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Prot. 18/05/SG              Camera dei Deputati 
Roma, 08/03/2023               Alla c.a. Segreteria della IX Commissione 

 Trasporti, Poste e Telecomunicazioni 
 E-mail: com_trasporti@camera.it 

 
Oggetto: Memoria Audizione su contratti di programma stipulati dal MIT con RFI SpA per il 

periodo regolatorio 2022-2026 parte servizi e parte investimenti (Doc. CXCIX, n. 1) 
 

La scrivente Organizzazione sindacale ringrazia il presidente e l’intera Commissione per 
l’occasione fornita in merito all’oggetto. 

Premessa 
la FAST è la Federazione Autonoma Sindacati dei Trasporti della Confederazione generale 

Sindacati Autonomi Lavoratori CONFSAL che conta oltre due milioni di iscritti sia nel settore 
pubblico che in quello privato presente con sue sedi a livello comunale, provinciale, regionale e 
nazionale. 

La FAST, unitamente alla CONFSAL, per la tutela degli iscritti agiscono ai vari livelli di 
rappresentanza sia con le Rappresentanza istituzionali che con quelle delle altre parti sociali e 
datoriali, solidalmente inoltre promuovono iniziative e convegni, con i relativi atti che sono 
indirizzati, dopo una fase di analisi e studi, alla presentazione di proposte, nel settore dei 
trasporti, della logistica, delle infrastrutture e transizione digitale. 

Ad esempio l’8 ottobre 2020 è stato presentato, in un convegno a Roma, un position paper 
realizzato e coordinato dal nostro Ufficio studi dal titolo “Italia velocemente connessa”1 con la 
presenza2 del presidente del CNEL e di rappresentanti del Governo, di MIT DG Trasporto Pubblico 
e di: RFI, Fercargo, Federlogistica, Confindustria, Confetra, ANAS, Trenitalia. L’incontro è stato 
moderato dal direttore del TG1 Economia. 

Successivamente in data 21 aprile 2021 è stato organizzato con la presenza anche della 
ConfsalEdili, in modalità mista, un altro convegno sempre a Roma dal titolo “Digitalizzare i 
trasporti per far viaggiare il Paese”3, con tematiche correlate al precedente evento, declinate 
per gli aspetti infrastrutturali, normativi e tecnici, per una digitalizzazione come occasione per 
riprogettare la mobilità collettiva urbana e non, il trasporto pubblico locale e la logistica in termini 
di efficienza ed attrattività. In questa iniziativa hanno partecipato rappresentanti del Governo, 
delle parti datoriali (Confindustria e Confetra) e sociali (FILT-CGIL; FIT-CISL; UILT-UIL), 
dell’università e di aziende come Uirnet spa (oggi in RAM) e NUGO spa. 

A completamento di questa attività di ascolto e riflessione reciproco, connotata 
dall’essere aperta, dialogante e propositiva, lo scorso 16 dicembre 2021, sempre a Roma presso 
la Camera di commercio, è stato organizzato l’evento “Ad un anno da…Un’Italia velocemente 
connessa”4 seguito lo scorso 12 gennaio 2023, ancora nella Camera di Commercio capitolina la 
presentazione del “2° rapporto di avanzamento di Italia Velocemente Connessa” . 

Abbiamo effettuato il resoconto delle proposte da noi presentate, con monitoraggio del 
recepimento negli atti legislativi, normativi e progettuali, nei due anni precedenti, per la 
trasformazione del settore dei trasporti e della logistica quale volano della ripartenza economica 
e sociale del Paese post pandemia, grazie alle risorse del PNRR e delle altre programmazioni. 

1. LE CONSIDERAZIONI GENERALI SUL CdP 2022-2026 
Abbiamo preso atto dei contenuti del Contratto in oggetto sia parte servizi che 

investimenti. 
Non ci è sfuggito che, in linea con le scadenze poste dal pacchetto climatico europeo Fit 

 
1 http://lavocetrasportiediritti.it/index.php/2020/10/11/confsal-analisi-e-proposte-per-unitalia-velocemente-
connessa/ 
2 https://www.sindacatofast.it/sites/default/files/doc_pdf_inf/italiaconnessa.pdf 
3 https://www.confsal.it/2021/04/digitalizzare-i-trasporti-per-far-viaggiare-il-paese/ 
4 https://www.confsal.it/2021/12/un-anno-daunitalia-velocemente-connessa/ 

mailto:com_trasporti@camera.it
https://documenti.camera.it/apps/CommonServices/getDocumento.ashx?sezione=documentiparlamentari&tipoDoc=pdf&idLegislatura=19&categoria=199&numero=001&doc=INTERO
http://lavocetrasportiediritti.it/index.php/2020/10/11/confsal-analisi-e-proposte-per-unitalia-velocemente-connessa/
http://lavocetrasportiediritti.it/index.php/2020/10/11/confsal-analisi-e-proposte-per-unitalia-velocemente-connessa/
https://www.sindacatofast.it/sites/default/files/doc_pdf_inf/italiaconnessa.pdf
https://www.confsal.it/2021/04/digitalizzare-i-trasporti-per-far-viaggiare-il-paese/
https://www.confsal.it/2021/12/un-anno-daunitalia-velocemente-connessa/
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for 55, Il Documento mira ad aumentare del 50 per cento, entro il 2030, il traffico ferroviario ad alta 
velocità e il traffico ferroviario merci rispetto ai livelli del 2015. 

Inoltre si pone anche altri obiettivi come a rendere a emissioni zero i trasporti di linea 
collettivi inferiori a 500 km, nonché a triplicare, entro il 2050, il traffico ferroviario ad alta 
velocità, raddoppiare il traffico merci ferroviario e dare piena realizzazione ai corridoi europei 
TEN-T che attraversano il territorio italiano. 

Infatti il 
precedente Governo 
ha sostenuto come 
obiettivo prioritario 
anche la 
realizzazione e il 
completamento dei 
Corridoi TEN-T, che 
era tra le prime 
proposte indicate 
nelle proposte 
rilanciate da Fast-
Confsal, addirittura 
prima del protocollo 
di fine ottobre 2020 
delle quattro regioni 

centro-meridionali 
adriatiche, cioè 
l’estensione del 
corridoio Baltico-
Adriatico nell’ambito 
di revisione della rete 
TEN-T. 

Quanto sopra 
in base alle evidenti 
penalizzazioni nello 
sviluppo delle 
traiettorie e dei 
servizi di trasporto 
nazionali e 
internazionali, come 
si può rilevare nella 
foto accanto.  

 
La Commissione 
europea ha inserito la 
fascia adriatica da 
Ancona a Foggia, 

nelle reti TEN, nella cosiddetta “Extended Core”5 anche perché l’attuale governo ha sostenuto 
tale richiesta con lo stanziamento di ben 5 miliardi di euro nell’ultima legge di bilancio, 
dimostrando che non era una richiesta estemporanea, ma che intendeva concretizzare un 
investimento serio per il completamento della rete CORE al 2030. 

 
5 http://www.regioni.it/dalleregioni/2021/12/16/marche-la-dorsale-adriatica-nelle-reti-ue-ten-t-acquaroli-punto-di-
partenza-per-rafforzare-la-competitivita-dei-nostri-territori-644570/ 

http://www.regioni.it/dalleregioni/2021/12/16/marche-la-dorsale-adriatica-nelle-reti-ue-ten-t-acquaroli-punto-di-partenza-per-rafforzare-la-competitivita-dei-nostri-territori-644570/
http://www.regioni.it/dalleregioni/2021/12/16/marche-la-dorsale-adriatica-nelle-reti-ue-ten-t-acquaroli-punto-di-partenza-per-rafforzare-la-competitivita-dei-nostri-territori-644570/
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A motivare questa necessaria azione di riequilibrio sulla dorsale adriatica, oltre ai 
presidenti delle quattro regioni centromeridionali adriatiche vi fu anche lo stesso Responsabile del 
ministero delle infrastrutture e della mobilità sostenibili che affermò in merito, nella stessa data 
del penultimo convegno FAST-CONFSAL, che” Una dorsale non solo fondamentale per lo sviluppo 
di una parte rilevante del paese, ma che ha anche una funzione insostituibile, in particolare per 
quanto concerne le merci. Nel PNRR abbiamo messo fondi consistenti sui porti, sullo sviluppo 
della rete ferroviaria. Tutti interventi che devono essere completati entro il 2026.”6 

 

2. RIFERIMENTI MACROECONOMICI 
Sulla scorta dello studio “Indagine sui trasporti internazionali di merci 2021”7 che la Banca 

d’Italia conduce dal 1999 presso gli operatori del trasporto internazionale di merci per raccogliere 
le informazioni necessarie alla compilazione della bilancia dei pagamenti, il nostro centro studi 
ha posto in risalto sia nel nostro documento “Ad un anno da…. Un’Italia velocemente connessa” 

 
6 http://www.regioni.it/dalleregioni/2021/12/16/marche-la-dorsale-adriatica-nelle-reti-ue-ten-t-acquaroli-punto-di-
partenza-per-rafforzare-la-competitivita-dei-nostri-territori-644570/ 
7 https://www.bancaditalia.it/pubblicazioni/indagine-trasporti-internazionali/2022-indagine-trasporti-

internazionali/statistiche_ITM_08062022.pdf 
 

https://www.bancaditalia.it/pubblicazioni/indagine-trasporti-internazionali/2022-indagine-trasporti-internazionali/statistiche_ITM_08062022.pdf
https://www.bancaditalia.it/pubblicazioni/indagine-trasporti-internazionali/2022-indagine-trasporti-internazionali/statistiche_ITM_08062022.pdf
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che nel più recente “2° Rapporto di avanzamento di Italia Velocemente Connessa” di gennaio 
2023, il nostro Paese ha ulteriormente peggiorato nel 2021 il trend di deficit dei trasporti 
mercantili nella bilancia dei pagamenti dell’Italia (circa – 11MLD€, da -6,6MLD€ nel 2020 come 
indicato nella seguente figura Tavola 12).  

Tale risultato è concentrato nei comparti aereo e navale; su quest’ultimo ha pesato anche 
la riduzione dell’attività “estero su estero” effettuata dagli armatori italiani. 

 

Questo è, pertanto, un ambito in cui come FAST e CONFSAL riteniamo di dover 
segnalare alla Commissione che risulta essere indispensabile dover assumere una visione 
strategica, dal punto di vista politico, indirizzata a rivedere questo trend fortemente negativo 
dal punto di vista economico e occupazionale come sistema Paese.  

Stabilito che il Contratto in esame è in connesso agli indirizzi del Documento Strategico 
Mobilità Ferroviaria (DSMF) il quale è in linea, in particolare, con uno dei tre obiettivi fondamentali 
del Next Generation EU:  

- la riduzione dei divari territoriali; 
ciò pone in risalto anche la necessità di riequilibrare l’accessibilità al trasporto ferroviario 

sia sui servizi di alta velocità che per quelli di trasporto Intercity, interregionale, regionale e 
locale per i passeggeri, unitamente all’accesso e la connessione di ultimo miglio a Porti, Aeroporti, 
Terminali e Piattaforme logistiche per il trasporto delle merci. 

A tal riguardo si riportano di seguito due figure, di cui la prima sull’accessibilità è tratta 
dal Documento Strategico Mobilità Ferroviaria. 
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*Valori del 2019 in addetti/tempo; in parentesi numero di 
province appartenenti a ciascuna classe di accessibilità  

 
 
Infatti come sottolineato a pag. 50 del DSMF in Figura II.3.20 (foto a sx), con particolare 

riferimento all’alta velocità (come emerge nella foto a dx e già mostrato in altra immagine a pag. 
2), necessita migliorare sia le opere puntuali e le reti che i servizi ferroviari per quei territori che 

hanno un gap rilevante rispetto ad altri contesti 
maggiormente dotati, contribuendo così a 
migliorarne la qualità di vita e la capacità 
reddituale e contrastarne lo spopolamento che, 
nella immagine accanto, è caratterizzato 
territorialmente nelle aree interne, soprattutto 
appenniniche e alpine, ma anche nella quasi 
totalità del Mezzogiorno con l’eccezione solo di 
alcune zone, in particolare, nelle città più 
grandi. 
Questo rilevante aspetto viene ulteriormente 
aggravato, in alcuni territori, in occasione di 
eventi sismici come quelli che hanno interessato 
ad esempio i comuni delle regioni centrali. 
È utile rammentare che l’Italia è il paese UE che, 
in termini assoluti, riceverà più risorse 
nell’ambito del RRF anche se – come già 
dimostrato in precedenza – sarà al secondo posto 
dopo la Spagna in quanto beneficiario netto.  
I dati socioeconomici del Mezzogiorno con 
particolare riferimento alla capacità reddituale 

(molto più bassa della media UE) e il tasso di disoccupazione (molto più alto della media UE) ha 
influito nell’assegnazione al nostro Paese, che ha il maggior divario interno tra Regioni in UE su 
tali parametri, facendo destinare per tali motivi all’Italia oltre un quarto delle risorse complessive. 

3 OSSERVAZIONI E SUGGERIMENTI 
La FAST-CONFSAL esprime, per quanto di competenza e sulla scorta di quanto già nei suoi 

documenti analizzato e proposto, le seguenti osservazioni con i derivanti rilievi e le eventuali 
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determinazioni che la Commissione parlamentare vorrà in merito individuare sul Contratto di 
programma 2022-2026 - Parte Servizi e Parte Investimenti tra MIT e RFI - Rete Ferroviaria Italiana 
S.p.A. (Doc. CXCIX, n. 1). 

Come puntualmente riportato nel Dossier8, elaborato pregevolmente dal Servizio studi 
delle Camera dei Deputati, questo è il primo Contratto di programma cui si applica il nuovo iter 
procedurale introdotto dall'articolo 5 del decreto-legge n. 152 del 2021 caratterizzato, rispetto 
al passato, dal fatto che al Parlamento non è più trasmesso lo schema di Contratto di programma, 
ai fini dell'espressione di un parere prima della sua sottoscrizione definitiva, bensì il Contratto di 
programma definitivo, già sottoscritto. 

Nel citato documento si precisa inoltre che, in questo nuovo Contratto di programma, in 
attuazione della Missione 3: "Infrastrutture per una mobilità sostenibile" del PNRR e in linea con 
gli indirizzi generali stabiliti nel Documento Strategico di Mobilità Ferroviaria, particolare 
attenzione è riservata al tema della sostenibilità ambientale e, in generale, all'obiettivo di 
conseguire una maggiore efficienza nel servizio di trasporto ferroviario, al fine di disincentivare 
il ricorso ai mezzi di trasporto privato e maggiormente inquinanti ed ottenere, così, la transizione 
dalla gomma al ferro (c.d. "cura del ferro").  

Si sottolinea anche che l'aumento della domanda di trasporto ferroviario consente di 
ridurre sia l'entità del trasporto stradale, decongestionando il traffico nelle aree urbane, 
metropolitane e nelle principali direttrici di comunicazione nazionale, sia le "esternalità 
negative" (inquinamento, ricadute sociali e sanitarie dei sinistri, eccetera) connesse alle attività 
di trasporto. 

Come Organizzazione sindacale non ci è sfuggito che il Contratto di programma, Parte 
Investimenti, è finalizzato a regolare la programmazione degli investimenti di sviluppo e 
potenziamento della rete ferroviaria, nonché gli interventi relativi alla sicurezza della rete 
e al suo adeguamento agli obblighi di legge, in coerenza con gli indirizzi strategici della 
programmazione economico-finanziaria nazionale e comunitaria, mentre la Parte Servizi 
disciplina le attività di manutenzione ordinaria e straordinaria della rete ferroviaria, nonché 
le attività di Safety, Security e Navigazione. 

Anche per tali motivi abbiamo effettuato una ricognizione del documento in oggetto 
tenendo conto che è vigente la Clausola 34% investimenti ordinari al Mezzogiorno, introdotta 
in sede di conversione del decreto-legge n. 243/2016 e s.m.i nella legge n. 18/2017, per cui 
le Amministrazioni centrali dello Stato e, per l’estensione al settore pubblico allargato, anche a 
società della holding Gruppo Ferrovie dello Stato Italiane (FSI) SpA, che è un'impresa pubblica in 
forma di società per azioni, qualificabile quale organismo di diritto pubblico (100% proprietà del 
Ministero dell’Economia e delle Finanze). 

A sua volta l’holding FSI, detiene il 100% di RFI SpA, azienda pubblica partecipata, quindi 
come per ANAS entrambe debbono destinare alle regioni del Mezzogiorno almeno il 34% delle 
risorse ordinarie in conto capitale, proporzionale dunque alla quota percentuale della 
popolazione di riferimento. 

A tal riguardo nella nostra analisi abbiamo tenuto conto degli indirizzi strategici della 
programmazione economico-finanziaria nazionale, con particolare riferimento alla Legge di 
bilancio per il 2019 (legge n. 145/2018) e la Legge di bilancio per il 2020 (legge n. 160/2019) le 
quali hanno ulteriormente precisato l’ambito di riferimento di tale clausola anche per le risorse 
dei programmi ordinari di spesa in conto capitale finalizzati alla crescita o al sostegno degli 
investimenti per i quali non vi siano criteri o indicatori di attribuzione già individuati. 

Per tali motivi emerge la necessità, a seguito della ricostituzione del Comitato 
Interministeriale per le Politiche Urbane (CIPESS), che si occupa del governo del territorio anche 
attraverso la rigenerazione urbana sostenendo lo sviluppo territoriale, contrastare lo 
spopolamento e la vulnerabilità sociale, di assumere la correlazione con gli assetti 

 
8 https://temi.camera.it/leg19/dossier/OCD18-17597/contratto-programma-2022-2026-parte-servizi-e-parte-
investimenti-mit-e-rfi-rete-ferroviaria-italiana-s-p-13.html 
 

https://documenti.camera.it/apps/CommonServices/getDocumento.ashx?sezione=documentiparlamentari&tipoDoc=pdf&idLegislatura=19&categoria=199&numero=001&doc=INTERO
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/decreto-legge-n-243-del-2016-e-smi/
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/legge-n-18-del-2017/
https://it.wikipedia.org/wiki/Holding
https://it.wikipedia.org/wiki/Impresa_pubblica
https://it.wikipedia.org/wiki/Societ%C3%A0_per_azioni
https://it.wikipedia.org/wiki/Organismo_di_diritto_pubblico
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/legge-n-145-del-2018-legge-di-bilancio-2019/
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/legge-n-160-del-2019-legge-di-bilancio-2020/
https://temi.camera.it/leg19/dossier/OCD18-17597/contratto-programma-2022-2026-parte-servizi-e-parte-investimenti-mit-e-rfi-rete-ferroviaria-italiana-s-p-13.html
https://temi.camera.it/leg19/dossier/OCD18-17597/contratto-programma-2022-2026-parte-servizi-e-parte-investimenti-mit-e-rfi-rete-ferroviaria-italiana-s-p-13.html
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infrastrutturali di rete e puntuali, con quelli territoriali soprattutto nel Mezzogiorno, e di 
valutare il ripristino del progetto del MIT denominato “ S.I.S.Te.M.A.9 – Sviluppo Integrato 
Sistemi Territoriali Multi Azione” arenatosi negli anni scorsi.  

In tale visione i Progetti Pilota "Complessità territoriali" e "Aree sottoutilizzate"10, 
attualizzati, possono rappresentare anche oggi l'occasione per infondere nuovo impulso allo 
sviluppo policentrico e reticolare tramite il rafforzamento delle connessioni tra grandi reti 
infrastrutturali e sistemi di città medie (sistemi di II livello contesti bersaglio), in quanto le città 
metropolitane sono già oggetto di rilevante attenzione e finanziamenti seppur con divari che 
vedremo in seguito rispetto alle risorse destinate dal Contratto. 

  

Ed è proprio declinando la visione sostenibile e integrata che come Sindacato 
FAST_CONFSAL poniamo in risalto all’intera Commissione l’urgenza di prevedere, con apposita 
prescrizione e/o indirizzo, una priorità progettuale ed esecutiva per gli interventi programmati e 
da programmare, in modo POLICENTRICO, per le aree territoriali che hanno maggiori gap di 
infrastrutture e servizi, a partire da quelli dell’alta velocità ferroviaria, intercity e regionali, 
prevedendo anche integrazioni e potenziamenti dei collegamenti esistenti unitamente ai servizi 
di: adduzione, rete digitale, punti ricarica per mezzi elettrici e a idrogeno, infomobility, 
elettrificazione banchine, parcheggi sicuri, ecc. 

 

3.1 Considerazioni generali sull’iter procedurale 
Dopo questa fase di analisi dal punto di vista metodologico si fa presente quanto segue: 

1) risulta non condivisibile la modifica dell’iter procedurale11, introdotto dall'articolo 
5 del decreto-legge n. 152 del 2021 caratterizzato, rispetto al passato, dal fatto che 
al Parlamento non è più trasmesso lo schema di Contratto di programma ai fini 
dell'espressione di un parere prima della sua sottoscrizione definitiva, bensì il 
Contratto di programma definitivo e, peraltro, già sottoscritto; 

2) è stato molto esiguo il lasso di tempo fornito, in questo caso, per un’accurata lettura 
dei dati e per una successiva analisi e approfondimento delle circa 1100 pagine che 
compongono il Documento in oggetto; 

 
9 https://www.mit.gov.it/progetto/progetto-sistema-sviluppo-integrato-sistemi-territoriali-multi-azione 
 
10 https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/progetti/2016-02/Progetto_SISTEMA_Sviluppo_Integrato.pdf 
 
11 https://temi.camera.it/leg19/dossier/OCD18-17597/contratto-programma-2022-2026-parte-servizi-e-parte-
investimenti-mit-e-rfi-rete-ferroviaria-italiana-s-p-13.html 
 

https://www.mit.gov.it/progetto/progetto-sistema-sviluppo-integrato-sistemi-territoriali-multi-azione
https://www.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/progetti/2016-02/Progetto_SISTEMA_Sviluppo_Integrato.pdf
https://temi.camera.it/leg19/dossier/OCD18-17597/contratto-programma-2022-2026-parte-servizi-e-parte-investimenti-mit-e-rfi-rete-ferroviaria-italiana-s-p-13.html
https://temi.camera.it/leg19/dossier/OCD18-17597/contratto-programma-2022-2026-parte-servizi-e-parte-investimenti-mit-e-rfi-rete-ferroviaria-italiana-s-p-13.html
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3.2 Considerazioni CdP MIT-RFI 2022-2026 Parte Servizi 
 

Per quanto concerne la sezione del Contratto relativa alla Parte Servizi che disciplina le 
attività di manutenzione ordinaria e straordinaria della rete ferroviaria, nonché le attività di 
Safety, Security e Navigazione si fa presente quanto segue: 

1) risulta ancor più rafforzato il concetto di mancata condivisone metodologica anche 
in riferimento al coinvolgimento solo postumo delle Organizzazioni sindacali con 
particolare riferimento al ruolo e all’azione che è stata svolta e, continua ad esserlo, 
in particolare per quanto concerne le attività di Safety pre, durante e post Covid; 

2) si condividono le preoccupazioni rispetto espresse dalle altre OO.SS. nell’altro 
documento presentato, in particolare, quelle connesse all’esiguità delle cd. finestre 
manutentive;  

3) si ritiene, invece, essenziale il rafforzamento previsto in termini di Security, anche 
sulla scorta del fenomeno aggressioni al personale e in ambito stazioni, ma anche sul 
versante della cd. Cybersecurity, al fine di tutelare maggiormente il personale e gli 
utenti unitamente alla regolarità e la sicurezza dell’esercizio ferroviario, nonché, più 
complessivamente, la tutela del patrimonio materiale e immateriale. 

3.3 Considerazioni CdP MIT-RFI 2022-2026 Parte Investimenti 
 
3.3.1 Introduzione 

Passando all’esame della parte Investimenti del Contratto di Programma (CdP-I) 2022-2026 
tra Ministero delle Infrastrutture e Trasporti e - Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. come 
Organizzazione sindacale puntualizziamo che non ci è sfuggito che il Contratto di programma, è 
finalizzato a regolare la programmazione degli investimenti di sviluppo e potenziamento della 
rete ferroviaria, nonché gli interventi relativi alla sicurezza della rete e al suo adeguamento 
agli obblighi di legge, in coerenza con gli indirizzi strategici della programmazione economico-
finanziaria nazionale e comunitaria. 

 
3.3.1 Clausola 34% Investimenti in conto capitale 

Abbiamo effettuato, anche per i motivi suesposti, una ricognizione nella parte investimenti 
del documento in oggetto, tenendo conto che è vigente la cd. Clausola 34% investimenti ordinari 
al Mezzogiorno, introdotta in sede di conversione del decreto-legge n. 243/2016 e s.m.i nella 
legge n. 18/2017, per cui le Amministrazioni centrali dello Stato e, per l’estensione al settore 
pubblico allargato, anche RFI SpA azienda pubblica partecipata al 100% dalla holding Gruppo FSI 
SpA, a sua volta del 100% del MEF, debba destinare alle regioni del Mezzogiorno almeno il 34% 
delle risorse ordinarie in conto capitale, proporzionale dunque alla quota percentuale della 
popolazione di riferimento. 

In questo caso, trattandosi di opere di rete e puntuali infrastrutturali sarebbe più 
adeguata la percentuale del 41% che è pari alla porzione di territorio italiano del Mezzogiorno. 

Nella nostra analisi, pertanto, abbiamo tenuto conto degli indirizzi strategici della 
programmazione economico-finanziaria nazionale, con particolare riferimento alla Legge di 
bilancio per il 2019 (legge n. 145/2018) e la Legge di bilancio per il 2020 (legge n. 160/2019) le 
quali hanno ulteriormente precisato l’ambito di riferimento di tale clausola anche per le risorse 
dei programmi ordinari di spesa in conto capitale finalizzati alla crescita o al sostegno degli 
investimenti per i quali non vi siano criteri o indicatori di attribuzione già individuati. 
 
3.3.2 Allegato n. 11 del CdP-I 2022-2026 

Con il quadro di riferimento illustrato in precedenza e passando ad evidenziare quanto 
riportato nell'Allegato 11 del documento in esame, che illustra il contributo dei Contratti di 
programma allo sviluppo sostenibile, emerge che l'Italia risulta svantaggiata nel confronto con gli 

https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/decreto-legge-n-243-del-2016-e-smi/
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/legge-n-18-del-2017/
https://it.wikipedia.org/wiki/Holding
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/legge-n-145-del-2018-legge-di-bilancio-2019/
https://politichecoesione.governo.it/it/documenti/norme-regolamenti-e-linee-guida-rilevanti-per-le-politiche-di-coesione/programmazione-2014-2020/fonti-nazionali/leggi-e-decreti/legge-n-160-del-2019-legge-di-bilancio-2020/
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altri Paesi europei nei settori delle infrastrutture di trasporto, idriche e nel contesto urbano e 
abitativo. 

Al contrario, l'indicatore internazionale relativo all'utilizzo della mobilità pubblica, che 
misura il peso di ferrovie e autobus nell'utilizzo dei mezzi di trasporto da parte dei passeggeri, 
evidenzia una situazione relativamente favorevole per l'Italia rispetto al contesto europeo, ma la 
percezione dei cittadini, rilevata dai dati statistici nazionali, esprime un livello di elevata 
insoddisfazione, cui si aggiunge il divario rilevato tra il Nord e il Sud del Paese. 

Proseguendo nell’esame dell’Allegato 11 emerge che, allo stato, risulta che il 90 per cento 
del traffico di passeggeri in Italia avviene su strada ed è limitata la quota del traffico 
ferroviario. Anche per il trasporto merci la quota su rotaia è bassa, inferiore alla media 
europea (nel 2019 era l'11,9 per cento, contro il 17,6 per cento).  

Con specifico riferimento alle infrastrutture di trasporto, gli indicatori di riferimento 
individuati per misurare il contributo del settore al raggiungimento degli obiettivi di sviluppo 
sostenibile (SDGs) sono i seguenti:  
 volumi di passeggeri e merci per modalità di trasporto;  
 densità della rete ferroviaria in rapporto all'estensione del territorio e alla 

popolazione;  
 qualità della dotazione infrastrutturale (% rete AV, % rete a doppio binario e % rete 

elettrificata sul totale delle reti ferroviarie). 
Il trasporto ferroviario mostra un vantaggio competitivo nel confronto con altri mezzi di 

trasporto, legato al minor numero di emissioni inquinanti.  
Risulta, in particolare, che, rispetto alle emissioni di CO2 prodotte da un treno, quelle 

emesse da un'auto sono 2,6 volte superiori, quelle emesse da un aereo sono 4,7 volte superiori 
e quelle emesse da un camion sono 4 volte superiori. 

In merito si fa rilevare che la rete ferroviaria con le stazioni sono essenziali al 
rafforzamento nell’ambito del trasporto passeggeri e di merci con l’integrazione tra diverse 
modalità e la creazione di hub multimodali, crocevia di reti (corridoi europei, reti nazionali, 
regionali e locali) e interconnessioni di infrastrutture puntuali (stazioni ferroviarie, aeroporti, 
porti, piattaforme logistiche, velostazioni, ecc.) siano opportunamente collegate tra loro ed 
efficacemente congiunte rendendo più accessibili i territori che le ospitano.  

Ciò seppur segnalato per tempo, nel recente passato, dalla scrivente O.S. risulta essere 
non coerentemente declinato in una parte degli interventi previsti nel Contratto. 

 
3.3.3 ISTAT FOCUS 25 gennaio 2023 

L’ISTAT in una sua recente pubblicazione del FOCUS STATISTICHE DIVARI TERRITORIALI 
NEL PNRR: DIECI OBIETTIVI PER IL MEZZOGIORNO12 conferma che una componente significativa 
del territorio italiano è caratterizzata da divari rilevanti e persistenti. 

Il Mezzogiorno, con il 34% della popolazione e il 41% del territorio italiano, è la macroarea 
arretrata più estesa dell’area euro, che ha sofferto in modo accentuato la Grande crisi del 2008 
e, da ultimo, l’impatto della pandemia. Tuttavia, è anche un contesto dalle grandi potenzialità e 
differenziazioni interne, dove risiedono oltre venti milioni di abitanti (circa un terzo della 
popolazione italiana), con un tessuto produttivo che – pur debole e incompleto – potrebbe generare 
effetti positivi per il Paese. 

Quello dei ritardi del meridione d’Italia è da più di un secolo una priorità nazionale e un 
ambito privilegiato di attenzione nel dibattito e nelle politiche per lo sviluppo e la coesione 
sociale. Purtroppo con pochi riscontri attuativi. 

Non a caso, l’attualità e urgenza della “questione meridionale” è un punto qualificante del 
Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (da ora: PNRR), cui viene dedicata una priorità trasversale 

 
12 https://www.istat.it/it/files//2023/01/FOCUS_Divari_Mezzogiorno_PNRR.pdf 
 

https://www.istat.it/it/files/2023/01/FOCUS_Divari_Mezzogiorno_PNRR.pdf
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(“ridurre i divari di cittadinanza”) e destinate risorse ingenti (circa il 40% del totale) per finanziare 
riforme e interventi, talvolta esclusivi per le 8 regioni del Sud. 

Nella parte dedicata alle Ferrovie, nel suo documento l’Istat mette in risalto si prevede 
con il PNRR un rafforzamento delle reti di trasporto su rotaia - non limitato all’Alta velocità, e 
con particolare attenzione al Mezzogiorno - cui si riconosce una funzione strategica per la 
riduzione dei divari territoriali e per contrastare il depauperamento demografico e socio-
economico dei territori meno collegati.  

La dotazione complessiva di infrastrutture di trasporto (porti, strade, ferrovie) segnala – a 
parte poche eccezioni – un livello visibilmente superiore nel Nord Italia, mentre il Centro-Sud si 
caratterizza per un buon posizionamento solo nelle grandi città (Istat, 2021, pp. 220-222).  

Per le ferrovie si rileva un quadro analogo, l’indice di densità in km di rete ferroviaria per 
ogni 100 Km2 di superficie: 

6,3 Km per il Nord Italia;  6 Km per il Centro   4,6 Km per il Mezzogiorno13 
 
Un gap ancora più marcato in Italia si rileva nella densità dell’alta velocità per ogni 100 

Km2 di superficie: 
 
0,15 Km nel Mezzogiorno;  
0,8   Km al Nord (circa 5,5 volte il Mezzogiorno); 
0,56 Km al Centro (circa 4 volte il Mezzogiorno). 
 
Il PNRR si propone di “ammodernare” molti tratti delle ferrovie del Mezzogiorno a 

partire dall’elettrificazione della rete. 
 
E QUINDI DEVE FARLO A MAGGIOR RAGIONE ANCHE IL CDP-I 2022-2026. 
 
Nel 2020 in Italia la rete non elettrificata incide per oltre un quarto sul totale (4.664 Km, 

il 27,9%), risultando in leggero decremento rispetto al 2005 (4.817 Km; 29.8%) e con un peso 
rilevante nel Mezzogiorno, dove il 41,8% del totale è costituito dalle cosiddette “linee diesel” 
(2.390 Km su 5.714). 

Campania e in parte Puglia presentano una situazione migliore (21,9% e 28,1% di rete non 
elettrificata) rispetto alla Sardegna (100% di rete non elettrificata), al Molise (77,4%), alla Calabria 
(42,7%) e alla Sicilia (42,2%). 

Nel corso degli anni si registra una riduzione molto lenta della quota di rete non 
elettrificata (Fig. 13)14  

Tale evoluzione ha interessato tutto il territorio nazionale, ma con ampiezza e intensità 
non uniforme.  

Il prolungamento della rete è stato relativamente significativo nel Centro-Nord, dove dal 
1996 al 2020 si è passati da 10.271 Km a 10.995 Km di rete totale, con un trend positivo del 7,1%.  

 
13 In particolare, quella gestita da RFI, circa l’81,9 del totale (dato 2010). Le reti in concessione sono presenti 
soprattutto nel Mezzogiorno (RFI 72,2%), e in particolare in Sardegna (RFI 41,1%), Puglia (56,4%); Basilicata (65,3%) 
(Istat, 2020, pp. 167 e segg) 
14 Ci si riferisce alla “lunghezza della rete ferroviaria delle FS in esercizio a binario semplice non elettrificato”, e “doppio non elettrificato”, espresso 

in Km. Non si considera la “rete ferroviaria in concessione e gestione commissariale governativa”, che nel 2005 ha un’estensione totale di 3.523 
Km, ed è presente in modo molto disomogeneo sul territorio (si veda l’Allegato Statistico) 
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Nel resto del Paese la variazione è stata ben più modesta (da 5.696 Km a 5.714 Km, +0,33%). 
Hanno beneficiato di questi interventi soprattutto l’Emilia Romagna (+265 km), la Lombardia 
(+174), il Lazio (+117 Km).  

Fra le regioni del Sud, solo la Campania fa segnare un saldo positivo di una certa 
importanza (+117 km). 

Nello stesso arco di tempo l’estensione della rete aumenta, risibilmente però, solo in Molise 
e Basilicata (15 e 3 km), mentre Sicilia, Puglia, Sardegna, Abruzzo hanno un saldo negativo (per la 
dismissione di tratti obsoleti). 

Nel Mezzogiorno anche il trend di elettrificazione è più lento (2.753 Km nel 1996; 2.390 
nel 2020: -13,2%) rispetto al Centro-Nord (da 2.895 Km a 2.274 Km: -21,5%).  

IL DIFFERENZIALE QUALITATIVO SI È, COSÌ, PROGRESSIVAMENTE AMPLIATO (Figura 13), 
ANALOGAMENTE ALL’ESTENSIONE CRESCIUTA IN MODO PIUTTOSTO IMPORTANTE NEL CENTRO-
NORD. 

 

La Figura 14 fornisce un quadro di sintesi sulle diverse esigenze di ammodernamento della 
rete aggiornato all’ultimo dato disponibile (2005); considerate le variazioni minime intercorse 
nella fase successiva, tale situazione è da considerarsi rispondente a quella attuale. 

Le esigenze di ammodernamento si confermano con tutta evidenza più diffuse nel 
Mezzogiorno, dove: 

(a) circa 6 Province su 10 (58,3%) presentano un grado di elettrificazione inferiore alla 
media nazionale;  

(b) una provincia su tre (33,3%) – in cui risiede il 19,4% della popolazione – presenta un 
livello molto basso, inferiore a un terzo dell’estensione complessiva (4,5% del Centro-
Nord); 

(c) infine, in sette province del Mezzogiorno la rete è interamente non elettrificata (nel 
Centro-Nord solo in provincia di Belluno). 

I contesti più arretrati afferiscono soprattutto alle due isole maggiori e a territori più 
complicati, sul piano orografico e in quanto geograficamente periferici.  

In Sardegna la rete gestita da RFI SpA è interamente non elettrificata nonché in larga parte 
a binario singolo (377 Km su 42: 88,3%).  
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La stessa situazione si rileva in Sicilia, per le Province di Trapani e Ragusa, e in Calabria 
per la Provincia di Crotone e il versante ionico. 

Le province dell’Appennino meridionale risultano molto al di sotto degli standard 
nazionali: Campobasso (72% non elettrificata) e Isernia (82,6%); Avellino (81,9%%); Catanzaro 
(74,5%). 

 

3.3.4 APPENDICE N. 4 EVOLUZIONE PORTAFOGLIO CCdPP 2020-2021 e 2022-2026 
Vediamo ora per questo scenario cosa prevede il CdP-I 2022-2026 all’appendice n. 4 con 
l’evoluzione del portafoglio rispetto al precedente aggiornamento contrattuale (CdP-I 2020-2021) 

 
 

Nel paragrafo successivo abbiamo preso in esame i programmi con risorse 
territorializzabili: 
- A05 (pagg.584-588) “Programmi prioritari ferrovie Valorizzazione Reti regionali”; 
- A06 (pag. 592) Programmi Città Metropolitane; 
- A08 (pag. 595-596) Programmi Aeroporti – Accessibilità su ferro) in quanto con 

risorse individuabili territorialmente. 
 
3.3.5 ANALISI PROGRAMMI CON RISORSE TERRITORIALIZZABILI 
 

A) CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 da pag. 584 a pag. 588. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A05 Programmi prioritari ferrovie Valorizzazione Reti regionali. 
 

CdP-I 2020-2021 13.328,13 mln€  CdP-I 2022-2026 14.784,70 mln€ 

Destinati al Mezzogiorno dal CdP-I 2020-2021 (A) 4.084,11 mln€ = 30,6% di 13.328,13 
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Il 34% di 13.328,13= (B) 4.531,52 mln€ ==> (A) – (B) = - 447,41 mln€ 
 

Destinati al Mezzogiorno CdP-I 2022-2026 (A) 4.495,06 mln€ = 30,4% di 14.784,70 
Il 34% di 14.784,70= (B) 5.026,80 mln€ ==> (A) – (B) = - 591,74 mln€ 
 

In questo caso si evidenzia : 
a) il probabile mancato rispetto settoriale della clausola del 34% con oltre 1 MLD€ in meno 

destinato al Mezzogiorno; 
 

b) la mancata riduzione del gap settoriale, esistente da circa 20 anni, rappresentato dalla ridotta 
elettrificazione delle linee regionali (RFI) del Mezzogiorno, rispetto al resto del Paese, come 
rappresentato in Figura n. 13 del documento Istat, precedentemente indicata ma, anzi con 
molta probabilità, l’aumento del divario. 

 
QUINDI NEL PERIODO TEMPORALE DAL 2020 AL 2026 VERREBBERO SOTTRATTI AL 
MEZZOGIORNO, IN QUESTO PROGRAMMA, INVESTIMENTI PER 1,39 MILIARDI DI EURO. 
 

Proposte: 

Dopo le necessarie verifiche, è necessario che venga riequilibrata questa situazione. Ad 
esempio in controtendenza a quanto invece effettuato con i definanziamenti indicati proprio 

all’inizio del CdP 2022-2026, investendo 
sulla elettrificazione nei contesti più 
arretrati che afferiscono soprattutto 
alle due isole maggiori e a territori più 

complicati, sul piano 
orografico e in quanto 

geograficamente 
periferici e 
riequilibrando il gap 
poc’anzi rappresentato 
dall’Istat. 

Un ambito territoriale su 
cui dover agire è il 
versante ionico, 

doppiamente 
penalizzato sul versante della quantità e della qualità sia delle opere infrastrutturali che dei 
servizi ferroviari. A partire dal versante calabrese, con particolare riferimento alla provincia di 
Crotone e di Catanzaro, come segnalato dal citato documento Istat. Tale investimento, da 
accelerare per la sua realizzazione, farà conseguire la duplice utilità dell’investimento sia per il 
trasporto passeggeri che per quello merci.  

Necessita pertanto una netta inversione di indirizzo sia sul versante del CdP-I 2022-2026, 
ad esempio intervenendo e valorizzando la linea Reggio Calabria-Taranto e sia sulla trasversale 
Metaponto-Sibari Paola. 

Altro caso emblematico è quello relativo alla linea ferroviaria Foggia-Manfredonia con 
raccordo al Porto alti fondali, che è uno dei 58 porti nazionali ed è l’unico al servizio della Parte 
nord della ZES interregionale Puglia-Molise PORTO ALTI FONDALI DI MANFREDONIA (FG). 
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1) non prevista è l’elettrificazione della linea 
suddetta (Foggia-Manfredonia) contrariamente 
ad altre linee inserite nel programma A05 
Valorizzazioni Reti regionali pur se rispetto ad 
altri interventi, si conseguirebbe la duplice utilità 
dell’investimento, come per quello calabrese, sia 
per passeggeri che per le merci. Ciò motiva 
ulteriormente e rende rilevante la mancata 
previsione in termini di programmazione; 
2) emerge il mancato riscontro, in relazione al 
porto industriale alti fondali di Manfredonia e 
dell’attigua area retroportuale nella Figura II.2.8 
a pag. 28 del DSMF, e l’incomprensibile esclusione 
visto che è già esistente il raccordo ferroviario 
alla Infrastruttura Ferroviaria Nazionale con il 

nodo urbano di Foggia ai due corridoi TEN-,T attraverso la stazione ferroviaria di Frattarolo, che 
è dotata di fascio binari e punto di incrocio, alla linea ferroviaria Foggia-Manfredonia anch’essa 
esistente, unitamente agli altri due porti esistenti: commerciale e turistico; 
3) il porto è stato inoltre classificato come off TEN-T, mentre è di rilevanza nazionale almeno pari 

ad altri da includere; 
4) le criticità evidenziate nei punti precedenti vengono enfatizzate dalle seguenti considerazioni: 

a) il porto alti fondali di Manfredonia è tra i 58 porti di rilevanza nazionale; 
b) l’infrastruttura è destinataria di un duplice investimento, già approvato dal Consiglio 

superiore del LL.PP., con un importo complessivo di 120 mln di euro; 
c) l’elettrificazione è stata prevista già dal 2009 nel Piano attuativo 2009-2013 del PRT della 

Regione Puglia ma non realizzata e poi definanziata; 
d) l’infrastruttura portuale si trova collocata e serve come unico porto già connesso alla rete 

TEN-T la parte settentrionale della ZES interregionale Molise-Puglia ed ha come ulteriore 
retroporto anche la piattaforma logistica di Foggia Incoronata; 

e) contribuisce alla costituzione dell’hub multimodale foggiano per la parte merci e logistica; 
 

Con l’elettrificazione e l’ammodernamento della linea e del raccordo ferroviario già esistenti 
(Entrambi NON RIPORTATI INCOMPRENSIBILMENTE né nel Documento Strategico per la Mobilità 
Ferroviaria, pur se segnalato alla precedente IX^ Commissione Trasporti della XVIII^ legislatura, e 
neanche nel programma A05 Valorizzazioni Reti regionali del CdP-I 2022-2026) come nel caso 
della linea ionica calabrese, avrebbe un duplice utilizzo per il trasporto passeggeri e merci, 
incidendo positivamente nella riduzione dei divari territoriali in due delle province con il più 
basso PIL e qualità della vita.  

Passando all’esame degli altri due programmi con risorse individuabili territorialmente si evidenzia 
che: 

B) CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 a pag. 592 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A06 Programmi Città Metropolitane. 
 

CdP-I 2020-2021 16.956,20 mln€  CdP-I 2022-2026 17.718,14 mln€ 

Destinati al Mezzogiorno CdP-I 2022-2026 (A) 5.067,58 mln€ = 28,6% di 17.718,14 
Il 34% di 17.718,14= (B) 6.024,17 mln€ ==> (A) – (B) = - 956,59 mln€ 
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QUINDI NEL PERIODO TEMPORALE, NEL SOLO PERIODO 2022-2026, VERREBBERO 
SOTTRATTI AL MEZZOGIORNO, ANCHE IN QUESTO PROGRAMMA, INVESTIMENTI PER 
CIRCA 1 MILIARDO DI EURO. 
 

C) CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 da pag. 595 a pag. 596. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A08 Programmi Aeroporti – Accessibilità su ferro. 
 

CdP-I 2020-2021 3900,30 mln€  CdP-I 2022-2026 2706,0 mln€ 

Destinati al Mezzogiorno CdP-I 2022-2026 (A) 350,0 mln€ = 12,9% di 2706,0 

Il 34% di 2706,0= (B) 920,04 mln€ ==> (A) – (B) = -570,04 mln€ 
 

In questo caso si evidenzia : 
a) il probabile mancato rispetto settoriale della clausola del 34% con 570 mln € in meno 

destinato ai collegamenti ferroviari per gli aeroporti nel Mezzogiorno; 
 

QUINDI NEL PERIODO TEMPORALE, NEL SOLO PERIODO 2022-2026, VERREBBERO 
SOTTRATTI AL MEZZOGIORNO, IN QUESTO ALTRO PROGRAMMA, INVESTIMENTI PER 570 
MILIONI DI EURO. 
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3.3.5 ANALISI PROGRAMMI CON RISORSE NON TERRITORIALIZZABILI 
 
QUAL’E’ LA RIPARTIZIONE PER MACROAREE? 
Passando all’esame degli altri programmi in cui è difficile la territorializzazione, emerge legittima, 
crediamo come O.S., anche sulla scorta di quanto richiamato dall’ISTAT e dagli obiettivi di 
programmazione generale ordinaria e straordinaria, come il PNRR, la necessità di comprendere 
cosa accade nella ripartizione, in termini di risorse destinate tra macroaree, sia per il CdP-I 2020-
2021 che per il CdP-I 2022-2026, rispetto alla clausola di almeno il 34% degli Investimenti nel 
Mezzogiorno negli altri Programmi di seguito elencati: 
 

1. CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 pag. 579. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A01 Programmi prioritari ferrovie Sicurezza, adeguamento a nuovi standard e 

resilienza al climate change. 
CdP-I 2020-2021 34.586,31 mln€  CdP-I 2022-2026 32.969,97 mln€ 

 
     2 CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 da pag. 580 a pag. 581. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A02 Programmi prioritari ferrovie Sviluppo tecnologico. 
 

CdP-I 2020-2021 23.436,70 mln€  CdP-I 2022-2026 32.867,72 mln€ 

     3 CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 a pag. 582. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A03 Programmi prioritari ferrovie Accessibilità stazioni (P055-A+P218 +P237+P264). 
 

CdP-I 2020-2021 5.546,90 mln€  CdP-I 2022-2026 8.163,88 mln€ 

Di seguito due riferimenti con schede relative la prima al Programma P055: 
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Necessita verificare quanto di questo programma per i due periodi di CdP presi a 

riferimento è stato destinato nel Mezzogiorno! 

La seconda scheda fa riferimento al Programma P237: 
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Oltre alla necessità di verificare, anche in questo caso, la ripartizione per i due periodi si 
prospetta al riguardo anche una progettualità che come Organizzazione sindacale, sulla scorta 
proprio di questa programmazione (come si evince anche dalle immagini riportate sopra e poi 
anche in seguito), abbiamo presentato da tempo con la concreta attuazione degli indirizzi di 
programmazione nazionale ed europea in merito. 

Proposta: 
In questo ambito proponiamo il completamento dell’Hub multimodale nel territorio della 

provincia di Foggia che risulta essere l’unico Polo trasportistico delle regioni centromeridionali 
adriatiche ad essere crocevia di due corridoi multimodali TEN-T, con l’estensione del corridoio 
Baltico Adriatico da Ancona fino in Puglia, che interseca il tracciato di quello Scandinavo-
Mediterraneo. 

La nostra analisi ha fatto emergere che tale contesto provinciale è anche caratterizzato da 
una buona dotazione di infrastrutture puntali (stazioni, aeroporto, porto industriale, commerciali 
e turistici, piattaforma logistica e nodo intermodale) e di reti, ferroviarie e stradali, esistenti. Ci 
sono una serie investimenti in essere su varie modalità, reti e opere puntuali, alcuni addirittura 
anche commissariati, e come O.S. abbiamo prospettato una visione integrata e sistemica con il 
completamento e l’attivazione a Foggia dell’hub multimodale per passeggeri e merci che prevede 
proprio l’integrazione tra reti e opere puntuali. 
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Eppure l’hub multimodale, oltre ad essere previsto dal MIT e da RFI spa è uno anche degli 
obiettivi finanziabili con il CEF 2021-2027. Non solo. La sua realizzazione porrebbe a disposizione 
anche di gran parte dei territori e delle popolazioni di due regioni vicine (Molise e Basilicata), 
con un rilevante gap di accessibilità e coesione territoriale, ad esempio la portualità (il porto di 
Manfredonia è l’unico, nell’ambito della locale ZES interregionale al servizio del Molise e della 
Puglia settentrionale) e per il trasporto aereo (in quanto le due regioni non hanno aeroporti) ma 
sono entrambe, per la gran parte dei loro territori dei loro capoluoghi di provincia, ben connessi 
con Foggia. 

 
La FAST-CONFSAL con riferimento significativo alle osservazioni dei punti precedenti, che 

sono tratte da documenti elaborati e presentati nelle iniziative riportate in premessa, pone 
all’attenzione della Commissione, le seguenti criticità per la realizzazione dell’hub multimodale: 

 
STAZIONE AV FOGGIA-CERVARO 

1.  questa infrastruttura puntuale, sulla linea AV/AC Roma/Napoli-Foggia-Bari, già finanziata 
sconta ritardi nella sua realizzazione non comprensibili come la mancata inclusione nelle opere 
commissariate della predetta linea. L’opera, già approvata come esigenza condivisa dagli Enti 
Locali (Comune e Provincia), con costi molto contenuti e in poco tempo, se rapportati ad altre 
opere similari, può ridurre l’attuale odierna percorrenza di circa 22’ per i treni veloci e 30’ 
per gli intercity, tra andata e ritorno, ad oltre 4,5 milioni di fruitori di pugliesi e lucani. 
 

2.  Contribuirebbe a migliorare l’accessibilità e la coesione territoriale, a supportare lo sviluppo 
turistico proprio in una serie di aree che hanno una minore accessibilità ferroviaria come 
puntualmente riportato nella foto  “Una misura dell’accessibilità del trasporto ferroviario” 
del Documento Strategico Mobilità Ferroviaria, oltre a enfatizzare l’utilità degli investimenti 
già previsti come l’elettrificazione della Potenza-Foggia e della variante di san Nicola di Melfi; 
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Anche in questo caso sono da evidenziare delle contraddizioni: 
a) La prima riguarda la previsione di 2 fasi per la realizzazione di una stazione invece i progetti 

presentati riguardano la realizzazione di una Fermata. 

 
b) La seconda riguarda le 2 fasi per la realizzazione della stazione ma che, contrariamente a 

ciò, nel CdP-I 2022-2026 non prevede ulteriori finanziameni come si rileva di seguito: 
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    4  CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 a pag. 583. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A04 Programmi prioritari ferrovie Valorizzazioni Turistica Ferrovie minori (P214). 
 

CdP-I 2020-2021 355,41 mln€  CdP-I 2022-2026 495,41 mln€ 

 

    5 CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 da pag. 593 a pag. 594. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A07 Programmi porti e interporti. 
 

CdP-I 2020-2021 1740,61 mln€  CdP-I 2022-2026 2554,79 mln€ 

N.B. Gli interventi territorializzabili nel Mezzogiorno sono rimasti invariati (379,5 
mln€) mentre crescono quelli in altre macroaree e la dotazione del programma 
P060 infrastrutturazione porti e terminali passa da 643,01 mln€ 2020-2021 a 
1205,19 mln€ 2022-2026. 

 

    6 CONTRATTO MIT-RFI PARTE INVESTIMENTI 2022-2026 da pag. 597 a pag. 604. 
Appendice n. 4 Evoluzione del portafoglio rispetto a precedente aggiornamento contrattuale 
Tabella A Portafoglio investimenti in corso e programmatici. 
A08 Programmi Interventi prioritari ferrovie- direttici interesse nazionale. 
 

CdP-I 2020-2021 95.686,55 mln€  CdP-I 2022-2026 117.140,91 mln€ 

N.B. Risulta essenziale e dalla formulazione della Tabella del programma A08 e in 
quelle successive NON SI RIESCE a comprendere la ripartizione delle risorse 
ordinarie quindi legate alla clausola di almeno il 34% e per quelle straordinarie 
legate al PNRR, al Fondo Complementare nonché al C.E.F. 2021-2027. 

 

In questo ambito di programmazione, oltre alla questione della ripartizione per aree, 
risulta necessario segnalare alla Commissione quanto si rileva nella lettura ad esempio a pag. 601 
in cui il progetto denominato “Nuovo collegamento PM 228 Castelplanio con by pass di Albacina” 
n. O298 passa dal costo di 573mln€ del CdP-I 2020-2021 a 1.112,0 del CdP-I 2022-2026 e quello n. 
I175 denominato “Raddoppio PM 228 Albacina” che, parimenti, passa dal costo di 50 mln€ del CdP-
I 2020-2021 a 130,0 del CdP-I 2022-2026.  

Risulta evidente che il progetto fa registrare un considerevole aumento dei costi per i quali 
si dovrebbe effettuare almeno un approfondimento specifico per comprenderne le ragioni e quali 
cause abbiano portato ad un aumento così rilevante dei costi. 
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Conclusioni 
La FAST-CONFSAL, ringrazia il presidente e i componenti la Commissione per la 

convocazione e l’attenzione offerta alle istanze presentate.  
Ritiene essenziale prospettare, attraverso il dialogo e il confronto costruttivo con i 

legislatori con la presentazione documentata di analisi e dati tracciabili, come effettuato oggi, 
riflessioni, istanze e proposte al vaglio degli attenti interlocutori istituzionali odierni. 

L’attività sindacale della scrivente Organizzazione sindacale quindi, oltre a quella 
specificamente contrattuale, si connota anche quale propositiva rispetto ad atti, anche di naturale 
legislativa e normativa, con la presentazione di documenti, misure e provvedimenti che in questi 
ultimi 12 mesi sono stati approvati.  

Motivo questo per continuare su questo viatico in un momento di rilevante necessità di 
riflessioni e proposte attuabili, nel solco degli indirizzi di programmazione nazionale ed europee 
in essere, nell’interesse del sistema Paese. 

La presente memoria, unitamente a quella presentata dalla altre OO.SS., ha la finalità di 
approfondire le riflessioni sul percorso metodologico e il confronto di merito nei contenuti 
dell’atto in oggetto partendo dalla necessità di considerare il Mezzogiorno, non zavorra ma volano 
di sviluppo per sé stesso, la sua popolazione e il suo sistema produttivo, e per il resto del Paese. 

Ed è ciò che sta accadendo ad esempio nell’ambito delle fonti di approvvigionamento 
energetico. 

Noi come sigla sindacale sosteniamo, da sempre, la necessità di realizzare il collegamento 
stabile sullo Stretto per far in modo che il Mezzogiorno oltre ad essere HUB ENERGETICO, con 
l’intero sistema della portualità e della logistica a partire dai porti meridionali di cui alcuni, come 
quello di Gioia Tauro, sono già in grado di poter sviluppare sempre più attrattività, PIL e 
occupazione, insieme a quelli del resto del Paese per ridurre/eliminare il gap nei saldi della 
bilancia dei pagamenti nel settore del trasporto mercantile, negativi per oltre 11 MLD€ nel solo 
2021 e con un trend ventennale come segnala la stessa Banca d’Italia. 

Il potenziamento infrastrutturale e l’incremento degli investimenti a favore delle regioni a 
minore accessibilità trasportistica, per Mezzogiorno e aree interne in primis, riequilibrio del saldo 
negativo nell’ambito del trasporto mercantile, passando per il completamento dell’ultimo miglio 
per porti e aeroporti nazionali, sono gli argomenti trattati anche in questo studio e segnalati a 
fine 2022 anche al Comitato di Sorveglianza del PON Infrastrutture e Reti 2014-2020 con dovizia 
di particolari in merito alla Relazione ex. Art 114 Reg. (UE) 1303/2013. 

In tale sede, come ribadiamo oggi, vi è la necessità di dover intervenire per innalzare la 
Quota di raggiungimento del target, soprattutto per l’indicatore Ultimo miglio - lunghezza raccordi 
ferroviari/binari, che a fine 2022 aveva una percentuale di raggiungimento dell’obiettivo pari 
SOLO al 6,6%15.  

A tal fine abbiamo, in quella e in questa sede, segnalato che è già presente un raccordo 
ferroviario con binari esistenti tra il Porto alti fondali di Manfredonia (FG) e la stazione di 
Frattarolo connesso, attraverso la linea esistente tra Manfredonia e Foggia, alla rete TEN-T nel 
nodo urbano di Foggia utile a incrementare, a costi e con tempi molto contenuti, innalzando il 
target e migliorando l’accesso ad uno dei 58 porti nazionali contribuendo alla maggiore 
accessibilità in ambito ZES interregionale Puglia-Molise nella parte settentrionale. 

Eppure l’ammodernamento e l’elettrificazione della linea Foggia-Manfredonia in Puglia, 
come quella sul versante ionico, in Calabria e Basilicata, nonché l’intera rete sarda sono ancora 
senza interventi realizzati. E l’Istat invece, come abbiamo segnalato e riportato con figure, a 
gennaio 2023 ha fatto rilevare la permanenza ultraventennale (1996-2020) anche di questo divario 
territoriale. 

In parallelo nel Contratto in esame, sbagliato dal punto di vista dell’iter procedurale 
adottato per la prima volta, alcune questioni rilevanti appaiono non affrontate del tutto ovvero 

 
15 https://sindacatofast.it/?q=node/71529 
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trattate solo parzialmente come ad esempio l’accelerazione e il completamento della rete di alta 
velocità ferroviaria, vera non di rete, nel Mezzogiorno. 

Anche in questo caso l’Istat ha fatto rilevare come sia ancora più marcato il gap tra 
macroaree in Italia in quanto sono rilevanti le differenze negli attuali valori rispetto alla densità 
dell’alta velocità per ogni 100 Km2 di superficie: 

150 mt. nel Mezzogiorno;  
800 mt. al Nord (circa 5,5 volte il Mezzogiorno); 
560 mt. al Centro (circa 4 volte il Mezzogiorno).  
Inoltre, cogliamo l’occasione per segnalare a tutta la Commissione, visto che siamo 

all’inizio della XIX Legislatura, che sono essenziali e primarie, per la scrivente O.S. le seguenti 
necessità :  

- assumere, qualora la Commissione lo riterrà opportuno, in base alle segnalazioni effettuate 
nei due documenti sindacali, i riscontri da parte di MIT/RFI Spa; 

- aggiornare il PGTL e costituzione di organi di coordinamento presso il MIT; 
- innalzare la realizzazione dell’ultimo miglio urbano e per la pianificazione urbanistica degli 

insediamenti produttivi territoriali,  
- giungere ad un contratto di filiera nel comparto della Logistica; 
- favorire l’aggregazione in grandi gruppi soprattutto nel settore merci; 
- il potenziamento degli interporti e delle piattaforme logistiche; 

Infine ci permettiamo di segnalare, ribadendo al Presidente e agli altri componenti la 
Commissione la nostra ampia disponibilità al confronto in merito agli altri argomenti segnalati, 
l’utilità della ripresa del progetto S.I.S.Te.M.A. del MIT per infondere nuovo impulso allo sviluppo 
policentrico e reticolare tramite il rafforzamento delle connessioni tra grandi reti infrastrutturali 
e sistemi di città medie (sistemi di II livello contesti bersaglio), in quanto le città metropolitane 
sono già oggetto di rilevante attenzione. 

Ben consci che i problemi strutturali del sistema trasportistico nazionale e delle reti 
infrastrutturali non sono di facile soluzione ma solo il frutto di progettualità e lavoro costante, il 
presente lavoro aggiorna le istanze e proposte che si ritiene debbano essere sottoposte al vaglio 
dei policy makers. 

Con questo lavoro auspichiamo di aver fornito un contributo concreto per la discussione 
con delle proposte e restiamo disponibili a eventuali notizie e/o chiarimenti in merito. 
 Il Responsabile Centro Studi Il Segretario Generale 
 Dott. Pasquale Cataneo Dott. Pietro Serbassi 

  
 
 
 
 
 
 
 
Allegati:  
https://sindacatofast.it/?q=node/71529 
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