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Onorevoli Presidente, Onorevoli Deputati,

desidero innanzitutto ringraziarVi per l'attenzione che avete inteso rivolgere ad ANAV con l’odierna audizione attraverso la quale ci si propone di contribuire ai lavori della Commissione fornendo elementi di valutazione e proposte indirizzati ad orientare le linee di intervento previste nell’ambito del Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR) approvato dal Governo ed ora all’esame del Parlamento e dedicate allo sviluppo del turismo, alla transizione ecologica ed agli investimenti per la mobilità sostenibile.

Le risorse messe a disposizione con il Next Generation UE e l’efficace realizzazione del PNRR rappresentano per il settore dei trasporti in Italia un’opportunità irripetibile per colmare il gap accumulato rispetto agli altri Paesi europei in termini di infrastrutture e di sostenibilità ambientale e per traguardare l’obiettivo della realizzazione di un sistema di mobilità intermodale, collettiva e sostenibile nel nostro Paese. È un’occasione che non può andare persa.

È solo con un sistema di trasporto collettivo di qualità e competitivo con la mobilità privata che può essere vinta la sfida della mobilità sostenibile ed in questa sfida il trasporto con autobus assolve ad una funzione insostituibile di capillarità, inclusività e prossimità che occorre valorizzare con un più deciso sostegno agli investimenti nel rinnovo del materiale rotabile nell’ambito di un più ampio piano nazionale di implementazione anche delle infrastrutture dedicate da affiancare alle imprescindibili misure congiunturali che consentano al tessuto industriale di settore di risollevarsi da rilevantissimi impatti economico-finanziari prodotti dall’emergenza epidemiologica e dalle connesse misure restrittive. 
In una situazione di tale crisi, che non conosce precedenti per portata e gravità, non possiamo, quindi, che apprezzare l’attenzione riconosciuta da codesta Commissione con l’apertura di un concreto e proficuo confronto delle linee di intervento da portare avanti all’interno del PNRR per sostenere la ripresa e lo sviluppo della mobilità collettiva di persone lungo un percorso di sostenibilità. 
 Roma, 4 febbraio 2021
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Presentazione

L'Associazione Nazionale Autotrasporto Viaggiatori (ANAV), aderente a Confindustria, dal 1944 rappresenta le imprese private che operano nei diversi segmenti del trasporto di persone con autobus (trasporto pubblico locale, linee commerciali, noleggio autobus con conducente). Un mercato di grande rilievo economico, occupazionale e sociale, con 6.000 Aziende, 77.700 autobus, 141.000 addetti, di cui ANAV rappresenta una parte fondamentale e qualificata. 
I numeri e il ruolo del trasporto pubblico locale

Complessivamente, considerando le sue diverse modalità (trasporto su strada, trasporto ferroviario, metropolitane, tram, ecc.) il settore del trasporto pubblico locale e regionale in Italia genera ogni anno circa 12 miliardi di euro di fatturato e trasporta oltre 5 miliardi di passeggeri per 2 miliardi di corse-Km complessive sulle diverse modalità (di cui oltre i due terzi tramite autobus) attraverso poco meno di 800 gestori titolari di contratti di servizio/atti di affidamento, in forma singola o aggregata,  e oltre 113.000 addetti (dati Osservatorio Nazionale TPL – Relazione 2018).
Lo sviluppo dei sistemi di mobilità collettiva e, in particolare, del trasporto pubblico locale e regionale, rappresenta una componente imprescindibile per il raggiungimento di una mobilità realmente sostenibile e come tale deve essere adeguatamente considerato nell’ambito delle scelte e delle politiche nazionali ai fini, anche, di un impiego virtuoso delle risorse rese disponibili per le politiche di mobilità sostenibile nell’ambito del Recovery Plan.
I numeri e il ruolo del trasporto commerciale con autobus

Il settore riveste un ruolo di indubbio rilievo nel sistema economico e di mobilità collettiva del Paese e, soprattutto, costituisce un anello di fondamentale importanza nella filiera turistica, testimoniato anche dai numeri. Complessivamente considerati i servizi commerciali di trasporto con autobus non soggetti a obblighi di servizio pubblico impegnano, nei segmenti del noleggio autobus con conducente e dei servizi di linea commerciale, 28.500 addetti e 25.700 autobus per un fatturato che, negli anni pre-Covid, raggiungeva i 2,6 miliardi di euro annui. Nello specifico i numeri del settore sono così distribuiti:

  LINEE COMMERCIALI
                              NOLEGGIO CON CONDUCENTE
Gli impatti del Covid-19 

L’emergenza sanitaria per il Covid-19 ha avuto un impatto rilevantissimo sul settore del trasporto collettivo di persone nel suo complesso. Ingenti, in tutto il Paese, gli impatti dell’emergenza epidemiologica sull’assetto finanziario, economico, organizzativo e gestionale del sistema di trasporto pubblico regionale e locale. Dopo una prima fase in cui il sistema produttivo del trasporto pubblico ha garantito la prosecuzione a pieno regime dei servizi, nonostante una fortissima e crescente contrazione della domanda e dei ricavi da traffico, nel periodo di lockdown l’offerta di servizio è stata progressivamente riprogrammata con riduzioni comprese tra il 40 e l’80% nei diversi contesti regionali e con punte del 100% su alcuni bacini di mobilità e tratte, in particolare extraurbane. Il crollo della domanda ha raggiunto nel periodo del lockdown livelli superiori al 90% rispetto ai valori normali, con una perdita di ricavi da traffico su base mensile di oltre 250 milioni di euro. A partire dal 4 maggio e con l’inizio della fase 2 il recupero della domanda e dei ricavi da traffico è stato graduale e contenuto comunque entro un valore compreso fra il 30 ed il 40%. Nei primi giorni di riapertura delle scuole il livello della domanda è cresciuto fino a raggiungere il 60% rispetto al periodo pre-covid-19, dato che a partire dalla seconda metà di ottobre è però rapidamente disceso al di sotto del 50% per effetto delle misure adottate per fronteggiare la seconda ondata del virus: l’abbassamento al 50% del limite di riempimento massimo dei mezzi di trasporto; l’implementazione dello smart working, il ricorso alla didattica digitale integrata al 100% per tutte le scuole superiori, i limiti agli spostamenti non motivati da ragioni di lavoro, studio, necessità o salute e la forte raccomandazione a non spostarsi anche con mezzi pubblici se non strettamente necessario, in uno con le più stringenti misure restrittive introdotte o previste per gli scenari di maggior gravità. La perdita di fatturato che ne è conseguita per il 2020 è quantificabile in circa 2.200 milioni di euro, perdita solo in parte controbilanciata dalle risorse stanziate dallo Stato sul Fondo appositamente istituito presso il Ministero dei Trasporti ed a più riprese rifinanziato per arrivare ad una dotazione complessiva di 1.037 milioni di euro, al netto delle risorse destinate invece al finanziamento dei servizi aggiuntivi attivati per fronteggiare le esigenze di trasporto conseguenti all’attuazione delle misure di contenimento adottate e, in particolare, al limite di riempimento dei mezzi al 50% della capienza. Né le prospettive per il 2021 lasciano intravedere margini certi di ripresa del settore e di ritorno a un equilibrio economico-finanziario complessivo: almeno per il primo trimestre dell’anno è prevedibile che il livello della domanda di trasporto pubblico locale e regionale permanga al di sotto del 60% rispetto al dato pre-covid, sia per l’inevitabile protrarsi delle misure di contenimento e contrasto del virus, con il connesso mantenimento anche di misure di limitazione della capienza dei mezzi di trasporto e della mobilità delle persone, sia e più diffusamente per il timore ingenerato nell’utilizzo dei mezzi pubblici, contro ogni  evidenza scientifica descritti dai media come luoghi ad elevato rischio di contagio, con la prospettiva di un’ulteriore perdita di fatturato nel primo semestre 2021 quantificabile nell’ordine di un miliardo di euro. 

Ma la pandemia si è abbattuta con particolare virulenza anche sui servizi commerciali di trasporto con autobus non soggetti a obbligo di servizio pubblico e le restrizioni “anti-contagio” – come univocamente confermato da tutti i dati e gli indicatori di settore – hanno avuto ricadute economiche pesantissime. Nel noleggio autobus con conducente e nel trasporto scolastico dedicato si sono registrati danni rilevantissimi sin dall’inizio dell’emergenza e le imprese del comparto rischiano concretamente il default in assenza di misure di sostegno ulteriori rispetto a quelle sinora adottate. Il comparto ha subito una forte contrazione dei servizi sin da fine febbraio a causa del blocco dei viaggi di istruzione in Italia e all’estero, seguito a marzo dal blocco dei servizi di trasporto scolastico e da un rapido crollo della domanda anche in tutti gli altri segmenti gestiti (turismo di gruppi organizzati, turismo congressuale, crocieristico, religioso ecc.) e dalla disdetta di tutti i servizi già prenotati e/o programmati. La tendenza negativa è destinata a protrarsi almeno per tutto il primo semestre del 2021, considerato anche l’impatto negativo sui flussi turistici dall’estero del complessivo peggioramento del quadro epidemiologico a livello internazionale, specie in Europa. Analoga situazione di sostanziale fermo dell’attività produttiva ha colpito durante il lockdown anche le autolinee di lunga percorrenza e le linee commerciali di corto raggio (servizi navetta per stazioni e aeroporti citysightseeing, ecc.), che già da metà marzo 2020 hanno registrato un crollo della domanda sino al 95% a seguito del decreto MIT- MEF del 14 marzo che ha garantito servizi in misura ridotta assicurando solo quelli “minimi essenziali”. Gli spostamenti interregionali sono rimasti sostanzialmente bloccati fino al 2 giugno 2020 e, dopo la ripresa estiva, hanno registrato una nuova fortissima riduzione già a partire dalla seconda metà del mese di ottobre in conseguenza della recrudescenza dell’emergenza epidemiologica in Europa e nel Paese e delle nuove misure restrittive degli spostamenti adottate con i DPCM che si sono susseguiti.
Secondo le stime di un recente studio, presentato da TRASPOL – Centro di Ricerche del Politecnico di Milano il 15 ottobre 2020 e che, quindi, non tiene conto dell’impatto negativo delle misure restrittive adottate successivamente per far fronte alla seconda ondata epidemiologica, le perdite di fatturato registrate nel 2020 rispetto al 2019 sono quantificabili per il trasporto commerciale con autobus in almeno 1,9 miliardi di euro (oltre il 75% del fatturato complessivo). Il medesimo studio stima in circa 1,200 miliardi di euro le perdite di fatturato relative ai soli primi otto mesi del 2021. Anche l’attività di gestione delle stazioni di autobus ne ha subito l’inevitabile ricaduta, con un calo di fatturato nel 2020 stimato in almeno il 60% rispetto al 2019.
Le linee di intervento del PNRR

In questo quadro allarmante è evidente che si guardi con grandi aspettative alla proposta di “Piano nazionale di ripresa e resilienza” (PNRR), approvata dal Consiglio dei Ministri il 12 gennaio u.s. al fine di dare attuazione, nel nostro Paese, al programma “Next Generation EU”, varato dall’Unione europea con l’obiettivo di integrare il Quadro finanziario pluriennale e supportare gli Stati membri nel superare le conseguenze economiche e sociali prodotte dalla pandemia da Covid-19. 

L’azione di rilancio del Paese delineata nel Piano approvato dal Governo, e trasmesso ora al Parlamento per acquisirne valutazioni e proposte, è guidata da obiettivi di policy e interventi connessi ai tre assi strategici condivisi a livello europeo – digitalizzazione e innovazione, transizione ecologica, inclusione sociale – che il Piano articola in sei missioni, che rappresentano “aree tematiche” strutturali di intervento: digitalizzazione, innovazione, competitività e cultura; rivoluzione verde e transizione ecologica; infrastrutture per una mobilità sostenibile; istruzione e ricerca; inclusione e coesione; salute. 

Nell’insieme le missioni raggruppano sedici componenti, funzionali a realizzare gli obiettivi economico-sociali definiti nella strategia del Governo, che a loro volta si articolano in 47 linee di intervento per progetti omogenei. Le risorse complessivamente sono pari a circa 210 miliardi di euro (con i fondi stanziati con la programmazione di bilancio 2021-2026 le risorse a disposizione ammontano a complessivi 300 miliardi di euro). Di questi, 144,2 miliardi finanziano “nuovi progetti”, mentre i restanti 65,7 miliardi sono destinati a “progetti in essere” per i quali, con la collocazione all’interno del PNRR, si intende garantire una accelerazione dei profili temporali di realizzazione e di spesa. Secondo le intenzioni, infatti, il primo 70% delle sovvenzioni verrebbe impegnato entro la fine del 2022 e speso entro la fine del 2023, ed il restante 30% negli anni successivi.
L’Italia è uno dei Paesi europei che più attingerà alle risorse messe a disposizione con il Next Generation UE, essendo tra quelli maggiormente colpiti dalla pandemia. L’impatto positivo in termini di rilancio della nostra economia dipenderà dalla capacità del nostro Paese di dotarsi di una governance adeguata, qualificata e dedicata all’attuazione del Piano, di definire un timing chiaro e puntuale dei vari progetti, di definire gli obiettivi da perseguire secondo una visione strategica globale. 

Fatta questa premessa è indubbio che quella offerta dal PNRR costituisca un’opportunità irripetibile per colmare, nel settore dei trasporti, il gap accumulato rispetto agli altri Paesi europei in termini di infrastrutture, digitalizzazione e di sostenibilità ambientale e per traguardare l’obiettivo della realizzazione di un sistema competitivo di mobilità intermodale, collettiva e sostenibile nel nostro Paese. Sotto questo profilo, però, la proposta messa appunto dal Governo appare migliorabile in relazione agli investimenti infrastrutturali, in mezzi, tecnologie e servizi per la realizzazione di una rete intermodale a supporto della cd. “Mobility as a Service”.

Le linee di intervento specifiche in materia di trasporto sono individuate nell’ambito di due delle sei missioni in cui è articolato il Piano e cubano complessivamente circa 40 miliardi di euro. Manca del tutto, invece, in seno alla Missione I (Digitalizzazione, Innovazione, Competitività e Cultura) e nell’ambito delle linee di intervento finalizzate al miglioramento dei servizi turistici, qualsiasi riferimento ai servizi di trasporto strettamente connessi al turismo che, in quanto componente importante della catena, dovrebbero essere invece tenuti nella giusta considerazione.

Nell’ambito della II Missione (Rivoluzione verde e Transizione ecologica) una specifica linea di intervento, cui sono destinati 7,55 miliardi di euro, è destinata ai trasporti locali sostenibili ed è segmentata in più azioni per le quali però non è espresso lo stanziamento specifico: 
· accelerare l’attuazione del Piano Strategico Nazionale per la Mobilità Sostenibile per il rinnovo degli autobus di TPL e la realizzazione di infrastrutture di ricarica dedicate, prevedendo l’acquisto entro il 2026 di circa 5.000 nuovi autobus ad alimentazione alternativa. A normativa vigente sono già destinati allo scopo 3,7 miliardi di euro nel quindicennio 2019-2033 al netto della quota di cofinanziamento di competenza dei soggetti beneficiari (Regioni, Enti locali, Agenzie, Gestori dei servizi); 
· rinnovare la flotta dei treni per il trasporto ferroviario regionale, prevedendo l’acquisto entro il 2026 di 80 nuove unità a propulsione elettrica e idrogeno; 
· rinnovare il 25% della flotta navale per il trasporto pubblico locale acquistando unità navali alimentate a GNL, elettriche o idrogeno; 
· sviluppare la digitalizzazione del trasporto pubblico locale anche attraverso la progettazione e realizzazione di una piattaforma nazionale di supporto all’erogazione dei servizi C-ITS che consentono ai veicoli di interagire direttamente gli uni con gli altri e con l’infrastruttura stradale circostante; 
· realizzare 195 km di rete attrezzata per le infrastrutture del trasporto rapido di massa, incluso il materiale rotabile.

Nessuno stanziamento è previsto, invece, per lo sviluppo della digitalizzazione e per il rinnovo del parco rotabile per i segmenti del trasporto turistico e di lunga percorrenza con autobus ancor oggi composti per quasi il 56% da veicoli di classe ambientale fino ad Euro IV e con una vetustà media di almeno 12 anni (tra le più elevate d’Europa). Si tratta di segmenti di mobilità collettiva del tutto ignorati dal Piano nonostante la rilevanza nell’ambito del sistema trasportistico del Paese.
In seno alla III Missione (Infrastrutture per una mobilità sostenibile), cui sono riservate risorse per complessivi 32,3 miliardi di euro, i fondi riservati agli investimenti per l’altra velocità ferroviaria di passeggeri e merci sono quantificati in circa 27 miliardi di euro, oltre l’80% del valore complessivo delle risorse previste per l’intera missione che si completa con 1,6 miliardi destinati alla messa in sicurezza e monitoraggio di strade, viadotti e ponti e con 3,7 miliardi circa destinati all’intermodalità delle merci ed alla logistica integrata. 

Nessun progetto, quindi, per le infrastrutture dedicate all’intermodalità dei passeggeri in ambito regionale e locale. E nemmeno per le infrastrutture intermodali e di accoglienza dedicate alla mobilità di lunga percorrenza e turistica con autobus. 
Un efficiente sistema di trasporti è fattore fondamentale di sviluppo del Turismo. La Missione I (Digitalizzazione, innovazione, competitività e cultura) del PNRR destina al capitolo “Turismo e Cultura 4.0” risorse per 8 miliardi di euro, offrendo l’occasione tanto attesa per riformare dalle fondamenta tutto il settore consentendo il passaggio, oggi necessario, verso formule di mercato più innovative e sostenibili. In questo contesto accrescere l’accessibilità ai siti turistici, valorizzare il patrimonio infrastrutturale come elemento di offerta turistica, digitalizzare e modernizzare i servizi al viaggiatore attraverso le tecnologie avanzate delle telecomunicazioni e dell’informazione, promuovere modelli di mobilità turistica sostenibili sono tutti fattori che possono contribuire in misura sensibili alla competitività dell'industria turistica in Italia. Su questo fronte, tuttavia, il Piano appare piuttosto carente: nessuno degli obiettivi cui è orientata la componente “Turismo e Cultura 4.0” è finalizzato alla valorizzazione della mobilità turistica come fattore strategico di  rilancio del turismo del nostro Paese.  
Le azioni necessarie nell’ambito del PNRR e le altre misure prioritarie per la ripresa 

Si ritiene quindi che, anche grazie al confronto costruttivo con il mondo delle Imprese del settore e sul quale codesta Commissione ha meritoriamente mostrato grande sensibilità ed attenzione, la proposta di PNRR al vaglio del Parlamento possa debba essere migliorata attraverso il rafforzamento e l’introduzione ex novo di alcune linee di intervento. In particolare, ad avviso di ANAV, occorre:

· Rafforzare ulteriormente il programma di rinnovo del parco autobus destinato ai servizi di TPL, con l’obiettivo di abbattere l’età media attuale (circa 12) anni, portandola ai livelli dei paesi europei più virtuosi (7 anni). Le risorse statali dedicate al rinnovo degli autobus, pari a circa 5 mld di euro, al netto di cofinanziamento da parte delle imprese, non sembrano sufficienti allo scopo, considerati anche i costi oggi ancora sensibilmente maggiori degli autobus ad alimentazione alternativa. Al fine di portare l’età media ai livelli europei, migliorandone al contempo i profili di sostenibilità ambientale, occorrerebbe triplicare lo stanziamento complessivo portandolo a circa 15 mld di euro nel periodo 2019-2033 considerando la realizzazione delle infrastrutture di supporto per le alimentazioni alternative, ciò che più agevolmente e più correttamente può essere favorito attraverso il pieno coinvolgimento dei gestori dei servizi di TPL nella realizzazione degli investimenti con forme di partenariato pubblico privato che presuppongono un orizzonte temporale adeguato dei contratti di servizio. A tal fine è auspicabile un intervento normativo – preferibilmente condiviso a livello europeo, o adottato dallo Stato italiano e sottoposto alla autorizzazione europea ex dell’art. 108, par. 3, del TFUE – che consenta l’estensione temporale degli atti di affidamento e dei contratti di servizio in scadenza per il tempo necessario alla concreta attuazione degli investimenti nel rinnovo degli autobus destinati ai servizi e nella realizzazione delle infrastrutture connesse per l’implementazione delle alimentazioni alternative, in coerenza con il periodo di vigenza del Recovery Fund;
· In  linea con gli obiettivi di transizione ecologica e tutela ambientale che ispirano il  Piano e al fine di elevare gli standard di sicurezza nei trasporti, avviare un adeguato programma di rinnovo dei quasi 26mila autobus che compongono il parco veicolare destinato a servizi di noleggio con conducente e linee commerciali (sia a corto che lungo raggio), a tal fine destinando risorse per almeno 50 milioni di euro per ciascuno degli anni 2021-2026 alla rottamazione dei veicoli immatricolati di classe ambientale fino ad Euro IV e all’acquisto di nuovi autobus di classe Euro VI; 
· Introdurre linee di intervento, sostenute da uno stanziamento adeguato di risorse, dedicate agli investimenti nella rete intermodale ed in particolare a quella dedicata allo scambio modale di prossimità, nel cui ambito la mobilità collettiva tramite autobus costituisce un asset insostituibile per le caratteristiche di flessibilità, frequenza, capillarità e capacità di penetrazione urbana. Investimenti quindi per la realizzazione di nuove autostazioni e l’ammodernamento e riconversione in chiave ecologica di quelle esistenti, parcheggi di interscambio e nodi intermodali tra il trasporto ferroviario (A.V. e trasporto regionale) e il trasporto rapido di massa con il trasporto collettivo con autobus, garantendo facile accessibilità per i passeggeri, adeguata capacità di afflusso e stazionamento dei mezzi e qualità dei servizi offerti a viaggiatori e turisti.
· Perseguire il progetto di digitalizzazione dei trasporti. L’implementazione della digitalizzazione del servizio, con specifico riferimento alla dematerializzazione dei titoli di viaggio e alle tecnologie legate alla infomobilità, consentirebbe un’evoluzione già fondamentale nella concezione della mobilità ante Covid-19, ora essenziale a seguito dell’emergenza epidemiologica. Naturalmente governare l’evoluzione digitale del settore richiede investimenti  nella formazione delle competenze e l’attivazione di iniziative specifiche di upgrading tecnologico e formazione in ambito 4.0 degli operatori del settore. Settore che, anche perché composto in larga parte da imprese di dimensione medio-piccola, presenta un livello medio di maturità digitale non elevato.
· Attivare misure a sostegno di una migliore gestione delle flotte. La sostenibilità del settore, in particolare quella legata a fattori quali ambiente e sicurezza stradale, dipende in larga misura dalla corretta gestione della flotta e dunque dalla possibilità di investire nell’acquisto di adeguate e sempre più moderne attrezzature ed impianti necessari, ad esempio, alle operazioni di manutenzione/riparazione dei veicoli, rese sempre più complesse dall’evoluzione tecnologica dei veicoli. 
· Investire nella formazione del capitale umano. E’ importante dunque investire nella formazione 4.0, potenziando e ampliando le misure attualmente in essere, ma è altrettanto importante, al fine di garantire qualità e sicurezza dei trasporti, sostenere con adeguato programma pluriennale di incentivi, articolato su almeno 5 anni, la formazione iniziale e periodica e la specializzazione dei conducenti di autobus. Questo al fine sia di contrastare l’attuale forte carenza di personale (acuita dalla profonda crisi del settore connessa all’emergenza sanitaria) e consentire un adeguato turnover, che di migliorare gli standard professionali.
È del tutto evidente che le suddette linee di intervento devono essere accompagnate da misure di carattere eccezionale e transitorio che permettano al tessuto industriale di assorbire il rilevantissimo squilibrio economico-finanziario determinato dall’emergenza epidemiologica tuttora in atto e di recuperare un livello normale di domanda e di redditività dei servizi. In questo senso occorre:
· Ripristinare l’equilibrio economico-finanziario per il settore del TPL con lo stanziamento di ulteriori risorse a compensazione delle perdite tariffarie occorrenti per la compensazione integrale per l’anno 2020, ulteriori risorse quantificabili in circa 800 mln di euro ed introducendo una misura di compensazione e salvaguardia anche per il 2021, impegnando allo scopo quantomeno una dotazione iniziale prudenziale non inferiore a 500 milioni di euro e mantenendo libera una riserva di altrettante risorse per l’incremento della predetta dotazione qualora necessario:
· Introdurre un congruo meccanismo di adeguamento inflativo del Fondo nazionale di finanziamento dei servizi di TPL – partendo dalla dotazione iniziale di 4.932,6 milioni a decorrere dall'anno 2018 che era stata stabilita con il D.L. n. 50 del 24 aprile 2017 e che è stata successivamente decurtata di 58 milioni di euro con la legge di bilancio 2018 – sì da garantire nel tempo, in termini reali, una dotazione di risorse idonea a sostenere livelli di servizio di qualità e quantità sufficienti a soddisfare le esigenze di mobilità dei cittadini e a supportare lo shift modale dalla mobilità privata alla mobilità collettiva nonché assicurare una normale dinamica delle relazioni industriali a livello nazionale;
· Prevedere meccanismi di adeguato ristoro, per almeno 300 milioni di euro, delle perdite subite nel 2020 dai settori del trasporto commerciale con autobus - di linea e di noleggio - a causa del COVID al fine di accompagnare e sostenere la fase di ripresa in un’ottica che non sia solo di recupero, ma di rilancio e sviluppo dei due settori.
· Ripristinare il rimborso delle accise sul gasolio per gli autobus Euro III ed Euro IV, rimborso escluso dalla manovra economica 2020 per gli autobus di classe ambientale Euro III a decorrere dal 1° ottobre 2020 e per gli autobus di classe Euro IV a decorrere dal 1° gennaio 2021 ed estendere l’applicazione del beneficio anche al gasolio impiegato nello svolgimento di servizi di noleggio con conducente. 
Roma, 4 febbraio 2021
24mila autobus immatricolati


25mila addetti


2,2 miliardi di euro di fatturato annuo   nel periodo ante- COVID





1.700 autobus immatricolati


3.500 addetti


400 milioni di euro di fatturato annuo nel periodo ante-COVID
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