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PRESENTAZIONE

L’emergenza pandemica ha aggravato la crisi di un settore strategico per l’economia 

italiana, eppure da sempre non adeguatamente valorizzato, quello dei trasporti. L’at-

tualità e la centralità dei problemi connessi al sistema logistico hanno spinto Meritocra-

zia Italia a dedicare il focus del mese di gennaio proprio a questo delicato e complesso 

tema. Lo stato dell’arte è il portato del peculiare andamento dello sviluppo economico 

degli ultimi decenni e, con tutta probabilità, della scarsa lungimiranza di politiche poco 

attente alle giuste prospettive di rilancio del Made in Italy e, in uno, di rilancio dell’im-

magine del Paese del mondo. Fatto è che, oggi, il sistema dei trasporti si rivela del tutto 

inadeguato, dal punto di vista della velocità, della continuità, della intermodalità e della 

sostenibilità.

Ne va, quel che è peggio, anche della libera mobilità, dell’accessibilità dei servizi e 

dell’integrazione sociale. Nell’epoca della globalizzazione, a fronte delle nuove esigenze 

di spostamento, occorre un impegno maggiore nell’abbattimento delle barriere spaziali 

alla libera circolazione, che è anche inclusione e libertà di commercio. Nell’epoca della 

transizione ecologica e dell’innovazione, è fondamentale una radicale revisione delle lo-

giche di mobilità. È certo che i trasporti rappresentino una delle principali fonti di pres-

sione ambientale, contribuendo ai cambiamenti climatici, all’inquinamento atmosferico 

e acustico, al consumo energetico, all’impermeabilizzazione dei terreni e al consumo di 

suolo agricolo. Si tratta quindi di una delle sfide più difficili del presente. 

Meritocrazia Italia, per il tramite dei suoi coordinamenti regionali, ha operato una rico-

gnizione completa dello stato del sistema logistico in ogni ambito e nelle diverse aree 

territoriali, per rilevare i problemi che meritano di essere affrontati con priorità e avan-

zare proposte mirate a imprimere la necessaria accelerazione al processo di crescita, 

sociale ed economica. Allo scopo ultimo di assicurare giustizia sociale ed equità, da 

misurarsi non (sol)tanto in relazione al funzionamento dei mezzi, bensì sulla capacità 

del sistema di assicurare a tutte le persone un livello accettabile di accessibilità, e una 

partecipazione attiva. Meritocrazia ha inteso fornire un contributo costruttivo e utile 

alla risoluzione delle tante questioni, più e meno recenti, che affliggono da tempo il 

settore dei trasporti, nell’auspicio che possa essere un primo passo per dare finalmente 

avvio a un piano di (ri)costruzione, a vocazione di durata, di un sistema di mobilità più 

sostenibile e vantaggioso.

Roma, 31 gennaio 2022 Il Presidente Nazionale
Walter Mauriello



LA CULTURA DELLA STORIA 
DEI TRASPORTI È LA STORIA 
DELLE CIVILITÀ A LEGALITÀ
la viabilità romana

L’evoluzione del sistema dei trasporti ha determinato nel tempo profondi cambiamenti 

nella vita delle collettività, modificando l’assetto del territorio e, di riflesso, le abitudini 

di vita. La storia dei trasporti racconta anche della storia delle Civiltà: comunicazione e 

commercio sono una parte fondamentale nella crescita di ogni Paese. Si pensi ai Roma-

ni. Una delle più grandi opere mai realizzata fu l’imponente rete di comunicazione che 

attraversava tutto l’impero. 

L’impegno nella composizione del piano viario ha portato la civiltà romana ad esten-

dere il controllo fino ai confini del mondo conosciuto. ‘Tutte le strade portano a Roma’. 

Il modo di dire è dovuto al fatto che lungo tutte le vie consolari si potevano incontrare 

pietre miliari (colonne su base rettangolare), dette cippus, a indicare la distanza in mi-

glia dal Miliarum Aureum, sito nel Foro romano. Si trattava di una colonna di bronzo 

dorato, posta accanto al tempio di Saturno; tutte le strade partivano idealmente da 

questo monumento che riportava la lista delle più importanti città dell’Impero, e le di-

stanze di ciascuna dall’Urbe.

Le strade vennero realizzate per collegare le più lontane province con la capitale dell’Im-

pero, anche grazie alla realizzazione di ponti per l’attraversamento dei fiumi. Le grandi 

vie consolari erano concepite in modo da essere sufficientemente adatte al passaggio 

dei carri con una larghezza di circa 5 metri, in modo da permettere l’affiancamento di 

due mezzi. Le viae erano le strade extraurbane che partivano da Roma ed erano costru-

ite a strati. Proprio per questa loro caratteristica venivano tecnicamente chiamate viae 

stratae: i termini strada (italiano), street (inglese), strasse (tedesco) derivano proprio 

da qui. Oltre alle grandi viae, esistevano strade più piccole: itinera percorribili solo dai 

pedoni e actus che consentivano il passaggio di un carro alla volta. 

Al termine dei lavori le viae apparivano lisce, perfettamente levigate, resistenti alla 

pioggia, al gelo, alle inondazioni, ed erano opere che non avevano frequenti problemi 

di manutenzione, in quanto molto resistenti. Quando si trattava di attraversare terreni 

paludosi, le tecniche si affinavano con soluzioni all’avanguardia come la costruzione di 

strade rialzate: piloni a segnare il percorso, spazi riempiti con pietre fino ad innalzare il 

livello stradale a circa 2 metri sopra la palude. Nel caso di grandi ostacoli, come massi 

che ostruivano il tracciato, fossi, terreni montuosi o collinari, si ricorreva solitamente a 
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completi sventramenti dell’area interessata oppure a gallerie: si pensi alla galleria della 

gola del Furlo nelle Marche, voluta da Vespasiano, e il viadotto di Ariccia, del II sec. a.C. 

(231 m di lunghezza per 13 m di altezza).

Infrastrutture essenziali per la crescita della Civiltà romana. Non si può non fare menzio-

ne della celebre via Appia, la più antica delle vie consolari. ‘Regina viarum’, fu la prima 

via lastricata concepita fin dall’origine con soluzioni tecniche destinate a un impiego 

senza tempo. L’Appia antica è oggi un luogo dall’atmosfera magica per le bellezze na-

turali che la circondano e scrigno di importantissimi reperti archeologici, come il trac-

ciato originale molto ben conservato, il Mausoleo di Cecilia Metella e la Villa dei Quintili, 

tracce di quell’epoca fastosa.

La viabilità romana è il più efficiente e duraturo sistema stradale dell’antichità. Consentì 

il contatto con le genti più diverse del mondo allora conosciuto. Nessun altro popolo 

dell’epoca storica seppe eguagliare la capacità di scelta dei tracciati, le tecniche di co-

struzione e l’organizzazione di assistenza ai viaggiatori. Che le meraviglie paesaggisti-

che del territorio italiano, la lunga storia e l’atmosfera della tradizione possano trovare 

il giusto rilievo e la giusta valorizzazione con la programmazione di adeguati interventi 

di ripristino, manutenzione e tutela. 

Perché non vada persa una parte preziosa della Cultura nazionale. 
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Ammontano a complessivi 62 miliardi di euro gli interventi sulle infrastrutture, sulla mo-

bilità e sulla logistica sostenibili contenuti nel Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza 

(PNRR) approvato dal Consiglio dei Ministri. 

È certo che incideranno profondamente sul quadro complessivo della giustizia sociale 

e dell’equità, specie in relazione a sostenibilità e accessibilità, gli ambiziosi progetti di 

estensione dell’alta velocità ferroviaria e di potenziamento delle reti regionali, di rinno-

vo dei treni, degli autobus e delle navi per la riduzione delle emissioni, di investimento 

per lo sviluppo dei porti, della logistica e dei trasporti marittimi, di digitalizzazione per 

la sicurezza di strade e autostrade, di sviluppo della mobilità ciclistica e delle strade 

provinciali, di qualità dell’abitare e delle infrastrutture sociali, di tutela e valorizzazione 

delle risorse idriche.

Il termine ‘accessibilità’ nel trasporto ha uno strettissimo legame con le libertà-opp-

ortunità e le possibilità di realizzazione degli individui nella società. Da tale legame 

nasce l’inevitabile bisogno primario di spostarsi e la tutela di questo bisogno diviene 

imprescindibile poiché lo spostamento dovrebbe essere considerato un vero e proprio 

diritto, la cui effettività passa anche attraverso una ‘democrazia delle infrastrutture’, 

intesa come una equa distribuzione delle opportunità di mobilità. La crescita economi-

ca in forte arresto, l’aumento spropositato del debito pubblico, l’obbligo di rispettare i 

vincoli di bilancio imposti dall’Europa hanno dato il via a una stagione di rigidità e tagli 

consistenti alla spesa pubblica nei servizi essenziali destinati al cittadino. Senza contare 

la drammatica incidenza della crisi emergenziale su organizzazione e fruizione dei tra-

sporti. Si iscrive, dunque, in questo contesto, la necessità di raggiungere livelli minimi di 

una accessibilità che sia capace di soddisfare i bisogni del presente senza compromet-

tere quelli delle prossime generazioni.

Una pianificazione dei trasporti basata sui principi di giustizia proposti implica speri-

mentare un approccio centrato sulla persona, sin dall’analisi dei livelli di accessibilità 

che prendono in considerazione, in modo esplicito e sistematico, la ubicazione residen-

ziale, i livelli di reddito, la disponibilità dei mezzi di trasporto, le competenze e le pre-

TRASPORTI E 
GIUSTIZIA SOCIALE
la democrazia delle infrastrutture
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ferenze di ognuno. Questa misura dei livelli di accessibilità, a sua volta, funge da lente 

attraverso la quale analizzare il funzionamento del sistema di trasporto. L’attenzione si 

sposta, insomma, verso la persona e verso il contributo che un sistema di trasporto può 

garantire alla possibilità di ciascuno di partecipare alla vita di una comunità. L’approc-

cio proposto ha conseguenze importanti sulle priorità di finanziamento degli interventi 

pubblici e sugli strumenti stessi per definire tali priorità. 

Abbandonare analisi, stime e approcci valutativi che definiscono le priorità di inter-

vento in base a domande esistenti, proiettando nel futuro le stesse disuguaglianze di 

accesso ai beni e servizi urbani già esistenti, implica mettere in discussione gli strumenti 

consolidati della pianificazione dei trasporti, come i modelli di traffico a quattro stadi 

per la determinazione della domanda di trasporto e l’analisi costi-benefici, poiché sono 

guidati da criteri di carattere distributivo che considerano persone già con una buona 

mobilità e sono strumenti prevalentemente orientati a quantificare, solo monetaria-

mente, vantaggi e svantaggi generati.

La giustizia sociale e l’equità portata da un nuovo sistema trasporti dovrà dunque esse-

re misurata non tanto in relazione al funzionamento, più o meno sufficiente, bensì sulla 

capacità del sistema di assicurare a tutte le persone un livello accettabile di accessi-

bilità, una partecipazione attiva, nella maggior parte delle circostanze e soprattutto in 

situazioni critiche.

In quest’ottica, occorrerà 

- sviluppare una visione programmatica, in senso inclusivo, che garantisca un livello 

minimo di accessibilità, così da creare un sistema di trasporto equo per la comunità;

- mettere al centro della programmazione dei trasporti le esigenze della persona, strut-

turando un approccio che prenda in considerazione l’accessibilità dell’utenza sulla scor-

ta di elementi territoriali (residenza), elementi economici, (fasce di reddito), e disponi-

bilità di mezzi, da coniugare in termini di sostenibilità ambientale;

- adottare previsioni di spesa volte a incrementare il servizio, superando i vecchi stere-

otipi e criteri legati sia agli schemi del traffico che al principio costi benefici, che ten-

gono conto di persone con un alto grado di mobilità, dirigendo l’attenzione a un futuro 

digitalizzato
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Il comparto dei trasporti rappresenta uno dei pilastri principali della Società e dell’eco-

nomia moderna. È sullo sviluppo della logistica che occorre insistere per l’ampliamento 

della rete di mercato e la promozione del Made in Italy nel mondo. Ed è sullo sviluppo 

della logistica che serve lavorare per favorire la mobilità e quindi la conoscenza e l’ab-

battimento delle barriere culturali.

Le reti di trasporto garantiscono inoltre l’accesso a servizi pubblici cruciali, educazione 

e assistenza sanitaria, contribuendo a migliorare la qualità della vita. Agevolano, non 

ultimo, il progresso economico delle aree più remote, supportando anche il mercato del 

lavoro. A monte, sono i trasporti a poter dare concretezza al concetto, per certi versi 

astratto, di mercato unico. 

L’evoluzione del sistema trasportistico ha inciso sulla quotidianità, procurando nuo-

vi bisogni, e ha mutato l’approccio all’economia da parte del mondo imprenditoriale. 

L’importanza del sistema dei trasporti e della logistica per la crescita economica di 

medio-termine è quindi facilmente intuibile, visto che la stessa qualità del sistema si 

può ben inserire nelle determinanti dell’evoluzione della produttività multifattoriale. Per 

questo, lo stato di efficacia ed efficienza del comparto dei trasporti e della logistica va 

analizzato con attenzione e costanza. Eppure l’attuale modello dei trasporti presenta 

evidenti criticità. È noto il pesante impatto negativo sull’ambiente e, quindi, sulla salute 

umana. I mezzi in uso generano un quarto delle emissioni totali di gas serra, oltre a es-

sere causa di inquinamento acustico e frammentazione degli habitat. 

Oggi la domanda di trasporto in Europa è significativamente più alta che nel decen-

nio scorso, e si ritiene che continuerà a crescere. Secondo le stime della Commissione 

europea, entro il 2050 il trasporto passeggeri crescerà di oltre il 50% e il trasporto 

merci dell’80% rispetto ai livelli del 2013. Senza contare che il ricorso al petrolio, oltre a 

contribuire ai drammatici cambiamenti climatici, rende l’economia più vulnerabile alle 

fluttuazioni a livello mondiale dei prezzi e delle risorse energetiche.

Già a partire dal 2004, la Commissione Europea ha inaugurato la European Mobility 

Week, una vera e propria campagna di sensibilizzazione volta a promuovere l’utilizzo 

della mobilità elettrica come scelta responsabile condivisa. 

Dalla prima edizione, questa manifestazione assume annualmente un rilievo sempre 

maggiore e un impatto sociale sempre più considerevole. Basti pensare che nel 2019, 

anno fortemente significativo per la battaglia contro il Climate Change, sono state tan-

tissime le città partecipanti alla manifestazione che hanno incentivato il blocco del traf-

fico, misure di promozione della sharing mobility e convegni volti a diffondere informa-

zioni importanti per la salvaguardia del futuro. 

L’INCIDENZA DELLA 
MOBILITÀ SOSTENIBILE SUL 
SISTEMA ECONOMICO
strategie di sviluppo
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Le città maggiormente premiate negli ultimi anni sono state Bologna, Budapest e Za-

gabria. In ogni caso, esistono numerosi progetti e iniziative in tal senso, come il proget-

to I-Share Life, volto a ridurre l’emissione di gas tossici nell’atmosfera tramite la speri-

mentazione del modello car sharing elettrico, e Car-E Service, finalizzato al riutilizzo di 

componenti di auto elettriche e ibride con lo scopo di dare vita a un’economia circolare 

e sostenibile a 360 gradi.

La missione della mobilità sostenibile è tanto chiara quanto ambiziosa e richiede il coin-

volgimento di diversi attori. È necessario intervenire sulle infrastrutture e sulle regola-

mentazioni. Parimenti, tutta l’industria dell’automotive deve stare al passo con le sfi-

de lanciate dall’Agenda ONU 2030 per lo sviluppo sostenibile, rispettando le politiche 

messe in atto dall’Unione europea per implementare il trasporto sostenibile. L’impresa, 

per l’industria automotive, è quella incrementare e perfezionare la produzione di veicoli 

a trazione alternativa elettrici o ibridi, con un occhio all’idrogeno. Ma la centralità del 

settore in questo processo richiede lo sforzo dell’intera filiera. 

In questo scenario, l’affermarsi del mobility management come attività strategica all’in-

terno delle aziende assume una rilevanza assoluta. Con mobility management si inten-

dono tutte le attività di pianificazione e ottimizzazione degli spostamenti casa-lavoro a 

cura di un Mobility Manager, responsabile della mobilità aziendale. 

Apposito decreto ha reso obbligatoria la presenza della figura del Mobility Manager 

per tutte le realtà aziendali, pubbliche o private, che abbiano più di cento dipendenti a 

conferma di quanto questa figura sia divenuta oramai irrinunciabile negli organigrammi 

aziendali. Il suo compito si traduce in una migliore gestione degli spostamenti quotidia-

ni e delle trasferte prevedendo un uso ottimizzato e condiviso anche delle flotte azien-

dali. Questo nuovo approccio all’utilizzo dell’auto aziendale, oltre ad avere un impatto 

positivo sull’ambiente, permette alle aziende di ottimizzare i costi, evitando consumi 

inutili. Il concetto di auto aziendale lascia dunque spazio a una visione nuova, di condi-

visione e gestione più oculata delle risorse.

Del resto accelerare il percorso verso una piena mobilità sostenibile richiede iniziative 

e progetti concreti, e l’impegno di tutti perché, prima che essere sviluppo, connessione 

e innovazione, è semplicemente una scelta: un percorso condiviso da tutti – cittadini, 

imprese, pubbliche amministrazioni, forze politiche – in grado di portare al migliora-

mento della qualità dei trasporti e alla tutela dell’ambiente circostante, con una chiara 

incidenza anche a livello di variabili economiche generatrici di plusvalore e proficua 

competitività.
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In ogni Società, la qualità della vita dipende anche dalla capacità di predisporre un si-

stema di trasporti efficiente e accessibile.

Allo stesso tempo, però, i trasporti rappresentano una delle principali fonti di pressio-

ne ambientale, contribuendo ai cambiamenti climatici, all’inquinamento atmosferico e 

acustico, al consumo energetico, all’impermeabilizzazione dei terreni e al consumo di 

suolo agricolo. Alcune tra le principali cause della frammentazione degli habitat natura-

li. Si tratta di una delle sfide più difficili del presente. A fronte di qualsiasi problema, si è 

soliti immaginare tre tipi di soluzioni, con difficoltà crescenti: una soluzione tecnologica 

(applicazione di tecniche risolutive), una organizzativa (riprogrammazione degli obiet-

tivi e metodi) e una formativa (cambio dei comportamenti). Per la crisi ambientale, si 

punta molto sulla prima. In Europa, autovetture, furgoni, camion e autobus producono 

oltre il 70% delle emissioni di gas a effetto serra generate dai trasporti e la quota restan-

te proviene principalmente dal trasporto marittimo e aereo. Gli inquinanti atmosferici, 

come il particolato (PM) e il biossido di azoto (NO2), procurano danni rilevanti all’am-

biente e alla salute umana. Così anche l’Italia ha da anni introdotto importanti restrizioni 

sui livelli di emissioni consentiti, ma, a fronte di una riduzione dei gas di scarico e di 

una maggiore efficienza dei motori, le concentrazioni di inquinanti atmosferici sono 

ancora troppo elevate. Ciò perché occorrerebbe, parallelamente, una riorganizzazione 

logistica del territorio. I settori del trasporto sono molte volte ridondanti negli scali, in 

competizione solo economica e non di servizio sulle tratte. Altre volte, non si integrano. 

Si trovano ancora stazioni, aeroscali e autoporti mal collegati. L’intermodalità è rimasta 

un proposito non realizzato e, quando attuata, coinvolge solo due vettori (treno-ca-

mion, nave-camion). Con il cattivo funzionamento della rete ferroviaria italiana degli 

ultimi vent’anni: 

- nel trasporto di persone, manca la pianificazione delle coincidenze, e, investendo tutto 

sull’alta velocità, si è riusciti a far concorrenza ai voli aerei, ma è rimasto indietro il siste-

ma dei treni a lunga percorrenza;

- nei servizi di trasporto merci, le politiche dei prezzi bassi sono state uno dei pilastri 

TRASPORTI E
AMBIENTE
una sfida globale per una logistica sostenibile



11MERITOCRAZIA_ITALIA

impliciti di una errata strategia industriale. Il costo di questo approccio è stato pagato 

per anni, da un lato, in termini di perdite di bilancio delle ferrovie nel settore merci e, 

dall’altro, con gli aiuti di Stato all’autotrasporto.

Nel frattempo, il mercato italiano dei servizi logistici ha mantenuto le sue caratteristiche 

di frammentazione, ed è diventato progressivamente colonia delle principali multina-

zionali del settore. Ai primi dieci posti della graduatoria, sono presenti solo due aziende 

di proprietà italiana. È tempo di riprogrammare gli obiettivi, in un giusto bilanciamento 

tra diritto allo spostamento e impatto ambientale.

Quando la Spagna intraprese la progettazione dell’alta velocità, pensò a un piano na-

zionale per la logistica integrata, la politica di Aznar e del MFOM (Dipartimento ministe-

riale dello sviluppo), e, con una scelta di coraggio, chiuse gli aeroscali e i porti troppo 

vicini tra loro (di solito a distanza di 200 km), compensando con il potenziamento fer-

roviario. Inoltre, esistono da anni modelli di riprogettazione sociale e urbana per ridurre 

l’utilizzo dei trasporti pubblici e privati, come la ‘15 Minute City’. Non ultimo, occorre 

tener conto dell’incidenza della recente pandemia sulle abitudini di spostamento, che, 

per larga parte, permarranno anche per il futuro prossimo. In questa prospettiva, è an-

zitutto necessario che:

- l’Italia si doti di un Piano Nazionale di Logistica Sostenibile, che vada oltre i particola-

rismi regionali (con una visione sistemica, servono indicazioni precise sullo sviluppo e 

la gestione dei trasporti pubblici e privati, su dove e come investire su trasporto aereo, 

navale, su binari o su gomma);

- si provveda a un Piano Nazionale sul Consumo del Suolo, che aiuti a eliminare gli scali 

ridondanti e ormai obsoleti, a efficientare quelli rimanenti, in modo strategico e in for-

ma davvero intermodale a tutti i mezzi di trasporto, e a implementare le infrastrutture 

solo dove servono veramente, a fronte di una progettazione partecipativa e con reali 

studi sui costi/benefici dei progetti, prima di essere approvati da una commissione mul-

tisettoriale di merito (e non di nomina politica, come avveniva in passato);

- sia resa obbligatoria l’indicazione sulle etichette di tutti prodotti e nelle offerte di ser-

vizi la Carbon Footprint, cioè la quantità di CO2 emessa per la loro movimentazione, 

affinché i consumatori possano essere più consapevoli dei reali impatti ambientali di 

tutta la filiera (come un prodotto/servizio anche a km 0 possa poi in realtà utilizzare 

risorse molto impattanti provenienti da altri Paesi, concetto di esternalità ambientale).



VERSO UNA 
MOBILITÀ SOSTENIBILE
una proroga degli investimenti per un Paese nuovo
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La legge di Bilancio 2022 sembra portare buone notizie per le infrastrutture e la mo-

bilità sostenibile. La luce è riportata dai 36,1 miliardi di euro messi a disposizione per le 

competenze del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibile.

Si tratta di fondi che si aggiungono a quelli previsti dal PNRR per garantire la conti-

nuità degli investimenti, in una solida prospettiva di impegno anche oltre il 2026, e, 

non ultimo, per il completamento delle opere commissariate nel corso di quest’anno. 

L’obiettivo è migliorare la sicurezza, la sostenibilità e la resilienza di strade, ferrovie e 

strutture idriche, nel verso di favorire la mobilità nei grandi centri urbani e colmare al-

cuni ritardi storici della rete nazionale dei trasporti. L’opportunità è senza precedenti e 

apre, potenzialmente, a una profonda trasformazione del Paese nei prossimi dieci anni 

e fino al 2036. In particolare, è prevista l’erogazione di 12,3 miliardi di euro dal 2022 al 

2026, di 11,1 miliardi di euro dal 2027 al 2030, e di 12,6 miliardi di euro dal 2031 al 2036. 

Gli investimenti previsti dalla Legge di Bilancio sono principalmente orientati:

- allo sviluppo della mobilità sostenibile e alla decarbonizzazione del sistema dei tra-

sporti, in linea con gli obiettivi e le misure del pacchetto europeo Fit for 55 (2 miliardi 

di euro);

- al potenziamento delle infrastrutture ferroviarie, del trasporto rapido di massa e della 

mobilità locale (20,6 miliardi di euro);

- alla manutenzione e realizzazione di infrastrutture stradali, ponti e viadotti (10,8 mi-

liardi di euro);

- al rafforzamento delle infrastrutture idriche e al completamento di opere pubbliche 

(0,7 miliardi di euro);

- alla realizzazione di opere necessarie per grandi eventi internazionali ospitati nel Pa-

ese, in particolare le Olimpiadi Milano-Cortina 2026 e il Giubileo 2025 (1,7 miliardi di 

euro);

- al rafforzamento della flotta navale impegnata in attività di salvataggio e alla digi-

talizzazione del Mims per migliorare i servizi ai cittadini, alle imprese e alle pubbliche 

amministrazioni (0,3 miliardi di euro).
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Una delle principali novità della legge di Bilancio è la creazione del Fondo per la stra-

tegia di mobilità sostenibile per due miliardi di euro, che finanzierà iniziative per la tra-

sformazione del sistema dei trasporti nel quadro della lotta al cambiamento climatico e 

della riduzione delle emissioni climalteranti. 

In particolare, gli interventi per i quali si potrà attingere alle risorse del Fondo andranno 

dal rinnovo del parco autobus del trasporto pubblico locale, all’acquisto di treni a idro-

geno sulle linee ferroviarie non elettrificate, alla realizzazione di ciclovie, allo sviluppo 

del trasporto merci intermodale, all’adozione di carburanti alternativi per l’alimentazio-

ne di navi e aerei, al rinnovo dei mezzi adibiti all’autotrasporto. 

Il Fondo integra e potenzia gli investimenti previsti dal PNRR indirizzati ai settori che 

svolgono un ruolo cruciale nella transizione ecologica, coerentemente con quanto pure 

previsto dal pacchetto europeo ‘Fit for 55’, orientato a ridurre del 55% le emissioni di 

gas climalteranti entro il 2030 e a conseguire la decarbonizzazione entro il 2050. Per-

ché l’opportunità sia colta, è necessario anzitutto che si proceda incentivando le nuove 

tecnologie e l’utilizzo dei sistemi più efficienti. Si potrebbe approfondire, ad esempio, la 

possibilità di sviluppare treni alimentati a idrogeno e le relative infrastrutture tecnolo-

giche. Inoltre, è certo che la mobilità sostenibile e intelligente non fa bene solo all’am-

biente, ma è conveniente anche in termini di costi ed efficienza. Trasporti innovativi, 

integrati nel territorio ed efficienti permettono ai cittadini di risparmiare tempo, ma 

anche di ridurre la spesa, sia individuala che collettiva.

Si auspica, pertanto, che la programmazione non resti su carta, ma che ci si attivi per 

una immediata attuazione, realizzando quanto prima condizioni migliori per i trasporti, 

nel pieno rispetto e a tutela dell’ambiente. 
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LA TECNOLOGIA 
DELL’IDROGENO
uno sguardo al futuro

Il Giappone punta a raggiungere l’obiettivo strategico di diventare la prima ‘società a 

idrogeno’ al mondo. Si propone, infatti, di sfruttare questo vettore in modo trasversale 

e integrato, dai trasporti alla produzione di energia, al riscaldamento.

Il piano coinvolge anche le principali aziende nazionali. Non a caso, il 14 ottobre 2021 

Toyota Motor e altre otto compagnie hanno annunciato che entro dicembre formeran-

no una nuova rete nazionale allo scopo di promuovere la creazione di filiere dell’idroge-

no (e quindi accelerare l’emergere di uno specifico settore di mercato) e alleanze glo-

bali. Punto chiave per la riuscita della strategia è l’abbattimento dei costi. Attualmente 

i prezzi al dettaglio battono sui 100 yen/Nm3 (circa 80 centesimi di euro). La strategia 

nazionale giapponese per l’idrogeno punta a scendere fino a 30 yen/Nm3 al 2030 

(0,24 euro), e a 20 yen/Nm3 (16 centesimi) nel lungo periodo.

Già nel breve-medio periodo, suggeriscono però gli analisti, il successo del piano giap-

ponese si potrà misurare con un singolo indicatore, ossia l’adozione (o meno) dell’idro-

geno a livello commerciale nella produzione di energia. Questo perché le centrali ne 

dovrebbero consumare quantità ingenti. Lo slittamento del comparto verso l’idrogeno 

potrebbe quindi accelerare la diffusione dell’idrogeno anche in altri settori. Si tratta 

innanzitutto del combustibile del futuro per i trasporti pesanti: autoarticolati, autobus 

e treni a unità multiple. Dando uno sguardo al resto del mondo, per gli autoarticolati 

pioniera nel settore è la Federazione Svizzera, che ha già un accordo commerciale con 

la coreana Hyundai per la fornitura di 1.000 camion a idrogeno. Mediante celle a com-

bustibile installate sui camion, l’idrogeno viene convertito in energia elettrica per i mo-

tori di trazione e il risultato della reazione produce vapore acqueo che viene disperso 

nell’aria. Per i treni a idrogeno, la prima nazione a firmare accordi commerciali è stata la 

Germania (dove si trova anche la prima stazione di rifornimento per treni a idrogeno), 

seguita da Regno Unito, Polonia, Francia e Italia.

Sarà italiana, invece, la prima nave da crociera al mondo alimentata a idrogeno. Per gli 

autobus primeggia Londra, ma anche l’Italia si difende bene a Bolzano, con dodici au-

tobus a idrogeno e relative stazioni di rifornimento. Anche la città di Genova, peraltro, 

è intenzionata in un prossimo futuro a investire nel settore per le tratte extraurbane. 

Altri autobus a idrogeno sono sparsi un po’ dappertutto in Europa mentre in molte città 

europee sono in servizio da alcuni anni autobus elettrici tra i quali quelli prodotti dalla 

cinese BYD (Build Your Dream, costruisci il tuo sogno), acronimo di grande impatto 

emotivo. Parigi ha scelto per la mobilità cittadina autobus elettrici prodotti a Torino dal-

la IVECO. Nel campo automobilistico l’utilizzo dell’idrogeno è tutt’ora ritenuto troppo 

costoso, ma esistono da anni automobili con propulsione a idrogeno prodotte annual-

mente su piccola scala, nell’ordine di poche migliaia di unità a livello mondiale.
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Gli sviluppi più recenti della tecnologia per l’approvvigionamento vedono l’utilizzo di 

apposite tubazioni in materiale plastico anticorrosione e a basso costo prodotte da 

società leader nel settore, per il trasporto dell’idrogeno dalle stazioni eoliche poste in 

mare aperto fin sulla terraferma oppure fino ad appositi terminal presso i quali le navi, 

opportunamente attrezzate, possono trasportarlo, comprimendolo in serbatoi a bas-

sissima temperatura.

Le moderne stazioni eoliche, dotate di turbine a vento con grandi pale, sono in grado 

dapprima di procedere a un processo di dissalazione e poi di effettuare la vera e propria 

elettrolisi dell’acqua così ottenuta separando tra loro l’idrogeno dall’ossigeno. L’idro-

geno viene convogliato in apposite tubazioni mentre l’ossigeno viene liberato nell’aria.

Questo processo è sensibilmente diverso da quello dei parchi eolici tradizionali, nei 

quali le singole turbine eoliche sono collegate mediante cavi elettrici subacquei alla 

terraferma; permette, infatti, l’accumulo di energia adatta a essere utilizzata in tempi 

successivi alla produzione, anche se il processo di liquefazione e successiva rigassifica-

zione dell’idrogeno presenta perdite prossime al 20%.

Si parla di idrogeno verde quando, per la sua produzione, l’energia elettrica utilizzata 

nell’elettrolisi dell’acqua proviene o da centrali eoliche o da pannelli fotovoltaici. Il vento 

e il sole costituiscono in tal caso le energie rinnovabili utilizzate.

L’idrogeno verde è fondamentale per i propositi di transizione energetica. Non a caso 

la Commissione di Bruxelles ha individuato nell’idrogeno prodotto con fonti rinnovabili 

un vettore energetico ideale per raggiungere l’obiettivo emissioni nette zero (climate 

neutrality) di gas serra entro il 2050. Che sia verde, blu o grigio, l’idrogeno, però, va 

trasportato. Ci sono diverse modalità per farlo. 

La soluzione più semplice ora è quella di riempire grosse bombole o cisterne e portarle 

a destinazione su gomma, su rotaia oppure via mare. Per questa soluzione l’idrogeno 

richiede alte pressioni e, quindi, elevati costi di compressione. Ma, siccome l’idrogeno 

si presenta nella sua forma naturale come un gas, il suo trasporto può avvenire anche 

tramite condotte, a basse pressioni. La rete di idrogenodotti è in continua espansione in 

tutto il mondo. Attualmente si contano 1.500 km di idrogenodotti in Europa e 900 km 

negli Stati Uniti. Ancora, i porti appartenenti alla rete di trasporto trans-europea TEN-T 

dovranno dotarsi entro il 2025 di punti di rifornimento di gas naturale liquefatto GNL.

Il GNL, o LNG secondo l’acronimo inglese, viene utilizzato in quanto meno inquinante 

rispetto al gasolio per l’assenza di particolato dalle sue emissioni ed è il mezzo per la 

transazione energetica. Viene utilizzato dalle navi, dagli autoarticolati e dagli autobus 

ed è trasportato via mare da apposite navi.

Il cold ironing permette di fornire la potenza necessaria a garantire il funzionamento 

dei principali carichi della nave (dalle luci al sistema di refrigerazione) durante i periodi 
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di sosta nei porti, permettendo in tali frangenti lo spegnimento dei motori ausiliari della 

nave, con una importante riduzione dell’inquinamento ambientale nei porti. Quanto 

al parco automobilistico, l’attualità evidenzia come purtroppo le automobili elettriche 

pure e le automobili diesel con motore Euro 6/d rimangano molto costose. Un po’ meno 

lo sono le ibride plug-in, ma per una famiglia europea appartenente al c.d. ceto medio, 

sensibilmente impoverita dalla crisi economica degli ultimi dieci anni, l’auto rimane un 

costo importante. Residuano le autovetture con alimentazione bifuel, GPL e benzina. A 

porre qualche correttivo giovano gli sconti rottamazione e, per l’acquisto di automobili 

elettriche, i contributi statali (per auto il cui costo non sia superiore ai 45.000 euro), 

andando ad incidere di almeno il 25% sul costo iniziale.

Favorire l’affermazione delle nuove tecnologie, rimpiazzando i tradizionali combustibili 

derivati del petrolio con energia elettrica prodotta mediante fonti rinnovabili, consente 

di ridurre i costi, guadagnare autonomia rispetto ai Mercati esteri e ottenere rilevanti 

vantaggi in punto di sostenibilità ambientale. Questo a muovere il Giappone nella rea-

lizzazione del nuovo progetto. Ciò senza contare che la tecnologia dell’idrogeno è utile 

anche nell’eliminare le emissioni nocive e inquinanti dalle acciaierie.

Per le automobili elettriche le previsioni fatte dalle grandi Aziende produttrici di batte-

rie sono di riuscire a sostituire le attuali batterie al litio, con elettrolita liquido, con altri 

modelli più performanti aventi elettrolita solido. Va comunque detto che nonostante i 

forti investimenti, le problematiche inerenti l’applicazione della tecnologia delle batterie 

a elettrolita lasciano sperare nello scenario più ottimistico in una reale disponibilità nel 

2025, mentre sembra più realistico sperare di poterne fruire nel 2030. Con tali tecnolo-

gie si vorrebbe fornire alle automobili elettriche una autonomia di 1.000 km circa con 

una ricarica rapida tra gli 8 ed i 16 minuti.
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INVESTIRE NELLA 
PROSPENSIONE ALLA 

SOSTENIBILITÀ
iniziative virtuose e prossimi interventi

Nel periodo pandemico, la ridotta mobilità, dovuta alla digitalizzazione delle attività 

economiche, educative e commerciali e al forte timore per la condivisione con altri 

dell’esperienza di viaggio, ha prodotto una sensibile contrazione delle spese per gli 

spostamenti. Si sono registrati anche rilevanti benefici per la qualità dell’aria, attese le 

riduzioni degli inquinanti legati al traffico, a polveri sottili e particolati.

Il calo nella spesa delle famiglie per i trasporti pubblici ha segnato, per il 2020, una ridu-

zione del 24,6%, per ¤ 217,00 mensili rispetto all’anno precedente. Il car-sharing ha visto 

una contrazione del 60% circa. Il noleggio ha registrato un crollo totale delle immatrico-

lazioni. Una riduzione diffusa su tutto il territorio nazionale, con un’articolazione, però, 

che sembra risentire delle differenze territoriali: più intensa nel Nord, a seguire Centro 

e Mezzogiorno. Di là dalle anomalie dell’emergenza, si calcola che le persone single di 

età compresa tra i 18 e i 34 anni spendono per i trasporti la quota più elevata (213,00 

euro mensili), seguite dalle coppie senza figli in una fascia di età compresa dai 18 ai 34 

anni (316,00 euro al mese).

Nell’indagine condotta da Deloitte sulla mobilità emerge che il settore sta vivendo in 

questi anni una forte trasformazione sia dal lato della domanda sia da quello dell’of-

ferta, grazie anche all’utilizzo di nuove tecnologie. Gli italiani si mostrano più propensi 

rispetto alla media europea a utilizzare nuovi servizi di mobilità: il car sharing in primis, 

e poi bike sharing, NTL (translohr) e car pooling, a fronte di un leggero calo nell’uso 

delle auto private. La scelta del mezzo di trasporto viene influenzata anche dall’impatto 

ambientale: 8 italiani su 10 si dicono propensi a sostituire il loro attuale mezzo di tra-

sporto con uno meno inquinante, anche se sono frenati dal prezzo dei veicoli ecologici 

che rappresenta un ostacolo quasi per la metà degli intervistati. 

Si stanno diffondendo i modelli di micro-mobilità, finora considerati marginali, come 

monopattini, bike sharing e scooter sharing, in particolare nelle aree urbane medio-pic-

cole, dove è più difficile il car-pooling, e a causa delle esigenze attuali di distanziamento 

sociale. Ogni Regione interviene con misure economiche a supporto dei nuclei familiari 

o per incentivare una mobilità sostenibile. L’Emilia Romagna ha prorogato, anche per 

quest’anno, le tariffe agevolate di abbonamento annuale di trasporto previste per le 

categorie sociali più deboli, e ha ampliato la misura alle famiglie numerose (con 4 o più 

figli o Isee non superiore a ¤ 30.000,00) e alle persone indigenti senza fissa dimora. Ha 

concesso inoltre l’abbonamento gratuito agli studenti under 14 per il trasporto urbano 

ed extraurbano, mentre per gli studenti di età compresa tra 14 e 19 anni è possibile 

chiedere il rilascio di abbonamento gratuito valido solo per il percorso casa-scuola. 

La Regione Lombardia ha previsto un abbonamento annuale con tariffe agevolate per 

disAbili e gratuito per i minori di 14 anni se accompagnati da un familiare in possesso di 

un biglietto o un abbonamento valido.

La Campania ha istituito un abbonamento unico per studenti di età tra gli 11 e i 26 anni, 

che frequentano istituti scolastici o universitari del territorio, con reddito Isee non supe-
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riore a ¤ 35.000,00. In Veneto, il comune di Vicenza ha previsto tariffe agevolate sui bus 

per studenti con reddito Isee familiare inferiore a ¤ 20.000.00, e, nel Lazio, Roma ha 

previsto bus e treni gratuiti per gli studenti, con differenziazioni in base all’età (i bambi-

ni fino a 10 anni hanno accesso gratuito sui mezzi urbani del Comune se accompagnati 

da un adulto; tariffe agevolate per studenti più grandi come l’abbonamento annuale 

giovani, che prevede viaggi illimitati per l’intero anno o l’annuale Lazio a zone studenti 

che dà la stessa possibilità solo che consente anche viaggi extraurbani).

Non ultimo, il Molise ha riconosciuto agli studenti dell’Università del Molise il diritto al 

trasporto pubblico extraurbano gratuito con vincoli legati all’iscrizione in corso per gli 

anni di studio. Iniziative virtuose e utili. Servirebbe, però, anche 

- rendere il trasporto pubblico più appetibile per tutti in termini di costi, disponibilità, 

frequenza e continuità dei collegamenti, in modo da farlo diventare una vera alternativa 

alla mobilità individuale in automobile;

- mettere meglio in luce l’importanza di realizzare un partenariato pubblico-privato 

nelle città per mobilitare investimenti privati e sviluppare maggiormente soluzioni inno-

vative nei trasporti pubblici;

- incentivare la scelta consapevole di modi di trasporto rispettosi dell’ambiente con la 

creazione di zone adeguate all’uso pedonale e ciclabile, dando priorità alla c.d. mobilità 

dolce, che richiede a monte un cambiamento culturale verso una vita a ritmi più lenti, 

soprattutto nei piccoli centri;

- promuovere maggiormente il trasporto su rotaia, così che le ferrovie suburbane, le 

metropolitane, i tram, gli autobus a basse emissioni possano costituire la spina dorsale 

dei trasporti pubblici nelle aree metropolitane e nelle città più grandi.
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Il consumatore italiano sembra essere pronto per il passaggio ai veicoli elettrici e a 

forme di mobilità più attente alla sostenibilità e all’impatto ambientale, ma sono tanti 

i fattori che potrebbero frenarne lo sviluppo del nuovo sistema. Non ultime, le criticità 

relative alle infrastrutture di ricarica. 

Secondo il nuovo EY Electric Vehicle Country Readiness Index, l’Italia è oggi penultima 

nella classifica dei dieci principali mercati automobilistici rispetto alla mobilità elettrica 

e sostenibile. Nei mercati esteri, la filiera industriale è già a uno stadio avanzato di con-

versione all’elettrico e sono presenti infrastrutture adeguate. Ma il mondo della mobilità 

è in rapida evoluzione. Anche in Italia sono in atto nuove tendenze, sia dal punto di vista 

dell’offerta di soluzioni, che della domanda, che fa registrare importanti cambiamenti, 

tra i quali una maggior propensione all’acquisto di veicoli elettrici.

L’indice EY evidenzia che il consumatore italiano è pronto al passaggio alla mobilità 

elettrica come prossima scelta, motivato principalmente dagli incentivi governativi e 

da una crescente consapevolezza ambientale. Un orientamento che è confermato dai 

numeri: se le vendite complessive di auto in Italia sono diminuite del 28% su base an-

nua, le immatricolazioni di veicoli elettrici (BEV e PHEV) sono cresciute del 232% nello 

stesso periodo. Nel 2020 il rapporto tra colonnine di ricarica e veicoli elettrici era di 

0,13, in linea con la media globale di 0,1, ma i caricatori veloci pubblici installati sono 

una percentuale ancora troppo esigua, solo il 3,3% del totale. Il PNRR rappresenta una 

grande opportunità di accelerazione per quanto attiene alle strutture di ricarica ‘fast e 

superfast’ e anche per la copertura capillare sul territorio delle colonnine ‘quick’ a bassa 

potenza, che consentiranno di rispettare l’obiettivo complessivo dell’Italia di oltre 3,4 

milioni di punti di ricarica al 2030, di cui 32.000 pubblici veloci e ultraveloci. Già nel 

2020 si è cominciato a incrementare la rete delle stazioni di ricarica. Purtroppo, però, 

circa il 21% di esse risulta attualmente non utilizzabile principalmente per il mancato 

collegamento alla rete elettrica. 

LA MOBILITÀ 
VERSO L’ELETTRICO

siamo pronti?



Servirebbe una diffusione più capillare delle stazioni di ricarica, soprattutto nelle aree 

di servizio e lungo le arterie autostradali. Il bonus per le colonnine di ricarica delle auto 

elettriche previsto per il 2022 è questione che sta destando molta attenzione. 

Possono usufruire del bonus sia persone fisiche che svolgono attività d’impresa, sia 

soggetti passivi dell’imposta sul reddito delle società (Ires), enti pubblici e privati, so-

cietà e trust che hanno come oggetto principale l’esercizio di attività commerciale.

Il bonus è a disposizione in conto capitale e può raggiungere al massimo il 40% delle 

spese ammissibili. In particolare le spese comprendono:

- l’acquisto e la messa in opera delle infrastrutture di ricarica, inclusa l’installazione di 

colonnine, impianti elettrici, opere edili correlate e strettamente necessarie e impianti 

di monitoraggio;

- i costi per la connessione alla rete elettrica e di connessione per un massimale del 10%;

- i costi di progettazione, direzione lavori, sicurezza e collaudi, nel limite del 10%.

Per agevolare la transizione verso una mobilità più sostenibile, gli incentivi per le co-

lonnine seguono quanto già approvato per le auto elettriche, il c.d. Ecobonus. Nato per 

finalità esclusivamente ambientale della riduzione delle emissioni CO2, l’Ecobonus va a 

integrarsi con le vigenti normative europee per la qualità dell’aria e dell’ambiente.
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RIQUALIFICAZIONE E 
RILANCIO DEI TRASPORTI 

NEL SUD ITALIA
la strategia del settore turistico

La scelta di puntare sul turismo ai fini della ripresa economica potrebbe rappresentare 

un primo passo verso un approccio ispirato a pianificazione.

Ogni turista è prima di tutto un viaggiatore. E ogni viaggiatore ha la necessità di rag-

giungere la meta desiderata nel miglior modo possibile e nel minor tempo possibile. 

Una carta vincente può essere quella di predisporre sistemi che consentano di con-

durre in città d’arte e altri luoghi turistici consentendo di godere del contesto storico, 

artistico e paesaggistico che offre l’Italia prima di tantissimi altri Paesi. Il Piano straor-

dinario della Mobilità Turistica dovrebbe rispondere proprio alle esigenze di mobilità, di 

connessione fisica e digitale e di sostenibilità ambientale dei viaggiatori-turisti in Italia. 

Già il documento ministeriale ‘Connettere l’Italia’, allegato al DEF 2017, descriveva in 

dettaglio gli obiettivi e le strategie per le infrastrutture della mobilità e della logistica 

e identificava quali assetti strategici per lo sviluppo del Paese, le città e i poli turistici. 

Purtroppo, nonostante le migliori intenzioni e gli obiettivi specifici descritti, ben poco 

è stato fatto in concreto.

Il Sud Italia, in particolare, registra ataviche carenze, oggi acuite dalla grave emergen-

za sanitaria. Non a caso, dotare il Paese di un sistema di mobilità moderno con servizi 

integrati capillarmente che riescano a offrire al turista-viaggiatore una esperienza di 

conoscenza durante il viaggio e le soste è una delle massime priorità inserite nel pro-

getto Italia Domani del PNRR. Con Italia Domani si è pensato di dotare i cittadini italiani 

e i visitatori stranieri di trasporti più funzionali e al passo con i tempi, sostenibili e, so-

prattutto, diffusi. Gli investimenti previsti dovrebbero rendere, almeno negli auspici, il 

Paese più coeso e favorire un mercato del lavoro dinamico e scevro da discriminazioni 

di genere o generazionali. L’Italia ha anche deciso di integrare le risorse del PNRR con 

investimenti complementari pari a 30,6 miliardi di Euro.

Le mission in tema di trasporti sono riassunte in infrastrutture per una mobilità soste-

nibile e collegamenti ferroviari ad Alta Velocità verso il Sud per passeggeri e merci.

La realizzazione di 274 Km di ferrovia ad AV sulle linee Napoli-Bari, Salerno-Reggio di 

Calabria e Palermo-Catania potrebbe rivelarsi particolarmente utile per ridurre i tempi 

di percorrenza e aumentare la capacità di trasporto su rotaia verso e nel sud, dal mo-

mento che il gap Nord-Sud in tema di trasporti è ancora clamoroso. 

Secondo i progetti, tutti gli interventi saranno integrati con i sistemi di trasporto re-

gionali, che svolgono un ruolo primario nel sostenere la domanda di mobilità locale. La 

tratta Napoli-Bari diverrà così percorribile in due ore contro le tre ore e mezza attuali, 

con aumenti sulla frequenza dei collegamenti e un adeguamento significativo dei treni 

merci sino a lunghezze di 750 metri senza limitazioni di peso assiale. 

Per la linea Palermo-Catania-Messina il tempo di percorrenza fra Palermo e Catania 

diminuirà di oltre sessanta minuti grazie alla ultimazione di tratte intermedie. Sulla trat-

ta Salerno-Reggio di Calabria, infine, la durata del viaggio diminuirà di circa ottanta 

minuti, mentre, per consentire una razionalizzazione del transito dei treni merci, sono 

previste da subito ulteriori e significative risorse economiche per consentire un transito 
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dal porto di Gioia Tauro più funzionale e fluido. In questa cornice programmatica, si 

esprime l’efficacia dell’azione voluta per ottimizzare l’utilizzo delle risorse finanziarie. 

La mobilità e l’accessibilità delle città d’arte e dei luoghi di interesse turistico potrebbe-

ro davvero aiutare a dar valore all’immagine e al patrimonio culturale e paesaggistico 

del Paese e, nel contempo, contribuire ad accrescere e rilanciare l’economia nazionale. 

Da qui il ruolo strategico del turismo e del piano dedicato alla mobilità per favorirne 

lo sviluppo. Un turismo in crescita esponenziale rappresenta un settore fondamentale 

per il rilancio dell’economia nazionale. La rete di trasporti in Italia è frammentata. Alla 

potenzialità dell’offerta sono associati modelli di mobilità non sempre in grado di sod-

disfare le diverse domande di turismo. Mettere in rete i luoghi del turismo, rendendoli 

realmente accessibili all’offerta turistica italiana, rappresenta una delle principali sfide 

per il conseguimento di benefici diffusi a tutto il sistema: dal decongestionamento delle 

grandi mete turistiche alla valorizzazione delle migliaia di attrazioni culturali, artisti-

che, ambientali, enogastronomiche, sportive presenti nel nostro Paese. L’accessibilità 

è anche sinonimo di destagionalizzazione dei flussi turistici con derivati impatti posi-

tivi in termini d’impiego delle risorse finanziarie e umane. Per cogliere le opportunità 

del nuovo Piano è necessario puntare sull’innovazione dei servizi e sul miglioramento 

dell’accessibilità delle destinazioni turistiche e la fruibilità di percorsi alternativi. Sarà 

necessario anche pensare a risorse aggiuntive a medio e lungo termine in comparti 

altrettanto strategici come i trasporti aerei. La situazione degli aeroporti nel Sud Italia 

è assolutamente precaria e totalmente inadeguata. In Campania, v’è un solo aeroporto 

internazionale. Così anche in Puglia, con l’aggiunta di uno nazionale a Brindisi. In Cala-

bria, un aeroporto internazionale a Lamezia Terme e due chiusi o molto sottoutilizzati 

(Reggio di Calabria e Crotone). In Sicilia, tre aeroporti internazionali a Palermo e Ca-

tania e Trapani e uno nazionale a Comiso. In Basilicata non sono presenti aeroporti. La 

situazione aeroportuale del Sud Italia è un ostacolo al turismo organizzato e ai grandi 

flussi nazionali ed esteri. 

Il museo Nazionale Archeologico di Reggio Calabria, che custodisce due delle opere 

bronzee più famose al mondo, ad esempio non può e non deve essere messo in secon-

do piano da scelte penalizzanti. L’aeroporto deve essere non solo attivo e raggiungi-

bile, ma deve essere corredato di servizi che consentano il collegamento diretto con il 

museo. La ben nota ‘Valle dei Templi’ in Sicilia, culla della cultura greca in Italia al pari 

della Magna Grecia ionica di Sibari, (abbandonata a se stessa, nonostante il suo valore) 

e Crotone in Calabria o Paestum in Campania non possono essere penalizzate dalla 

mancanza di collegamenti aeroportuali che ne garantiscano un sicuro flusso turistico.  

Per il traporto terrestre, invece, una proposta potrebbe essere procedere, da un lato, 

al recupero delle linee ferroviarie dismesse con finalità turistiche – ferrovie storiche e 

percorsi pedonali o ciclopedonali –, con conseguente ampliamento del servizio ‘treni 

storici’ sulle tratte ad alto potenziale turistico; dall’altro, alla riqualificazione, in ottica 

di servizio turistico, degli asset immobiliari in disuso lungo le linee (stazioni, caselli ed 

edifici ferroviari) e degli asset immobiliari in disuso lungo la rete stradale (case canto-

niere ANAS e Provinciali), anche ricorrendo ad interventi dei privati in partnership con 

il pubblico. Utile la promozione di itinerari turistici che includano le infrastrutture di 

trasporto di particolare pregio artistico-culturale come, ad esempio, la stazione AV di 

Reggio dell’Emilia e di Afragola, la Metropolitana dell’arte di Napoli, ecc. In tutto questo 

non bisogna trascurare il trasporto via mare. In un Paese con oltre 8.000 Km di costa 

incuneato nel Mar Mediterraneo, il Mare nostrum, il potenziamento di offerte di possibi-

lità di turismo navale del Paese non è né difficile né da sminuire. Altra proposta è rela-

tiva all’inserimento a breve di figure competenti in Mobility Management Turistico, per 

pianificare le modalità di accesso ai siti turistici anche attraverso aziende di trasporto 

locale e ferroviario, che offrano servizi di trasporto in ambito territoriale, secondo cri-

teri di selezione per competenza e comprovata esperienza. Sulla formazione di esperti 

occorrerebbe investire, anche considerato che, sul punto, l’Italia è ancora molto indietro 

rispetto al resto del mondo.



La questione del ripristino e del rilancio dei collegamenti ferroviari internazionali nell’U-

nione europea dovrebbe essere al centro della strategia di contrasto ai cambiamenti 

climatici. Avrebbe, per certo, l’utilità di ridurre il ricorso al trasporto aereo; per distanze 

contenute potrebbe essere un’alternativa appetibile, almeno con riferimento alle linee 

con velocità fino a 200 km/h in pianura e 120 km/h su percorsi di montagna. Alcune 

compagnie ferroviarie come la ÖBB austriaca e la SJ svedese già prevedono corse not-

turne (per esempio, tra Vienna e Parigi o tra Stoccolma e Berlino), mentre altre nazioni, 

come Francia e Germania, intendono sostituire le rotte aeree diurne con percorsi ferro-

viari alternativi entro le tre ore di viaggio. I treni notturni possono rivelarsi utilissimi per 

collegamenti fino a 1.100/1.400 km.

Uno studio più ambizioso della rete indipendente ‘Oui au train de nuit’ ha dimostrato 

che i treni notturni in tutta Europa potrebbero trasportare ben 100 milioni di passeg-

geri all’anno su 350 linee. Su alcune tratte, una durata media di viaggio di 8-10 ore do-

vrebbe incoraggiare il trasferimento modale, ma fino a 12 ore sarebbe accettabile (per 

evitare partenze molto tardi o arrivi molto presto). Sulle tratte più lunghe, come fra la 

Danimarca e la Svizzera, si potrebbe andare fino alle 15 ore. L’utilizzo dell’alta velocità 

dovrebbe ricorrere soltanto nei casi in cui sia più opportuno. Il treno internazionale è un 

facilitatore di scambi culturali e sociali, generatore di vantaggi economici per il turismo 

sostenibile e la crescita delle città raggiunte. Soluzioni innovative per rendere la preno-

tazione dei viaggi che includono i treni notturni agevole come qualsiasi altro viaggio in 

treno o in aereo, con migliore garanzia dei diritti dei passeggeri a informazione, facile 

prenotazione ed eventuale rimborso, dovrebbero essere incentivate anche dagli orga-

nismi europei. Anche per favorire integrazione e benessere. In Italia c’è molto da fare. 

Sono tante le tratte mancanti e le linee da ripristinare. Occorrerebbero, per certo: 

- due treni notturni per le tratte Venezia-Padova-Verona-Milano-Torino-Parigi, per favo-

rire gli scambi commerciali e turistici tra il Nord Italia e il Nord della Francia;

- due treni notturni Milano-Amsterdam, con sosta nelle importanti città tedesche lungo 

il percorso (Francoforte, Colonia, Düsseldorf,...);

- due treni diurni lungo la relazione Milano-Bruxelles, che tocca gli alti centri decisionali 

dell’Unione europea, come Strasburgo e il Lussemburgo;

- un collegamento notturno tra Milano, Torino e Barcellona;

- il ripristino di corse dirette da Milano e Genova per Nizza, Cannes e Marsiglia, cessate 

dopo la liquidazione della società Thello;

- una relazione diurna da Venezia a Lubiana fino a Zagabria, per connettere Capitali 

europee non lontane dall’Italia.

COLLEGAMENTI FERROVIARI 
INTERNAZIONALI

una strategia per la sostenibilità
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LA STRATEGIA DELLA 
LOGISTICA SPECIALIZZATA
la chiave per la ripresa

L’efficienza dei sistemi di trasporto e logistica è condizione essenziale per la competiti-

vità del sistema imprenditoriale e, più in generale, del sistema Paese.

L’ormai cronica debolezza infrastrutturale italiana rappresenta una criticità storica che, 

negli ultimi trent’anni, si è ulteriormente aggravata. La circostanza è evidente a uno 

sguardo anche sommario all’esperienza degli altri Paesi europei. Gli ultimi dati Eurostat 

confermano che il 51% delle aziende italiane che esportano sono piccole e medie, con 

meno di 250 addetti, e tra le imprese con 50-249 addetti l’indotto medio è di 13 milio-

ni di euro, secondo solo a quello delle pari classe svizzere. Atteso che la strada per la 

ripresa passa anche per il riposizionamento nei mercati esteri, puntare sulla logistica 

specializzata diventa strategico. Durante il periodo pre-emergenziale, le piccole e me-

die imprese italiane esportatrici privilegiavano l’innovazione nelle fasi di progettazione 

e produzione, considerando quelle a monte (di sourcing e logistica industriale) e a valle 

(della logistica distributiva) meno rilevanti, servizi da acquistare sul mercato al minor 

prezzo possibile. Oggi, nella situazione di crisi procurata dalle restrizioni imposte per 

tanto tempo dalla pandemia, gli strumenti logistici potrebbero rivelarsi una componen-

te essenziale della chiave del successo, arrivando a caratterizzare il prodotto in modo 

diretto e non solo come ‘valore’ legato alla puntualità e all’integrità dello stesso. 

Anche le PMI dovranno scoprire le utilità di servizi come picking, multisource kitting, 

lavorazione finale, repackaging, effettuati in prossimità del luogo di destinazione da 

fornitori specializzati e perfettamente esperti del mercato e delle sue regole. La Banca 

d’Italia conduce dal 1999 un’indagine campionaria presso gli operatori del trasporto in-

ternazionale di merci, per raccogliere le informazioni necessarie alla compilazione della 

bilancia dei pagamenti. L’indagine relativa al 2020 ha riguardato 212 imprese operanti in 

Italia e ha rilevato 6.200 ‘spedizioni tipo’, evidenziando come la pandemia abbia avuto 

un impatto rilevante sui costi unitari del settore, rimasto pienamente operativo anche 

nelle fasi di maggiore emergenza sanitaria. 

L’incidenza dei costi di trasporto sul valore delle merci esportate e importate dall’Ita-

lia è nel complesso salita rispettivamente al 3,1% e al 4,3% (dai 2,9% e 3,9% del 2019), 

interrompendo la tendenza alla diminuzione degli anni precedenti. Il settore aereo ha 

risentito molto del drastico calo dei voli di linea, le cui stive sono ampiamente utilizzate 

per il trasporto mercantile; il restringimento dell’offerta di carico ha trovato riflesso in 

un forte aumento dei noli. Nei trasporti marittimi si sono verificati rincari significativi nel 

comparto container (in particolare nelle tratte provenienti dalla Cina e dagli altri Paesi 
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asiatici), in quello Ro-Ro (trasporto di autoveicoli) e nel bulk liquido; sono invece dimi-

nuiti i noli nel bulk solido a causa della minore domanda di materie prime. Nei trasporti 

terrestri i costi medi a tonnellata sono lievemente aumentati nel comparto ferroviario, 

mentre sono leggermente diminuiti in quello stradale, nonostante l’aggravio di costi 

per gli operatori dovuto alle maggiori difficoltà nelle spedizioni (come la dilatazione 

dei tempi di consegna). Traffico e congestione stradale generano una dilatazione dei 

tempi di percorrenza della rete italiana che in alcune aree critiche supera il 50% rispetto 

a normali condizioni di esercizio.

Si tratta di pesanti criticità sul fronte delle accessibilità territoriali, che, per essere effi-

cacemente gestite, richiedono la piena integrazione tra pianificazione dei sistemi di tra-

sporto e logistica e la più generale pianificazione dell’uso del territorio. In questo qua-

dro, è forse opportuna una riduzione dei vincoli, con contestuale miglioramento della 

fluidità delle catene logistiche e di trasporto nei punti di interscambio, attraverso una 

politica di marketing territoriale che permetta l’attrazione di investimenti in piattaforme 

per il trattamento e la distribuzione delle merci. È fondamentale attuare un riequilibrio 

modale agendo non solo sui divieti, ma anche sulla promozione di efficaci alternative 

al trasporto su gomma. Anche in relazione alla questione urbana, si sottolinea la neces-

sità di coniugare politiche di restrizione con adeguate politiche delle infrastrutture e, 

soprattutto, di tenere nella dovuta considerazione anche le esigenze di quanti svolgono 

lungo le strade e le piazze la propria attività commerciale, turistica, artigiana, di servi-

zio, e assicurano vivibilità e qualità alle città. Si creino incentivi alla ristrutturazione e 

riorganizzazione delle imprese di autotrasporto nella prospettiva dei distretti logistici, 

adottando preferibilmente un criterio di ‘territorialità’ nei processi con l’introduzione di 

sistemi innovativi nella gestione di problemi logistici e nell’organizzazione delle filiere 

logistiche nelle aree caratterizzate dalla presenza di distretti industriali, commerciali, 

turistici. Ciò consentirebbe di far evolvere verso una più congruente connotazione di 

distretti logistici. Un’azione sinergica da parte dei vari settori e operatori coinvolti, che 

contemperi i diversi interessi, al fine di garantire la libertà di circolazione di persone e 

merci, contribuirebbe a una ripresa economica sostenibile.
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Il Logistic performance index (Lpi) – indice elaborato dalla Banca Mondiale che con-

sente di confrontare il sistema della logistica dei trasporti in termini di performance – 

posiziona l’Italia al 19º posto (2018) con 3.74 punti. 

Il sistema agroalimentare è uno dei settori più sensibili alle problematiche connesse alla 

logistica perché caratterizzato da una forte specificità, dalla natura dei prodotti (fre-

schi, secchi e surgelati), dalla complessità delle catene produttive e di trasformazione 

alimentare, dall’articolazione dei canali di vendita, che per i prodotti agroalimentari si 

estendono dall’ambulantato all’e-commerce, passando per la grande distribuzione e 

l’Ho.Re.Ca., e da una crescente globalizzazione e internazionalizzazione dei mercati. Il 

costo della logistica sulle filiere agroalimentari è molto variabile. 

Muta in funzione del valore e del tipo di prodotto, del valore aggiunto di servizi in esso 

incorporati, della lunghezza dei canali commerciali e logistici. Un dato medio per l’indu-

stria alimentare italiana si aggira intorno al 10% del fatturato (ISMEA 2015), con punte 

di più del doppio per il settore ortofrutticolo, mentre, considerando il prezzo medio di 

vendita al consumatore, l’incidenza della logistica ‘estesa’ vale fino a un terzo del valore 

del venduto. Più in generale, rileva non soltanto la struttura delle filiere prodotto, ma 

anche la distanza fra Paesi di origine e di destinazione, che si tratti di catene logistiche/

canali commerciali corti o catene logistiche/canali commerciali lunghi. Il numero di pas-

saggi commerciali e logistici fra un operatore e l’altro (intermediario commerciale od 

operatore logistico) incide in modo forte e diretto sull’aumento dei costi complessivi. 

Anche per questo accorciare i canali di commercializzazione e di distribuzione fisica dei 

prodotti è una delle esigenze prioritarie per l’efficienza dei sistemi agroalimentari. L’in-

cidenza del costo del trasporto è crescente negli ultimi anni ed è legata alla crescita dei 

costi del carburante, ma anche alle difficoltà di fare massa critica e saturazione dei cari-

chi nella gestione dei flussi delle merci. Diversi sono, quindi, gli ambiti di miglioramento 

sia nel trasporto primario (flussi di scorte) con la saturazione dei carichi, sia nel traspor-

to secondario (verso il punto vendita) con l’ottimizzazione dei tempi e dei percorsi. Poi, 

certamente, anche nella gestione degli ordini del cliente, sempre più parcellizzati (più 

frequenze per meno volumi medi consegnati) e forzati sul piano dei tempi di consegna 

(lead time) e sulla pianificazione dei viaggi. In tutto questo, il miglioramento/raffor-

LA RILEVANZA 
DEI TRASPORTI 
NELL’AGROALIMENTARE
nuove strategie
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zamento delle relazioni clienti/fornitori, il ricorso ad avanzate tecnologie di gestione 

delle informazioni, la crescita manageriale e tecnica delle professionalità rappresentano 

certamente le piste migliori da seguire sulla via della razionalizzazione dei processi e, 

con essa, della riduzione dei costi lungo tutta la supply chain. È necessaria un’ottimiz-

zazione logistica per il sistema agroalimentare, con l’aumento dell’offerta di servizi per 

migliorare le relazioni distributive clienti/fornitori e con un approccio settoriale e legato 

a una visione di insieme di tutte le problematiche esistenti, sostenendo la diffusione di 

piattaforme logistiche di piccole dimensioni (sotto i 10 mila mq) localizzate nei bacini 

produttivi, utili alla concentrazione dell’offerta di piccoli produttori locali. I progetti di 

piattaforme logistiche di medio-grandi dimensioni dovrebbero essere previsti sia nei 

bacini produttivi sia lungo i grandi assi di traffico ai fini del rilancio e della redistribu-

zione delle merci, ma con interventi corredati di tecnologie informatizzate ICT per le 

crescenti esigenze di monitoraggio dei flussi, con particolare riferimento alla rintrac-

ciabilità, alla gestione della catena del freddo e al suo controllo lungo tutta la catena 

di offerta. È da auspicare che le Regioni, nella composizione dei Piani di mobilità e di 

trasporto, valutino l’importanza di un sistema integrato per l’agroalimentare che possa 

conciliare le esigenze di settore con quelle ambientali e occupazionali.
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LA REALTÀ DEL 
TRASPORTO SOCIALE
verso un livellamento qualitativo

Tra i servizi potenzialmente a disposizione delle categorie più svantaggiate vi è il c.d. 

trasporto sociale, che consente a cittadini residenti o stabilmente domiciliati, in con-

dizioni di fragilità permanente o temporanea e privi del supporto di una rete familiare 

e/o non in grado di fruire autonomamente dei servizi pubblici, di spostarsi sul territorio 

agevolmente. Da sempre uno dei servizi a maggiore impatto sulla comunità (sia per 

la capillarità dell’offerta che per il sistema di servizi, strutture e centri che beneficia di 

questo tipo di prestazione), può essere individuale o collettivo, in base a esigenze e 

destinazione degli utenti.

Attivato da associazioni di volontariato, pubbliche assistenze o cooperative sociali, il 

trasporto sociale è rivolto, nello specifico, a over 65 impossibilitati a raggiungere auto-

nomamente le strutture sanitarie; minori, adulti e anziani con disAbilità media o grave o 

non autosufficienti; minori soggetti a provvedimenti dell’autorità giudiziaria o segnalati 

dai Servizi dell’Azienda ULSS, dalla Scuola o dai Servizi sociali ed educativi del Comune; 

minori o adulti in difficoltà temporanea (debitamente documentata); persone segnala-

te dal Servizio sociale di base del Comune, prive di familiari o con un contesto familiare 

problematico, oppure con familiari temporaneamente impossibilitati non titolari di per-

messi di cui alla l. n. 104 del 1992. In casi di particolare necessità, è previsto il trasporto 

anche per accompagnatori (di età superiore ai 18 anni) che possono essere operatori 

personali, familiari, volontari o altre figure richieste dall’utente.

Tale servizio permette ai soggetti beneficiari di accedere a centri diurni integrati e alla 

rete di servizi socio-ricreativi; accedere alle strutture socio-assistenziali, socio-sanitarie 

e sanitarie; raggiungere altre destinazioni precedentemente concordate e programma-

te; raggiungere seggi elettorali ed esercitare il diritto di voto; partecipare a manifesta-

zioni culturali e aggregative; e partecipare a progetti sociali e socio-educativi attivati 

dai Servizi sociali. Per accedere è necessario che la persona interessata o un familiare o 

altre figure indicate presentino richiesta scritta (o telefonica) indirizzata al Responsabi-

le del Settore Servizi al Cittadino. Per le persone prese in carico dai Servizi sociali tale 

richiesta può essere presentata direttamente dagli operatori, con inserimento nel ‘Piano 

di intervento individualizzato’.

Nella fase successiva, il Servizio sociale comunale valuta le richieste ricevute, effettuan-

do accertamenti di verifica riguardanti il bisogno dell’utente, le modalità di intervento 

e la reale impossibilità di soluzioni alternative (ad esempio, mancanza di rete familiare).

In seguito le istanze, integrate con la valutazione dell’assistenze sociale, passano al 

Responsabile del settore Servizi al cittadino, il quale accerta la disponibilità finanziaria 

e accoglie o rigetta la richiesta di servizio trasporto sociale. L’esito positivo della pre-

sentazione di istanza per tale servizio dipende, ovviamente, dalle risorse organizzative 

e finanziarie a disposizione delle amministrazioni comunali, con priorità per i casi più 
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urgenti e di maggiore bisogno. Il servizio è di solito integralmente gratuito, ma, in pre-

senza di minori, adulti e anziani con rete familiare nello stesso Comune dell’utente, è 

richiesto il pagamento di un importo giornaliero, variabile da Comune a Comune. Di 

norma il trasporto sociale non è un servizio continuativo, ma in casi particolari il Re-

sponsabile del Settore può autorizzare un trasporto quotidiano, purché questo non 

precluda la fruizione dello stesso da parte di altri utenti.

Solitamente, gli interventi da effettuare sono circoscritti al territorio comunale o a Co-

muni limitrofi; in caso di comprovata necessità o di attività inserite in progetti attivati 

dai Servizi Sociali, possono riguardare destinazioni site in altri ambiti territoriali. Il ser-

vizio di trasporto sociale presuppone l’utilizzo di mezzi idonei alle esigenze dei fruitori, 

come pulmini attrezzati con elevatori per utenti con difficoltà di deambulazione e deve 

essere organizzato in modo da garantire la massima fruibilità possibile.

La conduzione degli automezzi per espletare il trasporto è affidata a personale volon-

tario (spesso pensionati) in possesso dei requisiti necessari. La disomogeneità territo-

riale e il diverso tipo di enti chiamati a intervenire nell’ambito di questo servizio hanno 

portato a una serie di esperienze diverse in seno alla costruzione della progettualità.

Risulta necessario individuare degli standard di processo e di gestione del traspor-

to sociale, al fine di uniformare i comportamenti delle amministrazioni e migliorare la 

qualità dell’assistenza, garantendo ovunque adeguati livelli di qualità del servizio. Vero 

anche che le linee guida (rappresentanti un’analisi accurata delle criticità della temati-

ca) devono poter essere adattate alle peculiarità dei contesti di riferimento. Diverse le 

amministrazioni territoriali virtuose. 

Tra queste, la Regione Toscana che, assieme ad ANCI Toscana, ha partecipato, nel 2016, 

al seminario di presentazione della ricerca condotta dal CESVOT (Centro Servizi Volon-

tariato Toscana), durante il quale è stata ribadita l’urgenza di uniformare il frastagliato 

panorama in base alle caratteristiche principali del servizio stesso. A fine incontro, i 

principali attori istituzionali e del volontariato hanno costituito un tavolo di lavoro con-

dotto dal CESVOT, inteso a richiamare l’attenzione sull’importanza della selezione dei 

percorsi di costruzione delle progettualità e della valutazione delle richieste di compar-

tecipazione. Tutte questioni che vanno demandate alle singole amministrazioni locali 

che attivano il servizio.

In un momento storico come quello attuale, in cui è a rischio la tenuta del sistema del 

welfare in termini di sostenibilità, equità e pari opportunità, ferma restando l’opportu-

nità di applicare criteri che attengano alle facoltà dei potenziali beneficiari (criteri ISEE 

e altri indicatori), è comunque fondamentale che parte delle risorse del PNRR previste 

dalla Mission 5 vengano indirizzate alle amministrazioni locali per finanziare progetti di 

trasporto sociale e poter così rispondere, in maniera adeguata, alle crescenti necessità 

dei soggetti più fragili, a seguito dell’emergenza pandemica e del ‘caro carburante’.
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LA MOBILITÀ È 
DIRITTO DI TUTTI
per adeguati livelli di Civiltà

L’art. 20 della ‘Convenzione ONU sui Diritti delle Persone con Disabilità’ fortemente 

sollecita gli Stati parti ad adottare misure efficaci che garantiscano alle persone con 

disAbilità la mobilità con la maggiore autonomia possibile.

Per tutti la mobilità personale «nei modi e nei tempi da loro scelti ed a costi accessibili» 

è fondamentale per poter vivere il quotidiano in libertà, autonomia e senza disparità.

La Patente Speciale, ossia il certificato di idoneità rilasciato a seguito di una visita pres-

so l’apposita Commissione Medica Locale, viene rilasciata a persone affette da minora-

zioni anatomiche, funzionali o sensoriali per la guida di veicoli opportunamente modifi-

cati in funzione delle proprie patologie, ma non tutte le persone con disAbilità riescono 

a realizzare questo sogno di indipendenza. 

Spesso si è costretti a usufruire dei trasporti pubblici o privati. Ed è qui che emergono 

i principali ostacoli al raggiungimento dei personali obiettivi di vita.

Le disparità territoriali legate ai trasporti pubblici sono notevoli e le persone con disAbi-

lità spesso si vedono negata la possibilità di utilizzare servizi di linea. Prendere un aereo, 

un traghetto, un autobus o un treno in autonomia a volte diventa una sfida impossibile. 

Si registrano ancora disagi e disservizi, diversi per territorio: diritti negati o servizi non 

qualitativamente sufficienti relativi al trasporto scolastico, ascensori e montacarichi 

non funzionanti, servizi di linea non puntuali o assenti, specie nelle ore serali e nei giorni 

festivi.

Ciò sebbene tutti i Comuni siano obbligati all’adozione di un adeguato Piano di Elimi-

nazione delle Barriere Architettoniche (PEBA).

È certo che «L’Unione riconosce e rispetta il diritto dei disabili di beneficiare di misure 

intese a garantirne l’autonomia, l’inserimento sociale e professionale e la partecipazione 

alla vita della comunità» (art. 26, Carta dei diritti fondamentali dell’Unione Europea), 

ma, senza un equo accesso alla mobilità, non ci sarà mai piena indipendenza di vita.

È vero che il problema è più ampio e non riguarda soltanto le persone con diversa abi-

lità, ma sono le fragilità a risentirne di più.

Il PNRR dispone che oltre 6 miliardi di euro siano destinati a favore delle persone con 

disAbilità. Nelle promesse è anche il miglioramento dell’accessibilità ai trasporti e ai luo-
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ghi di cultura e il definitivo abbattimento delle architettoniche. A monte, però, è essen-

ziale lavorare sulla diffusione di una rispettosa sensibilità verso il prossimo, affinché non 

ci siano più limiti alle pari opportunità. Perché le principali barriere sono quelle culturali.

In concreto, a un piano di recupero e miglioramento dei servizi già attivi non deve 

mancare una adeguata analisi dei bisogni reali, seguita da una nuova modalità di pro-

gettazione inclusiva e coesa. A ogni fascia d’età corrisponde un’esigenza di mobilità 

diversa, indifferentemente dalle abilità possedute, ma con bisogni legati alla gravità 

della disAbilità individuale, che non dovrebbe mai fungere da ostacolo all’effettività dei 

diritti all’istruzione, al lavoro, alla sanità o allo svago.

Tra le iniziative utili:

- rendere pubblico, anche sui siti internet dei Comuni, l’elenco dei servizi pubblici e pri-

vati accessibili disponibili con orari ed eventuali limitazioni;

- allestire i luoghi pubblici e di comune fruizione con adeguate segnaletiche accessibili, 

che guidino e facilitino gli spostamenti delle persone con disAbilità;

- rendere obbligatoria, per i tecnici progettisti di ogni settore, una adeguata formazione 

sulle esigenze reali e comuni delle persone con disAbilità;

- formare il personale di servizio sui mezzi pubblici, nelle biglietterie e nelle stazioni sui 

bisogni che potrebbero avere i passeggeri con disAbilità;

- attrezzare tutti i mezzi pubblici di pedane che facilitino la salita/discesa e di posti ri-

servati e adeguatamente allestiti per le persone con disAbilità, le persone anziane e/o 

con ridotta possibilità di spostamento;

- garantire posti auto comodi e spaziosi riservati ai possessori del Contrassegno Unifi-

cato Disabili Europeo;

- vigilare sulla regolamentazione dei servizi privati offerti alle persone con disAbilità 

in modo che non ci sia speculazione e vengano sempre garantiti standard minimi di 

qualità ed efficienza.



PIANI DI 
MOBILITÀ LOCALE
puntare su qualità e sostenibilità

Il trasporto pubblico locale svolge un ruolo fondamentale nell’offerta di servizi di mobi-

lità per i cittadini. In base ai dati riferiti al 2019, nel settore operano quasi 800 imprese, 

per un totale di oltre 115.000 dipendenti e più di cinque miliardi di passeggeri all’anno 

su tutto il territorio nazionale. I servizi di mobilità sono attualmente oggetto di rilevanti 

trasformazioni grazie alla diffusione, soprattutto nei centri urbani, di nuove forme di 

mobilità e di micro-mobilità, sia individuale sia condivisa, e grazie all’evoluzione della 

tecnologia digitale e alla diffusione di servizi accessori, come quelli relativi alle informa-

zioni sul traffico e sulla sosta. Non mancano le criticità.

Anzitutto v’è che il trasporto pubblico soddisfa una parte ancora troppo ridotta delle 

esigenze di mobilità dei cittadini, anche a causa della qualità dei servizi (copertura e 

frequenza del servizio, pulizia dei mezzi, confort a bordo), significativamente inferiore 

rispetto a quella degli altri principali Paesi europei. 

Lo stesso per quanto riguarda l’integrazione modale e tariffaria, che pure è uno degli 

elementi sostanziali nel determinare l’attrattività del sistema di TPL. La bassa soddi-

sfazione, che incide sul livello d’uso del servizio pubblico, caratterizza sia le aree me-

tropolitane, dove si registrano la maggiore domanda di mobilità e i principali rischi di 

congestionamento, sia le aree a richiesta debole, dove l’assenza o la scarsa presenza di 

un servizio di TPL determina fenomeni di isolamento per quelle fasce di popolazione 

che non possono autonomamente utilizzare il mezzo privato. 

Vi è, poi, un livello limitato di innovazione nella programmazione e nella gestione dei 

servizi: sono relativamente poco diffusi bigliettazione elettronica, tecnologie per il con-

trollo dei mezzi e per la raccolta di informazioni sui viaggiatori, videosorveglianza, co-

municazione di informazioni in tempo reale ai viaggiatori, sistemi automatizzati di con-

trollo a bordo, e la quota di biglietti cartacei è ancora molto alta. 

Non è poi da sottovalutare la vetustà media dei mezzi che li rende altamente inqui-

nanti: i veicoli elettrici e quelli ibridi riportano numeri ancora molto esigui. Infine, il fi-
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nanziamento del settore è solo in parte coperto dalle entrate provenienti da coloro 

che effettivamente utilizzano il servizio e ricade per oltre il 60% sulla fiscalità generale. 

Nell’attuale assetto delle competenze, lo Stato provvede al finanziamento; alle Regioni 

spettano la pianificazione e la programmazione dei servizi; agli enti locali è affidata la 

gestione, compreso l’affidamento del servizio agli operatori; all’Autorità di regolazione 

dei trasporti sono affidati alcuni compiti regolatori. 

Salve le scelte pubbliche da compiere ai diversi livelli territoriali, le scelte istituzionali di 

settore dovrebbero essere orientate al raggiungimento, in sinergia, di specifici obiettivi 

di sviluppo (che consentirebbero un sicuro efficientamento del servizio), che possono 

essere declinati nella qualità del servizio, nella sua sostenibilità e nell’efficace organiz-

zazione e finanziamento. In ordine alla qualità del servizio, utile sarebbe incentivare il 

gestore del servizio a migliorarla e a mantenerla a un livello adeguato, riportando le 

spese alla qualità del servizio erogato. 

Necessario è il superamento dell’attuale frequente regime di proroga di vecchi affida-

menti e l’introduzione di un regime concorrenziale, dove può esservene, limitando i 

diritti esclusivi e tenendo conto dei nuovi servizi di mobilità. Gli obiettivi di sostenibilità 

sono stati fissati nel Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza, che destina il 40% degli 

investimenti previsti alla realizzazione della transizione ecologica. 

Il Piano pone l’obiettivo dello spostamento di almeno il 10% del traffico dalle auto pri-

vate al trasporto pubblico, che ha un impatto molto minore in termini di inquinamento 

ambientale, e prevede, tra l’altro, il rinnovo della flotta degli autobus, con immissione 

di autobus a basso impatto ambientale. Entro il 2030 il settore dei trasporti dovrebbe 

avere uno sviluppo delle rinnovabili intenso. Tuttavia, gli obiettivi di sostenibilità vanno 

considerati sia nel breve che nel medio e lungo termine. 

Nell’immediato, occorre ridurre sensibilmente l’anzianità del parco circolante, sostituen-

do i mezzi più vecchi con mezzi meno inquinanti. Nel medio e lungo termine, occorre 

puntare sulla predisposizione di infrastrutture dedicate alla mobilità elettrica. Non solo 

sono necessarie stazioni di ricarica dedicate ai capolinea e nei depositi, ma anche uno 

sviluppo dell’offerta di generazione coerente con questo significativo aumento della 

domanda. Tra gli obiettivi di sostenibilità vanno inseriti anche i servizi nelle aree a do-

manda debole, alla stregua di servizi minimi sociali, e la conservazione del patrimonio 

ferroviario storico, che potrebbe realizzarsi rendendo complementare il servizio di TPL 

realizzato sulle stesse linee con servizi turistici (treni storici ad esempio), al fine di raf-

forzarne la domanda attraibile o anche attraverso una regionalizzazione degli stessi 

sedimi e infrastrutture per progetti di mobilità alternativa. 
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‘EMERGENZA 
URGENZA’
l’importanza dei trasporti in sanità

Il tempo è un fattore determinante in sanità, soprattutto per il settore della ‘Emergen-

za-Urgenza’. L’arrivo tempestivo del soccorso è fondamentale. Si sa che un minuto in 

più o in meno può fare la differenza. I trasporti costituiscono dunque un elemento es-

senziale per una sanità efficace.

Occorre anche adeguata organizzazione. È importante la ripartizione di compiti tra la 

‘Emergenza-Urgenza’ (118) e la ‘Continuità Assistenziale’ (ex Guardia Medica). Troppo 

spesso accade che vengano soppresse le sedi di 118 e Continuità Assistenziale, che 

rappresentano il vero presidio del SSN sul territorio, deputate ad intervenire in caso di 

codici rossi e gialli (esclusivamente per l’emergenza urgenza) e la notte e i festivi, per i 

casi indifferibili (per la continuità assistenziale).

Esigenze di razionalizzazione dei costi hanno spesso celato operazioni di depaupera-

mento di servizi essenziali, che hanno privato i cittadini di un pronto intervento e hanno 

reso particolarmente difficile l’attività lavorativa degli operatori, costretti a interminabili 

viaggi a sirene spiegate. Si auspica una rivalutazione del numero e della ubicazione del-

le sedi di ‘Emergenza-Urgenza’ 118 e di Continuità Assistenziale sul territorio, in modo 

da garantire ai cittadini un pronto intervento eseguito in tempo di percorrenza ragione-

voli; e il miglioramento del triage telefonico effettuato dalla Centrale 118 al fine di garan-

tire ai pazienti l’assistenza più adeguata rispetto alla necessità rappresentate, evitando 

gli interventi inappropriati della Continuità Assistenziale per codici rossi e gialli e del 118 

per codici bianchi e verdi. Il SSN è di tutti i cittadini italiani, e tutti meritano di essere 

assistiti con uguale tempestività, nei piccoli centri come nelle grandi città.
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Praticare qualunque tipo di sport, a livello professionistico e dilettantistico, agonistico 

e non agonistico, vuol dire anche vivere in movimento, in trasferte più e meno lunghe. 

Il grande movimento riguarda soprattutto i settori giovanili e impegna non soltanto gli 

atleti, ma anche tecnici, dirigenti, staff sanitari, giudici di gara e arbitri.

In questa prospettiva, per facilitare la ripresa delle attività sportive, a livello nazionale, 

ma anche regionale, sono stati conclusi accordi con alcune tra le più importanti azien-

de nell’ambito della mobilità, con previsione di agevolazioni e convenzioni dedicate 

alle ASD/SSD. Per lo scorso anno, ‘Sport e Salute’ ha stretto intese con alcune grandi 

aziende in modo da assicurare alle associazioni sportive e ai loro tesserati sconti e age-

volazioni per far fronte agli onerosi costi di gestione degli spostamenti. 

Altre iniziative virtuose che meritano di essere menzionate sono quella della Regione 

Marche, che mette a disposizione, attraverso un bando pubblico, 600 mila euro desti-

nati all’acquisto di veicoli da parte di società sportive e associazioni sportive dilettan-

tistiche regolarmente iscritte al CONI adibiti al trasporto di atleti tesserati (dai 6 ai 18 

anni), e della Provincia autonoma di Trento, che prevede un contributo per l’acquisto di 

autoveicoli finalizzati al trasporto collettivo in sicurezza degli atleti di età non superiore 

ai 25 anni, per gli spostamenti durante la stagione sportiva.

Al fine di incentivare la pratica sportiva a qualsiasi livello, è fondamentale che interventi 

di questo tipo siano ripresi e diffusi a ogni livello e in ogni territorio. Occorre 

- incentivare e sostenere l’acquisto di automezzi da adibire al trasporto e all’accompa-

gnamento degli atleti che, per questioni di varia natura, non possono raggiungere le 

strutture sportive, facilitando la pratica sportiva e l’educazione allo Sport in un clima di 

sicurezza, con ulteriore bonus se l’acquisto riguarda mezzi a basse emissioni inquinanti;

- agevolare gli spostamenti di gruppo, in modo da supportare i singoli atleti e le fami-

glie, sia economicamente che conciliando i tempi di vita, scuola e lavoro;

- prevedere convenzioni per l’utilizzo di mezzi di linea, treni o altri mezzi su rotaie, più 

ecosostenibili;

- prevedere rimborsi per le spese di viaggio con indicazione dei chilometri o dei tragitti 

percorsi, dando indicazione dell’utilizzo del mezzo per trasferte extra-regionali o ex-

tra-provinciali e motivando sull’impossibilità o difficoltà di utilizzo del mezzo pubblico;

- incentivare il ricorso al noleggio di automezzi, con ulteriore bonus in caso di utilizzo 

di mezzo a bassa emissione.

GLI SPOSTAMENTI 
NELLO SPORT

agevolare le trasferte per favorire la ripresa



BIBLIOTECHE 
ITINERANTI
i viaggi della Cultura

I libri e le collezioni museali su mezzi di trasporto sono un originale connubio di creati-

vità, promozione della cultura e nuovi percorsi di accessibilità. 

La tradizione delle biblioteche itineranti ha origini antiche, risale alla Londra vittoriana, 

con le circulating libraries, che mettevano a disposizione dei ceti meno abbienti un as-

sortimento di libri selezionati fra quelli ritenuti più moralmente edificanti. 

Nel 1857, nella contea di Cumbria, nel Nord-Ovest dell’Inghilterra, nasceva la prima vera 

biblioteca itinerante al mondo, grazie all’iniziativa di George Moore, mercante e filan-

tropo, animato dal desiderio di divulgare la buona letteratura tra la gente del popolo. 

L’idea si è poi diffusa in molti altri Paesi, coinvolgendo diversi tipi di mezzi di trasporto.

Si ricorda, tra le biblioteche itineranti su quattro ruote, il Tell a Story di Lisbona, un ca-

mioncino dai colori pastello che offre libri di autori portoghesi tradotti in varie lingue. 

A Cebu, nelle Filippine, i libri viaggiano su un piccolo autobus sul quale si legge ‘Open 

books, open minds’: lo scopo qui è diffondere l’alfabetizzazione tra i bambini che vivo-

no nelle zone disastrate. Il catalogo prevede, quindi, libri nuovi e usati destinati soprat-

tutto ai giovanissimi e agli adolescenti. Passando alle tre ruote, c’è la biblioteca itine-

rante Mata Aksara di Nuradi Indra Wijaya, a Giacarta. Esistono anche le Bibliobiciclette, 

biblioteche su due ruote, più economiche ed ecologiche. Si possono trovare a Portland, 

per il prestito di libri ai senzatetto, ma anche a Seattle e a San Francisco, dove bibliote-

cari portano in giro per la città i libri su un rimorchio attaccato alle bici. C’è anche chi si 

avvale del prezioso aiuto di animali. 

La Camel Mobile Library, in Kenya, è una biblioteca che viaggia sul dorso di cammelli 

per raggiungere le popolazioni nomadi che vivono nelle zone più remote della nazione. 

La stessa cosa avviene anche nel deserto del Gobi, in Mongolia. Biblioburro è la biblio-

teca itinerante di Luis Sotiano, che in Colombia, insieme ai due asini Alfa e Beto, tra-

sporta libri nei paesi sprovvisti di librerie. L’artista argentino Raul Lemesoff ha converti-

to una Ford Falcon del 1979, usata dagli ‘squadroni della morte’ durante la Guerra in una 

libreria che oggi gira per le strade di Buenos Aires. Il suo mezzo ‘d’istruzione di massa’ 

vuole raggiungere soprattutto le persone meno vicine all’educazione istituzionale, per 

creare anche nei cittadini più svantaggiati una coscienza critica e una sensibilità per il 
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mondo della cultura. Un messaggio di pace: un oggetto di morte viene trasformato in 

un carrarmato-libreria con più di 900 titoli a bordo. Perché la cultura e la letteratura 

possono essere preziose difese contro la violenza e la distruzione. 

Il fenomeno si diffonde anche Italia già da qualche anno, con progetti volti ad avvicinare 

alla lettura anche i giovanissimi, bambini e ragazzi, ma che hanno conquistato anche i 

lettori più adulti. Le biblioteche itineranti sono partite dai piccoli paesi e hanno raggiun-

to le grandi città e le spiagge. 

Tra questi progetti v’è Bibliobus, promosso da Nati per Leggere e avviato nel 1999 con 

l’accordo tra l’Associazione Italiana Bibliotecari, l’Associazione Culturale Pediatri e il 

Centro per la Salute del Bambino, centrato sulla lettura ad alta voce precoce in famiglia. 

Decine e decine di biblioteche mobili portano i libri in tante piazze italiane per promuo-

vere la lettura, ma anche per offrire curiosità, novità e testi che difficilmente è possibile 

trovare sul mercato. Tra la fine del 1999 e l’inizio del 2000, il maestro Antonio La Cava 

scelse un mezzo popolare, umile e semplice per viaggiare tra i comuni di Ferrandina e 

Salandra (in Basilicata) e avvicinarsi ai bambini, leggendo lui alcuni brani ad alta voce 

oppure effettuando il servizio di prestito tipico delle biblioteche: un Bibliomotocarro. 

In Sicilia, Filippo Nicosia ha girato l’intera Regione distribuendo libri presso i luoghi che 

meno presentavano una possibilità di accesso alla cultura per i cittadini. La sua espe-

rienza si è poi tradotta in un bookbar, diventato un fiore all’occhiello di Messina. Un’e-

sperienza di Bibliobus è anche a Milano, dove il Comune provvede a tutte le fermate 

di questa speciale biblioteca itinerante. Dal 2012 a Perugia gira un camper che aiuta a 

coltivare il piacere della lettura e dell’ascolto. 

Non ultimo, un progetto che promuove la lettura in un modo davvero particolare, si 

tratta di Bookbus, una vera e propria biblioteca su strada che durante i suoi viaggi 

ospita un autore con il quale tutti i passeggeri possono interloquire. Nel 2018, l’AIB 

(Associazione Italiana Biblioteche) si è fatta promotrice dell’iniziativa BiblioHUB, un 

importante progetto di biblioteca itinerante per la diffusione culturale orientato verso 

le periferie urbane e sociali. 

BiblioHUB è una struttura mobile polifunzionale e multimediale di informazioni su cul-

tura, tempo libero e servizi al cittadino, punto di prestito di libri, ebooks scaricabili con 

QR code, vetrina di bookcrossing, hotspot wifi, internet point, laboratorio ludico-didat-

tico per bambini e luogo d’incontro e di socializzazione. Il truck, una biblioteca mobile 

su ruote, è progettato a ‘scrigno’: si apre e si espande negli spazi urbani per portare la 

biblioteca dentro il territorio, anche nelle aree più marginali e periferiche, creando, sia 

pur temporaneamente, un presidio sociale, un luogo di aggregazione. BiblioHUB avvi-

cina i cittadini alla ricca offerta culturale e di servizi che la biblioteca è oggi in grado di 

proporre. Per quanto riguarda le collezioni museali su mezzi di trasporto, nota è l’espe-

rienza delle navi-museo. Una nave museo è una nave convertita in museo (soprattutto 

marittimo) aperto al pubblico per scopi educativi o di memoriale. Alcune di queste navi 

hanno anche scopo di addestramento o reclutamento, per lo più per quelle imbarcazio-

ni che possono ancora effettivamente navigare. Ce ne sono diverse centinaia al mondo. 

Non mancano musei ferroviari, luoghi magici nei quali è possibile rivivere la storia delle 

ferrovie italiane e l’evoluzione dei treni storici, ammirando dal vivo locomotive dell’800 

e molto altro. Luoghi senza tempo. 

L’Italia è ricchissima, da Nord a Sud, di musei ferroviari in cui poter ammirare le loco-

motive italiane storiche, i treni a vapore e tanto altro. Si pensi al Museo Ferroviario di 

Trieste Campo Marzio, al Museo Ferroviario Piemontese, al Parco Museo Ferroviario 

Roma Porta San Paolo, alla Ferrovia Museo della Stazione Colonna sulla via Casilina 

(sempre nel Lazio). Il Museo Ferroviario Nazionale di Pietrarsa in Campania è uno dei 

più importanti in assoluto visto che è proprio qui che sono nati i primi treni italiani), 

qui, tra locomotive a vapore, elettriche, a corrente continua e locomotori diesel, si può 
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ammirare anche la ricostruzione storica del primo convoglio della tratta Napoli-Portici, 

oltre al Treno Reale ed una parte del Treno Presidenziale. 

Ma merita meritano menzione anche il Museo delle Ferrovie della Sardegna e il Museo 

Ferroviario Sardo. Parlando di collezioni museali legate a mezzi di trasporto non si pos-

sono tralasciare i musei italiani dell’auto. Ce ne sono 5 imperdibili: il Museo Ferrari di 

Maranello in Emilia Romagna, il Museo Lamborghini di Funo Argelato, il Museo Automo-

bili di Torino, il Museo Enzo Ferrari di Modena, il Museo delle Auto della Polizia di Roma.

Non ultimi, poi, il Museo delle Carrozze storiche di Roma e il Museo delle Carrozze in 

Villa Pignatelli a Napoli. Le iniziative virtuose meritano di essere valorizzare e devono 

dare impulso a nuove idee. Utilissimo sarebbe: 

- prevedere la presenza di distributori automatici di libri e/o racconti in tutte le stazioni 

italiane di bus, tram e metro (da rifornire periodicamente) e di postazioni attrezzate 

per l’ascolto di audiolibri per gli utenti diversamente abili, per promuovere la lettura 

ottimizzando i tempi di attesa dei viaggiatori;

- favorire la realizzazione di piccole biblioteche e di collezioni museali temporanee su 

navi, aerei e treni, per promuovere letture, visite e percorsi di animazione culturale du-

rante i viaggi di media e lunga percorrenza;

- agevolare la realizzazione di un BiblioBus in ogni Comune per il prestito di libri, l’a-

scolto di audiolibri, l’organizzazione di incontri con scrittori a bordo in giro per la città, 

la promozione della lettura nelle periferie;

- valorizzare i Musei italiani legati ai mezzi di trasporto, che conservano la memoria 

della Storia, delle aziende italiane e delle tradizioni;

- investire nel ripristino e nel riuso di treni storici a fini turistici, per percorrere tratte 

regionali particolarmente attrattive dal punto di vista paesaggistico e ambientale, con 

la presenza di guide turistiche a bordo.  
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Il 23 dicembre 2021 il Consiglio Regionale del Lazio ha approvato la Legge di Stabilità 

2022 con l’elenco delle leggi regionali di spesa vigenti, suddivise per missioni, program-

mi e titoli di spesa, e relativa indicazione degli stanziamenti autorizzati per ciascuna 

annualità del bilancio di previsione finanziario della Regione Lazio 2022-2024.

Con l’art. 13 (Disposizioni in materia di trasporto pubblico locale e di tassa automobi-

listica. Modifiche alle leggi regionali n. 28/2019 e n. 17/2014), in particolare, la Regione 

interviene sul trasporto ferroviario di interesse regionale e locale, ponendo le basi per 

l’affidamento ‘in house providing’ delle linee Roma-Lido di Ostia e Roma-Civita Castel-

lana-Viterbo alle società regionali Cotral s.p.a. (per la parte relativa alla gestione del ser-

vizio di trasporto) e Astral s.p.a. (per la parte relativa alla gestione delle infrastrutture). 

Sono poste in essere, quindi, le attività amministrative per il subentro delle due società 

regionali (per le rispettive funzioni) ad Atac s.p.a., previa acquisizione dei rispettivi rami 

d’azienda. Per queste finalità, la Regione concede un prestito di 43 milioni di euro a 

Cotral s.p.a. e Astral s.p.a., da restituire a decorrere dall’1 gennaio 2024. Inoltre si an-

nuncia che a breve la tratta ferroviaria Roma-Lido di Ostia sarà rafforzata con altri due 

convogli e che, prima della fine dell’anno, i convogli arriveranno a sette, sempre per la 

stessa tratta.

Insomma, si sta ampliando e rafforzando il servizio di trasporto su rotaie nella Capitale 

e che dalla Capitale porta alle altre città della Regione.

In arrivo 2 milioni di euro per le imprese che operano nel settore del trasporto turistico 

di persone attraverso autobus coperti. Con una delibera di giunta approvata nei giorni 

scorsi, sono state stanziate nuove risorse a favore di una categoria che, a causa della 

crisi economica generata dalla pandemia, ha subito enormi danni e un crollo verticale 

delle entrate. Questi finanziamenti fanno parte di un pacchetto da circa 34 milioni di 

euro destinati al Lazio come ripartizione del Fondo statale per il sostegno delle attività 

economiche particolarmente colpite dall’emergenza epidemiologica finanziato con i 

decreti ‘Sostegni’ e ‘Sostegni Bis’”. Vi è anche una novità in merito alla presentazione 

delle domande per accedere ai contributi a fondo perduto previsti dal bando ‘Trasporto 

sostenibile’ della Regione Lazio, che è stata prorogata al 10 dennaio 2022. Il contribu-

to a fondo perduto è concesso a micro, piccole e medie imprese e ai titolari di licen-

za taxi-NCC operanti nel Lazio per l’acquisto di mezzi di trasporto poco inquinanti. È 

ovviamente diversificato in base alla tipologia di mezzo di trasporto (furgoni, veicoli 

TRASPORTI SU RUOTE 
E ROTAIE NEL LAZIO.
prevenzione e sicurezza, 
verso la sostenibilità



41MERITOCRAZIA_ITALIA

elettrici, ibridi o a metano) e va da un minimo di 3.000 euro ad un massimo di 20.000 

euro; il contributo massimo che potrà ricevere un beneficiario non potranno superare i 

150.000 euro, nel caso si tratti di un’impresa. Dal 10 gennaio sino al termine dello stato 

di emergenza, il Green pass rafforzato diventa necessario per 

Bene i fondi destinati al trasporto pubblico e non solo, ma bisognerebbe ripensare, 

‘mettere in sicurezza’ e investire su tutte le infrastrutture presenti nella Capitale, oltre 

alla strade anche ponti, gallerie e sottovie che ogni giorno sono attraversate da migliaia 

di veicoli che spesso sono vittime delle stato in cui si trovano. Specialmente portare a 

termine o addirittura solo aprire opere già realizzate e terminate pronte all’uso, come 

la fermata metro Stadio Olimpico/Farnesina che potrebbe smaltire parte del traffico 

soprattutto nei giorni di eventi sportivi. Passi da gigante sono stati fatti negli ultimi 

anni e mesi (come la riapertura ‘lampo’ del ponte dell’industria dopo il grave incendio 

scoppiato qualche mese fa), anche grazie al servizio di sorveglianza e monitoraggio 

che il Comune ha affidato (previa gara di appalto) a due grandi società che ogni giorno 

lavorano per offrire alla cittadinanza strade e infrastrutture più sicure. Ma tanto ancora 

c’è da fare. Anche Roma Città Metropolitana e Astral s.p.a. si stanno organizzando per 

poter censire, sorvegliare e monitorare tutte le infrastrutture presenti nella Regione 

Lazio, affinché vengano rese sicure per i cittadini.

Si auspica che le classi dirigenti di enti e istituzioni preposti, Regionale e Comunali, si 

attivino per restituire a Roma e a tutta Regione, l’emblema di fiore all’occhiello d’Italia, 

rafforzando i trasporti pubblici nella direzione del sostenibile impatto ambientale, della 

sicurezza sanitaria, del miglior monitoraggio delle infrastrutture, e riparando le anoma-

lie presenti, per minimizzare i rischi del pericolo su strada.
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Per il sistema locale, le infrastrutture, sia economiche che sociali, rappresentano uno 

dei fattori abilitanti per eccellenza. In Umbria, la questione più delicata riguarda le reti 

viarie e ferroviarie, ormai tradizionale problema della Regione. In questo ambito, la via 

del potenziamento non è più eludibile.

L’Umbria è una regione in difficoltà. Negli ultimi dieci anni ha perso 13.3 punti di PIL, un 

dato peggiore di quello aggregato delle Regioni del mezzogiorno, senza tuttavia poter 

avere accesso alle medesime agevolazioni. La portata degli effetti diretti e indiretti del-

la crisi economico-sanitaria vede quindi nell’Umbria un soggetto più esposto e fragile, 

come confermato dalle ultime stime presentate da Banca D’Italia, che raffigurano un 

quadro molto allarmante, ponendola tra le Regioni più interessate dalla recessione. La 

Regione avverte il bisogno di riposizionare l’intero sistema economico lungo la catena 

di valore, perseguendo strategie volte a una maggiore integrazione delle filiere e favo-

rendo lo sviluppo di specializzazioni di settori evoluti, capaci comunque di concentrare 

nel territorio quote crescenti di valore aggiunto.

Tale visione lega al rilancio dello sviluppo e all’attrattività dell’Umbria la questione della 

sua accessibilità e della mobilità infra regionale, con l’accessibilità ferroviaria dell’aero-

porto di San Francesco, e della mobilità intra regionale con interventi sull’accessibilità 

ai due capoluoghi e altri interventi di smart mobility regionale. In questo senso la sfida 

che attende l’Umbria, per l’utilizzo dei fondi messi in campo dall’Europa, è quanto mai 

ardua posto che – sulla base dei parametri adottati dalla Commissione Europea – nel 

prossimo periodo di programmazione, non sarà più parte del gruppo delle Regioni 

maggiormente sviluppate, ma sarà inclusa tra quelle c.dd. ‘in transizione’. Tra le linee di 

intervento necessarie per accrescere l’attrattività turistica, vi è il potenziamento della 

dotazione infrastrutturale, con un focus specifico sull’accessibilità dell’aeroporto regio-

nale. Tale infrastruttura, in posizione baricentrica tra Perugia e Assisi, è stata oggetto di 

importanti interventi di adeguamento e posizionamento tra il 2006 e il 2012, che hanno 

reso il San Francesco D’Assisi aeroporto idoneo a rappresentare un elemento di inco-

ming turistico e di business legato a rotte europee, ma anche a diventare un aeroporto 

di riferimento per il centro Italia in sinergia con gli aeroporti della capitale.

UMBRIA: IL POTENZIAMENTO 
DELLE RETI VIARIE.
iniziative
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Perché questo ruolo possa essere interpretato appieno è necessario intervenire sull’in-

tegrazione con i servizi ferroviari, sia migliorando l’accessibilità ferroviaria dell’aeropor-

to sia potenziando e velocizzando i collegamenti su Roma.

Atro intervento strategico, già incluso nel Piano Urbano della Mobilità sostenibile del 

Comune di Perugia e quindi occasione da non perdere, è la creazione di una infra-

struttura stradale che colleghi l’area nord con quella sud della città di Perugia, con 

eliminazione del traffico di attraversamento del centro storico rendendo in tal modo 

accessibile il capoluogo regionale, con decisivo decongestionamento dei flussi di puro 

attraversamento delle parti della città estremamente sensibili, di interesse storico archi-

tettonico, che oggi portano inquinamento, vibrazioni e disagio acustico e minano alla 

base il ruolo di attrattore culturale della città stessa.

Privilegiando la centralità della mobilità urbana, anche per la città di Assisi si profila 

la possibilità di realizzare il Progetto regionale ‘Assisi, centro storico completamente 

libero da auto’, concepito come progetto pilota estensibile ad altre realtà connotate da 

particolari pregi, da regolare con servizi totalmente elettrici di mobilità per le persone 

e per le merci. La Regione Umbria, inoltre, in armonia con l’indirizzo dato dal Ministe-

ro delle Infrastrutture che favorisce a livello nazionale una rete di opere diffuse per 

riparare opere preesistenti, è uno dei territori che maggiormente si presterebbe alla 

realizzazione di un tale orientamento, teso alla manutenzione straordinaria e alla mes-

sa in sicurezza e adeguamento delle opere d’arte, in particolare ponti e viadotti, delle 

infrastrutture stradali. La Regione ha infatti mantenuto la proprietà di circa 800 Km di 

strade ex Anas, oggi caratterizzate da notevole vetustà, e un simile intervento risulte-

rebbe di fondamentale importanza, con il vantaggio di non stravolgere l’assetto viario 

e di consentire l’aumento della sicurezza per gli utenti, di prevenire effetti catastrofici 

(che generano interruzioni significative nelle reti di trasporto principale) e la resilienza 

al cambiamento climatico. Il PNRR offre una pluralità di strumenti e una straordinaria 

quantità di risorse con ricadute più o meno dirette nella sfera di azione delle Regioni 

e sarà decisivo per quest’area, a bassa natalità e di alto tasso di emigrazione, offrire 

risposte innovative che consentano di non far ricadere sulle nuove generazioni il prezzo 

più alto dello shock degli ultimi anni.
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In Piemonte vi sono ben 14.000 aziende di logistica, per complessivi 83.146 addetti, pari 

al 6,1% del totale degli occupati piemontesi.

L’emergenza pandemica ha portato radicali cambiamenti: da un lato, il trasporto col-

lettivo vive grandi difficoltà, con cali di fatturato superiori al 70%, e, dall’altro, l’export 

piemontese solo nel primo semestre del 2021 si è attestato a 24 miliardi di euro, regi-

strando complessivamente un aumento del 29,5% rispetto all’analogo periodo del 2020 

e una crescita del 2% rispetto al primo semestre del 2019. Le potenzialità della logistica 

digitale e, in primis, dell’e-commerce a supporto dell’export hanno avuto un ruolo de-

cisivo nel contenere il crollo degli scambi commerciali tradizionali e svolto un ruolo di 

traino dell’economia piemontese ed italiana.

Senz’altro, in questa situazione di crisi e di profondi cambiamenti, anche dettati dalle 

nuove modalità di lavoro agile o ‘smart’, è richiesto di ripensare a forme di mobilità e di 

trasporto più sostenibili e interconnesse, e di rispondere ai non nuovi, ma certamente 

impellenti, obiettivi di mobilità sostenibile e intelligente, in sinergia con gli ambiziosi 

obiettivi in materia di clima, di compatibilità energetica e di innovazione tecnologi-

ca. Gli strumenti della governance regionale sono il Piano Regionale della Mobilità e 

dei Trasporti e il Documento Strategico Unitario (DSU) della Regione Piemonte per la 

programmazione dei fondi europei 2021-2027. Il Piano Regionale della Mobilità e dei 

Trasporti (PRMT) approvato dal Consiglio regionale con Deliberazione 16 gennaio 2018, 

n. 256-2458 è in linea con le linee guida di programmazione europea. Il PRMT fissa gli 

obiettivi al 2020, 2030 e 2050 con lo scopo di aumentare il grado di responsabilizza-

zione di tutti i soggetti coinvolti nel processo decisionale per perseguire la sicurezza 

dei cittadini, l’accessibilità, l’efficacia, l’efficienza, l’attenzione agli impatti energetici e 

ambientali ed il sostegno delle imprese. 

Con il Documento Strategico Unitario 2021-2027 invece, approvato nel mese di luglio 

2021, la Regione individua nell’OP (Obiettivo di Policy) 3 l’obiettivo di sviluppare una 

mobilità locale, regionale e nazionale intelligente, intermodale e quindi resiliente ai 

cambiamenti climatici e in linea col concetto di sostenibilità. In questa direzione, un’at-

tenzione particolare merita la filiera dell’automotive e della produzione di nuovi mezzi 

IL SISTEMA DEI TRASPORTI IN PIEMONTE.
una visione d’insieme
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di trasporto, con particolare riguardo al trasporto urbano, che richiede misure straor-

dinarie di sostegno per garantire sicurezza e distanziamento sui mezzi. Per la rete di 

trasporto locale è essenziale sviluppare l’intermodalità, al fine di favorire l’integrazione 

tra mezzi e servizi e la connessione tra aree periferiche con la mobilità cittadina.

Nel DSU 2021-2027, nel quadro della mobilità sostenibile, il Piemonte individua una 

risposta parziale, rivolta soprattutto alla copertura del c.d. ultimo miglio; sarà anche for-

nita da una maggiore offerta di micromobilità, attraverso la diffusione di mezzi elettrici 

in sharing (biciclette, monopattini, ciclomotori, microcar) e lo sviluppo delle reti ciclabili 

urbane e peri-urbane. Sarà importante non solo sostenere la diffusione di sistemi di tra-

sporto meno inquinanti, ma anche supportare l’orientamento della domanda di mobili-

tà verso soluzioni collettive, condivise e in generale meno impattanti dal punto di vista 

ambientale, facendo leva sull’uso di tecnologie di acquisizione e diffusione di dati e in-

formazioni, di supporto alle decisioni e in generale digitali, in grado di abilitare paradig-

mi innovativi quali il c.d. ‘MaaS – mobility as a service’ (servizi di mobilità delle persone 

e trasporto merci, basati su tecnologie abilitanti ICT, efficienti, adattivi e use-centrici) e 

di migliorare la gestione dei flussi di mobilità e trasporto di merci e persone in ottica di 

riduzione del traffico e dei tempi di percorrenza.

La mobilità sostenibile ricomprende il tema della ciclabilità: le politiche di incentivo 

a questa modalità di trasporto richiedono, oltre a adeguamenti infrastrutturali, anche 

interventi nel campo dei servizi, dell’arredo urbano, dell’intermodalità. Sul tema del rin-

novo verde del parco materiale rotabile, oggi non compatibile con i criteri ambientali 

ed energetici tanto per i servizi su gomma che per quelli su ferro, è necessario pensare 

non solo a linee finanziarie dedicate a innovazioni tecnologiche, quali la motorizzazione 

elettrica pura e l’idrogeno, secondo le indicazioni comunitarie, ma ad acquisti a noleg-

gio che consentirebbero forme di risparmio dei costi di acquisto del materiale, maggio-

re sostituzione dei mezzi in tempi più brevi e soprattutto una programmazione di lungo 

periodo su base non solo regionale, ma anche statale.  

Inoltre, è necessario assicurare qualità e sicurezza della rete ferroviaria, della rete me-

tropolitana e del parco circolante. Il trasporto metropolitano è oggi leva primaria in gra-

do di garantire al contempo trasporti veloci, miglioramento dell’arredo urbano, qualità 

dell’aria, città più smart e veloci. L’implementazione delle linee della metropolitana e 

dei parcheggi di interscambio deve essere prioritaria nel campo degli investimenti nel 

trasporto pubblico. Pianificare trasporti adeguati alle nuove esigenze richiede strumen-

ti adeguati a fronteggiare, in una logica di anticipazione e non di emergenza, in una 

logica innovativa e green, le nuove esigenze di cittadini e imprese. Richiede altresì una 

programmazione a 360 gradi, grazie a investimenti in trasporti ferroviari, metropolitani, 

in parcheggi di interconnessione con strade e autostrade e in trasporti pubblici e privati 

interconnessi, veloci e sicuri, ai quali devono far seguito gli investimenti del c.d. ultimo 

miglio. Attenzione merita anche il mondo universitario: diversi atenei italiani stanno 

concludendo accordi per lo sviluppo congiunto di progetti legati alla produzione e allo 

stoccaggio di idrogeno. Un esempio è quello dell’accordo di cooperazione stipulato tra 

Università degli studi di Torino e Politecnico: partendo dalle esperienze di ricerca dei 

singoli istituti (entrambi stanno lavorando su progetti innovativi di energy storage), si 

sono costituiti gruppi di lavoro trasversali ed è stato sviluppato un protocollo di azione 

congiunta sulle tematiche legate all’idrogeno. In particolare, tale collaborazione inten-

de fornire a Regione Piemonte e Comune di Torino un supporto per la costituzione 

del Polo nazionale per la ricerca sull’idrogeno a cui aderiscono, oltre i due Atenei pie-

montesi, anche diverse Istituzioni ed Aziende.

Si rileva, per ultimo, un vanto legato alla produzione di autobus elettrici per il Trasporto 

Pubblico Locale, ora venduti a Parigi: Iveco Bus (gruppo Cnh Industrial) ha ottenu-

to un’importante commessa dall’ente dei trasporti parigino Ile-de-France Mobilités e 

dall’operatore dei trasporti pubblici Ratp. 
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Ci si auspica che siano sempre più forti le sinergie pubblico-privato: oggi questa colla-

borazione nei servizi di TPL (Trasporto Pubblico Locale) si limita nella maggioranza dei 

casi alla mera esecuzione di servizi in sub-affidamento nei territori. Occorre migliorare 

il trasporto collettivo incentivando:

- le aziende virtuose, per offrire un servizio di trasporto ai propri dipendenti, (che at-

tualmente assorbono il costo a loro totale carico) e di condivisione del servizio tra più 

aziende. 

- le associazioni che promuovono il sano movimento dei cittadini introducendo servizi 

di pedibus, ciclobus o altre soluzioni non solo per spostarsi in città, ma anche per favo-

rire sport e divertimento nelle campagne e montagne piemontesi.

Per le scuole e le Università siano pianificati servizi di trasporto collettivo.

Data l’esperienza pilota di città come Bolzano, Bologna e Genova, dove già circolano 

autobus ad idrogeno, ci si augura che anche il comune di Torino provveda a utilizzare i 

fondi stanziati dal PNRR per provvedere all’acquisto di autobus alimentati a idrogeno.

Per quanto riguarda il MaaS, tenuto conto delle caratteristiche dei territori e della pre-

senza di vaste aree che richiedono servizi a bassa intensità (territori montani e periur-

bani, zone artigianali e industriali), l’utilizzo di aziende private (anche trasporto pubbli-

co non di linea: taxi e noleggio auto e bus) in co-affidamento potrebbe rappresentare la 

soluzione migliore in termini di qualità, costi, flessibilità. Per questa specifica circostan-

za occorre valutare la semplificazione delle procedure di affidamento che, garantendo 

legalità e trasparenza nella assegnazione degli appalti, favoriscano forme di co-proget-

tazione e co-gestione dei trasporti, come già accade nel terzo settore.
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PER UN RIPENSAMENTO IN CHIAVE TEC-
NOLOGICA DELLA VIABILITÀ VENETA

l’esperienza delle e-Road

In Veneto si sta sviluppando la concezione innovativa delle e-Roads. Questa tipologia 

di infrastrutture consente di tenere informati e aggiornati in tempo reale gli utenti su 

situazione del traffico, ponti esistenti e dei mezzi in transito. Un tale sistema in ‘real 

time’ favorisce un viaggio sicuro e confortevole, praticamente senza incognite, grazie 

a un monitoraggio costante ed altamente tecnologico, reso possibile dalla presenza di 

sensori, totem, droni in grado di fornire dati aggiornati alla centrale operativa e, da qui, 

agli utenti. Una strada intelligente, dotata di sistemi di assistenza esterni alla guida che 

permettono di viaggiare in assoluta sicurezza.

Le c.dd. e-Roads sono il frutto della lungimiranza e delle capacità tecnologiche d’a-

vanguardia di Concessioni Autostradali Venete, società per azioni partecipata al 50% 

da Anas e, per l’altro 50%, dalla Regione Veneto. Da tempo, Concessioni Autostradali 

Venete è partner del progetto pilota C-Roads Italy, coordinato dal Ministero delle Infra-

strutture e dei Trasporti, per testare tecnologie in ambito smartroad ed è coinvolta a 

pieno titolo nello sviluppo di conoscenze relative ai sistemi di scambio di informazioni 

V2V (veicolo-veicolo) e V2I (infrastruttura-veicolo) per una gestione futura della guida 

autonoma. In arrivo, tra le prossime attività c’è il monitoraggio delle opere d’arte at-

traverso l’utilizzo di droni, mentre sono già realtà sia il WIM (Weight in Motion), per il 

controllo in tempo reale dei carichi in transito sui manufatti, sia il database, sviluppato 

insieme all’Università di Padova, che consente una verifica costante dello stato di con-

servazione ed efficienza di ponti, gallerie e viadotti, che ora confluiscono direttamente 

nell’archivio nazionale AINOP, voluto dal MIT dopo la tragedia del Ponte Morandi. Le 

e-Roads mirano a portare valore aggiunto al territorio, rispondendo in maniera soste-

nibile alle esigenze di sviluppo della comunità e garantendo un sistema infrastrutturale 

che non è più statico, ma in grado di comunicare, correggersi, ristrutturarsi. La strada 

non è più solo asfalto, è soprattutto tecnologia che dispone di dati, informazioni, ele-

menti utili a garantirne un utilizzo secondo gli standard più elevati in termini di sicu-

rezza, comfort e sostenibilità. Il progetto e-Roads realizza la digitalizzazione dell’infra-

struttura rappresentando la prima evoluzione della smart road, la strada intelligente, 



secondo le funzionalità previste dai piani nazionali ed europei e in linea con il decreto n. 

70 del 28 febbraio 2018 del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità. Monitoraggio 

del traffico, rilevazione e localizzazione dei cantieri, delle colonnine di energia elettrica, 

degli incidenti, gestione automatica del contromano per un’interazione costante tra 

veicolo e infrastruttura con tecnologie 4.0: tutto questo è e-Roads. Questa rivoluzione 

è già in atto nel Nord-Est. 

La speranza è che, dal passante di Mestre e dalle altre due esperienze pilota dei Mon-

diali di sci di Cortina 2021 e del 104° Giro d’Italia – monitoraggio e scambio dati attra-

verso una situation room in cui confluiscono le informazioni provenienti da vari gestori, 

inviate, quindi, agli utenti rigorosamente in tempo reale –, il modello messo a punto 

potrebbe essere replicato, con altrettanto successo, nel resto del Paese approdando ad 

una centrale operativa unica, un unico cervello che monitori, raccolga, elabori e diffon-

da dati e informazioni di pubblica utilità in ogni angolo del Paese. Questa opportunità 

potrebbe aprire lo scenario alla c.d. strada digitale per realizzare una mobilità realmen-

te connessa. Andrà implementata il più possibile, a questo scopo, la conoscenza dello 

stato di salute di una strada, di un’autostrada, di un ponte o di una galleria.

Un ulteriore upgrade sarà la messa a punto di un ulteriore e più esteso progetto di 

guida e mobilità assistita, esportabile anche all’estero che consentirà non solo di spo-

starsi e viaggiare nel migliore dei modi, procedendo sicuri e godendo del paesaggio 

circostante in un’ottica assolutamente green, ma anche di scegliere con tempestività 

quale mezzo utilizzare per muoverci da un punto A ad un punto B ottimizzando tempo, 

risorse, salute. E l’occasione è già qui, con e-Roads a fare da apripista all’abbattimento 

di ogni barriera. Questo tipo di progetto altamente innovativo e dalle indubbie poten-

zialità, sia in ottica immediata che prospettica: se ne auspica, pertanto, una sempre più 

vasta espansione e applicazione. I frutti di questo nuovo sistema infrastrutturale por-

teranno considerevoli vantaggi sia dal punto di vista ambientale (una circolazione più 

green) sia sotto il profilo della sicurezza per gli utenti delle e- Roads, con una evidente 

maggiore attenzione alla tutela della vita delle persone. 
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AUTOSTRADE 
D’ABRUZZO

nuove prospettive

In Abruzzo la rete autostradale rappresenta una importantissima risorsa di viabilità per 

i trasporti di persone e merci, sia per i collegamenti interni che per il raccordo con le 

altre Regioni del Paese. 

Con un valore di estensione territoriale di 32,7 km per km3, e una percorrenza globale di 

ben 352,3 km, l’Abruzzo si colloca al decimo posto della classifica delle Regioni italiane 

e al terzo di quelle del Mezzogiorno, dopo la Sicilia e la Campania. La rete autostrada-

le abruzzese è servita da tre autostrade: A24, A25 ed A14. Le prime due, immerse in 

suggestivo paesaggio montano, rappresentano importantissime arterie di allaccio con 

l’Autostrada del Sole (A1) ad ovest, e ad est con all’Autostrada Adriatica (A14). Oltre ad 

essere una utile risorsa turistica, consentendo di raggiungere agevolmente numerosi 

centri ricompresi nei sei importanti parchi naturali del massiccio del Gran Sasso, per-

mettono strategicamente di raggiungere agevolmente la Capitale.

La progettazione di dette autostrade risale ai primi anni ’60, ragion per cui, nonostan-

te si sia registrata la loro sostanziale tenuta al terremoto del 2009, il Ministero delle 

Infrastrutture e dei Trasporti, con la l. n. 228 del 2012, ha ritenuto di dover intervenire 

ridisegnando le nuove e necessarie misure di adeguamento sismico, definendo altresì la 

modalità di individuazione del Concessionario preposto alla gestione ed alla program-

mazione degli interventi concretamente necessari. Tale figura individuata a seguito di 

procedura ad evidenza pubblica, nell’Azienda Strada dei Parchi s.p.a., ha il compito di 

programmare gli interventi, redigendo la proposta di un apposito Piano Economico 

Finanziario (PEF), da sottoporre al vaglio preventivo e all’approvazione definitiva del 

Governo, contenente i programmi e il preventivo di spesa necessaria all’ammoderna-

mento, potenziamento e messa in sicurezza di tali arterie autostradali, senza dover ri-

correre ad alcun aumento delle tariffe di pedaggio. Dal lontano 2012 si sono succedute 

varie proposte di PEF, ma ancora oggi, e a ben nove anni dal varo della l. n. 228 del 

2012, il Concessionario Strade dei Parchi s.p.a., lamenta la sua mancata approvazione. 

In A14 si segnala che da settembre è tornato operativo – dopo la sospensione estiva 

resasi necessaria al fine di agevolare gli spostamenti verso le località turistiche – il piano 



di ammodernamento avviato da Autostrade per l’Italia sulla tratta Val Vibrata-Pescara 

Sud.Tuttavia, puntualmente riemergono i disagi per gli automobilisti e gli autotraspor-

tatori. Oggi che sono a disposizione di fondi del PNRR, si auspica:

- una sollecita definizione e approvazione del PEF relativo agli interventi di messa in 

sicurezza ed ammodernamento dell’A24 e A25;

- un ottimale impiego delle risorse globalmente disponibili, a partire da quelle di PNRR, 

evitando ogni dispendio di risorse e qualsiasi incremento delle tariffe di pedaggio;

- una riduzione dei tempi dei lavori, in modo da rendere minimi i disagi degli utilizza-

tori, tenendo in debita considerazione che l’impatto degli investimenti in infrastrutture 

costituisce un volano per l’economia, con effetto moltiplicatore per lo sviluppo e la 

crescita del Prodotto Interno Lordo;

- di minimizzare le interruzioni con tratti di gallerie a una sola corsia e con ricorrenti 

scambi di carreggiata che determinano intollerabili rallentamenti nelle percorrenze, con 

inevitabili ripercussioni sulla sicurezza;

- di valutare la possibilità di dotare l’autostrada A14 della terza corsia, nei tratti all’aper-

to, e della corsia di emergenza nei tratti in cui il passaggio di auto avviene su viadotti 

o gallerie.

Ci si augura, altresì, che l’opera di efficientamento e ricostruzione delle infrastrutture 

autostradali abruzzesi sia realizzata in funzione della:

- massimizzazione delle economie produttive;

- massimizzazione nella valorizzazione del territorio, con integrazione sinergica dei ter-

ritori coinvolti, e sostegno alla ripresa delle attività produttive locali, sia in termini di 

input che di collocazione dei prodotti di output;

- massimizzazione delle prospettive di crescita delle attività turistico/ricreative e cul-

turali;

- sviluppo di servizi più agevoli ed efficienti in favore dell’utenza;

- potenziamento delle politiche di interscambio per una fruizione integrata dei servizi, 

sia essi pubblici che privati, tra le realtà territoriali coinvolte nella realizzazione dei pro-

getti di valorizzazione dell’economia e del territorio.
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I LIMITI DELLA MOBILITÀ 
INTERNA IN SICILIA

lo stato dell’arte

Emerge, dagli ultimi dati a disposizione, che la condizione di insularità costa alla Sicilia 

8 miliardi l’anno. I collegamenti interni dell’isola, oltre alla complessità del sistema fisico 

e morfologico del territorio, devono fare i conti con una visione politica adeguata alle 

esigenze moderne di sviluppo. 

Occorre intervenire su fronti diversi, mediante investimenti in infrastrutture e provvedi-

menti normativi che consentano di dotarsi di progetti efficaci, con tempi certi di realiz-

zazione, investendo anche nel partenariato locale. La sfida della continuità territoriale 

è prioritaria nell’agenda nazionale, nonostante l’autonomia del governo regionale stenti 

ad allineare lo Statuto siciliano ai parametri dell’innovazione dell’Unione (coesione e 

convergenza). È necessaria, insomma, una nuova programmazione, che porti anche ad 

agevolazioni delle tariffe per le tratte da e verso la Sicilia e alla velocizzazione delle linee 

di comunicazione tra i poli significativi. 

Con i decreti recentemente firmati dal Ministro delle Infrastrutture e della Mobilità So-

stenibile, per la Sicilia sono stati stanziati, nel quadro del PNRR, fondi per treni Intercity 

e autobus di ultima generazione, a emissioni zero. A tale scopo saranno assegnati a Tre-

nitalia (Gruppo Fs) fondi per l’acquisto di nuovi treni elettrici o a idrogeno, in sostituzio-

ne dei mezzi obsoleti e inquinanti in uso, per migliorare la qualità del servizio e ridurre 

l’impatto ambientale e l’inquinamento acustico. Il decreto per lo sviluppo della filiera 

green degli autobus prevede inoltre l’assegnazione di altre risorse per la realizzazione 

di progetti di trasformazione industriale per la produzione di autobus non inquinanti 

attraverso lo strumento dei ‘contratti di sviluppo’.

Anche quello della mobilità carbon neutral è invero un tema da affrontare subito con 

correttivi adeguati a colmare il deficit infrastrutturale, e con l’obiettivo di agevolare 

la ripresa nella fase post pandemica, con impatti significativi e/o positivi in termini di 

ricaduta economica e conseguente realizzazione di nuovi posti di lavoro. Accanto a 

queste indispensabili iniziative, si potrebbe altresì pensare alla formazione di tre Enti 

di Gestione Aerea che raggruppino gli scali aeroportuali esistenti: settentrionale occi-
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dentale sicula, orientale sicula, e sud isola e Mare Nostrum aperto al nord-Africa. Ciò 

ridurrebbe, nel breve periodo, i disagi diffusamente avvertiti, in attesa che il sistema di 

comunicazione e scambio regionale raggiunga un livello minimo di efficienza media.  

Per quanto riguarda il trasporto su ferro, sono già in corso lavori di ammodernamento 

ed efficientamento delle linee esistenti, anche a mezzo del ricorso a varianti strategiche. 

Tuttavia ciò non basta poiché i tempi sono rallentati dall’eccessiva burocrazia. 

Nel breve e medio periodo, la Sicilia deve dotarsi di almeno due grandi assi ferroviari 

efficienti (media e alta velocità), considerato che per l’alta velocità occorrerebbe la re-

alizzazione di diversi trafori e ponti non immediatamente sostenibili dal punto di vista 

economico e del rapporto costi benefici, nelle tratte Messina-Palermo-Trapani e Messi-

na-Catania-Siracusa-Gela.

La Sicilia ha oggi la grande opportunità offerta dalle risorse messe a disposizione con 

il PNRR, al fine di elaborare, in ottica sinergica che coinvolga tutti i protagonisti inte-

ressati, un progetto e/o piano quadro interprovinciale volto a raccogliere le istanze 

provenienti dalle diverse realtà locali, dal privato cittadino all’impresa, anche mediante 

la programmazione di Open Talks itineranti per il territorio, avendo sempre di vista il 

principio della coesione economica, sociale e territoriale, quale valore fondamentale 

dell’ordinamento europeo.
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TRASPORTI IN LIGURIA
quale futuro?

In Liguria, quello della mobilità è uno dei problemi più difficili da risolvere, data la par-

ticolare conformazione geografica di una Regione stretta tra mare e monti. La parti-

colare morfologia del territorio influisce sulla conformazione infrastrutturale e i colle-

gamenti stradali, autostradali e ferroviari si sono sviluppati lungo due linee principali, 

seguendo il corso dei litorali costieri o lungo i principali fondovalle. 

Incominciando dall’autotrasporto, come è noto, la situazione delle autostrade in Liguria 

continua a essere seria, a dispetto dei numerosi appelli e delle mobilitazioni di cittadi-

ni, imprese, amministratori locali e partiti politici, andando a penalizzare soprattutto il 

mondo del lavoro e la ripartenza del turismo. Agli ingenti incassi derivanti dagli esosi 

pedaggi autostradali non sono corrisposte adeguate opere di manutenzione e di svi-

luppo della rete infrastrutturale che, dopo la tragedia del ponte Morandi, si è scoperto 

essere allo sfascio ed ora è un cantiere aperto comportante notevoli rallentamenti dei 

trasporti e grossi disagi per tutta la viabilità in generale. 

Gravissimo se si considera che da sempre la Liguria costituisce un importante snodo 

commerciale attraversato da migliaia di autotrasporti transnazionali provenienti soprat-

tutto dall’Africa, dalla Spagna, dal Portogallo e dalla Francia, diretti sia a nord, verso 

le città di Torino e Milano, che verso est in direzione Trieste, nonché a sud in direzione 

Bologna. A ciò si aggiungano i tempi biblici che trascorrono da uno studio di opportu-

nità ad uno studio di fattibilità, prima di giungere all’affidamento per la costruzione e la 

gestione di nuovi tracciati necessari a potenziare una rete autostradale perennemente 

congestionata da lunghe e interminabili code di auto, specialmente durante i fine setti-

mana della bella stagione. Esempio emblematico è l’esistenza, da una cinquantina d’an-

ni, di una società costituita per la costruzione della bretella autostradale Carcare-Pre-

dosa, con successiva prosecuzione da Altare a Borghetto S. Spirito e con l’Autostrada 

Albenga-Garessio-Ceva, che è rimasta sulla carta, anche se si tratterebbe di una con-

nessione ritenuta strategica per il sistema della mobilità, della portualità e della logistica 

del Nord Ovest e per le relazioni del Savonese e della Valle Bormida con il Piemonte, la 

Lombardia e il Centro Europa e per i collegamenti alla rete transeuropea dei trasporti. 

Anche la rete stradale ordinaria ligure risulta inadeguata a garantire la normale circola-

zione degli autoveicoli, essendo in cattive condizioni a causa dell’insufficiente manuten-

zione, aggravata da dallo stato di dissesto idrogeologico di cui soffre endemicamente 

la Liguria. E questa situazione delle vie di comunicazione ha reso i cittadini dei borghi e 

dei piccoli comuni prigionieri dei singoli territori spingendoli ad emigrare verso i grandi 



centri urbani. Analogo discorso può farsi per il trasporto su ferro, da tempo lasciato 

senza risorse ed investimenti mirati. A Ventimiglia c’è un parco ferroviario esteso su cui 

era già stato fatto oltre vent’anni fa un progetto per caricare i camion in arrivo e spe-

dirli via ferrovia, come avviene in altri stati europei al nostro confine, ma anche questo 

progetto è stato abbandonato. 

Il Porto di Savona-Vado Ligure, così come quello di Genova, necessitano di un adegua-

to supporto ferroviario per evitare che la maggior parte delle merci venga trasportata 

su gomma, con tutti i problemi – anche di natura ambientale – che ciò comporta. Per 

quanto concerne, infine, il trasporto marino, la Liguria rappresenta il principale sistema 

portuale italiano ed è uno dei più grandi di tutto il mediterraneo, grazie alla posizione 

geografica al centro dell’area industriale e commerciale del Sud Europa che si sviluppa 

attorno 3 poli commerciali principali: - il porto di Genova, che, trovandosi in posizione 

baricentrica rispetto ai principali mercati di origine e destinazione italiani o del medi-

terraneo delle merci, si colloca lungo le rotte internazionali di collegamento con le prin-

cipali aree geoeconomiche interessate dagli scambi commerciali con l’Italia e rappre-

senta un punto di riferimento per lo short sea shipping internazionale e mediterraneo;

- il porto Savona-Vado, le cui attività portuali, gestite da terminalisti privati, coprono 

ogni settore del trasporto marittimo, merci (container, general cargo, rinfuse solide e 

liquide) e passeggeri (crociere e traghetti);

- il porto di La Spezia, che è il secondo porto in Italia per i servizi diretti verso l’hinter-

land e principale gateway del sistema industriale e dei consumi del Nord Italia, ma è 

il primo porto in Italia per percentuale di traffico a mezzo ferrovia raggiungendo una 

percentuale di circa il 35%. 

Attorno a questi 3 poli principali sussistono poi 59 porti territoriali intorno ai quali si 

è strutturata col tempo l’attività marittima di altre realtà portuali di medio-piccole di-

mensioni. Occorre promuovere un nuovo modello di sviluppo territoriale e sociale della 

mobilità, sulla base di una differente idea di società, che ponga al centro il Prodotto 

Interno Umano (PIU) anziché il Prodotto Interno Lordo. In quest’ottica, occorrerebbe: 

- realizzare bretelle, gronde e tracciati della rete autostradale necessari per adeguare la 

capienza della stessa alle attuali esigenze di trasporto imprese e cittadini; 

- riprogettare il trasporto su ferro creando, dove necessario, nuove infrastrutture di ca-

rico/scarico veloce di containers e automezzi; 

- potenziare il trasporto pubblico dei passeggeri da e verso i territori decentrati; 

- introdurre forme di trasporto marittimo regionale sfruttando l’ampia offerta portuale 

ligure; 

- realizzare una piattaforma integrata per l’interoperabilità dei collegamenti multimo-

dali (nave, bus, treno, aereo), con particolare attenzione ai collegamenti transfrontalieri.

In conclusione anche per la Regione Liguria, l’auspicio è, anche grazie alle importanti 

risorse previste dal PNRR, si possa riuscire a far fare un salto di qualità all’intero settore 

dei trasporti, mettendo in atto quelle nuove infrastrutture indispensabili alla mobilità, in 

un sistema in cui imprenditori pubblici e privati possono collaborare fra loro per gene-

rare benessere collettivo a favore di tutta la cittadinanza. 
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LA ‘METRO DEL SALENTO’
uscire dall’isolamento

Per una Regione dotata delle risorse adeguate a fare del turismo il principale comparto 

economico, il problema della carenza logistica rappresenta un limite invalicabile. L’iso-

lamento dell’area salentina, difficile da raggiungere e caratterizzata da serie criticità 

anche con riferimento alla mobilità interna, scoraggia e disincentiva le visite e rende im-

possibile realizzare gli auspicati obiettivi di destagionalizzazione e diversificazione dei 

flussi turistici. Da più lati si invoca l’intensificazione dei voli da e verso Brindisi, a costi 

maggiormente competitivi, ma non si può ignorare che il collegamento tra l’aeroporto e 

la stazione ferroviaria, pure promesso in più occasioni, resta progetto irrealizzato e non 

esistono prospettive concrete per il prossimo futuro. 

La mancanza non è colmata neppure con la predisposizione di un’adeguata rete di 

autobus di comunicazione tra aeroporti e stazioni con il basso Salento. Si aggiunge 

l’arretratezza delle infrastrutture delle Ferrovie del Sud-Est, ancora a binario unico. La 

rete non è elettrificata e in uso sono poche vecchie littorine. Poco curato anche il piano 

orario, senza programmazione di coincidenze tra arrivi dei treni nazionali e partenze di 

quelli locali. Il difetto di un sistema integrato di trasporto (treno-bus-navette) genera un 

disagio che si avverte soprattutto nei mesi estivi, quando raggiungere eventi e mete tu-

ristiche si trasforma in una vera e propria avventura. Senza contare il devastante impat-

to ambientale di mezzi lontani dalla sostenibilità e, non ultimo, l’inquinamento acustico, 

a grave carico di abitazioni e scuole poste in prossimità della ferrovia.

Basti pensare che la rete ferroviaria del Sud-Est risale, nel suo completamento, al 1931. 

Alcune tratte sono in funzione dal 1861. Si immaginino le potenzialità di una rete che 

corre per 474 km, in un’area di complessivi 4.600 km2, e che passa per 85 comuni e 3 

capoluoghi di Provincia. Mette in collegamento le principali città del Salento, e, a oggi, 

è l’unico vettore su rotaia a sud di Lecce. 

Le Ferrovie Sud Est si estendono anche più a Nord, per toccare i comuni della provin-

cia di Brindisi, Taranto. Partono dalla stazione di Bari Centrale per raggiungere l’estre-

mo Sud, a Gagliano del Capo, vicino Santa Maria di Leuca. Per vero, qualcosa sembra 

muoversi. Il processo di elettrificazione e ammodernamento della tratta Bari-Lecce è 

avviato, ma i lavori procedono tanto a rilento da lasciar paventare ulteriori ritardi nella 

consegna. E, se, dopo decenni di attesa e disagio, pare finalmente prevista la consegna 

di una ventina di convogli a trazione elettrica per il 2024, si ipotizzare comunque una 

conclusione delle opere di ristrutturazione infrastrutturale per il 2026. Per l’effetto, i 

nuovi convogli resterebbero inutilizzabili per almeno due anni, con conseguenti ulteriori 



costi di deposito e manutenzione, e con rischio di obsolescenza. Dai report, sei su otto 

delle opere commissariate in Puglia presentano criticità di diversa natura, per lo più 

riconducibili a intoppi burocratici (complessità delle procedure, ottenimento di provve-

dimenti di Via o pareri del Ministero dei Beni Culturali). Difficoltà che procurano rallen-

tamenti tali da far temere per le concrete possibilità di usufruire delle risorse messe ora 

a disposizione con il PNRR, per le quali si impone il rispetto di tempi contenuti. Eppure 

il recupero del piano ferroviario o la costruzione di una rete autobus interna, per la 

creazione della desiderata ‘Metro del Salento’ potrebbe avere anche l’utilità di ricavare 

maggior valore dal contesto artistico e paesaggistico unico offerto dal territorio salen-

tino. Lo svecchiamento e l’efficientamento dei servizi di trasporto potrebbe abbinarsi al 

ripristino di ferrovie storiche e percorsi pedonali o ciclopedonali e alla riqualificazione, 

in ottica di servizio turistico, degli asset immobiliari in disuso lungo le linee (stazioni, ca-

selli ed edifici ferroviari) e degli asset immobiliari in disuso lungo la rete stradale (case 

cantoniere ANAS e Provinciali), anche ricorrendo ad interventi dei privati in partner-

ship con il pubblico. Oltre ai vantaggi in termini di comodità, efficienza e sostenibilità, 

sarebbe così possibile attirare un nuovo modello di turismo esperienziale, in grado di 

apprezzare le ricchezze della Regione.
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TRASPORTI IN SARDEGNA
il problema dei problemi

La recente emergenza sanitaria ha messo ancora più in risalto alcuni storici problemi 

della Regione Sardegna. Il primo è sicuramente quello relativo al piano infrastrutturale.

La forte crisi ha evidenziato, infatti, non solo la necessità di ridefinire e rafforzare i si-

stemi logistici e le infrastrutture extra regionali, ma anche le carenze del sistema di tra-

sporto interno alla Regione. La viabilità, i trasporti marittimi e quelli aerei rappresentano 

una questione indifferibile, punto debole della Sardegna da sempre.

È sotto gli occhi di tutti, infatti, lo stato di sostanziale arretratezza: dalla continuità terri-

toriale aerea, limitata solo su alcuni aeroporti, a quella marittima con prezzi irragionevo-

li, navi poco confortevoli, e in ultimo alla cancellazione di Arbatax dai collegamenti via 

mare, fino a quelli interni fatti da strade e ferrovie. Due sono i concetti da esaminare per 

affrontare compiutamente i problemi: la mobilità dei residenti e l’accessibilità all’isola.

Per quanto riguarda l’accessibilità, la Sardegna attualmente è ben collegata sia con il 

resto d’Italia che con il resto d’Europa, da Cagliari, Alghero ed Olbia. Non mancano le 

tratte aeree. Per quanto riguarda la mobilità, invece, l’isola è attualmente collegata in 

continuità territoriale con Roma e Milano, da qualche mese anche con Torino e Bologna, 

oltre che attraverso diverse tratte tramite le compagnie low cost, con copertura degli 

aeroporti più importanti d’Italia.

Il problema risiede nelle tratte con la continuità territoriale su rotte in cui vige il mo-

nopolio di una compagnia aerea e pertanto chiuse all’ingresso di eventuali altri vettori.

Questo, infatti, da un lato procura dei benefici ai residenti perché hanno la possibilità di 

viaggiare sempre e comunque a tariffe predeterminate, ma dall’altro crea un problema 

in quanto, operando un regime di monopolio, in caso di disservizi del monopolista, le 

tratte non hanno alternative di gestione e il traffico ne risulta compromesso.

L’allarme scatta puntuale ogni estate, quando i turisti che vogliono raggiungere l’isola 

lamentano non solo tariffe proibitive ma anche ritardi, cancellazioni e disservizi. Via 

terra la situazione non cambia: si utilizzano ancora percorsi tracciati decenni fa, che 

raddoppiano il chilometraggio di percorrenza rispetto all’effettiva distanza tra i luoghi. 

Tratti stradali di nuova concezione diventano presto obsoleti perché la realizzazione 

delle opere richiede tempi smisurati: basti pensare che solo nel mese di dicembre 2021 

il Consiglio di Amministrazione di Anas ha finalmente approvato il progetto esecutivo 

dell’intervento sulla Strada Statale 291 Sassari-Alghero, un’opera necessaria attesa da 

anni. Una rete di collegamenti stradali, insomma, che non rispecchia assolutamente le 

necessità attuali della popolazione e ancora meno rappresenta una possibilità per il 



trasporto su gomma di merci adeguato alle necessità. A ciò si aggiunga una rete ferro-

viaria con un’inadeguata rete di scambi che taglia fuori dal percorso diversi territori già 

depressi economicamente.

Indispensabile l’adozione di strumenti di pianificazione tesi all’internazionalizzazione 

della Sardegna, tramite il superamento dell’insularità e la rottura dell’isolamento delle 

aree interne, per la creazione dell’accessibilità diffusa, della mobilità sostenibile nei cen-

tri urbani e nelle aree a forte concentrazione turistica. Tra gli strumenti di pianificazione, 

il più importante è quello previsto dalla legge regionale n. 21 del 2005: il Piano Regio-

nale dei Trasporti e delle Merci. Esso costituisce lo strumento per lo sviluppo integrato 

dei trasporti in Sardegna ed è finalizzato alla realizzazione delle ottimali condizioni di 

continuità territoriale. L’ultima approvazione del Piano Regionale dei Trasporti da parte 

del Consiglio Regionale risale al 1993: da allora si sono susseguiti aggiornamenti parziali 

del testo, da ultimo nel 2008, mai approvati dal Consiglio regionale.

Da qui la necessità, per l’amministrazione regionale attuale, di adottare un nuovo Piano 

Regionale dei Trasporti delle persone e delle merci, la cui redazione è ancora in itinere.

In materia di trasporti di persone e merci esso assume, per tutti gli atti sub-regionali 

di programmazione e pianificazione, valore vincolante di atto di indirizzo, ha validità 

per sei anni ed è aggiornato con cadenza triennale. Valutare le risorse necessarie per 

gli interventi di miglioramento della sicurezza e quelle per la manutenzione ordinaria 

e straordinaria, partendo dall’elaborazione di un inventario regionale e provinciale del-

lo stato e della consistenza del patrimonio stradale, c.d. catasto stradale, aiuterebbe 

a razionalizzare la viabilità e mitigare l’impatto ambientale. Ottimizzare l’accessibili-

tà ai territori più periferici, inoltre, porterebbe all’interazione fra le economie costiere, 

consentendo di avviare un programma di adeguamento e completamento della rete 

stradale, in scala provinciale e locale, secondo un criterio ‘costi-efficacia’. Ugualmente 

l’ottimizzazione della viabilità di accesso ai nodi urbani, portuali, aeroportuali, turistici, 

a partire dai contesti più congestionati, aiuterebbe a ridurre incidentalità, inquinamento 

e tempi per il traffico pendolare.

Coerentemente con le politiche sviluppate dalla Regione Sarda dal 2004 in poi, l’am-

modernamento, la ristrutturazione e la riqualificazione della rete ferroviaria, anche at-

traverso l’individuazione e la realizzazione dell’intermodalità ferro-gomma, unitamente 

al rinnovo del materiale rotabile, aiuterebbe a colmare quella carenza d’integrazione 

fisica e funzionale con il sistema degli insediamenti nel territorio regionale (più volte ri-

marcata rispetto alle altre modalità trasporto in Sardegna e sopra citata) e l’interazione 

con il completamento dei progetti di metropolitana di superficie di Cagliari e di Sassari 

aiuterebbe a raggiungere l’ottimizzazione dei sistemi di coincidenza con le ferrovie e 

con il trasporto su gomma urbano ed extraurbano. A completamento delle strategie su 

richiamate, non si possono non menzionare l’infrastrutturazione e la specializzazione 

dei porti, anche come luoghi di pluralità di iniziative produttive, attraverso l’ottimizza-

zione delle catene logistiche (autostrade del mare) passando per le nuove competenze 

territoriali delle Autorità Portuali di Cagliari e Olbia. Gli aeroporti, invece, potrebbero 

essere indirizzati, tramite la promozione del sistema aeroportuale sardo, all’ampliamen-

to dei servizi nazionali e internazionali per favorire la mobilità dei residenti e l’aumento 

dei flussi turistici. Questi alcuni dei suggerimenti per ribaltare il concetto di insularità, 

che deve diventare, un punto di forza, superando quello di isolamento, attraverso i col-

legamenti aerei e marittimi, per integrare la Regione Sardegna con le grandi relazioni 

economiche-produttive di livello nazionale, mediterraneo ed europeo.

Le caratteristiche paesaggistico-ambientali della Sardegna, insomma, devono potersi 

coniugare anche con lo sviluppo di nuovi interventi, che possano creare una rete di 

collegamenti sovraregionali atti a soddisfare il fabbisogno di mobilità in ingresso e in 

uscita dall’Isola, sempre nella salvaguardia e valorizzazione ambientale.

58 MERITOCRAZIA_ITALIA



59MERITOCRAZIA_ITALIA

FACEBOOK

INSTAGRAM

TWITTER

YOUTUBE

TIK TOK

LINKEDIN

SEGUICI SU


