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ASSEMBLEA 2023
TRANSIZIONE E SOSTENIBILITÀ

PREMESSA

Da quasi ottant’anni Confetra, la Confederazione generale italiana dei 
trasporti, della logistica e della spedizione di merci, contribuisce alla 
crescita economica del Paese, operando da protagonista nell’universo 
di un comparto complesso e articolato, ma fondamentale per competi-
tività del nostro sistema economico. Considerando che dall’ultimo dopo 
guerra questo comparto ha avuto uno sviluppo a dir poco esponenziale, 
Confetra, con la sua organizzazione strutturata su base confederale, 
è riuscita e continua a rappresentare e vitalizzare tutte le imprese dei 
diversi settori imprenditoriali associati, distinguendosi per la sua carat-
terizzazione di completa autonomia e indipendenza da qualsiasi altra 
organizzazione di rappresentanza economica, politica o di altra natura.

Il 14 Novembre scorso questa grande Confederazione del trasporto 
e della logistica ha tenuto, nella suggestiva cornice dell’Acquario Ro-
mano, la sua assemblea pubblica annuale. La manifestazione è stata 
aperta dalla relazione del Presidente di Confetra, Carlo De Ruvo, a cui 
è seguita una tavola rotonda condotta da Oscar Giannino, con la parte-
cipazione di Donatella Prampolini, Vice Presidente di Confcommercio, 
e di Valeria Termini, ordinaria di Economia politica all’Università Roma 
Tre e componente del Cnel, e la partecipazione del Ministro delle Infra-
strutture e dei Trasporti Matteo Salvini e del Ministro delle Imprese e del 
Made in Italy Adolfo Urso.

Senza tralasciare le altre urgenze del momento, la relazione del Pre-
sidente, Carlo De Ruvo, è stata segnata in modo particolare dal tema 
attualissimo della transizione verde delle attività di trasporto e logisti-
ca, con una puntuale ricognizione degli obiettivi di decarbonizzazione 
complessivi e dei vari settori e delle stime sui rilevanti fabbisogni di 
investimento, lanciando una proposta concreta di avviare un progetto 
nazionale di sperimentazione finalizzato a decarbonizzare la distribu-
zione urbana delle merci, responsabile di più del 32% delle emissioni e 
del 23% del trasporto stradale. De Ruvo ha sottolineato la necessità di 
una reale e complessiva trasformazione tecnologica nell’ambito di un 
quadro organizzativo intelligente e compatibile con l’obiettivo finale di 
ridurre le emissioni dei veicoli utilizzati per il trasporto stradale di merci, 
grazie all’adozione di tecnologie e fonti energetiche a zero o bassissime 
emissioni.
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Nella sua relazione De Ruvo ha toccato anche altri argomenti cruciali, come la governance por-
tuale, per la quale non servono ulteriori accorpamenti di Authority e privatizzazioni, ma una più 
forte regia nazionale, e la concorrenza, per cui è necessaria una regolazione economica preven-
tiva dei mercati logistici per evitare rischi di abuso di posizione dominante e cartelli. Altro tema 
cruciale è la gestione del trasporto attraverso l’arco alpino, sul quale il Presidente confederale 
ha espresso l’esigenza di una decisa azione politica dell’Unione europea, per garantire la libera 
circolazione delle merci nel mercato interno e una gestione che, nelle malaugurate ma non così 
infrequenti situazioni di emergenza, consenta lo svolgimento ordinato e regolare dei traffici, oltre 
che sui valichi alpini, anche sui corridoi europei.
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Sulla governance portua-
le Confetra pone l’accento 
sull’esigenza di evitare cam-
biamenti agli attuali assetti 
istituzionali delle Adsp. Es-
senziali per la governance 
dei porti sono invece la digi-
talizzazione della filiera logi-
stica e la semplificazione bu-
rocratica, col coordinamento 
e la razionalizzazione dei nu-
merosi enti coinvolti. ‘’Su tutti 
questi aspetti sono in corso 
(o sono previsti) investimenti 
(Pnrr e Pnc) e semplificazio-
ni procedurali, in alcuni casi 
anche da molto tempo - ha 
detto De Ruvo - ma restano 
ancora incertezze sulla loro 
effettiva conclusione’’.

Concorrenza
In tema di concorrenza, è ne-
cessario monitorare con più 
attenzione i processi di inte-
grazione verticale e orizzon-
tale nel trasporto e nella lo-
gistica, che sono certamente 
necessari per l’efficienza e la 
qualità dei servizi, ma pos-
sono incidere sensibilmente 
sugli equilibri competitivi tra 
imprese operanti nei singoli 
segmenti di attività e sul loro 
accesso ai relativi mercati 
dei servizi.
‘’Servono misure di regola-

zione economica preventiva 
dei mercati logistici’’ precisa 
De Ruvo ‘’e di trasparenza e 
di regolarità degli operatori, 
per evitare barriere, cartel-
li, comportamenti scorretti, 
inefficienze e rendite’’. Inol-
tre, va estesa l’esclusione, 
già concessa all’autotraspor-
to merci, dalla competenza 
regolatoria dell’Autorità di 
Regolazione dei Trasporti 
(Art) e dal connesso obbli-
go contributivo, ad altre at-
tività - principali, accessorie 
e connesse - di trasporto, 
movimentazione logistica e 
spedizione delle merci, tutte 
liberalizzate e già regolate 
dal Mit e da altre Ammini-
strazioni competenti, come 
l’autotrasporto merci.

L’Ue tuteli la libera circolazione delle merci
‘’Queste vie di transito sono 
la nostra principale porta di 
comunicazione con l’Europa 
e rappresentano al contem-
po un asset fondamentale 
e una criticità per la nostra 
economia, ma anche per 
quella della stessa Europa’’, 
ha affermato De Ruvo. ‘’L’e-
conomia nazionale e quella 

europea dipendono in misura 
cospicua dagli scambi com-
merciali interni all’Ue e, data 
la quota rilevante che transi-
ta attraverso le Alpi, una ge-
stione efficiente ed efficace 
dei valichi dovrebbe essere 
supportata al meglio’’, ha det-
to il Presidente.

Arco alpino, necessaria gestione comune
A questo proposito, secondo 
Confetra, ‘’sarebbe necessa-
rio che la gestione dell’arco 
alpino fosse coordinata da 
una struttura comune com-
posta anche dagli stakehol-
ders, che raccolga in tempo 
reale i dati di traffico e di agi-
bilità e disponga di modelli 
sempre aggiornati di simu-
lazione multimodale, in gra-
do di supportare il decisore, 
politico e tecnico - sia nelle 
emergenze sia nella pro-
grammazione degli interventi 
di manutenzione ordinaria e 
straordinaria delle infrastrut-
ture stradale e ferroviaria - e 
che comunichi tempestiva-
mente, attraverso una piatta-
forma dedicata, con gli utenti 
delle infrastrutture’’.

Governance portuale
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SOSTENIBILITÀ E TRANSIZIONE 
ECOLOGICA.
 ADELANTE, 
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“Sull’alleanza stretta per l’euro 7, fin 
quando la Commissione europea le 
ha concesso spazio sugli e-fuel, la 
Germania è andata avanti compatta 
trascinando una decina di altri 
paesi. A quel punto, per sostenere 
e perorare anche la causa dei 
biocarburanti, ci siamo trovati … in 
scarsa compagnia”.

IL MINISTRO SALVINI PROMETTE 
UN’ITALIA DEI TRASPORTI E DELLA 
LOGISTICA PROFONDAMENTE  TRA-
SFORMATA ENTRO IL 2032

Così, dalla tribuna dell’assemblea di Confetra, ha esordito il Ministro delle Infrastrutture e dei 
Trasporti, Matteo Salvini.

“Conto, però, che riusciremo egualmente a conseguire un buon risultato, cosa che ci permetterebbe 
di guadagnare un congruo spazio da dedicare alla ricerca per la permanenza in vita e lo sviluppo del 
motore endotermico. Una condizione assolutamente fondamentale.” 
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“Coloro che vivono condizionati da questa tipologia di 
temi, vadano a guardare negli ultimi cinque anni chi 
ha votato e come. Consideriamo, infatti, che solo tre 
anni fa parlare di certi argomenti significava essere 
messi all’indice. Chi osava porre in discussione, non il 
principio ‘green’, ma anche soltanto la tempistica per 
attuare la transizione, era tacciato di odiare gli uccel-
lini, i pesciolini, le biciclette, le piste ciclabili, le auto 
elettriche e la tutela dell’ambiente in generale. Come 
Lega, come Governo e come ministero dei Trasporti, 
non intendiamo assolutamente contestare l’obiettivo 
finale, chiediamo solamente un po’ di tempo per poter 
fare in modo che il processo sia vissuto, non come 
un incubo, ma come una evoluzione del tutto naturale. 
Occorre comunque avere ben presente che non è pos-
sibile fare a meno di associare la sostenibilità ambien-
tale a quella economica e sociale, perché non penso 
proprio che per qualcuno, a meno che non si tratti di 
un folle, risparmiare lo 0,1% delle emissioni chiuden-
do 1.000 aziende e licenziando 5.000 lavoratori possa 
rappresentare un obiettivo.”

TRA POCO PARTIRÀ LA CAMPAGNA 
ELETTORALE PER LE ELEZIONI 
EUROPEE DEL PROSSIMO GIUGNO.
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“Il 75% degli investimenti in cui ci stiamo im-
pegnando sono indirizzati verso la sostenibilità, 
badando bene però che anche i tempi intermedi 
risultino sostenibili. Per questo sono vicino an-
che al porto di Gioia Tauro e mi preme ricorda-
re che non stiamo parlando di una delle aree 
di questo Paese con piena occupazione, stia-
mo parlando della provincia di Reggio Calabria 
che, evidentemente, ha un fortissimo bisogno 
di infrastrutture e di lavoro. La normativa degli 
ETS applicata tout court dall’Europa non signi-
fica certo aiutare gli scali italiani ed europei, 
così come i limiti imposti illegalmente dall’Au-
stria provocano code anche di 100 chilometri ai 
camion in transito al Brennero. Costringere gli 
armatori a trasferirsi verso i porti del Nord non 
si traduce assolutamente in un miglioramento 
della qualità dell’ambiente. Stiamo cercando di 
raddrizzare la nave e sono fiducioso che riusci-
remo ad apportare le necessarie correzioni.”

“È giusto concentrarsi sul problema delle ma-
terie prime poiché la Ue sta passando dalla di-
pendenza dal gas russo alla futura dipendenza 
da una triade probabilmente ancora più preoc-
cupante composta da Cina, Africa e Sud Ameri-
ca. Bisogna anche tener conto che non stiamo 
parlando precisamente di democrazie evolute, 
dove i diritti sociali, sindacali e ambientali ven-
gono rispettati in modo particolare. Ad esem-
pio, nel Codice degli appalti in vigore dal primo 
luglio scorso, fra i requisiti per partecipare, ho 
inserito la condizione che i prodotti utilizzati 
dalle aziende debbano provenire da Stati che ri-
spettano le norme ambientali e sociali. Dobbia-
mo fare attenzione, perché corriamo seriamen-
te il rischio di segarci le gambe nel nome di un 
taglio solo minimale dell’emissione di CO2. Noi, 
con il debito degli Italiani fatto attraverso il Pnrr, 
spendiamo alcuni miliardi per comprare 3.000 
autobus elettrici, ma di questi, se va bene, solo 
meno di un terzo sarà prodotto in Italia mentre 
il resto lo compreremo dalla Cina.”

“Faccio un esempio. Secondo le stime, sempre 
in corso di aggiornamento, la connessione via-
ria e ferroviaria stabile fra la Sicilia, l’Italia e l’Eu-
ropa significherebbe un abbattimento annuo 
di emissioni pari a circa 140.000 tonnellate di 
CO2. È chiaro che, se invece di avere centinaia 
di mezzi che fanno avanti indietro sulle strade, 
avrai il treno che attraversa lo Stretto in pochi 
minuti, il risparmio sarà molteplice oltre che 
notevole. Ci sarà un beneficio consistente an-
che riguardo alla creazione di posti di lavoro, al 
risparmio di tempo, che poi, come si sa, è dena-

LA SOSTENIBILITÀ SOCIALE, 
SECONDO IL MINISTRO, DEVE 
QUINDI ANDARE DI PARI PASSO 
CON QUELLA AMBIENTALE?

QUALI INIZIATIVE SPECIFICHE  HANNO ADOT-
TATO L’ESECUTIVO E  IL SUO MINISTERO ?
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ro. L’Europa dovrebbe fare il tagliando sulle politiche ideologiche ‘green’ tra 
2026 e 2027, il che è una buona notizia solo a metà, perché nel prossimo 
giugno si rinnoverà il Parlamento europeo e quindi, se muteranno gli equili-
bri, potrà cambiare anche la maggioranza integralista a guida socialista-ver-
de che ha imposto tutte queste argomentazioni. Cambierà anche la Com-
missione Europea e, magari, prevarrà l’indirizzo di qualcuno più equilibrato 
e meno ideologico.”

IL PROBLEMA DELLA TEMPISTICA RESTA QUINDI PIÙ CHE ATTUALE: AGLI IMPRENDI-
TORI SERVE UN MARGINE PER SCEGLIERE COME E SU CHE COSA INVESTIRE.

“Il budget di un’azienda non viene presentato con cadenza semestrale. È 
chiaro che, soprattutto nei settori del trasporto, della logistica, dell’auto-
trasporto e dell’automotive, si ragiona oggi delle tendenze del mercato del 
2035. Come governo faremo tutto il possibile per arrivare al 2026 facendoci 
trovare pronti con le dovute decisioni a livello tecnico. Per quanto riguarda 
il ministero di mia competenza, stiamo preparando un dossier per l’Italia, 
oggi ancora a livello di bozza, che organizzerà il G7 l’anno prossimo. Ogni 
ministro pianifica il proprio settore, noi stiamo programmando il nostro per 
la metà di aprile 2024.
L’evento si celebrerà nella ‘mia’ Milano, una scelta dettata dal fatto che si 
tratta di una metropoli inserita a pieno titolo nella realtà europea che rappre-
senta un nodo fondamentale nell’infrastrutturazione logistica.
La diga di Genova, finalmente in costruzione, sarà fondamentale per far en-
trare agevolmente in porto le grandi navi di ultima generazione; idem per il 
Terzo valico, finanziato per quasi 4 miliardi con il Pnrr, il cui lavoro contia-
mo di ultimare entro il 2026. Allora potremo viaggiare in un’ora, all’interno 
del così detto triangolo industriale, da Genova a Milano o a Torino. È vero 
che dovremo rendere conto di essere operativi dal giugno del 2026, ma è 
chiaro che, quando si fa uno scavo in galleria, sotto la pietra si può trovare 
l’imprevisto che fa slittare e ritardare la chiusura dei cantieri. Suppongo e 
mi auguro che, in sede di Commissione Europea, si possa ragionare del fat-
to che, per complicazioni e difficoltà più o meno dirette provocate a livello 
economico internazionale da due guerre, si possa anche avere un ritardo di 
qualche mese. E poi abbiamo in ballo l’alta velocità con la TAV, che entrerà 
in funzione con il primo treno merci nel 2032 e, nello stesso anno, sarà 
operativo anche il tunnel del Brennero. Insomma, sono fiducioso che spen-
deremo i soldi del Pnrr, tutti e bene.”

10



ASSEMBLEA 2023
TRANSIZIONE E SOSTENIBILITÀ

“Il ministero che rappresento sta 
finanziando colonnine di autori-
carica nei comuni, nelle province, 
sulle strade statali e sulle auto-
strade – aggiunge Salvini – e l’an-
no prossimo sulla tratta Brescia 
– Iseo sarà in funzione il primo 
treno a idrogeno. Però occorre 
procedere un passo per volta: se 
mi chiedete se oggi potremmo far 
marciare tutta la logistica e tutta 
la mobilità a propulsione elettrica 
o a idrogeno, vi rispondo che si 
tratta di una battuta.”

VISTO L’ARGOMENTO CARDINE 
DELL’ASSEMBLEA, VUOL DARCI 
UN CENNO ANCHE SULLA QUE-
STIONE DELLE BATTERIE ELET-
TRICHE?

E SUL ‘NO’ IDEOLOGICO AL RITOR-
NO DELL’ENERGIA NUCLEARE IN 
ITALIA QUAL È IL SUO PENSIERO?

“L’Enel sarà in Slovacchia per 
l’inaugurazione di una centrale 
nucleare. Su questo aspetto, in 
Romania sono più avanti di noi e 
perfino la Commissione europea 
ha inserito il nucleare nell’elenco 
delle fonti energetiche rinnovabi-
li. Chi oggi continua a dire no o 
è ignorante o ci vuole dipendenti 
da altri. Se continuiamo a fare a 
meno di alcune fonti di approvvi-
gionamento energetico, come il 
nucleare, per motivi ideologici pri-
ma che tecnico-scientifici, mentre 
in Europa funzionano più di 100 
reattori, significa che stiamo pro-
prio sbagliando qualcosa.”
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RELAZIONE DEL PRESIDENTE

PRESIDENTE DI CONFETRA | CARLO DE RUVO

La decarbonizzazione avrà impatti rilevanti
su porti, trasporti, operatori

LA TRANSIZIONE ENERGETICA E AMBIENTALE DELL’ECONOMIA, DEL TRASPORTO E DELLA LOGISTICA E I SUOI 
IMPATTI ECONOMICI, SOCIALI E PRODUTTIVI.

“Non pretendiamo di giungere a conclusioni chiare e definitive su un tema così complesso e 
ancora in via di definizione, ma vorremmo almeno provare a dare un contributo di chiarezza 
e di realismo.”

CONGIUNTURA ECONOMICA
E PROSPETTIVE

Dopo i saluti e i ringraziamenti di rito 
il Presidente De Ruvo è entrato con-
cretamente nel vivo delle questioni 
più scottanti ed attuali, individuate 
nella congiuntura economica e nelle 

prospettive di sviluppo, nell’andamento del tra-
sporto e nelle nuove tendenze geoeconomiche, 
negli obiettivi di decarbonizzazione nel trasporto 
stradale delle merci, in quello marittimo e del-
la portualità, nel trasporto aereo, nel trasporto 
ferroviario e intermodale, nei fabbisogni di in-
vestimenti e di strategia complessiva, nel coor-
dinamento dei grandi driver tecnologici e nelle 
esigenze di una concreta sperimentazione nella 
distribuzione urbana delle merci.
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Riguardo al primo degli argomenti, dopo aver sottolineato la 
peculiarità della fase che stiamo attraversando e le cause che 
l’hanno determinata, come la pandemia, e che la determinano, 
come le guerre sempre ingiustificabili, De Ruvo ha ricordato che 
ai primi segnali di cedimento, avvertiti già sul volgere del 2022, 
sono seguiti, all’inizio del 2023, dall’esaurimento della positiva 
inerzia generata dalla forte ripresa post-Covid, tanto che i dati 
del terzo trimestre di quest’anno segnano una crescita zero, una 
tendenza che, se verrà confermata anche per il quarto trimestre, 
chiuderà il 2023 con un più 0,7% di PIL, con previsioni di un più 
0,5%, per il 2024, cioè, metà dell’area Euro. Esistono, tuttavia, 
tendenze positive anche per il prossimo anno, nonostante una 
scarsa dinamica dei consumi, degli investimenti e della produ-
zione industriale. Anche l’andamento generale del trasporto, nel 
2023, si è mostrato declinante, a detta di molti dovuto al forte 
rallentamento della crescita economica mondiale ed europea 
e degli scambi internazionali, come evidenziato anche, nel set-
tembre scorso, dall’indice complessivo dei noli spot per il tra-
sporto marittimo dei container.

Riflessi negativi sulla mobilità delle merci sono attesi anche 
da alcuni fenomeni legati alla cosiddetta “deglobalizzazione” 
post-Covid. Sicuramente la globalizzazione sta frenando, anche 
per il rallentare dell’economia mondiale, ma potrebbe riprendere 
in modo diverso; i cambiamenti in corso nel panorama econo-
mico generale sembrano spingere verso una regionalizzazione 
degli approvvigionamenti e dei mercati di sbocco di cui le nostre 
imprese potrebbero approfittare, grazie anche a strumenti come 
le Zes e le Zls. Confetra rimane quindi convinta che questa par-
ticolare fase economica possa rappresentare un’occasione di 
rilancio competitivo, magari con l’attuazione di tutte le riforme, 
semplificazioni e le risorse necessarie per il settore ferroviario, 
la digitalizzazione e l’elettrificazione dei porti.

DECARBONIZZAZIONE
Merita anche considerare che non tutto si riduce alla decarbo-
nizzazione del trasporto, ma è necessario agire anche in sinto-
nia con le attuali priorità di policy di pari passo con l’attuazione 
di riforme istituzionali in relazione alla concorrenza. Riguardo, 
infine, alle politiche europee sull’intermodalità, va evidenziata 
l’emergenza al passaggio del Brennero e dei valichi alpini.

POLICY
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DIFFICILE PROCESSO
DI TRANSIZIONE

ENERGETICA

“Ma è proprio dalla decarbonizzazione che nascono le preoccu-
pazioni del mondo produttivo, del trasporto e della logistica, per 
la difficoltà di pianificare gli investimenti del difficile processo 
di transizione energetica. Il Green Deal Europeo e il Fit for 55 si 
propongono di raggiungere, sia pure gradualmente, la neutralità 
climatica entro il 2050, un obiettivo reso assolutamente neces-
sario, dato l’incalzare della situazione climatica denunciato dagli 
ambienti scientifici e dall’Ue.”

Il trasporto stradale delle merci ha la maggior quota dei consu-
mi di energia nei trasporti, ma i nuovi veicoli leggeri venduti dal 
2035 dovrebbero essere tutti a emissioni zero, mentre i nuovi 
veicoli pesanti dovrebbero esserlo al 90% dal 2040, grazie all’im-
piego di veicoli elettrici, a idrogeno o a combustione solo con 
l’utilizzo di carburanti rinnovabili.

Il Parlamento europeo ha 
da poco approvato l’Euro 7, 
ma ha chiesto di rinviarne 
l’entrata in vigore al 1° lu-
glio 2031. Non si compren-
de bene, quindi, l’efficacia di 
questo Regolamento rispetto 
ai target di azzeramento del-
le emissioni dei nuovi veicoli 
già al 2035, mentre l’Associa-
zione europea dell’automoti-
ve (ACEA) avverte che tutto 
ciò provocherà comunque 
sensibili aumenti nel prezzo 
dei veicoli.

Per quanto attiene le infra-
strutture di alimentazio-
ne dei veicoli alternativi, la 
Commissione sta elaboran-
do proposte per garantire la 
piena copertura del territo-
rio dell’UE e l’accessibilità in 
tutte le regioni, stabilendone 
la densità di ubicazione e la 
realizzazione entro tempi 
prestabiliti. Il processo di de-
carbonizzazione e gli obiet-
tivi UE al 2030 richiedono, 
dunque, ingenti investimenti 
infrastrutturali e tecnologici, 
tuttavia, la decarbonizzazio-
ne dell’autotrasporto merci 
e della logistica (100 mila 
aziende e 4 milioni di veicoli) 
a Confetra sembra un’ope-
razione piuttosto ardua da 
attuarsi nei tempi previsti. 
Secondo alcune nostre va-
lutazioni, nel periodo 2024-
2030 dovrebbero entrare in 
funzione poco meno di mez-
zo milione di veicoli leggeri e 
poco meno di centomila vei-
coli pesanti, per un investi-
mento che si aggira intorno 
ai 45 miliardi; cifre su cui oc-
corre, quanto meno, riflettere 
seriamente.
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A parere della Confetra, per conseguire l’obiettivo occor-
re migliorare l’efficienza delle tecnologie e aumentare 
le fonti energetiche a zero emissioni, con una politica 
adeguata e affidabile di approvvigionamento energetico. 
In tale contesto alle imprese di autotrasporto saranno 
chiesti un rilevante sforzo finanziario e una profonda 
riorganizzazione logistica e operativa, coerente con il 
cambiamento tecnologico dei mezzi, senza parlare della 
non facile uscita dalle fonti fossili e del rischio di forti 
aumenti dei prezzi del trasporto su strada, insostenibile 
se scaricato tutto sugli operatori.

Il trasporto marittimo muove l’80% degli scambi mon-
diali e provoca circa il 3% di gas serra, dovuto anche 
all’invecchiamento del naviglio e alla comprensibile in-
certezza sui carburanti futuri nella costruzione delle 
nuove navi; ciò non di meno la Commissione europea ha 
sensibilmente accelerato i tempi del percorso di decar-
bonizzazione.

Secondo recenti stime (UNCTAD), a livello globale sa-
rebbero necessari investimenti tra 8-28 miliardi di dollari 
l’anno per decarbonizzare le navi e tra 28-90 miliardi per 
sviluppare la produzione e la distribuzione di carburanti 
a zero emissioni entro il 2050, mentre stime Drewry indi-
cano in oltre 3 mila miliardi di dollari nei prossimi 25 anni 
i costi della decarbonizzazione del trasporto marittimo.

15



ASSEMBLEA 2023
TRANSIZIONE E SOSTENIBILITÀ

La strategia di decarbonizza-
zione seguita dall’UE prevede 
poi l’applicazione allo ship-
ping del meccanismo ETS 
di scambio di quote di emis-
sione a partire dal 2024, che 
sta già evidenziando i primi 
segnali negli orientamenti 
delle principali compagnie di 
trasporto container mondiali 
sul possibile trasferimento 
degli scali dai porti europei 
verso quelli extraeuropei.

Per i porti, la transizione 
energetica e ambientale pun-
ta da un lato sull’elettrifica-
zione delle banchine (cold 
ironing), con risorse pubbli-
che alle AdSp per coprire, 
entro il 2030, almeno il 90% 
della domanda di energia 
delle navi in sosta, dall’altro 
sull’impiego di fonti rinnova-
bili (green ports), da affian-
care al deposito e distribu-
zione di carburanti alternativi 
e sintetici (GNL, metanolo, 
ammoniaca, idrogeno). 

Con il 2,5% di emissioni glo-
bali, il trasporto aereo è con-
siderato difficile da decarbo-
nizzare mediante carburanti 
alternativi. I costi della tran-
sizione energetica, secondo 
l’Europarlamento, fra il 2020 
e il 2050 dovrebbero aggirar-
si intorno ai 378 miliardi per 
sostituire gli aeromobili e 
introdurre nuove tecnologie, 
oltre ai costi della ricerca. 
Si tratta di oneri difficilmen-
te sostenibili per il trasporto 
aereo, che potrebbero riper-
cuotersi sui costi dei servizi 
e, indirettamente, sui settori 
collegati, come il turismo.

Anche il trasporto ferrovia-

rio e intermodale, ritenuto 
fra i più “puliti”, dovrà ridur-
re anch’esso le emissioni 
sperimentando sistemi di 
trazione a ricarica elettrica 
e a idrogeno, ma soprattutto 
dovrà adeguare tecnologia 
e infrastrutture, per incen-
tivare l’uso della strada fer-
rata e conseguire l’obiettivo 
di giungere entro il 2050 ad 
incrementare al 32% la quo-
ta del trasporto ferroviario, e 
al 44% sulle lunghe distanze, 
riducendo contemporanea-
mente la quota del trasporto 
su gomma. Il progetto euro-
peo si basa sull’aumento del-
la capacità di traffico e sull’a-
deguamento infrastrutturale 
e tecnologico agli standard 
TEN-T, che richiedono inve-
stimenti stimati (da UITC) 
in 537 miliardi fino al 2050, 
di cui 490 per l’ammoder-
namento del sistema ferro-
viario, dei terminal e delle 
connessioni con i porti e gli 
interporti. Secondo la Confe-
tra, senza una politica per il 
trasporto su ferro, si rischia 
di accumulare ritardi consi-
stenti in favore del trasporto 
stradale anche sulle lunghe 
distanze.

Il quadro complessivo di 
obiettivi a livello UE risulta 
molto frammentato e merita 
qualche riflessione in parti-
colare sugli investimenti.

La proposta di regolamento 
sul Net Zero Industrial Act 
(NZIA) del marzo scorso sti-
ma investimenti aggiuntivi 
per 205 miliardi per il perio-
do 2021-2030, solo per gli 
investimenti in veicoli e punti 
di ricarica, al netto di investi-

menti in infrastrutture stra-
dali o ferroviarie.
Le stime della proposta di 
PNIEC stimano in 65,6 mi-
liardi annui l’investimento 
per la decarbonizzazione nel 
periodo 2023-2030, riferita 
ai veicoli elettrici e a energia 
rinnovabile. Comunque, tut-
te le stime considerate non 
risultano del tutto coerenti e 
valutano limitatamente i fab-
bisogni di investimento per 
le imprese.

Sarebbe quindi necessario 
approfondire l’analisi sull’at-
tività di trasporto e logistica 
merci, responsabile in buona 
parte delle emissioni di gas 
serra, in un quadro generale 
di coerenza e di coordina-
mento tra obiettivi, azioni, 
tempi e risorse, pubbliche e 
private. Sono tutti aspetti che 
hanno ricadute rilevanti sugli 
investimenti, sulla qualifi-
cazione professionale e oc-
cupazionale e sulle logiche 
organizzative delle aziende, 
in particolare di trasporto e 
logistica, i cui settori presen-
tano specificità tecniche e 
operative molto diversificate.

Nell’ambito di un sistema di 
attuazione e monitoraggio 
dei grandi driver tecnologici 
coinvolti nel complesso pro-
cesso di decarbonizzazione 
dei trasporti e della logistica, 
sostenuto da un ampio e dif-
fuso processo di digitalizza-
zione di sistemi e imprese, 
non dovrebbero mancare 
ambiti privilegiati di speri-
mentazione, in cui possano 
essere già nel breve-medio 
termine impiegate e testate 
tecnologie e regolamenta-
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zioni capaci di ridurre e annullare situazioni emissive 
particolarmente critiche. Per la Confetra, questo ambito 
di più rapido avvio del processo di decarbonizzazione 
della mobilità delle merci, si può individuare nella distri-
buzione urbana, nelle città metropolitane e nei capoluo-
ghi di regione e di provincia medio grandi, nelle quali si 
rileva una concentrazione di inquinanti molto più elevata 
che in altri territori, in particolare nelle città portuali.

Secondo i dati OCSE, il trasporto urbano delle merci rap-
presenta a livello europeo “solo” il 3% del trasporto merci 
totale, ma è responsabile del 20% delle relative emissio-
ni e dell’8,4% delle emissioni totali del trasporto di per-
sone e merci. Inoltre, i veicoli che svolgono distribuzio-
ne urbana rappresentano il 15% del traffico nelle città. 
Rispetto ai dati del 2022, sempre l’OCSE stima a livello 
europeo un aumento al 2050 del 20,3% delle emissioni 
prodotte da veicoli leggeri e pesanti in ambito urbano.
A livello nazionale, con riferimento al complessivo tra-
sporto stradale, secondo i dati del Cluster Trasporti, 
quello urbano rappresenta una quota del 23,1% di veico-
li/km e del 30,7% di emissioni di gas serra. Se si guarda 
al solo trasporto urbano delle merci quota di veicoli/km 
è del 17,3% e quella di emissioni è del 32,5%.
Ci sono, quindi, forti motivazioni per concentrare l’atten-
zione sulla decarbonizzazione del trasporto urbano e, in 
particolare, di merci, ma ci sono anche favorevoli con-
dizioni di contesto. Innanzitutto, le grandi città stanno 
procedendo gradualmente alla sostituzione dei mezzi di 
trasporto pubblico stradale con l’introduzione di moto-
rizzazioni elettriche e alimentate da combustibili a bas-
se e zero emissioni. In secondo luogo, in ambito urbano 
si stanno concentrando gli interventi di installazione di 
ricarica elettrica pubblica e di diffusione incentivata del-
le ricariche private. In terzo luogo, vi è una crescente dif-
fusione delle consegne a domicilio e un aumento delle 
esigenze di regolarne i flussi e le connesse emissioni. 
Quarto, la diffusione in ambito urbano della digitalizza-
zione e del 5G nella gestione dei flussi di traffico rende 
più agevole l’applicazione delle nuove tecnologie di ge-
stione logistica (veicoli connessi e autonomi, internet of 
things e smart logistics, big data, intelligenza artificiale 
e blockchain). E altro ancora.
Considerando l’immissione obbligatoria sul mercato 
di nuovi veicoli leggeri e pesanti di trasporto merci (al 
2035 e al 2040) e di veicoli privati a zero emissioni in 
tempi piuttosto ravvicinati (2030), avviare un proget-
to nazionale di decarbonizzazione del trasporto merci 
nei centri urbani risulterebbe oltremodo coerente ed 
efficace per la strategia di riduzione complessiva delle 

17



ASSEMBLEA 2023
TRANSIZIONE E SOSTENIBILITÀ

emissioni di gas serra. Ma 
è fondamentale allargare le 
attuali pianificazioni di mo-
bilità sostenibile al trasporto 
e alla logistica delle merci, 
coinvolgendo le imprese e 
le loro rappresentanze in un 
progressivo percorso condi-
viso. Il progetto non può però 
risolversi solo con l’allarga-
mento delle ZTL o l’aumento 
delle tariffe di accesso; serve 
anche una trasformazione 
tecnologica e un quadro co-
erente e compatibile con i 
flussi di merci a monte e la 
distribuzione a valle. Bisogna 
stabilire dei principi fonda-
mentali sui quali poi costruire 
una politica dedicata e ridur-
re la disomogeneità di rego-
lamentazione (criteri tecnici, 
tariffazione, orari di acces-
so per il carico e lo scarico) 
della mobilità delle merci nei 
centri urbani.
Se la decarbonizzazione se-
gnerà inevitabilmente l’attivi-
tà di trasporto e logistica dei 
prossimi anni, a breve, medio 
e lungo termine, ciò nondime-
no sussistono temi di policy 
strutturali e anche quotidiani 
sui quali una rappresentanza 
come quella della Confetra si 
sta confrontando con le isti-
tuzioni e gli stakeholders, a 
livello nazionale e europeo e 
che impattano sensibilmen-
te sull’efficienza delle nostre 
imprese e, in ultima istanza, 
sull’economia del Paese, sul-
le quali è urgente avere rispo-
ste o quantomeno aprire una 
riflessione.
Riguardo al mercato del la-
voro, la Confetra, con le altre 
Rappresentanze datoriali e 
sindacali, sta per avviare il 
rinnovo del CCNL Logistica, 

Trasporto e Spedizione, che 
da anni registra una unanime 
convergenza di intenti rego-
latori su diversi temi. Anche 
questa volta, pur con tutte le 
difficoltà derivanti da una si-
tuazione congiunturale non 
certo favorevole, le parti sa-
pranno mettere a punto un 
rinnovo sostenibile nell’inte-
resse delle imprese e dei la-
voratori.
Sul costo del lavoro Confetra 
insiste sull’introduzione di 
sgravi contributivi sui neoas-
sunti su tutto il territorio na-
zionale a favore delle aziende 
che salvaguardino l’occupa-
zione e per la defiscalizza-
zione degli aumenti previsti 
dai futuri rinnovi contrattuali 
nazionali.
In tema di formazione, parti-
colarmente sentito dalle no-
stre imprese per le carenze di 
personale e per le esigenze 
di aggiornamento alle nuove 
tecnologie e ai nuovi moduli 
organizzativi delle imprese, 
riteniamo necessario proget-
tare un intervento struttura-
le sul sistema scolastico e 
universitario, introducendo 
indirizzi formativi dedicati 
sulle funzioni e le specializ-
zazioni professionali della 
logistica, del trasporto e della 
spedizione, dalle scuole pro-
fessionali, agli istituti tecnici 
e ai corsi universitari di base 
e di specializzazione. Tutti i 
settori del comparto soffro-
no di uno squilibrio rilevante 
tra offerta e domanda di la-
voro, a cui le nostre imprese 
e associazioni cercano di far 
fronte con iniziative specifi-
che, spesso occasionali. Per 
far fronte ai fabbisogni occu-
pazionali delle nostre impre-

se è però necessario anche 
agire sul piano culturale e 
della comunicazione: le no-
stre professioni sono mal 
percepite come poco qualifi-
cate, a scarso contenuto tec-
nologico, con orari e carichi 
di lavoro eccessivi e anche 
mal retribuite. Non è affatto 
così! Da molti anni il nostro 
lavoro dipendente è regolato 
da un CCNL all’avanguardia, 
con tutele, garanzie e benefit 
di tutto rispetto, grazie anche 
ad un avanzato sistema di bi-
lateralità.
Altrettanto importante per 
la crescita professionale e 
l’aumento della competitività 
delle imprese e dei lavoratori 
del settore è il ruolo dei Fondi 
paritetici interprofessionali 
per la formazione, di cui va 
salvaguardata la funzionalità 
per adeguare le professio-
nalità già operanti alle nuo-
ve esigenze organizzative e 
aziendali.
Vorremmo, inoltre, favorire la 
massima trasparenza negli 
appalti di magazzino attra-
verso provvedimenti che si 
aggiungano al quadro rego-
latorio già definito dal CCNL. 
In particolare, chiediamo di 
ricostituire il Tavolo della 
Legalità presso il Ministero 
delle Imprese e del Made in 
Italy, con la partecipazione 
di tutti i Ministeri interessati 
per la messa a punto di prov-
vedimenti volti a prevenire e 
a sanzionare forme di irrego-
larità nel settore.

Uno degli strumenti determi-
nanti per favorire la legalità 
è l’introduzione del reverse 
charge negli appalti di lo-
gistica, cioè l’inversione sul 
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committente dell’onere del 
versamento IVA, spesso eva-
sa dai fornitori insieme agli 
obblighi fiscali e contributivi. 
Sarebbe uno strumento es-
senziale di regolarizzazione 
e di contrasto alla potenziale 
penetrazione della crimina-
lità organizzata; per questo 
vorremmo che il MEF presen-
tasse una richiesta specifica 
di deroga, anche temporanea, 
alla disciplina Ue sull’IVA.

Infine, sul salario minimo le-
gale, su cui si è espresso re-
centemente il CNEL, di cui la 
Confetra fa parte, ribadiamo 
la centralità della contratta-
zione collettiva in coerenza 
con la nostra storia e cultura 
giuridica, ma siamo anche 
favorevoli ad alcune mirate 
e specifiche sperimentazio-
ni applicative. Ovviamente, 
va combattuto il sistema dei 
contratti “pirata”, consideran-
do unicamente i contratti re-
almente rappresentativi, tra i 
quali non può non annoverar-
si il CCNL logistica, trasporto 
e spedizione, in quanto sigla-
to da tutte le maggiori confe-
derazioni datoriali e sindaca-
li.

Dall’inizio di questa Legisla-
tura sono state poste nell’a-
genda politica due riforme 
che coinvolgono particolar-
mente il trasporto e la logisti-
ca: autonomia differenziata e 
governance portuale.

La disciplina dell’autonomia 
differenziata, in corso di esa-
me parlamentare, desta forte 
preoccupazione nelle impre-
se di trasporto e logistica, 
poiché include, tra le materie 

oggetto del possibile trasfe-
rimento di competenze alle 
Regioni, anche infrastrutture, 
porti e aeroporti. Il tema è 
quanto mai delicato, perché 
l’efficienza di un sistema tra-
sportistico e logistico si basa 
su logiche di rete, dalla scala 
locale a quella regionale, na-
zionale ed europea, anche in 
una prospettiva globale. Il ri-
schio di frammentazione del 
sistema e delle politiche di 
investimento e di regolazio-
ne andrebbe assolutamente 
evitato, anche per ragioni di 
parità di condizioni struttu-
rali e concorrenziali di base, 
ma allo stesso tempo non 
deve penalizzare le capacità 
competitive dei territori. È un 
esercizio quanto mai difficile, 
ma va assolutamente risolto.

Sulla riforma della gover-
nance dei porti, tema molto 
legato al precedente e posto 
anche in termini contraddit-
tori con esso, vorremmo in-
nanzitutto richiamare il fatto 
che si tratta di una materia 
complessa, che non riguarda 
solo le AdSp, ma che coinvol-
ge funzioni fondamentali per 
la competitività e l’efficien-
za del trasporto marittimo e 
della movimentazione delle 
merci.
Innanzitutto, riteniamo che 
porre nuovamente mano alla 
nostra offerta portuale ri-
chieda almeno un esercizio 
di visione strategica sul po-
sizionamento geoeconomico 
e competitivo del sistema 
produttivo e della portualità 
del nostro Paese. Per questo, 
prima di immaginare ulteriori 
fusioni tra sistemi portuali, 
già realizzate faticosamente 

dalla precedente riforma e 
non del tutto risolte, sareb-
be opportuno rafforzare la 
capacità di governo centra-
le, modificando ruolo e fun-
zioni di programmazione e 
coordinamento di organi già 
previsti, senza richiamarsi a 
modelli esteri di dubbia ap-
plicabilità. Ci sembrano poi 
poco plausibili ipotesi di pri-
vatizzazione, anche parziale, 
delle AdSp, perché finirebbe-
ro per snaturare o annullare 
la loro funzione pubblica di 
regolazione, di programma-
zione e di gestione della sicu-
rezza.

Nella riforma della gover-
nance dei porti dovrebbe ri-
entrare a pieno titolo il tema 
della digitalizzazione della 
filiera logistica e della sem-
plificazione burocratica, del 
coordinamento e della razio-
nalizzazione dei numerosi 
enti coinvolti. Su tutti questi 
aspetti sono in corso (o sono 
previsti) investimenti (Pnrr e 
Pnc) e semplificazioni pro-
cedurali, in alcuni casi anche 
da molto tempo, ma restano 
ancora incertezze sulla loro 
effettiva conclusione.
Un richiamo particolare va 
fatto sulle procedure doga-
nali e sui controlli sulla mer-
ce in transito. Diversi grandi 
scali marittimi (in particolare 
Genova e Napoli), e anche 
aeroportuali, stanno vivendo 
una situazione veramente cri-
tica per la cronica mancanza 
di personale (sanitario e tec-
nico) e di strutture dedicate 
soprattutto ai controlli. Si 
tratta di un aspetto che pochi 
osservatori rilevano, ma che 
sta creando ritardi pesantis-
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simi e vere e proprie situazio-
ni di blocco dei processi di 
controllo e verifica delle mer-
ci, sia in import che in export, 
per cui la merce deve atten-
dere anche 5 o 6 giorni per il 
rilascio di un semplice nulla 
osta documentale. L’effetto è 
la perdita di traffici a favore di 
porti e aeroporti europei.

Altro tema rilevante per la go-
vernance portuale, ma anche 
dell’intero settore logistico e 
trasportistico, è quello della 
concorrenza. Da alcuni anni 
stiamo assistendo a rilevanti 
processi di integrazione ver-
ticale e orizzontale, di per sé 
auspicabili per un’efficiente 
evoluzione dei servizi offer-
ti, ma che possono incidere 
sensibilmente sugli equilibri 
competitivi delle imprese dei 
singoli segmenti di attività e 
sulle loro possibilità di acces-
so ai relativi mercati dei ser-
vizi. Sta diventando più pres-
sante l’esigenza di introdurre 
misure preventive di regola-
zione economica dei mercati 
logistici e di trasparenza e di 
regolarità degli operatori, per 
evitare l’insorgere di barriere, 
cartelli e comportamenti non 
sempre corretti, che riducono 
l’efficienza dei mercati e pos-
sono produrre rendite poco 
giustificabili.

Un ultimo accenno al tema 
della concorrenza va fatto 
con riferimento all’Autorità 
di Regolazione dei Trasporti 
(ART).
Recentemente il Parlamento 
ha soppresso la sua com-
petenza regolatoria e il re-
lativo obbligo contributivo 

gravante sulle imprese di 
autotrasporto merci. Di que-
sta decisione la Confetra 
condivide soprattutto le mo-
tivazioni, in quanto si tratta 
di un settore già regolato dal 
Ministero delle Infrastrutture 
e dei Trasporti e dall’UE, libe-
ralizzato e svolto in regime di 
libero mercato. Proprio per 
questo, tale esclusione an-
drebbe però estesa anche 
nei confronti delle altre atti-
vità – principali, accessorie 
e connesse – di trasporto, 
movimentazione logistica e 
spedizione delle merci, tutte 
ugualmente liberalizzate e 
già regolamentate dallo stes-
so MIT e da altre Amministra-
zioni competenti.

L’ordine del giorno approva-
to dal Parlamento, collegato 
all’approvazione della norma 
sull’esclusione dell’autotra-
sporto merci dalla compe-
tenza dell’ART, va in questa 
giusta direzione, impegnan-
do il Governo a valutare 
l’opportunità di estendere 
l’esclusione dalla regolazio-
ne dell’ART e dal connesso 
obbligo contributivo. Proprio 
recentemente, per tutta ri-
sposta, l’ART ha avviato la 
consultazione sulla delibera 
contributiva 2024 includendo 
inopinatamente, nel relativo 
obbligo, anche altre attività 
precedentemente escluse, 
come le spedizioni e le agen-
zie marittime. Sarebbe quindi 
il caso che il Governo accele-
rasse l’attuazione dell’ordine 
del giorno sull’ART, anche per 
evitare il riesplodere di con-
tenziosi amministrativi che 
da sempre caratterizzano la 

sua attività di riscossione, 
non fondata su una effettiva 
competenza regolatoria sta-
bilita dalla legge.

Nell’ambito delle politiche 
europee sull’intermodalità 
c’è da considerare l’emer-
genza del Brennero e dei va-
lichi alpini. In Italia permane 
un grave ritardo infrastruttu-
rale per sostenere i sistemi di 
intermodalità che collegano 
le reti stradali e ferroviarie 
con i porti e con piattafor-
me logistiche retroportuali. 
Il PNRR-PNC, insieme ad al-
tri fondi di bilancio, ha finan-
ziato diverse connessioni di 
ultimo/penultimo miglio alla 
rete ferroviaria, soprattutto 
dei porti, e programmato la 
realizzazione di un vero e 
proprio piano. Se realizza-
ti tempestivamente, questi 
investimenti possono con-
tribuire ad aumentare il tra-
sferimento verso modalità di 
trasporto a basse emissioni, 
ma serve continuità nella rea-
lizzazione dei molti interventi 
necessari a favorire uno svi-
luppo efficiente ed efficace 
della portualità, retroportuali-
tà e interportualità nazionale, 
compresa quella connessa 
alle vie navigabili, una moda-
lità ancora fortemente margi-
nale nell’assetto logistico del 
nostro Paese.
Serve una visione più am-
pia dell’intermodalità, che 
tuteli equilibri concorrenziali 
e competitivi, anche renden-
do strutturali e potenziando 
strumenti come Mare-bonus 
e Ferro-bonus, recentemente 
rifinanziati ma in misura li-
mitata, per dare continuità ai 
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positivi effetti generati.
Sull’intermodalità ferroviaria 
e il trasporto combinato, in 
particolare, oltre ai consisten-
ti fabbisogni di investimento 
di adeguamento precedente-
mente citati, serve anche una 
positiva revisione della rego-
lamentazione UE. La Com-
missione, proprio pochi giorni 
fa, ha finalmente pubblicato la 
proposta di modifica della di-
rettiva sul trasporto intermo-
dale, dopo svariati tentativi 
falliti nelle passate Legislatu-
re europee. Tuttavia, la Con-
fetra non può che esprimere 
forti riserve sui tempi coi qua-
li si è proceduto alla sua pre-
sentazione, che non lasciano 
margini sufficienti alla defi-
nitiva approvazione, entro la 
fine dell’attuale Legislatura, di 
uno strumento strategico per 
favorire il trasferimento mo-
dale delle merci dalla strada 
al trasporto su rotaia, sulle vie 
navigabili e su quello maritti-
mo a corto raggio.

Sull’Unione doganale la Com-
missione Europea ha recen-
temente presentato una pro-
posta di completa riforma del 
Codice. I contenuti seguono 
una direzione condivisibile, di 
semplificazione delle proce-
dure e di riduzione degli oneri 
per le imprese, attraverso la 
trasformazione digitale e la 
vigilanza sulle importazioni, 
basata sulla condivisione e 
sull’accentramento dei dati a 
livello europeo.
Restano tuttavia alcune riser-
ve circa il ruolo di operatore 
trust and check e sul rispetto 
da parte di tutti gli Stati mem-
bri dei controlli, attualmente 

svolti in modo notevolmente 
disomogeneo, come segnala-
to anche dalla Corte dei Conti 
europea; in alcuni Paesi come 
l’Italia sono stati applicati in 
modo fortemente rigido e fi-
scale, ma a breve saranno ul-
teriormente complicati dalla 
rilevazione del contenuto di 
carbonio dei prodotti impor-
tati.

Infine, va ricordata una rile-
vante criticità del nostro si-
stema logistico riguardante i 
valichi alpini e, in particolare, 
quello del Brennero. Queste 
vie di transito sono la nostra 
principale porta di comuni-
cazione con l’Europa e rap-
presentano al contempo un 
asset fondamentale ed una 
criticità per la nostra econo-
mia, ma anche per quella del-
la stessa Europa. L’economia 
nazionale e quella europea di-
pendono in misura cospicua 
dagli scambi commerciali 
interni all’UE e, data la quota 
rilevante che transita attraver-
so le Alpi, una gestione effi-
ciente ed efficace dei valichi 
dovrebbe essere supportata 
al meglio.
Purtroppo, l’importanza dei 
valichi emerge, e in modo 
spesso dirompente, solo a 
seguito di eventi critici, come 
incidenti, frane e interruzioni, 
che stanno diventando sem-
pre più frequenti. Da diversi 
anni, si è poi aggiunta una 
criticità strutturale derivante 
dall’opposizione delle comu-
nità locali, attribuita all’impat-
to ambientale dei transiti stra-
dali; tema spesso utilizzato 
strumentalmente dai politici 
locali per nascondere ma-

novre protezionistiche delle 
loro produzioni, a cui, più re-
centemente, si sono aggiunti 
persino motivi di controllo 
dell’immigrazione clandesti-
na. Il tema dei valichi alpini è 
quindi diventato un problema 
complesso, che non può più 
essere sottovalutato o, addi-
rittura, ignorato.
Sarebbe invece necessario 
che la gestione dell’arco al-
pino fosse coordinata da una 
struttura comune composta 
anche dagli stakeholders – 
gestori delle infrastrutture, 
operatori dei servizi e ammi-
nistrazioni nazionali e locali 
– che raccolga in tempo reale 
i dati di traffico e di agibilità 
e disponga di modelli sem-
pre aggiornati di simulazione 
multimodale, in grado di sup-
portare il decisore, politico e 
tecnico – sia nelle emergenze 
dovute ad eventi imprevedibili 
sia nella programmazione de-
gli interventi di manutenzione 
ordinaria e straordinaria delle 
infrastrutture stradale e ferro-
viaria – e che comunichi tem-
pestivamente, attraverso una 
piattaforma dedicata, con gli 
utenti delle infrastrutture.
Coordinamento, program-
mazione, digitalizzazione e 
comunicazione potrebbero 
rappresentare un concreto 
punto di partenza per gover-
nare i flussi commerciali lun-
go l’arco alpino, almeno per 
gestire le criticità di transito. 
Servirebbe una forte iniziati-
va “politica” e la Commissio-
ne europea dovrebbe farsene 
carico, se volesse realmente 
tutelare la libera circolazione 
di merci (e persone). Promuo-
vere e sostenere i progetti per 
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le grandi reti europee (TEN-T) 
è fondamentale, ma richiede, 
come dimostrato dal Consi-
glio di Essen (1994) in poi, 
tempi lunghissimi, rispetto ad 
emergenze ormai quasi quo-
tidiane.

“Per concludere, questa mia 
relazione ha voluto rappresen-
tare un tentativo di sintesi di 
una politica complessa come 
quella di decarbonizzazione 
del trasporto e della logisti-
ca, senza rinunciare a espor-
re anche temi che potremmo 
definire di politica “ordinaria” 
del settore, ma anzi cercando 

di integrarli in una sfida vera-
mente impegnativa e ancora, 
per molti aspetti, incerta, che 
necessita di un quadro di co-
erenza, di coordinamento e di 
governance comprensibile e 
chiaro, per le imprese e la col-
lettività.
Su molti temi trattati abbiamo 
avanzato proposte e anche 
lanciato allarmi, sperando che 
essi ricevano la giusta atten-
zione della politica e dell’opi-
nione pubblica. La Confetra 
resta aperta e disponibile al 
confronto, ad offrire la sua 
collaborazione per individuare 
le soluzioni più sostenibili non 

solo sotto il profilo ambien-
tale, ma anche economico e 
sociale.
La nostra aspettativa è che 
l’attuazione di strategie così 
hard to implement vedano 
sempre il coinvolgimento del-
le rappresentanze d’impresa 
del trasporto e della logisti-
ca, come la Confetra e il suo 
Sistema Associativo, per ve-
rificarne concretamente e re-
alisticamente la fattibilità, la 
tempistica e la sostenibilità.”
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URSO: MISURE DEL GOVERNO PER 
LOGISTICA E TRASPORTI

Un intervento volto all’ottimismo e ricco di cifre confortanti, quello proposto nell’occasione dal 
Ministro delle Imprese del Made in Italy, Adolfo Urso, intervenuto anch’esso dal palco dell’as-
semblea pubblica di Confetra. 

“Una Confederazione così significativa per il tessuto produttivo italiano - ha premesso il Mini-
stro - sarebbe importante in qualsiasi altro Paese ma lo diventa ancor di più in Italia, anche per 
la sua conformità geografica che la impegna in Europa,  più che altrove, per garantire una piena 
competitività del nostro sistema sociale e produttivo.  La logistica è sicuramente indispensa-
bile e ce ne siamo accorti in occasione del periodo pandemico, quando si sono interrotte le 
catene di approvvigionamento. Lo stesso vale per quanto si è verificato nel settore energetico”.

Il Ministro ha elencato così le iniziative intraprese dal Governo, inserite nella prossima mano-
vra economica a sostegno del sistema sociale, produttivo e del mondo del lavoro.

“Prima di tutto mi preme ricordare il taglio del cuneo fiscale, mai tanto significativo nel nostro 
Paese, accompagnato da una serie di altre misure per incentivare  l’assunzione e l’occupazio-
ne dei giovani e delle donne. Si tratta di quasi 5 miliardi che abbiamo in agenda e che incre-
menteremo a breve con le risorse che giungeranno - ci auguriamo - dalla riprogrammazione dei 
fondi del Pnrr. Il Ministro Fitto sta trattando in sede Europea anche per questo. I fondi saranno 
in gran parte destinati proprio al sistema delle imprese, al fine di consentire la realizzazione di 
un piano di transizione all’industria 5.0”.
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Fra risorse nazionali, pro-
grammate nel bilancio dello 
Stato per i prossimi 2 anni, e 
fra nuove risorse aggiuntive 
al Repower, dedicate perciò 
innanzitutto a rendere più ef-
ficiente il sistema energetico 
delle imprese, si parla di 12 
miliardi per il biennio a venire.

 “Questo è il nostro obiettivo. 
Sul piatto ci sono 400 milioni 
per i contratti di sviluppo, una 
voce che speriamo di poter 
incrementare e alla quale te-
niamo in modo assolutamen-
te peculiare, stiamo parlando 
di un miliardo e 100 milioni 
in più per i programmi PCE 
che si sommano, ovviamen-
te, alle risorse già destinate 
alla microelettronica. Ci sono, 
poi, 330 milioni destinati al 
fondo per la crescita soste-
nibile, che dovrebbe consen-
tirci di alimentare anche i di-
segni di legge collegati alla 
manovra economica, come 
quelli sull’intelligenza artifi-
ciale, sulle nuove frontiere 
della tecnologia e sulla Spa-
ce Economy. Questi stanzia-
menti vanno certamente in 
direzione dei vostri interessi, 
soprattutto per quanto riguar-
da lo sviluppo dell’intelligenza 
artificiale applicata alla cate-
na logistica e dei trasporti. A 
ciò va aggiunto un miliardo e 
800 milioni per il credito d’im-
posta, destinato alle imprese 
che operano nella ZES uni-
ca del Mezzogiorno, per una 
somma complessiva di quasi 
5 miliardi prevista nell’attuale 
manovra economica, che ver-
rà, inoltre incrementata con i 
fondi riprogrammati del Pnrr”.
E’ di stretta attualità anche 

il tema della connettività e 
dell’aggiornamento della stra-
tegia italiana per la banda lar-
ga, da conseguire fra il 2023 
e il 2026, l’operazione è oltre-
modo significativa anche per 
la realizzazione del progetto 
che riguarda le aree cosiddet-
te ‘bianche’, cioè quasi 6mila 
comuni italiani, magari picco-
li, ma decisivi per il sistema 
produttivo e per la filiera logi-
stica, che, a oggi, ancora sono 
esclusi da una rete di connes-
sione ad alta velocità.

 “Per completare tale progetto 
- ricorda Urso - è stata opera-
ta una riprogrammazione con 
le regioni italiane; siamo ben 
consapevoli che l’accesso ai 
servizi digitali richiede in pari 
misura politiche di sostegno 
alla domanda, sia per cittadi-
ni che per le imprese, e che 
occorrono anche opportuni 
interventi di ristrutturazione. 
Per questo il ministero è im-
pegnato su diversi fronti in 
collaborazione con il dipar-
timento trasformazioni di-
gitali e con la Commissione 
Europea affinché le imprese 
dispongano di un nuovo stru-
mento dedicato ai servizi. 
Stiamo studiando nuovi siste-
mi per mettere a disposizione 
dei cittadini la possibilità di 
disporre di reti ad altissima 
velocità, per questo, insieme 
alle imprese e alle associazio-
ni di imprese, ci stiamo ado-
perando per attuare un vero e 
proprio piano industriale che 
ci consenta di rendere sem-
pre più competitivo il nostro 
Paese, nell’affrontare a pieno 
la sfida della trasformazione 
digitale green”.

Il Ministro rivendica con or-
goglio e soddisfazione an-
che una positiva inversione 
di rotta da parte di Bruxelles, 
alla base della quale s’innesta 
l’incessante lavoro di dialogo 
che il governo ha instaurato 
con le istituzioni europee.

 “Nella determinazione delle 
scelte di politica industriale 
economica del nostro conti-
nente siamo riusciti a mutare 
gli assetti in Europa rispetto a 
quanto avveniva in preceden-
za, nella percezione comune, 
riguardo ai rapporti con l’asse 
franco-tedesco - e non è sta-
to facile - abbiamo lavorato in 
maniera coesa e unitaria. Per 
quanto riguarda il mio dica-
stero, sono cambiati i luoghi 
decisionali, abbiamo compo-
sto un nuovo format di con-
sultazione trilaterale con gli 
omologhi francese e tedesco, 
che si è insediato a Berlino 
nel giugno scorso, in que-
sto modo possiamo indicare 
all’Unione Europea la strada 
da percorrere, per esempio 
sui regolamenti relativi alle 
materie prime considerate 
‘critiche’. Abbiamo, insomma, 
realizzato un vero e proprio 
format europeo, replicato 
dai tre paesi anche sui temi 
dell’intelligenza artificiale e 
sulle tecnologie di frontiera”.
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TRANSIZIONE ECOLOGICA …
PIÙ O MENO SOSTENIBILE

Il fulcro del dibattito che ha animato l’assemblea di Confetra 
all’Acquario Romano si è incentrato sul tema della transizione 
ecologica, più o meno sostenibile, anche dal punto di vista 
economico e sociale, portato sul tappeto da Donatella Pram-
polini, Vice Presidente di Confcommercio, e da Valeria Ter-
mini, ordinaria di Economia politica all’Università Roma Tre e 
componente del Cnel.
La “conversazione” si è alternata con gli interventi dei Ministri 
Urso e Salvini che hanno contribuito ad attribuire ulteriore ef-
ficacia alla discussione.

“Quest’Assemblea rappresenta un momento molto importante 
per l’apprendimento e la commistione tra lo studio e l’acca-
demia, tra l’internazionale e la realtà quotidiana – ha esordito 
Valeria Termini – il Presidente De Ruvo ha sviluppato una re-
lazione approfondita, estesa e importante, che ha veramente 
illustrato il senso della complessità del settore. Il complesso 
mondo dei trasporti è … nervoso, non solo per il Paese, poiché, 
in un mercato internazionale aperto come quello in cui vivia-
mo, rappresenta proprio il sistema nervoso e, come tale, ogni 
ganglio si muove in interazione con gli altri e tutto ciò è straor-
dinariamente interessante.” 
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“Dalla relazione del Presidente è emersa an-
che, e, forse soprattutto, l’interazione tra sog-
getti privati e soggetti pubblici. Questo è un 
punto nodale; ricordo, per esempio, quando, 
nel secondo dopoguerra, l’Iri realizzò la rete 
autostradale mentre la Fiat, la Lancia e l’Alfa 
Romeo rimettevano in piedi l’industria auto-
mobilistica e il genio di Enrico Mattei trasfor-
mava l’Agip in Eni, anziché liquidarla, come era 
stato stabilito.
Ci fu allora una sinergia straordinaria che de-
terminò una crescita mai vista prima in tutto 
il Paese. Oserei dire che questo incarna un 
rischio portato in dote, ad esempio, dalle au-
tonomie differenziate, perché il punto fonda-
mentale è e rimane quello di fare sistema – ha 
puntualizzato ancora Termini. La transizione 
energetica, come è stato affermato da tutti, 
richiede grandi investimenti, perciò serve che 
le imprese siano in grado di agire da prota-
goniste e con il minimo di incertezza, grazie 
alle politiche di sostegno macroeconomico e 
energetico che il governo deve attuare, anche 
a livello europeo. Tra gli indicatori di queste 
interazioni, al primo punto troviamo proprio la 
questione della transizione energetica. Tra gli 
investimenti del 2023 c’è, infatti, un indicato-
re interessante a livello globale, ovvero gli 1,7 
trilioni di dollari per le fonti non inquinanti, a 
fronte della metà di investimenti di cui sono 
oggetto i combustibili fossili. Questo è l’indi-
catore oltremodo significativo della transizio-
ne in corso avviata dalle politiche dei governi e 
mi preme evidenziare l’Ira (Inflation reduction 
act), per mezzo della quale il Presidente Usa 
Biden ha stanziato un importantissimo impe-
gno decennale nel campo delle fonti rinnova-
bili, compreso il gas. Ma la transizione non 
può basarsi solo su di esse, dato che, soprat-
tutto dopo il verificarsi della guerra russo-u-
craina, abbiamo visto muoversi molto di più il 
Gnl, un fenomeno che comporta la necessità 
di trasportare tale prodotto con la consequen-
ziale accentuazione del ruolo dello shipping 
e dell’importanza dei grandi punti cruciali di 
passaggio, come Panama e Suez.
Non possiamo, poi, dimenticare la parte im-
portantissima che viene ad assumere la digi-
talizzazione dei porti, ne è un esempio quanto 
accaduto in Australia, dove – come ricordia-
mo – 30.000 containers rimasero bloccati in 
seguito ad un attacco di natura cibernetica. Ed 

è questo un ulteriore aspetto della transizione 
di cui non possiamo non tener conto.”
“Mentre la Cina e l’India rinviano l’intero pro-
blema al 2060, l’Europa, maggiormente im-
postata sull’osservanza delle regole, produce 
in realtà soltanto una quota minimale dell’in-
quinamento planetario. Il problema, quindi, è 
se queste regole potranno o meno attuarsi in 
tempi ragionevoli. Il Ministro Urso ha parlato 
di alcuni passi in avanti a livello istituziona-
le, ricordo che in Commissione si discuterà 
dei biocarburanti e, per dirla tutta e in modo 
schietto, l’Italia non ha saputo negoziare o 
non l’ha fatto come sarebbe stato necessa-
rio, visto che sono stati approvati i propellenti 
prodotti in Germania, un investimento alter-
nativo (ma non necessariamente migliore) 
rispetto al nostro. Per concorrere efficace-
mente alla stesura delle regole è indispensa-
bile essere presenti al tavolo dei negoziati e 
ci auguriamo che anche i nostri biocarburanti 
possano entrare in questa nuova fase di rego-
lamentazione”. “Un aspetto dell’Europa che 
talvolta ci preme sottolineare è la capacità di 
riconsiderare i propri piani: questo è un pun-
to importantissimo poiché, in fondo, il Pnrr è 
consistito in un enorme ammontare di fondi 
che ha trasformato radicalmente l’ottica ma-
croeconomica. Spero, dunque, che riusciremo 
a far introdurre anche i nostri punti di forza. 
L’aspetto sistemico, che ho richiamato all’ini-
zio, è invece essenziale anche per i porti del 
Mediterraneo. Sono state infatti citate le zone 
speciali e, per ottenere l’integrazione dei porti 
‘verdi’, è indispensabile renderle accessibili in 
modo conveniente, competitivo e sicuro per il 
passaggio delle navi e, soprattutto, integrarli 
convenientemente con la ferrovia.
Un esempio per tutti è il sistema Pipenet, che 
sarebbe in grado di collegare Bari a Trieste in 
pochi minuti, una plastica espressione della 
creatività italiana che è e resta un nostro pun-
to di forza davvero straordinario. A corollario 
di tutto questo, c’è la politica macroeconomi-
ca, in cui agiscono le banche centrali e, a tal 
proposito, va notato che la Banca Centrale Eu-
ropea sostiene (come tutti si augurano n.d.r.) 
che fra sei mesi i tassi di interesse saranno 
“bassi.”

“Il penultimo aspetto - prosegue Termini - ri-
guarda il mutamento drastico nel panorama 
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delle filiere industriali e questo è un punto 
per noi essenziale, dato che la rivoluzione 
energetica e digitale ci porta davvero ver-
so altri scenari, come quello del triangolo 
delle materie prime sulla transizione ener-
getica, che niente ha a che vedere con il 
vecchio oligopolio del petrolio e del gas 
detenuto dall’Opec, che il Gnl americano 
non è riuscito a vanificare.

La Cina, in particolare, dispone dell’80% 
di una materia prima essenziale, il 60% di 
un’altra …. e così via ... Dobbiamo anche 
fare i conti con il Sudest asiatico e l’Africa 
centrale, ancora in larga parte controllata 
dalla Cina, per la politica del decennio pre-
cedente, e con l’America Latina. Di fatto 
ci troviamo davanti al sorgere di un nuovo 
oligopolio, al quale dobbiamo prepararci. 
Il punto di forza degli americani, che li 
ha visti vincenti rispetto a una Europa in 
maggiori difficoltà dopo la guerra del gas, 
è proprio quello di aver preparato con lo 
shale gas il cammino per i venti anni suc-
cessivi. Quindi dobbiamo prepararci, non 
solo con le regole che ci propone l’Unione 
europea, che poi sono quelle di utilizzare 
miniere e fonti di approvvigionamento in-
terne al territorio comunitario, ma ci indi-
ca anche come rimodulare le filiere indu-
striali.”

Un appello volto ad un maggiore equili-
brio tra richieste teoriche e target concre-
tamente raggiungibili nel medio periodo 
è stato, invece, quello lanciato da Dona-
tella Prampolini, Vice Presidente di Con-
fcommercio, nella duplice veste di rap-
presentante del commercio nazionale e 
di imprenditrice di comprovata esperien-
za nel mondo della grande distribuzione.

“A me piace la concretezza, perciò devo 
premettere che quello della transizione 
ecologica è uno di quei classici temi che 
piacciono, che fanno radical chic e fanno 
bello, ma, spesso e volentieri, le perso-
ne non hanno la più pallida idea di quali 
conseguenze ne derivino nella realtà quo-
tidiana, nella vita delle persone e delle im-
prese. Abbiamo un problema, vale a dire 
la dipendenza energetica dall’estero e, 

quando si hanno 22 punti vendita come la 
sottoscritta, e ci troviamo a fronteggiare 
un rincaro in bolletta sette volte più alto 
rispetto all’importo precedente, vi garan-
tisco che diventa complicato dormirci so-
pra.”

“Abbiamo costruito strutture, filiere, con-
sorzi che funzionano e sono tra i migliori 
in Europa per quanto riguarda il riciclo dei 
rifiuti, eppure, anche sulla nuova normati-
va che riguarda gli imballaggi, la Ue, senza 
concederci grandi spazi di manovra, vuo-
le costringerci ad effettuare nuovi ingenti 
investimenti. Restiamo particolarmente 
sensibili al tema dell’ecologia del futuro e 
delle sorti del nostro pianeta, ma occorre 
un po’ di sano pragmatismo.”

“Non si può continuare a cambiare le car-
te in tavola o a indicare degli obiettivi che, 
a mio parere, non sono oggettivamente 
raggiungibili entro i tempi prestabiliti. Bi-
sogna comprendere che si sta davvero 
mettendo a repentaglio la sopravvivenza 
di migliaia e migliaia di piccole medie e 
grandi aziende che nel corso degli anni si 
sono ben strutturate.”

“Serve, in ogni ambito, una transizione 
equilibrata e, per fare questo, dovremo 
avere un po’ meno burocrazia. È neces-
sario rimuovere diverse “storture” prive 
di senso perciò, come Confcommercio, 
abbiamo sviluppato un bel progetto che 
si chiama ‘Imprendi Green’ grazie al quale 
istruiamo gli imprenditori ad autovalutare 
le ecosostenibilità delle proprie aziende. 
Chiediamo, quindi, alle Istituzioni di vola-
re soltanto un pochino più basso rispetto 
alle aspettative attuali. Sarà perché sono 
reggiana e sono abituata a lavorare a te-
sta bassa, in maniera intensa e seria, ma 
devo proprio dire che occorre davvero più 
concretezza, meno facile teoria.”
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