha dedicato una pro-
posta “flagship” in IVC 2023 

-	 Nella definizione e attivazione delle procedure di aggiornamento e revisione del siste-
ma delle concessioni autostradali, anche allo scopo di ottenere tariffe più vantaggiose 
per l’utenza e maggiori investimenti sulla rete concessa tenuto conto dell’ingente mole 
di ammodernamenti necessari in diverse tratte; in tale ambito FAST-CONFSAL ha pre-
disposto un’analisi ad hoc corredate da osservazioni e proposte per la riforma emanata 
a fine 2024  

-	 Nella valorizzazione della funzione logistica e delle relative infrastrutture, con focus sul-
la riforma degli interporti e sugli interventi infrastrutturali previsti per tali infrastrutture 
senza dimenticare la priorità di investire sulla digitalizzazione di tutti gli attori coinvolti 
nel processo logistico, come anche in questo caso più volte proposto da FAST-CON-
FSAL sia in termini di monitoraggio della linea di investimento PNRR a favore della 
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“digitalizzazione della catena logistica”, sia in termini di aumento delle risorse a favore 
dell’acquisizione dei sistemi hardware e software e di formazione specifica per le im-
prese

-	 Nella riforma della governance dei porti e il potenziamento del trasporto marittimo e ri-
qualificazione funzionale dell’offerta portuale, come anche sottolineato da FAST-CON-
FSAL sin dal 2020. 

Nello sviluppo degli aeroporti e del trasporto aereo, anche incentivando il trasporto aereo 
delle merci e valorizzando gli aeroporti che svolgono una funzione strategica per la mobi-
lità dei cittadini e delle merci. La tematica, peraltro, è stata oggetto di una proposta “flag-
ship” da parte di FAST-CONFSAL in IVC nel 2023 come meglio rappresentato nel prosieguo 
del presente lavoro. 
L’Allegato Infrastrutture indica altresì il dettaglio delle modalità di individuazione del-
le infrastrutture strategiche nazionali ai fini dell’inserimento delle stesse nella pianifi-
cazione nazionale e quindi nell’Allegato Infrastrutture, ad esito peraltro delle previsioni 
dell’articolo 39 del D.Lgs 36/2023 che prevede la selezione in base agli esiti delle alternative 
progettuali da effettuarsi in sede di DOCFAP, ai costi stimati e i relativi stanziamenti, al 
cronoprogramma di realizzazione e al rendimento atteso dell’opera. 
Quest’ultimo criterio, più in particolare, è stato declinato in più sottocriteri di valutazione 
alla base di una metodologia di valutazione multicriteriale come segue.

Figura 2 - Declinazione del criterio del rendimento atteso per la valutazione delle 
opere strategiche nazionali
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Rispetto alla versione del 2023 che non conteneva il dettaglio degli stanziamenti 
delle infrastrutture strategiche nazionali per le diverse modalità di trasporto, l’Alle-
gato Infrastrutture al DEF 2024 permette invece un confronto parziale rispetto alle 
versioni pre-2023 in termini di risorse disponibili e di fabbisogni di copertura, pur 
tuttavia non offrendo il dettaglio dei singoli interventi che sottendono alle diverse 
modalità di trasporto, specialmente per le infrastrutture ferroviarie e stradali/auto-
stradali.
Gli investimenti per le opere considerate prioritarie ammontano a 403,5 Mld di euro5, 
molto di più rispetto all’Allegato al DEF 2022 in particolare per la componente ferrovia-
ria6 che tuttavia non è del tutto paragonabile avendo nell’ultimo Allegato al DEF tra-
guardato i costi al 2031 mentre precedentemente era al 2026. Un altro dato contrastan-
te, oltre all’incremento del fabbisogno per gli investimenti portuali, riguarda gli importi 
per gli investimenti stradali ed autostradali che, sebbene incrementati rispetto al 2022, 
trovano una minore copertura a causa della componente delle autostrade concesse 
che tiene conto di investimenti di circa euro 38,338 Mld, di cui euro 15,402 Mld con co-
pertura nei piani finanziari vigenti, mentre euro 22,935 Mld devono essere reperiti nei 
successivi aggiornamenti convenzionali.

Tabella 2 – Confronto 2020-2024 Investimenti prioritari in infrastrutture per la mobilità

MODALITÀ DI 

TRASPORTO

COSTO 

(Mld €)

RISORSE DISPONIBILI 

(Mld €)

FABBISOGNO RESIDUO  

(Mld €)

2020 2021 2022 2024 2020 2021 2022 2024 2020 2021 2022 2024

Strade e 
autostrade

54,3 75,8 83,5 93,6 45,1 54,2 63,2 34,5 9,2 21,6 20,3 59,1

Ferrovie (con 
nodi urbani)

113,4 132,1 147,4 266,6 60,0 92,9 104,0 124,4 53,4 39,2 43,4 142,2

Trasporto 
rapido di 
massa

20,8 22,0 32,6 31,4 19,0 20,4 28,8 31,0 1,8 1,6 3,8 0,3

Porti 5,1 9,6 10,1 11,9 4,1 8,3 9,2 8,6 1,0 1,3 0,9 3,3

Aeroporti 3,1 3,1 3,2 nd 3,1 3,1 3,2 nd 0,0 0,0 0,0 nd

Totale 196,7 242,6 276,8 403,5 131,3 178,9 208,4 198,5 65,4 63,7 68,4 205,0

Fonte: proprie elaborazioni su Allegati Infrastrutture al DEF; per il 2024 gli investimenti ferroviari traguardano 
il 2031 mentre i precedenti Allegati al DEF avevano orizzonte temporale al 2026

5  -   Al netto degli investimenti dedicati alle ciclovie

6  -   Inclusiva anche degli investimenti di accessibilità per gli aeroporti, per dettagli si rimanda in Annex
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Relativamente all’attraversamento stabile dello Stretto di Messina, non può non evi-
denziarsi che rispetto alla conclusione dell’iter approvativo del Progetto Definitivo 
prevista dall’Allegato al DEF per l’estate 2024, ad oggi sebbene conclusa la fase di 
valutazione di impatto ambientale e la Conferenza dei servizi, il Progetto Definitivo è 
ancora in attesa di approvazione da parte del CIPESS.  
2. Sul versante Piano nazionale di ripresa e resilienza (PNRR), giova ricordare che la 
versione originaria risulta fortemente modificata dalla Decisione di esecuzione 16051/23 
di dicembre 2023 del Consiglio europeo e dalla Decisione di esecuzione del Consiglio 
9399/24 di maggio 2024, che peraltro hanno modificato la dotazione finanziaria del 
Piano, passato dal 191,5 a 194,4 miliardi di euro, con l’introduzione di un nuovo capito-
lo denominato “REPowerEU”. 
Per quel che concerne specificatamente la Missione M3 - Infrastrutture per una mobilità 
sostenibile, si è passati da 25,40 miliardi di euro originari a 23,75 miliardi, con il definan-
ziamento totale delle opere di adduzione al Brennero (-930 Mln €), della Roma-Pescara 
(-620 Mln €), il definanziamento parziale del progetto AV Palermo-Catania-Messina (-641 
Mln €), Napoli-Bari (-146 Mln €), connessioni diagonali (-72 Mln €), dell’ERTMS (-504 Mln 
€), del miglioramento delle stazioni ferroviarie al Sud (-355 Mln €) e della digitalizzazione 
del settore aereo (-76 Mln €). Di controaltare, ha fatto fronte un aumento delle risorse al-
locate per gli interventi di collegamento ad Alta Velocità Liguria-Alpi” (+289,86 Mln €), col-
legamento ad Alta Velocità Brescia-Verona-Vicenza-Padova (+800 Mln €), l’introduzione 
di una nuova linea relativa all’elettrificazione delle banchine portuali (+400 Mln €) e della 
linea collegamenti ferroviari interregionali7 (+203 Mln €). 
Pur non conoscendo il dettaglio della ripartizione territoriale degli investimenti in 
ERTMS, digitalizzazione del settore aereo, elettrificazione delle banchine, e ben ca-
pendo che la rimodulazione nasce dalla ricognizione dei progetti che effettivamente 
erano in grado di concludersi entro le scadenze fissate dal PNRR, cionondimeno ap-
pare lampante il taglio delle risorse a detrimento di opere programmate nel Mezzo-
giorno d’Italia che, invece, necessitano di maggiore sostegno economico al fine di 
colmare i gap infrastrutturali e di accessibilità di tali aree.
Nonostante la rimodulazione, al ribasso, della Missione 3, il MIT si troverà comunque 
a gestire 146 milioni di euro in più rispetto alla versione originaria del Piano, portando 
il portafoglio progetti PNRR del Dicastero ad un totale a 39,8 miliardi di euro8.
Per quel che concerne l’avanzamento della spesa delle misure di cui il MIT è Am-
ministrazione titolare, si riporta nella tabella che segue i dati REGIS aggiornati al 
31.10.2024 che evidenziano un avanzamento generalizzato del 27,8%, percentuale 

7  -   Che prevede interventi di velocizzazione di 221 km delle seguenti linee: Milano-Genova; Palermo-Catania (linea storica); Batti-
paglia-Potenza; Orte-Falconara

8  -   Oltre a quanto indicato alla Missione 3 il MIT infatti ha visto la rimodulazione degli investimenti relativi dell’acquisto di bus 
elettrici (-300 Mln €), delle ciclovie turistiche (-133 Mln €); di converso sono aumentate le risorse per il potenziamento del parco 
ferroviario regionale per il trasporto pubblico con treni a zero emissioni e servizio universale (+162 Mln €), oltre un miliardo e un 
miliardo di euro di risorse aggiuntive per la riduzione delle perdite nelle reti di distribuzione dell’acqua (M2C4 – 4.2).
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che si alza al 29% se non si considerano le nuove misure introdotte con la revisione 
del PNRR. In maniera più dettagliata, i grandi interventi e programmi di interventi 
ferroviari presentano un avanzamento finanziario del 38,7%9 con buoni avanzamenti 
registrati nei progetti “in corso” quali la Napoli-Bari, l’AV Brescia-Padova e la diret-
trice ligure; decisamente più limitati gli avanzamenti nel settore del TPL (sia lato in-
frastrutture che rinnovo del parco rotabile) con un avanzamento di spesa del 15,5% 
mentre decisamente bassa la percentuale per gli interventi inerenti le ZES (6,4%), 
come registrato da FAST-CONFSAL anche nei propri rapporti periodici. 

Tabella 3 - Importi e avanzamenti della spesa dichiarata PNRR al 31.10.2024 interventi a titolarità MIT

Descrizione Submisura Importo Totale (€) Spesa dichiarata PNRR (€)
Avanzamento spesa

(spesa/importo totale)

Sperimentazione dell’idrogeno per il 
trasporto stradale

230.000.000,00 6.062.587,85 2,6%

Sperimentazione dell’idrogeno per il 
trasporto ferroviario

300.000.000,00 4.901.099,87 1,6%

Ciclovie Turistiche 266.572.404,20 11.963.727,09 4,5%

Ciclovie Urbane 200.000.000,00 41.875.465,43 20,9%

Sviluppo trasporto rapido di massa 3.600.000.000,00 601.267.358,31 16,7%

Potenziamento del parco autobus 
regionale per il trasporto pubblico 
con autobus a pianale ribassato a zero 
emissioni

2.415.000.000,00 228.014.891,71 9,4%

Potenziamento del parco ferroviario 
regionale per il trasporto pubblico 
con treni a zero emissioni e servizio 
universale

962.000.000,00 253.736.170,97 26,4%

Investimenti in infrastrutture 
idriche primarie per la sicurezza 
dell’approvvigionamento idrico

2.000.000.000,00 478.643.581,65 23,9%

Riduzione delle perdite nelle reti di 
distribuzione dell’acqua, compresa la 
digitalizzazione e il monitoraggio delle 
reti

1.924.000.000,00 227.123.413,91 11,8%

Collegamenti ferroviari ad Alta Velocità 
con il Mezzogiorno per passeggeri e 
merci (Napoli - Bari)

1.254.000.000,00 651.017.364,27 51,9%

Collegamenti ferroviari ad Alta Velocità 
con il Mezzogiorno per passeggeri e 
merci (Palermo-Catania)

799.000.000,00 51.386.045,27 6,4%

9  -   Secondo la Corte dei Conti nella Relazione sul PNRR di dicembre 2024, i progetti ferroviari avviati si trovano in prevalenza (circa 
il 77%) nella fase di esecuzione dei lavori. Per l’11% si è in attesa delle autorizzazioni o della progettazione e, per l’8%, di aggiudica-
zione e stipula del contratto. Solo il 4% delle iniziative è giunto al momento del collaudo. Guardando alla data prevista di chiusura 
delle diverse fasi, circa il 20% dei progetti appare mostrare ritardi.
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Descrizione Submisura Importo Totale (€) Spesa dichiarata PNRR (€)
Avanzamento spesa

(spesa/importo totale)

Collegamenti ferroviari ad Alta Velocità 
con il Mezzogiorno per passeggeri e 
merci (Salerno-Reggio Calabria)

1.800.000.000,00 11.671.525,30 0,6%

Linee di collegamento ad Alta Velocità 
con l’Europa nel Nord (Brescia-Verona-
Vicenza - Padova)

4.470.000.000,00 3.046.379.384,81 68,2%

Linee di collegamento ad Alta Velocità 
con l’Europa nel Nord (Liguria-Alpi)

4.260.000.000,00 2.432.117.065,73 57,1%

Collegamenti diagonali (Orte-Falconara) 474.000.000,00 83.176.571,95 17,5%

Collegamenti diagonali (Taranto-
Metaponto-Potenza-Battipaglia)

414.000.000,00 54.458.887,57 13,2%

Potenziamento dei nodi ferroviari 
metropolitani e dei collegamenti 
nazionali chiave

2.970.422.500,81 1.138.388.102,69 38,3%

Potenziamento delle linee regionali: 
Miglioramento delle ferrovie regionali 
(gestione RFI)

936.000.000,00 196.278.668,83 21,0%

Potenziamento, elettrificazione e 
aumento della resilienza delle ferrovie 
nel Sud

2.400.000.000,00 542.047.979,17 22,6%

Miglioramento delle stazioni ferroviarie 
(gestite da RFI nel Sud)

345.000.000,00 41.022.615,29 11,9%

Collegamenti interregionali 203.000.000,00 89.344.439,59 44,0%

Rete di porti e interporti 45.000.000,00 997.229,50 2,2%

Social housing - Piano innovativo 
per la qualità abitativa (PinQuA) - 
Riqualificazione e incremento dell’edilizia 
sociale

2.144.692.040,76 284.735.347,72 13,3%

Social housing - Piano innovativo per 
la qualità abitativa (PinQuA) - Interventi 
ad alto impatto strategico sul territorio 
nazionale

655.307.959,24 76.443.708,63 11,7%

Investimenti infrastrutturali per Zone 
Economiche Speciali - Soggetto 
attuatore RFI

69.700.000,00 500.891,74 0,7%

Investimenti infrastrutturali per Zone 
Economiche Speciali - Soggetto 
attuatore Anas

6.000.000,00 4.181,18 0,1%

Investimenti infrastrutturali per Zone 
Economiche Speciali - Soggetto 
attuatore AdSP

186.708.000,00 30.562.730,24 16,4%

Investimenti infrastrutturali per ZES - 
Soggetto attuatore Struttura di missione 
ZES unica

301.092.000,00 5.277.356,89 1,8%
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Descrizione Submisura Importo Totale (€) Spesa dichiarata PNRR (€)
Avanzamento spesa

(spesa/importo totale)

Sviluppo del sistema europeo di gestione 
del traffico ferroviario (ERTMS)

2.466.000.000,00 472.377.086,85 19,2%

Digitalizzazione della manutenzione e 
gestione dei dati aeronautici

18.000.000,00 11.479.465,45 63,8%

Ottimizzazione delle procedure di 
avvicinamento APT

16.000.000,00 16.000.000,00 100,0%

Support to qualification and 
eProcurement*

8.978.483,60 0,00 0,0%

Misura rafforzata: Potenziamento 
del parco ferroviario regionale per il 
trasporto pubblico con treni a zero 
emissioni e servizio universale*

1.003.000.000,00 0,00 0,0%

Financial Instrument for the development 
of an international, industrial and R&D 
leadership in zero-emission buses*

100.000.000,00 0,00 0,0%

LogIN Center 30.000.000,00 0,00 0,0%

LogIN Business 175.000.000,00 0,00 0,0%

Elettrificazione delle banchine portuali 
per la riduzione delle emissioni delle navi 
nella fase di stazionamento in porto (c.d. 
cold ironing)*

400.000.000,00 0,00 0,0%

TOTALE 39.848.473.388,61 11.089.254.945,46 27,8%

Fonte REGIS *Investimenti inseriti nell’alveo della rimodulazione PNRR a metà 2024

L’avanzamento finanziario degli investimenti MIT, peraltro, ricalca il livello della spesa 
dell’intero PNRR che ha superato la soglia dei 57,7 miliardi, circa il 30% delle risorse del 
Piano (era al 23,2% nel 2023) e circa il 66% di quelle che erano programmate entro il 
2024. Come rilevato nella Relazione della Corte dei Conti sullo stato di attuazione del 
PNRR di fine dicembre 2024, “nella disarticolazione per missione e componente, sono 
gli interventi della Missione 3 “Infrastrutture per una mobilità sostenibile” a registrare 
il tasso di avanzamento più elevato, rispetto al cronoprogramma 2020-2024, collocan-
dosi all’87%, valore che sale al 92% se determinato con riferimento ai soli investimenti 
ferroviari (componente 2). In entrambi i casi, tuttavia, l’attuazione della spesa a fronte 
del totale delle risorse, rimane inferiore al 40 per cento, essendo la maggior parte degli 
oneri concentrati nella parte finale del Piano”.
3. Per quel che concerne il Piano nazionale complementare per quanto di competen-
za del MIT le cose non vanno meglio ed anzi, nella indisponibilità di dati sull’avanza-
mento finanziario delle rispettive misure, secondo le ultime risultanze della Ragioneria 
dello Stato al 30.12.202310, la maggior parte degli investimenti risulta con ritardi o con 

10  -    Ragioneria Generale dello Stato, “PNC Piano nazionale per gli investimenti complementari al PNRR - Report n. 10: adempi-
menti e attività al 30 dicembre 2023”, 12.2023
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target non conseguiti. Criticità particolarmente accentuate vengono evidenziate sulle 
seguenti linee di finanziamento:
-	 Sul rinnovo della flotta navale con combustibili puliti, con scadenza al primo trime-

stre 2025 del 50% delle unità, risultano attivi progetti per solo il 10% delle risorse 
stanziate e ancora non è stato pubblicato il bando che dovrebbe assegnare le risorse 
residue;

-	 Non risulta ancora bandito il finanziamento “Rinnovo del materiale rotabile e in-
frastrutture (locomotori e carri) per il trasporto ferroviario delle merci” per 115 mi-
lioni di euro, che avrebbe dovuto essere avviato ad inizio 2024;

-	 Non risultano conseguiti le milestones ed i target del 2023 per il programma “Strade 
sicure – Messa in sicurezza e implementazione di un sistema di monitoraggio dina-
mico per il controllo da remoto di ponti, viadotti e tunnel (A24-A25)”

-	 Risultano conseguiti solo parzialmente i target del 2024 per i lavori per l’accessibi-
lità marittima e la resilienza delle infrastrutture portuali, l’aumento selettivo della 
capacità portuale, di sviluppo dell’ultimo miglio ferroviario e stradale portuale e non 
risulta conseguito l’obiettivo di avvio dei lavori in tutte le AdSP per il cold ironing;

-	 Non risulta conseguito l’obiettivo 2023 di avvio dei lavori nelle reti viarie delineate nel 
programma “Strategia Nazionale Aree Interne”

4. Da evidenziare nell’anno in corso le modifiche apportate al Codice dei contratti 
pubblici, approvato con D.Lgs. 36/2023 ed entrato in pieno vigore a partire da gennaio 
2024 e su cui IVC 2023 ha già messo in luce gli elementi positivi e negativi della nuova 
regolazione, su cui il D.Lgs. 31 dicembre 2024, n. 209 ha introdotto importanti corret-
tivi al codice vigente. 
Il correttivo, tra le misure principali, prevede:
-	 In materia di digitalizzazione, l’obbligatorietà del BIM da 1 a 2 milioni di euro a partire 

dal 1° gennaio 2025 per la progettazione e la realizzazione di opere di nuova costru-
zione e per gli interventi su costruzioni esistenti e la semplificazione per l’alimenta-
zione del fascicolo virtuale degli operatori economici;

-	 Nei contratti di subappalto si deve prevedere l’obbligo di riservare una quota pari 
almeno al venti per cento delle prestazioni subappaltabili, con piccole e medie im-
prese e l’obbligo per il subappaltatore di applicare il medesimo contratto collettivo 
di lavoro del contraente principale, ovvero un differente contratto collettivo, purché 
garantisca ai dipendenti le stesse tutele economiche e normative di quello applica-
to dall’appaltatore, qualora le attività oggetto di subappalto coincidano con quelle 
caratterizzanti l’oggetto dell’appalto oppure riguardino le prestazioni relative alla 
categoria prevalente;

-	 Vengono stabiliti i criteri per l’individuazione del contratto collettivo di lavoro appli-
cabile e la verifica dell’equipollenza dei contratti. Le stazioni appaltanti e gli enti con-
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cedenti sono tenuti ad indicare infatti nei bandi e negli inviti il contratto collettivo 
applicabile al personale dipendente impiegato nell’appalto o nella concessione, in 
conformità con quanto previsto dal comma 1, e dal nuovo Allegato I.01. In presenza 
di prestazioni scorporabili, secondarie, accessorie o sussidiarie, qualora le relative at-
tività siano differenti da quelle prevalenti oggetto dell’appalto o della concessione e 
si riferiscano, per una soglia pari o superiore al 30 per cento, alla medesima catego-
ria omogenea di attività, le stazioni appaltanti e gli enti concedenti indicano, altresì, 
nei documenti il contratto collettivo nazionale e territoriale di lavoro in vigore per il 
settore e per la zona nella quale si eseguono le prestazioni di lavoro, stipulato dalle 
associazioni dei datori e dei prestatori di lavoro comparativamente più rappresenta-
tive sul piano nazionale, applicabile al personale impiegato in tali prestazioni;

-	 La riduzione del periodo di stand still, ovverosia il periodo intercorrente tra l’aggiudi-
cazione definitiva e la stipula contrattuale, che passa da 35 a 32 giorni;

-	 La revisione della deroga al principio di rotazione negli affidamenti diretti;
-	 Per quel che concerne le clausole di revisione dei prezzi per i lavori pubblici, queste 

si attivano al verificarsi della variazione del costo dell’opera, in aumento o in diminu-
zione, superiore al 3 per cento dell’importo complessivo e opera nella misura del 90 
per cento del valore eccedente la variazione del 3 per cento applicata alle prestazio-
ni da eseguire;

-	 È riconosciuta anche all’amministrazione procedente la possibilità di convocazione 
e partecipazione alla conferenza di servizi semplificata, per l’approvazione del pro-
getto di fattibilità tecnica ed economica e per la localizzazione dell’opera pubblica

-	 Viene introdotto una disciplina più compita delle varianti in corso d’opera. 
Ferma restando la condivisione da parte di FAST-CONFSAL di alcuni punti introdotti 
dal correttivo, dalla velocizzazione delle tempistiche per le procedure di gara alle 
tutele in materia di CCNL negli appalti e subappalti, permangono aperti alcuni punti 
già sollevati nei procedenti position paper: dalla necessità di reintroduzione dell’e-
manazione del Piano generale dei trasporti e della logistica (PGTL) alla ancora non 
del tutto perimetrata disciplina dei subappalti a cascata, passando per la necessità 
di riduzione dei termini dei pareri a disposizione delle amministrazioni preposte alla 
tutela ambientale e paesaggistica e rendere più spedite, anche per opere non PNRR, 
le procedure di verifica della normativa e dei vincoli ambientali (es. procedure di VIA).
5. Nel corso del 2024 sono state altresì emanate ed annunciate importanti riforme 
settoriali nel mondo dei trasporti nazionali ovvero sono stati approvati importanti do-
cumenti di pianificazione strategica settoriali, a cui FAST-CONFSAL ha contributo in 
diverso modo attraverso la partecipazione ai tavoli di lavoro, la redazione di note di indi-
rizzo e l’organizzazione di incontri con i rappresentanti istituzionali. Più nello specifico:
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-	 Riforma della portualità nazionale: 
Dopo plurime dichiarazioni, in data 18 dicembre 2024 in sede di Comitato Interministe-
riale per le Politiche del Mare (Cipom), sono state presentate le linee guida della riforma 
dei porti, che dovrebbe essere emanata nel corso del 2025, da parte del Viceministro ai 
Trasporti. Dalla presentazione della riforma emerge che il Ministero dei Trasporti inten-
de rafforzare il proprio ruolo di coordinamento dei singoli porti attraverso una nuova 
società a controllo pubblico con il compito di gestire gli investimenti e rappresen-
tare il sistema portuale italiano a livello internazionale al fine, appunto, di garantire 
una maggiore uniformità nella gestione dei porti a livello nazionale. Negli orientamenti 
esplicitati, la riforma dovrebbe prevedere altresì una semplificazione delle procedure 
per le attività di pianificazione finalizzate all’adozione dei piani regolatori portuali e 
delle procedure amministrative concernenti il rilascio delle concessioni e il dragag-
gio dei porti. Un’ulteriore linea di indirizzo emersa nel corso dell’incontro è la volontà 
di sviluppare maggiormente l’accesso di finanziamenti privati o forme di partenariato 
pubblico-privato nella realizzazione delle infrastrutture portuali.
FAST-CONFSAL, dal canto suo e come meglio evidenziato nel capitolo 3, ha prodotto 
due note nel corso del 2024 in materia di riforma della governance portuale sostan-
zialmente in linea con le indicazioni fornite dal Governo a fine 2024. Nei documenti 
citati, infatti, si esprimeva l’esigenza di rinforzare il coordinamento attraverso un En-
te-Agenzia a controllo centrale, garantendo comunque autonomia funzionale alle 
singole AdSP, con competenza specifica in materia di pianificazione strategica, coor-
dinamento e programmazione infrastrutturale delle AdSP, in materia di rilascio delle 
concessioni demaniali superiori ad una certa durata ed in materia di promozione e 
sviluppo anche internazionale della portualità nazionale. 

-	 Riforma delle concessioni autostradali:
In attuazione alle previsioni del PNRR “M1C2-11-12 Riforma 2 – Leggi annuali sulla concor-
renza” e delle dichiarazioni strategiche presenti nell’Allegato Infrastrutture al DEF 2024 
inerenti le concessioni autostradali, è stata approvata la Legge del 16.12.2024 n. 193 - Leg-
ge annuale per il mercato e la concorrenza 2023, che introduce importanti modifiche in 
materia. Si riportano di seguito i principali punti di modifica proposti:
-	 ai fini dell’affidamento delle concessioni autostradali, l’ente concedente dovrà tene-

re conto degli ambiti ottimali di gestione delle tratte autostradali individuati ai sensi 
dell’art. 37, comma 2, lettera g-bis) del decreto-legge n. 201/2011 e come indicati da ART.

-	 l’ente concedente aggiudicherà le concessioni autostradali secondo procedure di evi-
denza pubblica, nel rispetto delle disposizioni relative al bando di concessione recate 
dell’art. 182 del Codice dei contratti pubblici e solo in alcuni casi sarà consentito l’affida-
mento diretto: con affidamento alla società Autostrade dello Stato S.p.A. (ADS), ovvero 
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tramite affidamento ad una società in house, diversa da ADS, anche appositamente 
costituita, di altre amministrazioni pubbliche in caso di concessione autostradale rela-
tiva ad un’autostrada che interessa una o più regioni, previo provvedimento motivato 
in cui si dà conto “dei vantaggi per la collettività, delle connesse esternalità e della con-
gruità economica della prestazione, anche in relazione al perseguimento di obiettivi 
di universalità, socialità, efficienza, economicità, qualità della prestazione, celerità del 
procedimento e razionale impiego di risorse pubbliche”.

-	 la durata delle nuove concessioni non può superare i 15 anni, derogabili solo nel caso in 
cui il programma dei lavori da affidare in concessione non consenta il recupero degli 
investimenti effettuati e il ritorno del capitale investito nel termine di quindici anni, 
tenuto altresì conto del tempo necessario ad ammortizzare le eventuali somme corri-
sposte a titolo di valore di subentro, determinato secondo i parametri stabiliti dall’ART.  

-	 si prevedono tempistiche certe per i procedimenti di approvazione e aggiornamento 
dei decreti interministeriali che recepiscono le convenzioni autostradali si prevede il 
parere vincolante di ART sui Piani economici e finanziari per le nuove concessioni con 
tempistiche definite.

-	 l’individuazione del sistema tariffario è affidata all’ART; in base a questo, l’ente conce-
dente indica nello schema di convenzione le tariffe da applicare alla tratta autostra-
dale stabilite dall’Autorità. Nel nuovo modello tariffario il prezzo del pedaggio, in linea 
con le determinazioni dell’ART, incorpora i costi di manutenzione, sviluppo e gestione 
dell’infrastruttura (di competenza del concessionario) e gli oneri integrativi (di compe-
tenza dello Stato) che sono utilizzati per finanziare due fondi: il Fondo nazionale per gli 
investimenti sulla rete autostradale e il Fondo per il riequilibrio economico-finanziario 
delle concessioni, entrambi da istituire nello stato di previsione del Ministero delle in-
frastrutture e dei trasporti (MIT). Tali fondi sono utilizzati per finanziare investimenti, 
per migliorare la viabilità locale in adduzione all’intero sistema autostradale e a coprire 
gli eventuali maggiori costi degli investimenti rispetto a quanto previsto nei documen-
ti di gara.

-	 si prevede l’adozione del Piano nazionale degli investimenti autostradali al fine di indi-
viduare gli investimenti e le opere di manutenzione straordinaria da inserire nei bandi 
di gara delle nuove concessioni, adottato con decreto del Ministro delle infrastrutture 
e dei trasporti, di concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, sentito il Co-
mitato interministeriale per la programmazione economica e lo sviluppo sostenibile 
(CIPESS), ed è predisposto tenuto conto delle relazioni sugli investimenti trasmesse 
dai concessionari uscenti al termine della concessione. Il Piano ha durata decennale. 
Si prevede che sulla base del Piano, nello schema di convenzione posto a base dell’af-
fidamento per le concessioni scadute o in scadenza, sia individuato l’elenco dei lavori e 
delle opere di manutenzione straordinaria da effettuare
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-	 si dispone che alle concessioni autostradali in essere non affidate con la formula della 
finanza di progetto, ovvero con procedure di gara di evidenza pubblica secondo il dirit-
to dell’Unione europea, si applicano le disposizioni sull’affidamento mediante proce-
dura di evidenza pubblica di una quota tra il 50 e il 60 per cento dei contratti di lavori, 
servizi e forniture, stabilita convenzionalmente dal concedente e dal concessionario

A corollario della legge citata, è opportuno citare il D.P.C.M. 9 aprile 2024.  in attuazione 
all’art. 2, comma 2-sexies, del D.L. 121/2021 con cui è stata costituita una nuova società, in-
teramente controllata dal Ministero dell’economia e delle finanze e soggetta al controllo 
analogo del Ministero delle infrastrutture, denominata Autostrade dello Stato S.p.A. Tale 
società pubblica, con capitale sociale iniziale di 50 Mln €, ha per oggetto sociale “l’esple-
tamento delle attività di gestione e, ove previsto da norme di legge, di costruzione, delle 
autostrade statali in regime di concessione mediante affidamenti in house” a cui saranno 
trasferite in un primo momento le tratte autostradali statali a pedaggio che oggi fanno 
capo da ANAS e quindi le partecipazioni azionarie in CAV, Autostrada Asti Cuneo, So-
cietà Italiana per Azioni per il Traforo del Monte Bianco e Società Italiana Traforo Auto-
stradale del Fréjus. E’ previsto, peraltro, nel testo della Legge di Bilancio 2025 che ANAS 
è autorizzata ad assegnare al socio unico Ferrovie dello Stato Italiane spa (FSI), attraverso 
scissione, una “parte del proprio patrimonio” costituito dalla partecipazione suddette e 
che FSI, a sua volta, è “autorizzata ad assegnare” ad Autostrade dello Stato, sempre attra-
verso un’operazione di scissione, quanto ricevuto da ANAS.
Anche in questo caso FAST-CONFSAL ha avuto modo di preparare un dossier specifico, 
in cui peraltro viene affrontata la tematica dell’allora disegno di legge sulla concorrenza 
ed in cui sono state espressamente condivise le previsioni in materia di durata massi-
ma delle convenzioni, la concorrenzialità negli affidamenti tramite l’espletamento di 
gare pubbliche (fatte salve le ipotesi consentite dalla legge per gli affidamenti a società 
pubbliche in house), la competenza di regolazione tariffaria incardinata presso ART, la 
previsione omogenea ed armonizzata per legge delle diverse componenti tariffarie, la 
menzione degli ambiti ottimali di gestione negli affidamenti delle tratte autostradali e 
l’individuazione del Piano nazionale degli investimenti autostradali al fine di individuare 
i lavori e le opere di manutenzione straordinaria da inserire nei bandi di gara delle nuo-
ve concessioni, con l’obiettivo di centralizzare nel decisore pubblico la scelta delle grandi 
opere e degli interventi di rigenerazione a cui sono tenuti i concessionari. Al contempo, 
nel documento sono citate alcune questioni che secondo FAST-CONFSAL andrebbero 
approfondite, quali la questione che il nuovo impianto normativo si applicherebbe solo 
alle nuove convenzioni mentre per quelle in essere rimarrebbe il vigente sistema re-
golatorio (quindi fino al 2065, anno di scadenza della concessione affidata a TEEM), le 
modalità di calcolo del “valore di subentro” da corrispondersi al concessionario uscente, 
le penali applicabili al concessionario in caso di inadempimenti relativi alle attività di 
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manutenzione e gestione, nonché alla realizzazione degli investimenti e all’attuazione 
degli obblighi di manutenzione straordinaria e, in materia tariffaria, l’omogenizzazione 
delle tariffe pianura-montagna e lo scarto tra classi veicolari tra i diversi concessionari 
autostradali. 

-	 Riforma degli interporti:
Ad inizio marzo 2024 è stata approvata da parte della Camera dei Deputati la proposta 
di legge quadro A.C. 703-A in materia di interporti, volta a introdurre una nuova discipli-
na che sostituisce, abrogandola, la legge n. 240 del 1990, e che attualmente è in corso 
di discussione al Senato. La norma, oltre a fornire una definizione di infrastruttura inter-
portuale e ad elencare gli obiettivi a cui rispondono, prevede che la rete degli interporti 
costituisce una delle infrastrutture fondamentali per il sistema nazionale dei trasporti e 
che il regime giuridico applicabile ai soggetti gestori degli interporti costituisce attività 
di prestazione di servizi svolta in ambito concorrenziale rientrante tra le attività aventi 
natura economico-industriale e commerciale, e che i soggetti che gestiscono gli inter-
porti operano in regime di diritto privato. La proposta istituisce al contempo un processo 
di programmazione degli interporti, attraverso lo strumento del Piano generale per l’in-
termodalità, emanato dal Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti sentito il parere 
della Conferenza unificata e del Comitato nazionale per l’intermodalità e la logistica, 
in cui si provvede alla ricognizione degli interporti già esistenti e di quelli in corso di 
realizzazione rispondenti alle condizioni normativamente previste. Il nuovo organo di in-
dirizzo, programmazione e coordinamento di tutte le iniziative relative allo sviluppo degli 
interporti è appunto il Comitato nazionale per l’intermodalità e la logistica presieduto dal 
Ministro dei Trasporti. Il testo prevede altresì un finanziamento triennale di circa 21 milioni 
di euro per lo sviluppo e il potenziamento delle infrastrutture interportuali. 
FAST-CONFSAL, su tale tematica specifica, ha emanato una nota in cui richiede alcuni 
punti di attenzione per la lettura al Senato relativamente ai seguenti punti: la chiara ca-
ratterizzazione delle infrastrutture interportuali in differenziazione rispetto alle piatta-
forme intermodali; l’allineamento del Piano generale dell’intermodalità previsto dalla 
norma con i nuovi adempimenti richiesti dall’art. 39 del regolamento TEN-T in materia 
di studio di traffico e di ricognizione attuale e prospettica dei nodi intermodali del pa-
ese che peraltro incide sulla arbitraria soglia di massimo 30 interporti prevista nella 
norma nazionale; l’incremento della dotazione finanziaria pluriennale per lo sviluppo e 
il potenziamento degli interporti. 

-	 Piano nazionale degli aeroporti (PNA) al 2035:
La nuova versione del PNA al 2035 di luglio 2024, come si avrà modo di approfondire nel 
capitolo 3, include alcune degli elementi proposti da FAST-CONFSAL sia in IVC 2023 che 
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nell’aggiornamento del lavoro discusso con la controparte istituzionale nel corso del 2024 
denominato “Trasporto aereo in Italia: fabbisogni e proposte per il rilancio”.
Il PNA, nella sua natura di documento di indirizzo strategico e tecnico di sviluppo del tra-
sporto aereo e del sistema aeroportuale al 2035, finalizzato a potenziare la competitività 
del sistema economico nazionale, a soddisfare la domanda di mobilità di persone e merci, 
a realizzare la transizione tanto ecologica quanto sostenibile socialmente del settore, au-
mentando altresì l’accessibilità alle reti di trasporto di tutti i territori e riducendo le attuali 
disuguaglianze, prevede i seguenti punti fondamentali:
-	 Una razionalizzazione della rete aeroportuale con un assetto fondato su 13 sistemi in-

tegrati basati sulla funzionalità e potenzialità di collaborazione degli scali e la classi-
ficazione degli aeroporti in tre categorie: intercontinentali (Roma Fiumicino, Milano 
Malpensa, Venezia), internazionali (Bergamo, Napoli, Catania, Bologna) e nazionali (gli 
altri scali rilevanti).

-	 Il potenziamento e l’ottimizzazione delle infrastrutture esistenti per garantire maggio-
re capacità, efficienza e resilienza operativa ed il miglioramento dell’intermodalità tra 
aeroporti, porti e reti ferroviarie con target temporali nelle quote modali di accesso ai 
nodi aeroportuali.

-	 L’accelerazione sull’automazione e sull’utilizzo di sistemi per la gestione intelligente 
del traffico aereo e la digitalizzazione dei processi aeroportuali, dalle Torri di Control-
lo al Terminal

-	 Il raggiungimento dei target ambientali in linea con i più recenti orientamenti dell’I-
CAO in materia di decarbonizzazione tanto lato carburanti alternativi e a basse emis-
sioni per i vettori che lato “green airports”

-	 La revisione dei meccanismi di incentivazione attraverso bandi di incentivazione e svi-
luppo della rete di supporto regionale, identificando obiettivi di accessibilità minima 
dei territori e prevedendo la possibile adozione di tariffe di sistema per i sistemi inte-
grati aeroportuali in accordo con ART

-	 In materia di cargo aereo, potenziare le infrastrutture aeroportuali dedicate, mi-
gliorare l’accessibilità, estendere il pre-clering su tutte le tipologie merceologiche, 
implementare i Fast-Corridors, sviluppare in modo coordinato i Cargo Community 
Systems, implementare in tutto il territorio italiano lo Sportello Unico Doganale e 
dei Controlli

6. Versante ZES, ad esito del DL 124/2023 che ha istituito a partire dal 1° gennaio 2024 la 
Zona economica speciale per il Mezzogiorno (“ZES unica”) che comprende i territori 
delle regioni Abruzzo, Basilicata, Calabria, Campania, Molise, Puglia, Sicilia, Sardegna e 
che sostituisce le precedenti Zone economiche speciali frammentate in 8 diverse strut-
ture amministrative, come si è avuto modo di dire in IVC 2023 FAST-CONFSAL plaude al 
nuovo assetto di governance centralizzato, all’istituzione dello Sportello Unico Digitale 
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ZES – SUD, alle misure di semplificazione previste per le aziende già operative e quelle 
che si insedieranno quali la previsione di un’autorizzazione unica per l’avvio delle attività 
produttive, nonché al rinnovo, anche per il 2025 con Legge di Bilancio, della gamma di 
incentivi ed agevolazioni per le imprese (dal credito di imposta nella misura massima 
consentita dalla Carta degli aiuti a finalità regionale per l’acquisto di beni strumentali, 
agli incentivi per l’occupazione passando per le zone franche doganali). È da evidenziarsi 
peraltro l’approvazione con decreto del Presidente del Consiglio dei ministri 31 ottobre 
2024, registrato dalla Corte dei conti al n. 3190/2024 del Piano Strategico della ZES unica 
a cui ha partecipato altresì a titolo di stakeholder la CONFSAL nel “Tavolo di lavoro per 
il lavoro e le imprese” del 30 aprile 2024. Nel Piano strategico emergono peraltro due 
punti di grande interesse più volte sottolineati da FAST-CONFSAL, come si avrà modo 
di dettagliare nel prosieguo del documento:
-	 da un lato, nel riconoscimento dell’importanza di sviluppare un sistema integrato di 

aree portuali, retroportuali e industriali, coordinando le politiche infrastrutturali in una 
più ampia strategia di sviluppo del Mezzogiorno. In tal senso, il Piano prevede di pri-
oritizzare interventi legati al potenziamento dei principali assi viari e ferroviari sia lato 
merci che passeggeri; di miglioramento delle connessioni dei distretti/aree industriali 
e poli tecnologici alla rete infrastrutturale principale (porti, interporti e retroporti, hub 
logistici e aeroporti); al potenziamento della logistica, della multimodalità e dell’inter-
modalità e in particolare degli interporti quali infrastrutture logistiche per la raccolta e 
lo stoccaggio delle merci, ma anche quali infrastrutture per la prima trasformazione e 
lavorazione dei prodotti e per la gestione di servizi di ultimo miglio; il potenziamento e 
l’ammodernamento della rete viaria secondaria, in una logica di interconnessione con 
la rete infrastrutturale principale; l’ammodernamento, il miglioramento e l’efficienta-
mento della gestione delle infrastrutture e dei relativi servizi; infine, l’implementazione 
degli investimenti relativi alla mobilità aerea avanzata, in coerenza con il Piano strate-
gico nazionale ENAC 2021-2030. 

-	 dall’altro lato, prevedendo espressamente “azioni di marketing” della ZES Unica sia 
verso le imprese già stabilite che verso gli operatori stranieri come evidenziato in IVC 
2023, attraverso la predisposizione da parte della Struttura di missione di un piano di 
comunicazione e di marketing, la partecipazione ai principali eventi fieristici ed esposi-
tivi internazionali, l’organizzazione di eventi di presentazione della ZES unica al mondo 
imprenditoriale e l’istituzione di partenariati internazionali con altre zone economiche 
speciali, istituzioni finanziarie internazionali, ed associazioni di imprese straniere.
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1.2	 Andamenti macroeconomici nazionali

1. Consuntivato il 2023 con un incremento del PIL nazionale in termini reali del 
+0,7% rispetto al 2022, e con buone performance della componente della spesa 
per consumi finali delle famiglie e ISC (+1,0% rispetto al 2022) e degli investimenti 
fissi lordi (+8,5%), il 2024 si chiude con un pari incremento del prodotto interno 
del +0,7% secondo le ultime stime Istat, rallentato nella traiettoria di crescita dai 
dati negativi del PIL dei principali partner commerciali europei e dalle tensioni e 
conflitti internazionali. 
Per il 2024 viene stimata una crescita moderata della domanda interna (+0,4%), degli 
investimenti fissi lordi (+0,5%) e delle esportazioni (+0,4%) rispetto all’anno precedente, 
mentre la componente delle importazioni è in terreno negativo (-0,7%). Sul lungo pe-
riodo emerge con forza la dinamicità della performance esportativa del paese, con un 
+54,5% nel periodo 2009-2024, nonché un buon recupero negli anni post-pandemia 
degli investimenti fissi lordi che segnano un +32,8% dai valori del 2019. Sostanzialmente 
invariata rispetto al 2009 la componente dei consumi privati interni.     

Figura 3 - Andamento variabili macroeconomiche Italia 2009-2024 (valori indicizzati anno 2009=100)

Proprie elaborazioni su dati Istat; PIL e altre variabili a prezzi costanti valori concatenati con anno di riferi-
mento 2020

2. Secondo le ultime stime di Banca d’Italia, è prevista una leggera accelerazione del 
PIL nel prossimo triennio, a tassi intorno all’1 per cento in media, sostenuti dalla ripre-
sa dei consumi e dalle esportazioni mentre la componente degli investimenti sareb-
bero frenata dal ridimensionamento degli incentivi all’edilizia residenziale solo parzial-
mente bilanciati dalla spesa dei progetti legati al Piano nazionale di ripresa e resilienza 
(PNRR) e della graduale riduzione dei costi di finanziamento. La stessa Banca d’Italia 
ricorda comunque come le proiezioni sono aleatorie e fortemente soggetto all’incer-
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tezza legata allo scenario internazionale, in primis dall’orientamento più o meno prote-
zionistico delle politiche commerciali statunitensi e dalle tensioni geopolitiche in corso 
o latenti che potrebbero impattare sulle vendite all’estero e sulla fiducia di famiglie e 
imprese e quindi sulla domanda interna. Di contro, al netto di eventi non programma-
bili, dovrebbe essersi stabilizzata la dinamica inflattiva per i prossimi anni. 

Tabella 4 – Proiezioni macroeconomiche per l’economia italiana al 2027 (variazioni percentuali y/y)

Fonte: Banca d’Italia, “Proiezioni macroeconomiche per l’economia italiana”, 13 dicembre 2024
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1.3	 Andamenti del mercato dei trasporti nazionale

1.3.1 Comparto merci e logistica

1. Se, come già rilevato nei precedenti rapporti di Italia Velocemente Connessa, in termini 
aggregati il traffico merci ha sostanzialmente recuperato i valori pre-pandemia già nel 
corso del 2021, permangono delle differenziazioni alquanto evidenti sulle performance 
dei diversi settori. 
Da un lato, godono di ottima salute i traffici di veicoli pesanti su autostrade AISCAT, i 
traffici marittimi di rotabili e il cargo aereo, con un andamento positivo per questi tre set-
tori confermato anche per il 2024 rispetto all’anno precedente (rispettivamente del +3,6%, 
+0,8% e +15,3%). Ottime anche le performances dell’ultimo anno delle movimentazioni 
in contenitori (in tonnellate) con un incremento del +5,6% rispetto al 2023, dimostrando 
resilienza rispetto ai fattori esogeni e congiunturali del periodo che avrebbero potuto 
impattare pesantemente, quali i conflitti geopolitici e la crisi del Mar Rosso di cui anche 
FAST-CONFSAL ha voluto contribuire con una nota ad hoc. Sempre sul comparto marit-
timo, è invece ampia la contrazione per le altre tipologie merceologiche (rinfuse liquide e 
solide in particolare), che incidono pesantemente sull’aggregato totale delle movimenta-
zioni portuali che nel 2024 dovrebbe essere di circa 2 punti percentuali inferiore ai valori 
del 2019. Sul versante cargo ferroviario, nonostante il 2024 registrerà dei traffici, in termi-
ni di treni-km, superiori ai valori del 2019, anche in questo caso negli ultimi due anni si 
registrano andamenti in negativo, con una contrazione stimata del -4,6% dei traffici nel 
2024 rispetto al 2022.     

Figura 4 - Andamento trasporto merci in Italia 2009-2024 (valori indicizzati anno 2009=100)
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Air Cargo Autostrade
Totale cargo 

mare
Ro-Ro Container Cargo Ferro

Tonnellate
Mln HGV-

km
Tonnellate 

(Mln)
Tonnellate 

(Mln)
Tonnellate 

(Mln)
Treni km 

(‘000)

2009 778.471 18.364 437,87 76,93 94,05 42.713

2019 1.103.119 19.964 490,35 113,21 111,30 48.429

2020 842.056 17.493 443,21 106,33 114,31 47.239

2021 1.088.779 20.178 480,61 122,57 117,01 51.932

2022 1.104.077 20.709 490,15 120,85 119,55 53.129

2023 1.086.817 20.912 474,39 121,43 115,27 51.507

2024 (stima) 1.253.100 21.655 480,71 122,44 121,78 50.707

Var. % 2024-
2019

13,6% 8,5% -2,0% 8,2% 9,4% 4,7%

Var. % 2024-
2023

15,3% 3,6% 1,3% 0,8% 5,6% -1,6%

Fonte: Istat per ferro, ESPO e STM-MIT per mare, AISCAT per autostrade, Assoaeroporti per air cargo; per il 
2024 valori stimati applicando stime Fercargo per cargo ferro, gen-giu. e gen-mag. 2024/gen-mag. 2023 per 
traffici autostradali

2. In continuità con quanto evidenziato sin dal 2020 nei rapporti Italia Velocemen-
te Connessa e prendendo spunto dall’indagine sui trasporti internazionali di Banca 
d’Italia, anche nel corso del 2023 si è registrato il cronico deficit della bilancia dei 
trasporti mercantili, registrando un disavanzo di circa 10 miliardi di euro, inferiore 
rispetto al picco del 2022 e del 2021 causato dal forte rincaro dei noli marittimi regi-
strato in quegli anni e dovuto appunto al calo nel corso del 2023 dei costi medi del 
comparto navale e ad un aumento delle quote di mercato dei vettori nazionali in 
tale settore, ma persiste una evidente criticità. Al netto del recupero della quota di 
mercato dei vettori nazionali sull’import-export del settore marittimo, il comparto 
strada e cargo aereo invece vedono ulteriormente abbassarsi il market share degli 
operatori nazionali anche nel corso del 2023, richiedendo quindi con ancora mag-
giore urgenza l’adozione di misure finalizzate a rinforzare l’offerta dei servizi di tra-
sporto nazionali, ad incrementare le quote di mercato detenute dai vettori italiani 
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nell’export del Made in Italy e quindi a riequilibrare la bilancia dei pagamenti del 
trasporto merci.  

Tabella 5 -Andamento del saldo della bilancia dei trasporti mercantili in Italia 2014-2023

Fonte: Banca d’Italia, Indagine sui trasporti internazionali di merci 2023, giugno 2024

1.3.2 Comparto passeggeri

1. Come anticipato nello scorso rapporto di aggiornamento, il comparto passeggeri nel 
corso del 2023 ha sostanzialmente recuperato i valori pre-pandemici, anzi superan-
doli di circa il 5% per quel che concerne i traffici su mare (traghetti e crocieristi) e di circa 
il 2% per il trasporto aereo per le percorrenze dei veicoli leggeri su autostrade AISCAT. 
L’unica modalità che ancora non aveva raggiunto i valori pre-pandemia era il ferro 
che si attestava su 814 milioni di passeggeri contro gli 898 milioni del 2019. 
Nel caso in cui dovessero consolidarsi i dati del 2024, il trasporto aereo e marittimo 
vedrebbero un incremento rispettivamente del 11,1% e del 3,5%; sempre del +3,5% l’in-
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cremento delle percorrenze di veicoli leggeri su autostrade AISCAT mentre i passeg-
geri su ferrovia, nonostante il buon rimbalzo rispetto all’anno precedente (+4,0%), 
ancora non riuscirebbero ad eguagliare i valori del 2019 con un persistente -5,7%. 

Figura 5 - Andamento trasporto passeggeri in Italia 2009-2024 (valori indicizzati anno 2009=100)

Autostrade Mare Aereo Ferro

Mln veh-km Mln Passeggeri Mln Passeggeri Mln Passeggeri

2009 64.207,80 48,16 130,70 799,87

2019 64.690,80 67,56 193,10 898,47

2020 43.919,40 32,45 52,93 389,88

2021 55.325,60 43,36 80,67 491,78

2022 62.772,60 61,36 164,64 693,60

2023 65.739,60 70,85 197,19 814,44
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Autostrade Mare Aereo Ferro

Mln veh-km Mln Passeggeri Mln Passeggeri Mln Passeggeri

2024 (stima) 68.040,49 73,35 219,08 847,02

Var.% 2024-2019 5,2% 8,6% 13,6% -5,7%

Var. % 2024-2023 3,5% 3,5% 11,1% 4,0%

Fonte: Eurostat per ferro, ESPO per porti inclusivo di traghetti e crociere, AISCAT autostrade e Assoaeroporti. 
Per il 2024 stima applicando i coefficienti di variazione gen-mag. autostrade da AISCAT, gen-giu per ferro 

2. Per quel che concerne il segmento del trasporto pubblico locale su ferro, inten-
dendo esclusivamente quello dei servizi regionali erogati da Trenitalia, da fonte MIT11 
appare non ancora superata la crisi post-Covid con la domanda che nel 2023 regi-
strava ancora un livello inferiore del 13% rispetto al 2019 e del -9% nel primo semestre 
del 2014 rispetto all’analogo periodo del 2019, a fronte comunque di un’offerta dei 
correlati servizi che anche nel corso del primo semestre 2024 era del -7% rispetto 
al periodo gennaio-giugno del 2019. Come si avrà modo di vedere nel paragrafo a ciò 
dedicato e come rilevato ormai da molti anni da FAST-CONFSAL, indubbiamente sul 
comparto gravano importanti criticità con modifiche strutturali delle abitudini negli 
spostamenti casa-lavoro, dovuti da un lato all’espansione dei servizi di sharing-mobility 
e dalle modalità di lavoro da remoto a cui si aggiunge una cronica disaffezione degli 
utenti a causa della limitata offerta di servizi e di parco circolante di scarsa qualità, che 
determina un’urgenza non più derogabile di intervenire sul settore. 

11  -   Struttura Tecnica di Missione – MIT, Osservatorio sulle tendenze mobilità passeggeri e merci II trimestre 2024
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1.4	 L’evoluzione del mercato del lavoro nel settore trasporti e logistica

1. Nel solco di quanto evidenziato nel rapporto Italia Velocemente Connessa 2023 – in 
particolare nella sezione sull’aggiornamento del quadro conoscitivo del mercato del 
lavoro – il comparto trasporti e logistica si trova oggi al crocevia tra sfide congiunturali e 
trasformazioni strutturali profonde. Il sistema occupazionale del settore è segnato da 
una persistente difficoltà nel garantire livelli adeguati di qualità del lavoro, retribuzio-
ni coerenti con il valore delle prestazioni e meccanismi di valorizzazione professiona-
le in linea con l’evoluzione tecnologica e normativa.
Come già sottolineato nel sopra citato documento, la crescita del fabbisogno occupa-
zionale e professionale nelle impese di trasporti e logistica aree a vocazione logistica si 
accompagna a una preoccupante stagnazione delle dinamiche salariali, che si traduce 
a livello nazionale in una scarsa attrattività del settore, soprattutto per le nuove gene-
razioni e per le donne. L’ultima nota di aggiornamento della Fondazione SMA per 
FAST-CONFSAL stima che oltre il 60% delle aziende della logistica segnali difficoltà 
nel reperimento di personale qualificato, in particolare per le mansioni tecniche, la 
guida di mezzi pesanti, la gestione dei sistemi digitali e la manutenzione ferroviaria 
e stradale.
Tale fenomeno si inserisce in un quadro più ampio, delineato dal Rapporto mondiale 
sui salari 2024–2025 dell’OIL, che evidenzia per l’Italia una riduzione dei salari reali pari 
all’8,7% rispetto al 2008, record negativo tra le economie del G20. Parallelamente, tra 
il 1999 e il 2020, la produttività del lavoro in Italia è diminuita del 3%, a fronte di una 
crescita media del 20-30% negli altri Paesi europei. Solo nel biennio 2021–2022 si è os-
servato un parziale recupero della produttività, che tuttavia non si è ancora tradotto in 
un beneficio concreto per i lavoratori, a causa del mancato adeguamento retributivo.
Il settore dei trasporti e della logistica presenta caratteristiche peculiari: una forte com-
ponente di lavoro operativo non remotizzabile, soggetto a turnazioni e vincoli organiz-
zativi. L’invecchiamento del personale, la scarsità di nuovi ingressi, l’elevata mobilità in 
uscita e la diffusione di forme contrattuali flessibili o precarie generano un quadro di 
vulnerabilità sistemica, che rischia di compromettere la capacità del sistema di rispon-
dere alla crescente domanda di trasporto efficiente e sostenibile, soprattutto alla luce 
degli obiettivi del PNRR e della transizione energetica. Queste condizioni accentuano 
l’effetto distorsivo della stagnazione salariale, a fronte della crescente complessità dei 
profili professionali.
A ciò si aggiunge un fabbisogno strutturale di forza lavoro qualificata che, come rileva-
to nel Rapporto sul futuro della competitività europea (2024), costituisce una criticità 
per la tenuta del sistema logistico continentale. Si stima una carenza di circa 400.000 
conducenti a livello europeo, con una domanda destinata a crescere in conseguenza 
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del ricambio generazionale e della transizione tecnologica.
2. In risposta a tali criticità, FAST-CONFSAL propone una rivisitazione dell’architettura 
contrattuale del settore, fondata su tre assi principali:
-	 crescita salariale legata alla produttività e all’inflazione, tramite l’adozione di un 

indice composito contrattualmente definito;
-	 riduzione dell’orario di lavoro a parità di salario, con obiettivo strategico di 36 ore 

settimanali, in linea con l’evoluzione tecnologica e con la necessità di migliorare 
la qualità della vita lavorativa;

-	 introduzione del salario professionale, articolato su parametri oggettivi quali for-
mazione, responsabilità, esperienza e aggiornamento tecnico, in alternativa alle 
sole logiche retributive basate sull’anzianità.

FAST-Confsal propone inoltre l’istituzione di commissioni permanenti di monitoraggio 
contrattuale, con rappresentanza paritetica, incaricate di valutare periodicamente gli in-
dicatori di performance economico-sociale (produttività, benessere lavorativo, inflazione, 
investimenti) e orientare in modo dinamico le politiche retributive e organizzative.
Viene ribadita, inoltre, la centralità della contrattazione di secondo livello, intesa come 
strumento di adattamento territoriale e settoriale delle regole generali, capace di recepire 
le specificità locali del mercato del lavoro e le esigenze delle imprese e dei lavoratori.
Questa prospettiva si colloca in un progetto di modernizzazione delle relazioni indu-
striali, in cui il lavoro è riconosciuto come fattore strategico di competitività. Rimettere 
al centro la persona, la sua formazione, la sua retribuzione e la sua sicurezza costituisce 
la condizione per costruire un sistema dei trasporti all’altezza delle sfide industriali e 
sociali del Paese.

1.4.1 L’occupazione femminile e giovanile: criticità e prospettive di 
riequilibrio

1. All’interno di questo scenario, meritano attenzione specifica le dinamiche occupazio-
nali di donne e giovani. Entrambi i gruppi risultano storicamente sottorappresentati 
nel settore, spesso relegati a mansioni a bassa qualificazione e soggetti a discrimina-
zioni dirette e indirette.
Il Rapporto mondiale sui salari 2024–2025 evidenzia come le disuguaglianze salariali 
di genere restino marcate nei Paesi ad economia avanzata, con le donne sovra-rap-
presentate nei lavori meno retribuiti e penalizzate nell’accesso a ruoli apicali e tecnici. 
In Italia, il fenomeno è aggravato dalla scarsa presenza femminile nei comparti tecni-
co-industriali: solo il 14% degli occupati nei trasporti e nella logistica è donna, con una 
quota inferiore al 5% nei ruoli operativi.
Anche per i giovani la situazione appare critica: il tasso di occupazione under 30 è 
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inferiore alla media nazionale, e prevalgono forme contrattuali instabili, con scarse 
prospettive di crescita. Il divario è non solo quantitativo ma anche qualitativo: le nuo-
ve generazioni, pur essendo mediamente più istruite, incontrano ostacoli all’ingresso 
strutturale nel settore, a causa della carenza di percorsi formativi professionalizzanti e 
della scarsa apertura del sistema produttivo all’innovazione generazionale.
2. Per colmare questi gap, FAST-CONFSAL propone:
-	 l’istituzione di un Fondo Paritetico di Inclusione e Formazione, cofinanziato da 

imprese e risorse pubbliche, per supportare percorsi altamente qualificanti in 
mobilità sostenibile, logistica intelligente e manutenzione evoluta;

-	 la promozione di accordi di secondo livello che valorizzino benefit contrattuali 
legati alla conciliazione vita-lavoro (orario flessibile, lavoro agile, servizi alla geni-
torialità), misure legate al welfare aziendale in coerenza con le misure della Legge 
di Bilancio 2025 a sostegno delle lavoratrici madri;

-	 la sperimentazione di percorsi duali scuola-lavoro, anche in convenzione con ITS, 
Università e Accademie del trasporto, per favorire l’inserimento dei giovani at-
traverso contratti di apprendistato professionalizzante con accompagnamento 
sindacale.

L’inclusione reale di donne e giovani non è solo una questione di equità, ma una leva 
essenziale per affrontare il fabbisogno crescente di competenze e garantire la sosteni-
bilità sociale e operativa del sistema dei trasporti. Una logistica moderna e un trasporto 
competitivo non possono prescindere dalla piena valorizzazione del capitale umano, in 
tutte le sue dimensioni.

1.4.2 Considerazioni di sintesi

Tale visione è coerente con l’impostazione multilivello delineata nel documento “Previ-
denza, lavoro e famiglia – Legge di Bilancio 2025” della Confederazione Confsal, che 
sottolinea la necessità di valorizzare il lavoro stabile, contrastare il precariato involon-
tario e promuovere strumenti di conciliazione vita-lavoro in settori chiave come quello 
dei trasporti, con particolare attenzione ai contesti ad alta intensità di presenza fisica.
Un ulteriore elemento strategico è rappresentato dall’introduzione di commissioni 
permanenti di monitoraggio contrattuale, congiunte tra rappresentanze sindacali e 
datoriali, finalizzate a verificare periodicamente i principali indicatori di performance 
economica e sociale (produttività, benessere lavorativo, investimenti, inflazione) e 
orientare in modo dinamico le scelte in materia di salario, orario e welfare.
Tale proposta, pur ancorata ai principi della contrattazione collettiva e dell’equilibrio so-
stenibile, si colloca in una prospettiva di modernizzazione del sistema delle relazioni indu-
striali, nella quale il lavoro non è più concepito come mera variabile di aggiustamento, ma 
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come fattore strategico di crescita e competitività. In tal senso, rilanciare il ruolo del lavoro 
significa rimettere al centro la persona, la sua formazione, la sua retribuzione e la sua si-
curezza: obiettivi prioritari in un settore che rappresenta un’infrastruttura viva del Paese.
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2. STATO DELL’ARTE DELLE PROPOSTE IVC 

2.1 	 Sintetica relazione delle attività svolte

1. In analogia con quanto effettuato nelle precedenti edizioni di “Italia Velocemen-
te Connessa” di seguito vengono rappresentate le attività e i confronti istituzionali 
espletati nel corso del 2024, utili a far emergere e recepire le istanze del sindacato in 
materia di trasporti, logistica, lavoro e infrastrutture, con l’obiettivo di far emergere 
proposte su tematiche strutturali, di contribuire al dibattito nel caso di tematiche 
congiunturali, di massimizzare l’accoglimento delle proprie proposte da parte dei 
decisori pubblici e di implementarle operativamente.   
Si riportano quindi graficamente, evidenziandone lo sviluppo temporale, le princi-
pali attività effettuate nel corso del periodo di riferimento. 
Le attività nel 2024, al pari dell’anno precedente, possono essere clusterizzate sinte-
ticamente in due parti.
La prima, in comunicazioni inviate e presentate ad organi istituzionali: 
a)	 La presentazione “Il trasporto aereo in Italia: Fabbisogni e Proposte per il rilan-

cio” discussa con il Viceministro del Ministero delle Infrastrutture e dei Traspor-
ti il 18.06.2024

b)	 La nota di audizione presso la IX Commissione della Camera dei Deputati il 
22.06.2024 in merito all’”Indagine conoscitiva sulle prospettive della mobilità 
verso il 2030: dalla continuità territoriale all’effettività del diritto alla mobilità 
extraurbana”

La seconda parte in termini di analisi, pubblicazioni e organizzazione di eventi: 
a)	 L’organizzazione del convegno annuale di presentazione dello stato di avanza-

mento di Italia Velocemente Connessa per l’anno in corso, che verosimilmente 
sarà svolto nel primo trimestre del 2025 

b)	 La pubblicazione di rapporti trimestrali di monitoraggio sullo stato di avanza-
mento delle riforme e degli investimenti per il Mezzogiorno previsti dal PNRR 
prescelti dalle sedi territoriali 

c)	 La predisposizione di note inerenti le riforme in discussione su tematiche di 
interesse del sindacato: più in particolare le note di considerazioni e proposte 
sulla riforma della portualità e dell’interportualità nazionale 

d)	 L’elaborazione di analisi, report ed approfondimenti su tematiche di interesse 
del sindacato: l’analisi dello stato di salute del trasporto pubblico in Italia, un 
rapporto sul mercato delle concessionarie autostradali in Italia e l’analisi di con-
gruenza tra le proposte FAST-CONFSAL emerse in materia di trasporto aereo e 
il nuovo Piano nazionale degli aeroporti di luglio 2024.
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Figura 6 - Rappresentazione temporale delle attività svolte nell’alveo di Italia Velocemente connessa anno 2024
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2.2 	 Analisi di efficacia delle attività svolte (istanza proposte/istanze 
accolte)

1. In via continuativa rispetto a quanto effettuato nel corso degli scorsi anni, viene 
verificata l’efficacia delle attività svolte nel corso del periodo di riferimento attra-
verso l’indicazione qualitativa dell’accoglimento, dell’adozione, dell’approvazione 
e dell’implementazione o meno da parte delle istituzioni competenti delle istanze 
promosse e avanzate dal sindacato nella piattaforma “Italia Velocemente Connessa”. 
Come già ricordato, l’inclusione delle proposte FAST-CONFSAL in atti normativi, 
documenti programmatici ed iniziative di finanziamento se da un lato producono 
l’accettazione della proposta, dall’altro lato spingono il sindacato nel monitorag-
gio della sua attuazione. 
In quest’ottica rientrano gli strumenti di monitoraggio messi in campo, da quello 
sul PNRR ai contributi predisposti per convegni e incontri istituzionali, in cui si vuole 
dare conto dell’avanzamento dell’operatività e dell’impatto della singola misura.
Dai rapporti precedenti emergeva il seguente quadro:
-	 Nel periodo 2020-2021, delle 38 proposte circolate da FAST-CONFSAL, 21 di que-

ste sono state pienamente accolte (55,3%), 7 parzialmente accolte (18,4%) e 10 
non accolte (26,3%). 

-	 Nel periodo 2021-2022, delle 30 proposte avanzate12 da FAST-CONFSAL, 6 di 
queste sono state pienamente accolte (20,0%), 8 parzialmente accolte (26,7%) 
e 16 non accolte (53,3%).

-	 Nel periodo 2022-2023, delle 3313 proposte avanzate da FAST-CONFSAL, 6 di 
queste sono state pienamente accolte (23,1%), 13 parzialmente accolte (39,4%) 
e 14 non accolte (42,4%).  

Nel periodo corrente, come meglio dettagliato in seguito, delle 39 proposte avan-
zate in Italia Velocemente connessa del 2023, 9 istanze risultano pienamente ac-
colte (23,1%), 15 parzialmente accolte (38,5%) ed altrettante non accolte, per cui 
queste ultime pesano in una percentuale decisamente più bassa rispetto a quan-
to verificato in IVC 2022 e 2023. 
E’ da evidenziare altresì che, nell’ultimo anno, delle 9 proposte accolte 8 di queste 
avevano carattere di “alta” urgenza, riguardanti in particolare gli indirizzi di coordi-
namento centrale in materia di governance portuale, di sviluppo di infrastrutture 
per la sosta degli autotrasportatori in aree su standard europeo, di finanziamenti 
per la digitalizzazione dei nodi interportuali e per gli operatori della logistica e in-
fine di incremento quantitativo e qualitativo del reclutamento di personale nelle 

12  -   Inclusive delle 10 non accolte e delle 7 parzialmente accolte del 2020-2021, delle nuove proposte illustrate in “Italia Velocemen-
te Connessa” del 2021 e delle nuove proposte emerse nel corso del 2022

13  -   Inclusive delle 16 non accolte e delle 8 parzialmente accolte del 2021-2022 e delle nuove proposte illustrate in “Italia Veloce-
mente Connessa” del 2022
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pubbliche amministrazioni. 

Figura 7 - Articolazione delle proposte FAST-CONFSAL 2020-2024

2. Si fornisce di seguito il dettaglio dello stato di adozione o meno delle proposte 
avanzate da FAST-CONFSAL nel corso del 2024 elencate in Italia Velocemente Con-
nessa 2023. 
Metodologicamente, si è proceduto a clusterizzare le plurime proposte di FAST-CON-
FSAL in ambiti omogenei, al netto pertanto delle proposte già pienamente accolte 
nel corso degli scorsi anni, indicando i riferimenti dei documenti e delle note dell’en-
te in cui sono stati contenuti, e verificando l’adozione o meno14 delle singole propo-
ste nei documenti, norme ed iniziative nazionali implementate nel corso del 2023.

14  -   Il grado di accoglimento delle istanze viene rappresentato graficamente come segue:

istanza accolta

  istanza parzialmente accolta

 istanza non accolta
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2.2.1 Infrastrutture e servizi
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2.2.2 Policies e norme
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2.2.3 Finanziamenti ed incentivi
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3. PROPOSTE FLAGSHIP 2023: A CHE PUNTO SIAMO?

In IVC 2023, FAST-CONFSAL ha effettuato un focus su 3 proposte/ambiti di analisi 
ritenuti prioritari e di particolare interesse, denominate proposte “flagship” ed ine-
renti:
-	 La prioritizzazione delle azioni in ambito infrastrutture e trasporti, finalizzate ad 

incrementare competitività, accessibilità ed equità di cittadini ed imprese del 
Mezzogiorno d’Italia, in particolare nell’area siciliana e calabrese interessata dal 
progetto dell’attraversamento stabile dello Stretto di Messina;  

-	 L’individuazione di un pacchetto di priorità per il segmento del trasporto aereo 
nazionale;

-	 L’implementazione di soluzioni tecnologiche per migliorare l’incrocio tra doman-
da dei caricatori ed offerta dei trasportatori di merce, atte a favorire la sostenibili-
tà ambientale e l’efficienza del trasporto merci su strada nazionale.

Ad un anno dalla proposizione, e consapevoli che in particolare le prime due propo-
ste traguardano un orizzonte ben più ampio, FAST-CONFSAL intende comunque 
fare il punto sull’avanzamento delle singole istanze contenute nei tre programmi di 
intervento al fine di identificare da un lato l’effettiva adozione di alcune misure che 
sono state suggerite e dall’altro di verificare su quali direttrici dover incidere mag-
giormente nell’anno che verrà. 
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3.1 “Solo il Ponte ci va Stretto”

1. L’attenzione di FAST-CONFSAL all’area del Mezzogiorno ed al grave gap infra-
strutturale e di accessibilità che storicamente soffre il territorio è da sempre cen-
trale e prioritario nelle proposte del sindacato. In tal senso, dalla prima edizione 
di Italia velocemente Connessa, abbiamo chiesto specificatamente la riattivazione 
del progetto di attraversamento stabile dello Stretto di Messina, su cui rinnovia-
mo la centralità progettuale e il riconoscimento del cambio di marcia impresso dal 
Governo, quale opera da inserire in un quadro più vasto di interventi, in materia 
di infrastrutture di trasporto, di servizi di trasporto, di politiche industriali e di in-
centivazione del tessuto economico locale, tesi ad accrescere l’accessibilità inter 
e intra Mezzogiorno. Concentrandosi sull’area siciliana e calabrese, ad esito del con-
vegno del 03.10.2023 tenutosi a Tropea, abbiamo istituito una proposta program-
matica “flagship” denominata “Solo il Ponte ci va Stretto”. La proposta si concentra, 
oltre che sull’Attraversamento stabile dello Stretto, anche sulle previste opere di rac-
cordo stradale e ferroviario sui versanti di ambedue le Regioni (che insieme contano 
7 milioni di abitanti), sulla manutenzione e valorizzazione del restante patrimonio 
esistente e di intervenire sugli aspetti tecnologici dei differenti settori del comparto 
infrastrutturale, anche al fine di migliorare:
-	 i livelli di sicurezza per limitare l’incidentalità, che nelle due Regioni interessate 

fatica a diminuire in termini percentuali rispetto al livello nazionale, ridurre i rischi 
di dissesto del territorio dovuto sia alla stessa vulnerabilità che all’incuria;

-	 la capacità dei servizi e della trasportistica senza consumo di territorio e con un 
basso impatto ambientale e il potenziamento della mobilità nel Mezzogiorno e tra 
Mezzogiorno e il resto del Paese oltre che consentire di creare le opportunità affin-
ché il nostro Paese diventi player competitivo e sempre più protagonista nel Medi-
terraneo e nell’Europa nel sistema dei flussi di traffico materia e immateriale;

-	 l’affidabilità delle comunicazioni anche in situazioni di emergenza così da corri-
spondere anche alle finalità proprie della Protezione Civile

2. Riconosciuti gli sforzi intrapresi negli ultimi anni nella programmazione degli 
interventi nelle due Regioni citate, che in termini di investimenti in corso, pianifi-
cati e programmati prevedono una mole di circa 59,5 miliardi per i prossimi 15 anni 
secondo FAST-CONFSAL15 e che secondo il MIT ammontano a 75 miliardi nelle due 
Regioni16, sono state individuate le criticità fondamentali di quest’area geografica 
nonché le opportunità che l’ingente piano di investimenti sopra analizzato dovrà 
fronteggiare. 

15  -   Attraversamento stabile dello Stretto incluso e tenendo conto che alcuni interventi non erano stati valorizzati all’epoca dell’a-
nalisi dal punto di vista economico perché in fase di progettazione di fattibilità ovvero di project review. 

16  -   https://www.mit.gov.it/comunicazione/news/infrastrutture-investimenti-straordinari-da-75mld-per-calabria-e-sicilia
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Sul versante delle criticità:
-	 L’area considerata soffre di uno storico gap infrastrutturale che limita l’accessi-

bilità territoriale, in particolare ma non solo limitata alla componente stradale e 
ferroviaria; il divario è peraltro evidente non solo negli spostamenti nazionali ma 
anche nelle connessioni intra-mezzogiorno (es. RC-Lecce 10 ore in treno), intrare-
gionali (es. TP-CT 10 ore con 3 cambi in treno) e tra aree interne ed il resto dei ter-
ritori regionali. Anche con riferimento al trasporto aereo, che riveste una funzione 
di continuità territoriale importante per alcuni territori, gli aeroporti di Crotone e 
Comiso non hanno in pianificazione interventi per collegamenti ferroviari e La-
mezia Terme e Trapani vedranno la connessione al ferro solo nel 2031;

-	 Appare decisamente scarsa l’attenzione alla manutenzione delle infrastrutture 
esistenti nell’area calabrese e siciliana, dove a titolo esemplificativo, dai dati BDAP 
2022 della Ragioneria generale, i Comuni calabresi spendono in media 93,78 euro 
pro capite e quelli siciliani 69,22 euro pro-capite per la manutenzione, gestione 
e messa in sicurezza delle strade di competenza comunale, contro i 208,64 euro 
pro capite di media nazionale17

-	 Forti carenze di registrano anche nell’offerta dei servizi di trasporto, con disparità 
rispetto alle altre aree del paese, accentuando la perifericità regionale e la bassa 
mobilità di merci e passeggeri. L’offerta ferroviaria sul territorio per i passegge-
ri è praticamente inesistente rispetto al resto del paese18; esiste un ampio gap 
nell’offerta di aree di parcheggio per veicoli pesanti in Calabria (4° regione per 
fabbisogno);

-	 È particolarmente evidente in quest’area del paese la limitata capacità di spesa 
della PA che si dimostra, sebbene con alcune eccezioni e con delle accelerazioni 
di impegno e spesa registrati negli ultimi anni, nelle bassi percentuali di spesa 
delle risorse dei fondi strutturali europei e nella bassa capacità di progettazione 
in infrastrutture degli enti pubblici territoriali calabresi e siciliani ad esempio sui 
bandi PNRR. È evidente che anche in quest’ambito sia necessario intervenire ra-
zionalizzando e riqualificando gli organici esistenti, di investire nella formazione 
e soprattutto definire un piano occupazionale straordinario e attrattivo negli enti 
regionali e locali e/o nazionali deputati alla gestione tecnico-amministrativa delle 
ingenti risorse previste sial dal PNRR che dai Fondi Europei.

-	 Per quel che concerne la portualità delle due Regioni, sebbene il sistema appaia 
avere un grande potenziale, tale condizione risulta ancora inespresso o da ef-
ficientare in termini di coordinamento. Il sistema portuale calabrese lato cargo 
vede in Gioia Tauro il primo scalo in Italia per TEU movimentati, con un forte au-

17  -   Inclusivo anche di opere quali parcheggi, illuminazione e piste ciclopedonali

18  -   A tal proposito si veda Legambiente, Rapporto Pendolaria 2022 in cui nell’offerta vengono inclusi i servizi Alta Velocità, lunga 
percorrenza e regionali
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mento nei traffici registrato nell’ultimo biennio ma ancora fortemente ancorato ai 
flussi di transhipment che evidentemente generano minore valore aggiunto sul 
territorio e sono fortemente soggetti alla concorrenza degli altri scali europei ed 
extra-EU del Mediterraneo, nonché alle scellerate normative ETS sul settore ma-
rittimo. Risulta pertanto urgente promuovere traffici gateway, favorendo l’inoltro 
su ferro, anche tenuto conto del recente varo del terminal ferroviario. In parallelo, 
i porti di Crotone, Corigliano, Taureana di Palmi e Vibo Valentia potrebbero svilup-
pare traffici Ro-Ro su direttrici internazionali e nazionali. Lato passeggeri, i porti 
calabresi non riescono ad intercettare traffici crocieristici significativi. Il sistema 
portuale siciliano lato merci, invece, dovrebbe essere influenzato dall’entrata in 
esercizio del nuovo terminal container di Augusta (550K TEU) con cui in teoria la 
capacità del sistema ammonterebbe a 740K TEU, a fronte di 75K TEU movimen-
tati nel 2022. Anche con il pieno dispiegamento della ZES, il rischio di overcapaci-
ty del sistema e di drenaggio di traffico tra porti regionali è decisamente ampio. 
Lato passeggeri, i numerosi investimenti in corso e pianificati il settore passegge-
ri (PA, CT, ME, TP, Porto Empedocle) appaiono necessitare di una specializzazione 
regionale per segmenti specifici di domanda (es. lusso, piccole crociere) al fine di 
essere seriamente redditivi e impattanti sui rispettivi territori.  

Sul versante delle potenzialità:
-	 Lato reti energetiche, nell’ambito del «Piano Mattei» del Governo finalizzato a far 

diventare l’Italia hub energetico del Mediterraneo, la Sicilia con il Greenstream 
(Libia) con terminale Gela, il Transmed (Algeria), il progetto di rigassificatore a 
Porto Empedocle e la Calabria con il progetto di rigassificatore a Gioia Tauro, do-
vrebbero costituire i terminali hub sul territorio europeo di tali nuovi corridoi di 
approvvigionamento di fonti energetiche. A maggior ragione lo sviluppo della 
produzione di carburanti alternativi per i trasporti potrebbe essere un’occasione 
di riconversione industriale per le aree portuali e retroportuali nelle fasi di lavora-
zione e distribuzione dei fuels.

-	 Il posizionamento geografico dei porti siciliani e calabresi lungo la trade lane Far 
East-EU che passa per Suez deve essere assolutamente valorizzato, generando 
non solo trasbordi a basso valore aggiunto sul territorio ma traffici gateway da 
indirizzare via ferro verso il Nord Italia ed il centro Europa con la lavorazione e la 
manipolazione del container con imprese localizzate in prossimità dei porti, ga-
rantendo peraltro ampi benefici ambientali rispetto alle rotte con destino i porti 
del Northern Range europeo.

-	 Collegato a quanto sopra, nello scenario 2030 del Piano commerciale di RFI, la 
Calabria sarà collegata con il resto del paese e con l’Europa (a conclusione anche 
dei grandi interventi sui valichi alpini) con una rete ferroviaria a standard presta-
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zionali europei, potendo quindi il porto di Gioia Tauro, gli scali portuali e i nodi 
interportuali siciliani rivestire un ruolo gateway con treni “produttivi” e connessi 
con il principale fornitore e cliente delle proprie imprese, ovvero l’UE, rimuovendo 
i limiti infrastrutturali al suo ruolo gateway;

-	 Un ulteriore elemento riguarda l’emersione dei fenomeni di ristrutturazione delle 
catene di fornitura per avvicinare in un paese meno lontano o in patria i fornitori 
(near-shoring19 e reshoring) e della logistica di scorta e magazzino per affrontare 
la carenza di materia prime e materiali, che stanno ridisegnando le catene logi-
stiche, accorciandole e regionalizzandole, a favore dell’area balcanica e MED. In 
parallelo, il continente africano è in fase di sviluppo industriale, da anni registra 
importanti IDE e crescenti volumi di scambi commerciali anche con l’UE. Il Mez-
zogiorno potrebbe rappresentare la piattaforma naturale nel MED tra Africa ed 
Europa con un importante potenziale di crescita nei flussi merci e la possibilità 
di posizionare lavorazioni ad alto valore aggiunto sui prodotti manifatturieri rilo-
calizzati

3. Sulla base di tali considerazioni, e fermo restando che il Ponte sullo Stretto viene 
ritenuto il tassello rilevantissimo ma non esclusivo di un sistema trasportistico ac-
cessibile, connesso, equo e competitivo a cui bisogna tendere per risolvere le criticità 
persistenti dell’area di riferimento e per cogliere appieno le opportunità che potreb-
bero cambiare la traiettoria di sviluppo del Mezzogiorno d’Italia, FAST-CONFSAL ha 
proposto un pacchetto di proposte per lo sviluppo del sistema dei trasporti del 
Mezzogiorno e per valorizzare in un’ottica di lungo periodo gli investimenti in cor-
so e programmati, che passano attraverso il Ponte ma non si esauriscono in esso 
ed anzi ne alimentano la ragione di esistere. Con tale visione, viene effettuato un 
check-up sullo stato dell’arte delle singole misure proposte.

19  -   Come, ad esempio, sviluppato recentemente da Ikea o Benetton nel settore dell’arredamento e dell’abbigliamento a favore 
dell’area mediterranea rispetto al Far East
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3.2 “Trasporto aereo in Italia: fabbisogni e proposte per il rilancio”

1. Sin dal 2020 con il varo dell’iniziativa “Italia Velocemente Connessa” (IVC), FAST-CON-
FSAL ha ritenuto fondamentale attenzionare il settore del trasporto aereo, sia nel seg-
mento dei servizi di trasporto (vettori) che delle infrastrutture e dei servizi di terra (ae-
roporti e servizi correlati). 
Il settore, infatti, svolge un ruolo rilevante per le seguenti plurime ragioni:
-	 rappresenta uno dei principali vettori e la porta di accesso del turismo internazio-

nale in Italia (43% degli arrivi di viaggiatori internazionali in Italia via aereo vs. il 53% 
dell’auto privata nel 2022);

-	 detiene una rilevante quota di mercato nell’interscambio internazionale di beni 
(circa il 10% in valore nel 2023), con un’incidenza particolare nelle filiere industriali 
nazionali più performanti e competitive quali il farmaceutico, la moda, i prodotti 
elettronici e l’agroalimentare di alto valore e ad alta deperibilità; 

-	 riveste una funzione di connettività, ed in alcuni casi di continuità territoriale nel 
senso giuridico del termine, per la mobilità a medio-lungo raggio dei cittadini che 
risiedono in aree insulari, periferiche e a bassa accessibilità del paese;

-	 non da ultimo, il settore vede la presenza in Italia, secondo l’Istat e senza considerare 
l’indotto, di 649 imprese attive con più di 48.000 addetti diretti, per oltre il 96% con-
centrato sul personale dei vettori aerei e sulle attività aeroportuali e a terra, con una 
dinamica occupazionale crescente nonostante la pandemia del 2020.

2. Più nel dettaglio, nell’edizione 2023 del position paper “IVC” aggiornato nel 2024, a 
partire da un’analisi sull’offerta e la domanda sia a livello internazionale che nazionale e 
dall’individuazione dei principali fabbisogni del settore, è stato stilato un elenco di propo-
ste/azioni concrete da poter mettere in campo Partendo quindi dalla rilevazione di alcune 
criticità e sollecitando gli operatori di volo e le organizzazioni territoriali della FAST-CONF-
SAL Comparto aereo, sono stati individuati i seguenti punti degni di attenzione:
-	 Scarsa accessibilità intermodale ai nodi interportuali: si registra una limitata presen-

za di connessioni ferroviarie (sia di collegamento diretto all’infrastruttura nazionale 
che di accesso ad altra rete ferroviaria regionale o di accesso ad altro sistema tra-
sportistico) negli scali aeroportuali nazionali con investimenti previsti che traguar-
dano il 2031 ed ampi divari territoriali nell’accessibilità agli scali con mezzi pubblici 
(tram, metro, bus, ferro) particolarmente accentuati nel Molise, Umbria, Basilicata, 
Marche, Sardegna, Valle d’Aosta, Sicilia e Trentino Alto Adige.

-	 Limitata connettività dei nodi aeroportuali e delle aree remote: lo scalo di Fiumicino 
e di Malpensa, primi scali italiani per connettività internazionale, europea e naziona-
le, sono rispettivamente il 20° ed il 21° a livello europeo per offerta di servizi aerei20. 

20  -   Fonte: ITSM Fact Book – La competitività del trasporto aereo in Europa. Indice di connettività semplice mondiale ed europeo 
inteso come numero di voli necessari da parte di un passeggero per raggiungere un qualsiasi altro aeroporto del network. 
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Persistono peraltro, a livello nazionale, aree particolarmente svantaggiate come 
quelle di Imperia e Cuneo nel Nord-Ovest, dell’arco alpino del Nord Est (Friuli Vene-
zia-Giulia, Trentino Alto Adige, Belluno), dell’area centro adriatica (Marche, Molise, 
Perugia, Rimini, Forlì-Cesena, Arezzo, Chieti, Pescara) e dell’area meridionale che in-
globa la Calabria, la Basilicata e la Provincia di Salerno.

-	 Il settore dovrà nel breve-termine affrontare ingenti investimenti, sia per gli incre-
menti della capacità air e land side nei più importanti scali nazionali per far fron-
te alla domanda prospettica in particolare nella rete aeroportuale milanese, sullo 
scalo di Firenze, su Roma Fiumicino e Catania Fontanarossa, sia in infrastrutture e 
software digitali finalizzati a migliorare la capacità del settore (SESAR Air Traffic ma-
nagement, procedure di avvicinamento e partenza mezzi, sistemi informatizzati di 
gestione dei flussi nei terminal). Non da meno, il settore, sia lato vettori che gestori 
aeroportuali, deve affrontare anche la sfida della decarbonizzazione derivanti dalle 
misure legislative europee del «Fit for 55» (AFIR, revisione ETS, ReFuel Eu Aviation) 
con scarse risorse pubbliche a disposizione sia lato PNRR che PNC.

-	 Il settore è attraversato da cambiamenti strutturali del mercato del lavoro con effetti 
permanenti della pandemia sull’occupazione del comparto con particolare riguar-
do al personale navigante e di terra a cui vanno aggiunti gli impatti occupazionali 
a medio-lungo termine dello sviluppo della digitalizzazione nel settore, con previ-
sione di calo nella forza lavoro a bassa e media qualifica nelle operazioni a terra 
in Europa, stimata del 20% al 2040, e del 10% per i lavoratori più qualificati21. In via 
ulteriore, in Italia si segnala una decisa frammentarietà contrattuale, con 8 Contratti 
collettivi nazionali di lavoro per il comparto aereo stipulati ed attualmente in vigore 
con la tendenza alla proliferazione di nuovi contratti anziché alla semplificazione 
contrattuale e la mancata applicazione, anche per l’assenza di direttive di secondo 
livello, di quanto previsto dall’art. 203 del Decreto Rilancio 2020.

-	 Il cargo aereo presenta notevoli potenzialità non del tutto sfruttate, con un forte 
divario territoriale in termini di accessibilità dei tessuti produttivi locali ai nodi aero-
portuali cargo nazionali (indici limitati nel Mezzogiorno e Isole) che co-determina 
che 1/3 delle merci nazionali vengono trasferite presso altri nodi aeroportuali esteri 
come analizzato dal MIT che stima “in oltre 300.000 le tonnellate annue di volume 
di merci aeree con origine/destinazione Italia che utilizzano tratte aeree in arrivo e 
partenza nei grandi aeroporti europei percorrendo con mezzi gommati il tragitto 
tra questi scali e il nostro Paese (in aviocamionato)”22.

3. È stato quindi proposto un pacchetto di misure specifiche per il comparto aereo, sin-
tetizzabili nelle seguenti macro-strategie:
-	 Incremento dell’accessibilità aeroportuale;

21  -   Fonte: Automation Technology Employment – Transport 2040 – The future of Work”, World Maritime University IMO, 2020

22  -   Fonte: MIT, Position Paper Azioni per il rilancio del cargo aereo, ottobre 2017
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-	 Miglioramento della connettività aerea del nostro Paese;
-	 Attenzione alla redditività e sostenibilità del settore;
-	 Potenziamento del cargo aereo per la mobilità delle merci. 
In considerazione del fatto che il primo luglio 2024 è stata pubblicata la nuova ver-
sione del Piano nazionale degli aeroporti con orizzonte al 2035, è interessante appro-
fondire l’aderenza o meno di alcune proposte di FAST-CONFSAL. In linea generale, la 
nuova versione del PNA che aggiorna la proposta di Piano di ottobre 2022 appare deci-
samente più completa nelle proposte, approfondita nelle analisi ed aderente alle istan-
ze rappresentate da FAST-CONFSAL. Riprendendo i punti di proposta di FAST-CONF-
SAL esposti, si riporta di seguito un confronto critico con le previsioni del nuovo Piano. 
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3.3 Ottimizzazione dei carichi nella logistica

1. Un’ulteriore proposta emersa in IVC 2023 riguardava lo sviluppo di soluzioni ITS di 
logistics-as-a-service per il cargo pooling e per forme di collaborazione tra spedizionie-
ri, caricatori e trasportatori nel mercato italiano attraverso l’implementazione di una 
piattaforma ICT collaborativa in gestione al Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. 
Partendo infatti dalla constatazione degli importanti obiettivi di decarbonizzazione di 
matrice europea, del limitato potenziale di mercato contendibile per il trasporto strada-
le merci (tenuto conto che le percorrenze medie sono per la maggior parte effettuate 
entro i 300km e quindi difficilmente shiftabili su ferro), dell’alta incidenza delle corse a 
vuoto e dei limitati carichi medi registrati nelle spedizioni su veicoli commerciali pesan-
ti e leggeri (peraltro con dei dati in flessione negli ultimi anni dei coefficienti di carico 
legati al boom dell’e-commerce nell’ambito della logistica di prossimità e di finestre di 
consegna più strette nel segmento pesanti di medio e lungo raggio) dell’alta parcelliz-
zazione dell’offerta aziendale del trasporto stradale merci nazionale e, da ultimo, dell’al-
ta quota detenuta dal trasporto stradale merci nelle emissioni dei principali inquinanti 
atmosferici e delle emissioni totali di gas a effetto serra (25% delle emissioni di gas a 
effetto serra prodotte dal trasporto su strada, 28% in Italia e oltre il 6% delle emissioni 
totali di gas a effetto serra nell’UE), FAST-CONFSAL ha promosso lo sviluppo di una 
piattaforma informatica nazionale finalizzata a creare il match tra offerta e domanda di 
trasporto e in definitiva ad efficientare la catena logistica e per contribuire al processo 
di decarbonizzazione del trasporto merci.
2. In sostanza, la piattaforma ICT, sul modello di Uber Freight o di Flock Freight negli 
Stati Uniti, istituisce una logica collaborativa in cui gli spedizionieri o i caricatori pos-
sono inserire i dettagli della spedizione quali il tipo di carico, peso, dimensioni, origine 
e destinazione, per poi confrontare tariffe e servizi disponibili in base alla capacità re-
sidua dei vettori a disposizione e presentare la propria offerta commerciale. I benefici 
consisterebbero nell’aumento dei coefficienti di carico dei trasportatori merci su strada 
per il consolidamento, la condivisione e la messa in comune della flotta e dei carichi, 
rispondendo efficacemente alla riduzione dei veicoli-km su strada e quindi di diminu-
zione delle emissioni di Co2, di riduzione degli inquinanti atmosferici, di abbassamen-
to dell’incidentalità e della congestione, incrementando al contempo l’efficienza della 
catena logistica. 
La modalità di gestione della piattaforma, tenendo conto delle criticità e delle lezioni 
apprese da altri sistemi, secondo FAST-CONFSAL avrebbe potuto essere in capo al Mi-
nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti, quale soggetto terzo e super partes, garan-
tendo l’interoperabilità dei dati, la tutela delle informazioni scambiate, comprese quelle 
commerciali e più sensibili, nonché l’integrazione delle piattaforme già in uso con il 
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nuovo servizio ITS di logistics-as-a-service nazionale.
3. Sebbene non propriamente gestita dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
come indicato da FAST-CONFSAL, è notizia recente che nell’ambito dell’investimento 
PNRR “Digitalizzazione della catena logistica” M3C2 2.1.3 – Log-In Business sono previsti 
finanziamenti per tale tipologia di servizi. La pubblicazione dei bandi è prevista ei primi 
mesi del 2025. 
Più nello specifico, sono stati stanziati 157 milioni di euro di cofinanziamento a fondo 
perduto sino al 40% dell’importo dei progetti ammissibili ad opera di rete di imprese o 
singoli operatori privati del trasporto merci e della logistica, con l’obiettivo di incremen-
tare la dotazione digitale e l’utilizzo delle tecnologie abilitanti da parte delle imprese 
nazionali di trasporto merci e logistica, favorendo da un lato il dialogo informatizzato tra 
queste e gli enti pubblici e tra queste e le aziende caricatrici e dall’altro lato nel favorire 
l’adozione di sistemi di pianificazione e programmazione dei carichi e di route planning 
anche attraverso la formazione del capitale umano all’uopo dedicato
Tra le misure finanziabili vi è appunto la progettazione e l’acquisizione di sistemi digitali 
di ottimizzazione dei carichi attraverso l’utilizzo di tecnologie di intelligenza artificiale 
e sistemi di dynamic route planning, che risponde esattamente alla proposta sollevata 
da FAST-CONFSAL e che saranno interconnesse alla piattaforma logistica nazionale in 
uso al MIT. 
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

4. OLTRE IL 2026: LE PROPOSTE DI FAST-CONFSAL

Si riportano di seguito le proposte di FAST-CONFSAL che traguardano il 2030, oltre la 
scadenza del PNRR, articolate secondo la tradizionale tripartizione in cluster ad esito del 
lavoro di analisi on desk, di raccolta informativa presso le sedi territoriali del sindacato non-
ché di ascolto degli operatori del trasporto e della logistica.

4.1 Infrastrutture e servizi
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4.2 Policies e norme
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4.3 Finanziamenti ed incentivi
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5. CONCLUSIONI

Dal varo di “Italia Velocemente Connessa” del 2020 sono passati cinque anni: cinque 
anni di proposte costruttive che hanno visto il passaggio, tra l’altro, di tre governi na-
zionali, di due legislature europee, l’approvazione di cinque Allegati Infrastrutture al 
DEF, di una revisione del Regolamento delle reti TEN-T europee e il varo di “Fit for 55”, 
l’emanazione di due versioni ufficiali del PNRR, l’evolversi di una pandemia e di una 
crisi energetica globale, lo scoppio di due conflitti geopolitici di portata internazionale.
Nel mentre, FAST-CONFSAL ha prodotto documenti, note, relazioni e presentazioni 
condivise in incontri istituzionali e in meeting con gli associati, in cui ha continuato a 
formulare e ad aggiornare proposte con la volontà costante di migliorare l’efficienza 
del sistema dei trasporti nazionale e l’indotto ad esso correlato, con il fine ultimo di 
contribuire a costruire “una crescita economica più robusta, sostenibile e inclusiva per 
rilanciare l’intero Paese e fornire una preziosa eredità alle generazioni future”.
Il patrimonio di questo lavoro si misura in 33 proposte incluse e recepite nei docu-
menti di pianificazione, nelle programmazioni, negli atti normativi, negli investimen-
ti e nei finanziamenti degli enti istituzionali e delle aziende deputate alla gestione 
dei trasporti e delle infrastrutture di trasporto, a cui si aggiungono 9 ulteriori istanze 
accolte nel corso di quest’anno: dagli indirizzi di coordinamento centrale in materia di 
governance portuale, allo sviluppo di infrastrutture per la sosta degli autotrasportatori 
in aree su standard europeo a livello nazionale, passando per i finanziamenti per la 
digitalizzazione dei nodi interportuali e per gli operatori della logistica e infine all’incre-
mento quantitativo e qualitativo degli organici nelle pubbliche amministrazioni nazio-
nali. Gli anni precedenti avevamo visto l’accoglimento della riattivazione del progetto 
dell’attraversamento stabile dello Stretto di Messina, dell’estensione della rete AV nel 
Mezzogiorno oltre Salerno, la rivisitazione dei meccanismi di incentivazione per il tra-
sporto intermodale, il potenziamento della/e ZES, l’assorbimento di Ita Airways in un 
grande gruppo industriale di caratura internazionale, il varo di un piano straordinario 
per le infrastrutture di TRM e per il rinnovo del parco mezzi del TPL, il potenziamento 
delle risorse per gli investimenti portuali e le modifiche al codice dei contratti pubblici.
Il patrimonio deve essere gestito e manutentato. Per tale motivo FAST-CONFSAL ef-
fettua con cadenza ciclica annuale in sede di aggiornamento annuale di “Italia Velo-
cemente Connessa” un check-up sulle misure proposte l’anno precedente. A maggior 
ragione a valle di un quinquennio, ci proponiamo prossimamente di effettuare una 
valutazione di impatto sulle misure proposte dal sindacato ed accolte in questi anni al 
fine di effettuare un assessment di efficacia in sede di implementazione.  
Il patrimonio, preferibilmente, deve essere valorizzato ed incrementato. Per tale ra-
gione FAST-CONFSAL con il presente lavoro pubblica un novero di 39 azioni concrete 



129Fast-confsal Federazione Autonoma dei Sindacati dei Trasporti • CONFSAL Confederazione generale Sindacati Autonomi Lavoratori

che intende perseguire negli anni a venire, traguardando il 2030, e che sono alla base 
della propria offerta programmatica e propositiva sul settore che più di ogni altro ha 
ripercussioni ed implicazioni lungo tutta la filiera economica nazionale, il settore del-
le infrastrutture, dei trasporti e della logistica per l’appunto.
In sintesi, riteniamo fondamentale concentrarci ed indirizzare gli stakeholder sui se-
guenti punti:
-	 Completare le opere infrastrutturali lungo i principali corridoi, direttrici e nodi tra-

sportistici nazionali, accelerando gli investimenti previsti nel PNRR e nei piani nazio-
nali e sbloccando le opere incagliate per le ferrovie, per i porti, per gli interporti, per 
gli aeroporti, per la rigenerazione manutentiva delle strade e delle autostrade, per il 
TPL. Un focus particolare dovrà essere dedicato ai progetti pianificati e programma-
ti nelle Regioni del Mezzogiorno, anche al fine di dare senso compiuto alle grandi 
opere dell’AV Salerno-Reggio Calabria e dell’Attraversamento stabile dello Stretto di 
Messina e, in generale, a quelle aree a bassa accessibilità (es. Liguria).

-	 Garantire un lavoro migliore, in termini contrattuali, di sicurezza e di aggiornamento 
professionale, anche attraverso un grande piano per l’aggiornamento dele compe-
tenze alle nuove tecnologie digitali, a coloro che già sono professionisti del settore.

-	 Rendere più competitivo il sistema dell’offerta dei servizi di trasporto nazionale, pro-
muovendo legislativamente e con incentivi dedicati le aggregazioni imprenditoriali 
nel settore e indirizzando le scelte delle imprese di produzione verso le aziende di 
trasporto nazionali, al fine di contrastare il cronico deficit della bilancia dei paga-
menti del trasporto merci nazionale; un’attenzione particolare dovrà essere rivolta a 
colmare il gap nella domanda di lavoratori nel settore trasporti e logistica.

-	 Rendere più competitivo il mercato delle costruzioni nazionale, anche in questo 
caso promuovendo legislativamente e con incentivi dedicati le aggregazioni im-
prenditoriali nel settore e favorendo l’acquisizione quantitativa e qualitativa di ma-
nodopera dedicata.

-	 Puntare ed investire sulla digitalizzazione della logistica, anche in termini di forma-
zione del personale delle aziende di trasporto, facendo leva sulla riattivazione del 
progetto della PLN.

-	 Dal punto di vista normativo nazionale si richiede una rivisitazione della normativa 
nazionale in materia di TPL, di logistica urbana ed alcune ottimizzazioni sulle rifor-
me approvate o annunciate della portualità nazionale, delle concessioni autostra-
dali, degli interporti e, lato codice degli appalti, la semplificazione degli iter autoriz-
zativi e la regolamentazione del “subappalto a cascata”; di pari passo, è urgente un 
coordinamento a livello centrale delle policies sui valichi alpini, sulle cantierizzazioni 
pianificate sulla rete e sull’insediamento territoriale delle attività produttive, indu-
striali e logistiche.
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-	 In sede europea si richiede una forte azione del Governo per rivisitare la normativa 
ETS per il settore marittimo e quello stradale, nonché una maggiore attenzione alla 
regolazione delle concentrazioni orizzontali e verticali nei diversi segmenti di mer-
cato.

-	 Potenziare le risorse stanziate per gli incentivi all’intermodalità (Sea Modal Shift e 
Ferrobonus) e per il rinnovo del parco mezzi commerciale, al fine di rispondere in 
maniera economicamente sostenibile alle sfide della decarbonizzazione.  

Tali istanze sono patrimonio a disposizione del Governo, degli altri enti istituzionali e dei 
nostri iscritti al fine di implementare in maniera efficace soluzioni, misure ed azioni in 
grado di risolvere le criticità persistenti e di sviluppare il potenziale di questo Paese 
con un orizzonte di medio-lungo termine. 
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