focus - efficienza energetica nella logistica

EFFICIENZA ENERGETICA
NELLA LOGISTICA

F - 3
canl AT =

Carlo De Ruvo, Presidente Confetra

Fatturato a 115,8 miliardi nel 2023 e una previsione di cre-
scita dello 0,7% per quest'anno, allineata alleconomia na-
zionale (dati Osservatorio Contract Logistics). Questa e la
fotografia del settore della logistica, un comparto che, no-
nostante gli scenari internazionali estremamente incerti,
sta tenendo e continua ad essere competitivo affidandosi
principalmente alla resilienza delle sue imprese. Serve pero
una visione strategica che permetta al comparto di reagire
alle molteplici sfide che lo attendono: una di queste sfide e
senz'altro lincremento dell'efficienza energetica, limpiego
di fonti rinnovabili e l'economia circolare nel settore.

Il Green Deal Europeo ha avuto una sensibile accelerazio-
ne con l'iniziativa Fit for 55, ponendo l'obiettivo della neu-
tralita climatica al 2050, con una riduzione delle emissioni
nette di gas serra del 90%, e un taglio di almeno il 55% al




2030 rispetto ai livelli del 1990.
All'ltalia, la Effort Sharing Regu-
lation (ESR) pone un obiettivo del
43, 7%diriduzione delle emissio-
ni al 2030 rispetto al 2005, che e
particolarmente consistente e
non privo di dubbi sulla sua ef-
fettiva e tempestiva attuazione.
Secondo tali scenari la riduzione
delle emissioni totali di CO2 nel
nostro Paese dovrebbe essere
del 50,8% al 2030 e del 68,6%
al 2050 rispetto ai dati del 2005,
da 451,7 milioni di tonnellate di
CO2 nel 2005 a 2221 milioni al
2030 e a 1419 milioni al 2050.
Per i trasporti nel loro comples-
so la riduzione dovrebbe essere
del 36,8% al 2030 e del 61,8% al
2050; in termini quantitativi, da
123 milioni di tonnellate di CO2 a
78,3 milionial 2030 e a 47 milio-
nial 2050.

In un settore che e responsabile,
in Europa, del 28,9% di tutte le
emissioni di gas serra e iniziata
la corsa alla decarbonizzazione
senza pero un realistico studio
ex ante degli impatti socio-eco-
nomici della transizione e relati-
va valutazione delle compensa-
zioni. Si e comunque proceduto
con brusche accelerazioni, fis-
sando obiettivi sempre pit am-
biziosi e prestando poca atten-
zione al contesto di partenza,
cioe alla capacita produttiva e
ai fabbisogni di ricerca, sviluppo
e innovazione. Tutti aspetti che
hanno ricadute rilevanti sugli in-

vestimenti, sulla qualificazione
professionale e occupazionale e
sulle logiche organizzative delle
aziende, in particolare quelle di
trasporto e logistica, i cui settori
presentano specificita tecniche
ed operative molto diversificate.

Da tempo sosteniamo che non si
pPOSSONOo perseguire nuove poli-
tiche di cui non si conosce l'im-
patto sulleconomia reale. Un
esempio su tutti, in questo sen-
so, la revisione delle accise per
contribuire al Green Deal, dove
la soppressione/revisione dei
SAD ‘“sussidi ambientalmente
dannosi”, agevolazioni date alle
imprese ma considerate contro-
producenti per 'ambiente, non e
stata valutata per limpatto che
potrebbe avere su tutta la filie-
ra dei prezzi alla produzione e al
consumo e sulla competitivita
del paese. L'operazione dovreb-
be essere accompagnata anche
da misure di sussidio, sia sul
fronte dei prezzi dei carburanti
alternativi sia su quello dei mez-
zi di trasporto, con una pianifi-
cazione parallela e coordinata
di sostituzione dei sussidi ai car-
buranti fossili con sussidi all'uti-
lizzo di carburanti a basse o zero
emissioni e alla sostituzione di
mezzi di trasporto con quelli a
impatto ambientale piu basso
o nullo. Analogamente, si deve
ragionare sugli impatti di misu-
re come l'ETS (Emission Trading
System) e il CBAM (Carbon Bor-
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der Adjustment Mechanisme), che
hanno generato un quadro regolato-
rio europeo che deve affrontare un
tema logistico e tecnologico di difficile
soluzione, centrato sulla disponibilita
di combustibili e vettori energetici a
basse e zero emissioni e su tempi-
stiche estremamente differenziate e
onerose.

Aspetto critico, che emerge dalla
complessiva strategia europea di de-
carbonizzazione dei trasporti e dalle
sue declinazioni per modalita, e quin-
di la mancanza di un quadro gene-
rale di coerenza e di coordinamento
tra obiettivi, azioni, tempi e risorse,
pubbliche e private, necessarie. Tutto
il processo di avvio e sviluppo dell’i-
niziativa europea su energia e clima
e avvenuto con un approccio molto
settoriale e non integrato, con una vi-
sione esclusivamente macro e senza
una verifica attendibile degli impatti a
livello micro sugli operatori economi-
Ci coinvolti.

Nel trasporto stradale e non solo,
la decarbonizzazione si sta attuan-
do con una preferenza praticamen-
te esclusiva per lenergia elettrica, a
fronte di e-fuel e bio-fuel, che per-
metterebbero entrambi di continuare
a produrre veicoli con motore endo-
termico anche oltre il 2035, limitando
i possibili danni economici anche al
settore automotive profondamente
in crisi in Europa e in Italia. Una de-
carbonizzazione pragmatica e soste-
nibile dovrebbe tener conto e valo-
rizzare tutte le tecnologie disponibili
che possono contribuire all'obiettivo
finale che la coniughi alla competiti-
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vita economica. Un passaggio esclu-
sivo all'elettrico non e oggi pensabile,
sia da un punto di vista tecnico che
economico, e crediamo sia necessa-
rio prevedere una transizione ener-
getica equilibrata, che includa anche
i biocarburanti. Certamente, le recen-
ti misure di politica economica non
sembrano orientate a sostenere il
processo di cambiamento, con i tagli
finanziari previsti proprio al ricambio
dei veicoli e le scarsissime risorse al
rinnovo dei veicoli pesanti.

Il trasporto aereo genera oggi in Eu-
ropa il 14,4% delle emissioni dei tra-
sporti ed e tra i settori hard to abate a
causa dei limiti tecnologici all'utilizzo
di carburanti alternativi. Per far fronte
a cio, il Consiglio europeo ha adottato
ad ottobre 2023 il regolamento RE-
FuelEU Aviation, che punta ad aumen-
tare la diffusione di carburanti soste-
nibili (SAF) per aerei, al fine di ridurne
limpronta ambientale. Il tema della
decarbonizzazione naturalmente non
si esaurisce con l'utilizzo di biocar-
buranti, ma e necessario perseguire
una serie di iniziative che coinvolgano
tutta la filiera, dallo sviluppo tecno-
logico degli aeromobili agli aeroporti
a impatto zero, ma tutto cio richiede
ingenti investimenti. Il processo di
transizione green del settore aereo
va gestito in modo ottimale e con gra-
dualita, affinché non si ritorca contro
in termini di riduzione delle emissioni
e di impatti socio-economici.

Nel trasporto marittimo, anch'esso
settore hard to abate, la Commissio-
ne europea ha accelerato il percorso
di decarbonizzazione, passando dal-




la riduzione del 50% all'azzeramento
delle emissioni entro il 2050 rispetto
ai livelli del 2008. A tal fine uno degli
strumenti messi in campo dall'Unione
europea e il meccanismo dell'€TS che,
seppure condivisibile nelle finalita, sta
gia producendo progressivi incrementi
di prezzo dei noli e squilibri concorren-
ziali con le portualita extra-UE. Sareb-
be opportuno che le entrate derivanti
da questo strumento, in tutto o alme-
no in larga parte, fossero riutilizzate
per investimenti e in misure di soste-
nibilita del comparto marittimo.

La transizione energetica e ambientale
dei porti punta innanzitutto all'elettri-
ficazione delle banchine (cold ironing),
alla cui attuazione sono state destinate

importanti risorse pubbliche, distribui-
te su tutte le ADSP. In quest'ambito, va
risolta la questione dell'approvvigio-
namento elettrico per lalimentazione
delle banchine e dei relativi prezzi all'u-
tenza. Dal lato delle imprese, le com-
pagnie di navigazione e le societa ter-
minalistiche sono invece chiamate ad
investire su adeguamenti tecnologici
dei mezzi navali e di movimentazione,
per i quali sono disponibili incentivi an-
cora insufficienti. Altro profilo di inter-

vento e quello riguardante lefficienza
energetica e limpiego di fonti rinno-
vabili nelle strutture portuali (green
ports), per il quale sarebbe auspicabile
promuovere la creazione di “‘comunita
energetiche"’, anche con la partecipa-
zione degli operatori portuali, e soste-
nere gli investimenti di adeguamento
delle imprese. Infine, un ultimo aspetto
della sostenibilita e della decarboniz-
zazione della navigazione e dei porti
riguarda il deposito e la distribuzione
di carburanti alternativi e sintetici (GNL,
metanolo, ammoniaca, idrogeno, ...), fi-
nalizzati a sostenere il lungo processo
di transizione energetica della naviga-
zione.

Concludendo riteniamo che il tema
della decarbonizzazione vada profon-
damente ripensato, per evitare costi
sociali insostenibili e non adeguata-
mente valutati ex ante. Va assoluta-
mente recuperato e posto in essere il
principio della “neutralita tecnologica”,
in base al quale la sostenibilita va per-
seguita secondo la dinamica evolutiva
delle tecnologie disponibili e tarata su
obiettivi realistici e, infine, vanno repe-
rite le risorse necessarie per affronta-
re in modo equilibrato la transizione.




