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Direttive UE: diverse e incoerenti
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Automotive Package - Regolamento CO2

➢ Da segnalare le recenti proposte della Commissione sul «Industrial Accelerator Act – IAA» per rilanciare 

l’industria europea (automotive) e la definizione di «Carbon Neutral Fuels - CNF» con analisi dei feedstock ed 

incentivi
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Fonte: Osservatorio MOST Freight Insights

⮚ Il Sistema ETS è stato introdotto con una direttiva del 2003 ed è partito operativamente dal 2005 ( prima fase)
⮚ il Sistema ETS 2 è stato introdotto nel 2023 ed è partito operativamente nel 2025 con la fase di monitoraggio e rendicontazione
⮚ Le normative ETS/ETS 2  stanno impattando molto sul mercato della logistica e porteranno a:

▪ Extracosti nei trasporti (e quindi nei costi finali dei prodotti) e nell’organizzazione logistica 
▪ Effetti sulla competizione tra modalità di trasporto (attualmente il Ro-Ro è penalizzato e in prospettiva - 2028 - lo sarà anche

l’autostrasporto)

Direttive UE: diverse e incoerenti
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Direttive UE: diverse e incoerenti

Nuove Direttive sulla rendicontazione di sostenibilità per le imprese:

Direttiva sul reporting di sostenibilità aziendale (CSRD) (Gennaio 2023)

• Amplia progressivamente gli obblighi di rendicontazione a enti di 
interesse pubblico, grandi imprese non quotate, PMI quotate, istituzioni
creditizie e assicurazioni

• Le imprese che rendincontano devono usare gli ESRS - European 
Sustainability Reporting Standards e taggare digitalmente i dati

• Sono previsti livelli crescenti di qualità e dettaglio dei dati nei primi anni

• La rendicontazione deve essere inclusa nella Relazione sulla Gestione del 
bilancio di esercizio

Calendario di applicazione della CSRD: obblighi di 

rendicontazione della sostenibilità in base alla dimensione e 

alla tipologia delle imprese

Fonte: Euronext Corporate Services, 

2023
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Direttive UE: diverse e incoerenti

Scope 1

Emissioni dirette 
Emissioni prodotte diret-
tamente dalle attività di
un'organizzazione, come la
combustione di combustibili
fossili all'interno di fabbriche o
mezzi di trasporto aziendali.

Sistema di gestione e monitoraggio delle emissioni di gas serra, con particolare attenzione all'anidride carbonica (CO₂), secondo
protocolli internazionali come il Greenhouse Gas Protocol o le linee guida dell'IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change).

Altre emissioni indirette
Tutte le altre emissioni indirette
legate alle attività dell'azienda,
come quelle provenienti dalla
catena di fornitura, dal trasporto
di beni, dai viaggi dei dipendenti o
dall'uso dei prodotti.

Emissioni indirette 
Emissioni derivanti dall'energia
acquistata e utilizzata dall’
organizzazione, come carburan-
te, elettricità o riscaldamento.

Scope 2 Scope 3 

TTW

WTT
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Quadro macroeconomico Italia

⮚ il sistema economico 
italiano con un PIL 
stagnante e una 
produzione industriale in 
calo ha visto negli ultimi 
anni un forte 
incremento dell’export, 
con un ruolo centrale dei 
paesi europei (circa il 
60% degli scambi totali) 
e delle regioni del Nord 
Italia (65% dei traffici 
totali)

⮚ Questo rende ancora più 
centrale la questione 
degli investimenti e della 
pianificazione, nel medio 
e lungo periodo, delle 
infrastrutture, a partire 
dai valichi alpini
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122,8

118,4

107,7

99,7

Fonte: Elaborazioni su dati 

Osservatorio MOST Freight Insights



Il decoupling fra economia e logistica in Italia

➢ Due periodi di decoupling:
▪ 2009-2019 : espansione (elasticità 

PIL/traffici >1)
▪ dal 2021 inversione tendenza 

(elasticità PIL/traffici <1)
➢ Nel complesso il sistema 

logistico e trasportistico in Italia 
da anni continua a registrare 
tassi di crescita superiori a quelli 
economici, confermando le 
difficoltà nel realizzare politiche 
di decoupling fra trasporti/ 
logistica e andamento 
dell’economia

➢ La struttura localizzativa 
dell’industria italiana -
concentrata nel Nord Italia - ha 
portato inoltre ad una netta 
prevalenza del trasporto 
stradale di merci (con distanze al 
di sotto dei 500 km)

11
Fonte: Osservatorio MOST Freight Insights



Scambi commerciali Italia

⮚ L’Europa rappresenta il 65% del totale degli scambi commerciali nazionali in valore e oltre il 58% in 
quantità, seguono con trend crescenti la Cina, il Nord America e l’India

⮚ In Europa, accanto ai tradizionali mercati di sbocco dell’economia italiana  (Germania e Francia) vanno 
segnalate le quote significative di Paesi Bassi e Belgio (soprattutto in import) per il loro ruolo di 
piattaforma logistica di ingresso delle merci in EU (porti) 

Fonte: elaborazioni su dati Coeweb
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I corridoi TEN-T e i transiti alpini

⮚ L’Italia si trova all’interno di 4 Corridoi strategici per l’Europa che attraversano le Alpi con vari vincoli e problematiche 
infrastrutturali, ambientali e di sicurezza 

⮚ Tranne i transiti attraverso la Svizzera (legati a restrizioni stradali e forti investimenti ferroviari) la modalità stradale è 
nettamente prevalente rispetto a quella ferroviaria: in totale, strada 118 M ton/anno e ferrovia 56Mt

⮚ La rilevanza degli scambi commerciali con la Germania rende strategico il valico del Brennero (mentre in prospettiva sarà 
fondamentale anche il tunnel di base TO-Lione)

Fonte: MIT e RAM
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La fragilità dei valichi alpini e gli investimenti

➢ Gli incidenti degli ultimi anni (Val 
Maurienne, Tunnel dal San 
Gottardo) e le manutenzioni 
straordinarie di infrastrutture a 
«fine vita» (Monte Bianco) hanno 
evidenziato le fragilità degli 
attraversamenti alpini e i loro 
impatti per il «sistema Italia» dal 
punto di vista economico e sociale

➢ Sono necessarie infrastrutture 
moderne, sicure e che puntino alla 
sostenibilità, a partire dai tunnel 
ferroviari (Brennero e Moncenisio)

Fonte: MIT
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Tenda Monte Bianco Gran S. Bernardo

Chiusure e 
limitazioni 2023

Chiusura 
per frana 

(da ott 202)

Chiusura per 
frana (da ago 

2023)

Limitazioni 
notturne per 

mezzi con altezza 
> 3m (da set 2023)

Chiusura per danni 
alla soletta (set 2023)

Chiusura per 
deragliamento (ago 

2023)

Limitazione 
circolazione 

mezzi pesanti 
(dal 2017)

Chiusura per 
manutenzione 

(ago 2023)

Lavori 
programmati

Tenda Bis 
(giu 2024

Torino-Lione 
(dic 2032)

Chiusura trimestrale 
per manutenzione (18 

anni dal 2024)

Raddoppio tunnel 
stradale (2029)

Galleria Base 
BBT (2032)

Frejus Gottardo Brennero



Dinamiche di settore
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Fonte: I trend eCommerce B2c. Osservatori.net Digital Innovation, POLIMI

L’e-commerce aumenta 
il numero di consegne 
su strada, soprattutto 
nell’ultimo miglio, 
frammentando i carichi 
e intensificando traffico, 
costi logistici ed 
emissioni, in particolare 
nelle aree urbane.

Andamento del valore del mercato e-commerce in Italia [Miliardi di Euro]



L’intermodalità per il trasporto merci
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⮚ Nelle medie e lunghe distanze (>250 
km) le alternative modali sono varie: 
mezzi su acqua, ferro e gomma

⮚ Su scala regionale e urbana (comprese 
le fasi terminali degli spostamenti di 
lunga percorrenza o «ultimo miglio») 
non esistono alternative ai mezzi 
stradali

⮚ L’intermodalità consente di 
ottimizzare le modalità di trasporto 
rispetto alle aree di disponibilità/ 
competitività

⮚ L’intermodalità ha importanti ricadute 
positive dal punto di vista dei consumi 
di energia e dell’impatto ambientale 

Fonte: ASPI «Libro Verde»



Import ed export per modo di trasporto

17Fonte: Osservatorio MOST Freight Insights



I trasporti interni di merce

⮚ Il trasporto stradale merci conta 
l’84,4% dei traffici nazionali in t-km
(incluse percorrenze <50 km con 
qualsiasi veicolo merci e su tutta rete).  

⮚ Il settore marittimo prevale 
nettamente in quantità per import-
export (flussi intercontinentali)

⮚ La strada prevale negli scambi in valore

Fonte: ASPI (2019)

18
Fonte: ASPI «Libro verde»



Le emissioni del trasporto merci su strada: hard to abate

La domanda trasporto delle merci terrestre è molto rigida

Il 90% dei veicoli pesanti ha una
percorrenza entro i 300 km…
La ferrovia diventa competitive 
dopo i 500 km

Obiettivo Europeo:
• Entro il 2030 il 30% delle merci trasportato 

per oltre 300 km su ferrovia
• Entro il 2050 il 50% delle merci 

trasportato per oltre 300 km su ferrovia

Anche se si rispettassero gli obiettivi europei 
sul 10% delle merci trasportate (quelle con 
percorrenza superiore ai 300km) avremmo una 
riduzione delle emissioni dell’ordine del 5%



Il trasporto stradale delle merci in Italia

20Fonte: Osservatorio MOST Sunrise

Percorrenze medie annue (Km) 

2024 dal 1990
Euro 0

dal 1993
Euro 1

dal 1996
Euro 2

dal 2001
Euro 3

dal 
2006

Euro 4

dal 
2009

Euro 5

dal 
2014

Euro 6

Elettric
o Totale

Veicoli 
commerciali 

leggeri
4.424 4.987 6.515 9.856 12.366 16.971 21.207 15.817 15.355

Veicoli 
commerciali 

pesanti
6.202 7.957 9.121 18.294 20.150 35.961 68.141 13.087 36.978 

Le percorrenze medie dei veicoli pesanti  EURO 6 sono pari 
a 11 volte quelle EURO 0 e 4 volte quelle EURO 3

Anno 2024

Parco 
circolante 

ALTRI 
REGISTRI
(migliaia)           

Parco circolante 
PRA + ALTRI 

REGISTRI 
(migliaia)

% veicoli altri registri 
sul circolante ITA 

(elab. su dati ASPI)

Veicoli 
commerciali 
leggeri

173 3.667 4,70%

Veicoli 
commerciali 
pesanti

82 786 10,49%

Parco ACI  parco circolante. 

Più del 10% dei veicoli pesanti circolanti sono 
stranieri/altri registri



Il trasporto stradale delle merci
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⮚ Nel complesso, i veicoli commerciali, pur rappresentando meno del 17% della domanda, sono responsabili 
di circa il 31% delle emissioni TTW.

⮚ LCV (3,7 M veicoli in Italia): sono pari all’11% della domanda e costituiscono il 12% delle emissioni TTW
⮚ HCV (786 mila veicoli): rappresentano il 5,6% della domanda nazionale e costituiscono quasi il 19% delle 

emissioni

Fonte: Osservatorio Most Sunrise

Mln Veicoli*km (2024) Incidenza sul totale (2024)
Inventario emissioni CO2eq TTW - Incidenza sul totale (2024)

Urbano Extraurbano Autostrade Totale Urbano Extraurbano Autostrade Totale Urbano Extraurbano Autostrade Totale

Autoveicoli per il
trasporto dei passeggeri

93.162 243.226 78.575 414.962 18,0% 47,0% 15,2% 80,2%

20,4% 33,7% 11,5% 65,6%

Autobus 977 1.394 513 2.884 0,2% 0,3% 0,1% 0,6%
0,9% 1,3% 0,3% 2,5%

Veicoli commerciali
leggeri

11.477 36.459 8.374 56.310 2,2% 7,0% 1,6% 10,9%

3,5% 6,5% 1,8% 11,9%

Veicoli commerciali
pesanti

1.752 16.356 10.942 29.050 0,3% 3,2% 2,1% 5,6%

2,2% 10,2% 6,3% 18,7%

Motocicli e quadricicli 8.586 5.608 138 14.332 1,7% 1,1% 0,0% 2,8%
0,9% 0,5% 0,0% 1,4%

Totale 115.955 303.042 98.541 517.539 22,4% 58,6% 19,0% 100,0% 27,8% 52,2% 20,0% 100,0%



Trasporto ferroviario

⮚ Il trasporto ferroviario rappresenta il 4% delle merci totali (pari a 23,3 mld di t-km) e il 13% di quelle terrestri oltre i 300 km movimentate in 
Italia: una delle percentuali più basse d’Europa e ben lontane dal target europeo del 30% di quota modale; il traffico ferroviario merci inoltre 
è concentrato nel Nord Italia (72%) e nei collegamenti con i valichi (quindi su distanze brevi)

⮚ Il traffico ferroviario (in tr-km) negli ultimi anni continua a calare, sia a livello nazionale che internazionale, nonostante incentivi e sostegni 
pubblici (ferrobonus)  soprattutto a causa dei tanti cantieri aperti a livello nazionale (ben 4.000) e internazionale (situazione destinata a 
peggiorare nei prossimi anni per l’apertura di nuovi cantieri in Germania), che portano alla soppressione di treni o a lunghi e costosi 
allungamenti di percorso

⮚ Il trasporto intermodale, che ha un ruolo fondamentale lungo i corridoi internazionali (valichi), è sottosviluppato nei traffici nazionali (nord-
sud), anche per l’inadeguatezza degli standard infrastrutturali rispetto al treno standard europeo

22

Fonte: Fermerci; RFI



Trasporto ferroviario
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➢ Dal 2023 contrazione del 
mercato, con calo del numero di 
treni merci e del peso lordo 
trainato

➢ Aumento dei treni∙km e 
tonn∙km per inefficienze (e non 
per incremento della domanda): 
incremento delle distanze per 
modifiche di percorso legate a 
cantieri ed interruzioni di linea

➢ Stima complessiva impatti di 
interruzioni e cantieri:

▪ +10-15% incremento dei treni·km
dovuti al nuovo instradamento

▪ +10-15% tracce soppresse



Trasporto intermodale e terminal

➢ Il trasporto intermodale ferroviario ha 
subito negli ultimi anni i cali evidenziati
dal trasporto ferroviario (per le crisi 
globali e i cantieri ferroviari in Italia ed 
in Europa), nonostante gli incentivi 
nazionali e regionali e le politiche di 
sostegno

➢ Gli interporti e i terminal intermodali 
soffrono storicamente di un’eccessiva 
frammentazione (24 interporti più 
qualche decina di terminal: pochi 
impianti (al limite della capacità) che 
assorbono la maggioranza dei traffici 
(Verona, Bologna, Padova, Gallarate) e 
molti impianti poco efficienti (mentre 
mancano impianti nel centro-sud Italia, 
anche per sviluppare i traffici nazionali)

➢ Le prospettive (una volta chiusi i 
cantieri sulle reti e completati gli 
interventi infrastrutturali strategici -
tunnel di base, terzo valico, nodo di 
Milano, ecc.) sono di crescita e di 
allineamento ai livelli europei

24
Fonte: UIR



Interporti
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La legge 13 novembre 2025, n. 177, legge quadro in
materia di interporti, rafforza un modello di trasporto
merci orientato all’intermodalità.

Interporti = infrastrutture strategiche

Risorse dedicate pari a 5 milioni di euro per il 2025 e
10 milioni di euro per ciascuno degli anni 2026 e 2027

La stessa legge stabilisce inoltre che il numero
complessivo degli interporti nazionali non possa
essere superiore a trenta.SITUAZIONE NAZIONALE

ITALIA → 24 INTERPORTI ESISTENTI

Priorità: integrazione infrastrutturale e funzionale in una logica di rete.

Risorse economiche: Risorse legge interporti + strumenti di semplificazione e incentivazione connessi a ZLS e ZES



Trasporto marittimo come asset strategico in Europa
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• Il trasporto marittimo è un pilastro di autonomia economica, 

energetica e strategica dell’UE.

• Gestisce circa il 90% del commercio internazionale 

europeo.

• 4,2 milioni di posti di lavoro e ~500 miliardi € di contributo 

al PIL UE.

• I porti sono nodi di commercio, energia, mobilità militare e 

transizione energetica.

• Rafforza la resilienza delle supply chain europee in un 

contesto geopolitico instabile.

Fonte: Report Waterborne



Obiettivi UE: +25% entro il 2030 e +50% entro il 2050 

per inland waterways e short sea shipping.

Soluzioni zero-emission e digitalizzazione come 

abilitatori del modal shift.

Trasporto marittimo
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Short Sea Shipping e Inland Waterways : leva di modal shift a livello UE

Il mare è componente strutturale del riequilibrio modale.

Maggiore integrazione a livello multimodale e nelle catene 
logistiche europee.

Fonte: Report Waterborne



Trasporto marittimo
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➢ Nel periodo 2018-2024:
▪ Traffico UTI in crescita (+5,4%) e 

non UTI in netto calo (-12,3%)

▪ Ro-Ro in crescita, forte fino al 
2020

➢ Traffico container in 
crescita (Gioia Tauro, La 
Spezia e Napoli)

➢ Incrementi più significativi 
per il traffico Ro-Ro:

▪ Cagliari (+124%)
▪ Napoli (+100%)
▪ Genova (+80%)



Le «porte di accesso»: i porti

➢ I sistemi portuali del Nord Tirreno (Genova, Savona, La Spezia) e Nord Adriatico (Trieste) sono i riferimenti per 
il sistema logistico nazionale (e le sue ambizioni europee)

➢ La crescita dei traffici degli anni ‘10 è stata attenuata dalle recenti crisi (geopolitiche e Mar Rosso)
➢ Il problema endemico di questi sistemi è la competitività rispetto ai porti del Nord Europa (efficienza, tempi e 

costi) legati anche alle problematiche infrastrutturali (interconnessioni ferroviarie e retroportualità)

Fonte: Assoporti
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Traffico container e capacità dei porti  
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A livello di capacità non vi è 
sempre un’efficiente allocazione 

e alcuni porti non sfruttano 
appieno la loro capacità

Fonte: Osservatorio MOST Freight Insights



Trasporto cargo aereo

⮚ Il trasporto merci via aereo ha un ruolo rilevante nell’ambito dell’e-commerce e del trasporto dei beni di 
lusso (eccellenze del made in Italy): a fronte di una quota dello 0,5% dei volumi di merce in Italia, la 
percentuale in valore è di oltre il 20% (Banca d’Italia)

⮚ Le destinazioni sono internazionali (91%), soprattutto extraeuropee (55%)
⮚ I tassi di crescita degli ultimi anni sono elevati (a doppia cifra) e resteranno ben sopra alla media anche nei 

prossimi anni
31

Fonte: ENAC



Il trasporto aereo delle merci 
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➢ In Italia, gli aeroporti principali sono Malpensa e Fiumicino, che hanno un ruolo centrale nel traffico 
internazionale di merci grazie anche alle sinergie con il trasporto ferroviario e marittimo (fondamentali 
per ottimizzare l’intera filiera)

➢ L’aeroporto di Malpensa raccoglie, in particolare, i 2/3 dei traffici totali dell’Italia con traffici in costante 
crescita (+ 31% rispetto al 2019) soprattutto per il settore farmaceutico e moda

Fonte: Elaborazioni FLS su dati ENAC
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I 3 motori della settima rivoluzione dei trasporti
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I nuovi vettori energetici per l’autotrasporto

35

• Trend per veicoli commerciali analoghi rispetto 

alle auto;

• Emissioni CO2eq essenzialmente legate al fattore 

emissivo TTW;

• Biocarburanti competitivi con l’elettrico su base 

WTW;

• Il valore di WtT H2 è relativo all’idrogeno prodotto 

tramite steam reforming (JEC WTW v5, 2020). Il 

dato è soggetto a modifiche all’ aumentare della 

quota di idrogeno verde.

Fonte: Report MOST Sunrise 2025



TCO per i veicoli del trasporto merci

⮚ Nel trasporto merci il 
fondamentale costo totale 
di utilizzo (TCO) dipende 
dalla produttività e 
percorrenza dei veicoli 
(range di impiego)

⮚ In media, il TCO di un 
camion elettrico è circa 
doppio di quello di un 
diesel/HVO e quello di un 
camion ad idrogeno - oggi -
4 volte

36

Fonte: Energy&Strategy - Polimi
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Studio dell’Osservatorio SUNIRSE per stimare la decarbonizzazione del trasporto stradale in vista del 
raggiungimento degli obiettivi UE

SHIFT

IMPROVE

High Decarbo

SHIFT

Low Decarbo

AVOID AVOID

IMPROVE

• Costruzione di 2 scenari tendenziali di evoluzione della domanda al 2030 e al 2034:

1) HIGH (ottimistico): in ragione di ipotesi verosimili e più favorevoli ad una riduzione della CO2

emessa

2) LOW (prudenziale): in ragione di ipotesi verosimili e meno favorevoli ad una riduzione della
CO2 emessa

AVOID: politiche volte a una riduzione del numero di veicoli*km (meno viaggi, meno km, maggior 

riempimento) e degli sprechi di energia

SHIFT: si traduce in politiche (push e/o pull) di diversione modale vs modalità di trasporto più efficienti 

(es. modifiche comportamenti utenti)

IMPROVE: si traduce in politiche di incentivazione/promozione dello sviluppo tecnologico e del 

rinnovo del parco veicolare circolante (es. veicoli a basso impatto ambientale)

• Le tendenze e le politiche in corso sono state classificate secondo un approccio ASI:

Effetti tendenziali dei nuovi vettori energetici per l’autotrasporto



Stima composizione del parco LGV per alimentazione
Composizione parco veicolare 2024 ➜ 2030 ➜ 2034

IBRIDE; 3,05%
Benzina; 3,10%

Gasolio; 
85,70%

GPL ; 2,84%

Metano; 3,95%

2024 2030 2034

Scenario basso – Parco:  3.996.085 

Composizione parco circolante 

BEV ≈ 0,55%
20.211

Attuale – Parco:  3.667.141 

Scenario alto – Parco:  3.732.139 Scenario alto – Parco: 3.746.415

Scenario basso – Parco: 4.214.722 

IBRIDE; 2,69%
Benzina; 3,27%

Gasolio; 
87,12%

GPL ; 2,51%
Metano; 3,48%

BEV ≈ 0,9%
37.259 

BEV ≈ 1,4%
57.183

IBRIDE; 3,20%
Benzina; 3,11%

Gasolio; 
85,00%

GPL ; 2,98%

Metano; 4,14%
BEV ≈ 1,6%
59.040

BEV; 2,99%

IBRIDE; 3,82%

Benzina; 2,89%

Gasolio; 
81,79%

GPL ; 3,56%

Metano; 4,94%
BEV ≈ 3,0%
111.947

I nuovi vettori energetici per l’autotrasporto



Stima composizione del parco HGV per alimentazione
Composizione parco veicolare 2024➜ 2030➜ 2034

2024 2030 2034

Scenario basso – Parco:   813.237 

Scenario basso

Composizione parco circolante 

Attuale – Parco:   785.622  

Scenario alto – Parco:   787.072 Scenario alto – Parco: 793.667 

Scenario basso – Parco: 818.349 

Elaborazioni in linea con la Compliancy alla CO2 regulation della flotta :
2030: -43% CO2 a livello della flotta------35% immatricolato ZEV

2035:  -64% di CO2 a livello della flotta-----56% immatricolato ZEV

Gasolio; 
99,88%

Metano; 0,10%
BEV ≈ 0,02%
174
H2=0

Gasolio; 
98,59%

Metano; 0,13% BEV ≈ 1,26%*
10.269 
H2 ≈ 0,02%*
150

Gasolio; 
96,16%

Metano; 0,14% BEV ≈ 3,50%*
28.616
H2 ≈ 0,20%*
1.650

Gasolio; 
95,80%

Metano; 0,14%
BEV ≈ 3,85%*
30.326 

H2 ≈ 0,2%*
1.600

Gasolio; 
88,95%

Metano; 0,16%
BEV ≈ 9,96%*
79.044
H2 ≈ 0,93%*
7.400

I nuovi vettori energetici per l’autotrasporto



I nuovi vettori energetici per l’autotrasporto
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Fonte: Osservatorio MOST Sunrise

Secondo le simulazioni dello Osservatorio Sunrise, anche nello scenario tendenziale più ottimistico i 
risultati sono molto lontani dagli obiettivi Fit for 55.

Addirittura ,nello scenario basso, si presenta la ri-carbonizzazione (+5% dal 2024 al 2030)



Quadro macroeconomico Italia
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Dal 2019 al 2024 è 
aumentato il 
venduto di 
benzina in Italia, 
con un 
conseguente 
aumento dei gas 
serra 

Venduto carburante in Italia

2019 2021 2022 2023 2024
Delta 

(2023-
2022)

Delta 
(2023-
2019)

Delta 
(2024-
2023)

Delta 
(2024-
2019)

Benzina [kl]
9.836.461 9.455.764 10.560.322 10.950.402 11.630.000 3,7% 11,3% 6,2% 18,2%

Gasolio [kl] 28.465.211 27.667.464 28.410.287
27.517.482 27.497.179

-1,9% -2,1% 1,2% -1,6%

HVO [kl]
346.154 512.821

Benzina + Gasolio 
[kl]

38.301.672 37.123.228 38.970.609 38.814.038 39.640.000 -0,4% 1,3% 2,1% 3,5%

t CO2 eq teorico 
TTW

97.328.961 94.358.353 98.859.384 98.263.586 100.187.266 -0,6% 1,0% 2,0% 2,9%

t CO2 eq teorico 
WTW

121.823.011 118.109.515 123.705.319 121.980.219 123.900.788 -1,4% 0,1% 1,6% 1,7%

Fonte: Osservatorio
MOST Sunrise



I nuovi vettori energetici per l’autotrasporto
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➢ I carburanti rinnovabili (in particolare 
HVO e biometano) possono giocare un 
ruolo importante

➢ In ogni caso, i target UE non saranno 
raggiungibili, neppure:

▪ nello scenario migliore (3)

▪ considerando la metodologia WtW

HIGHLIGHTS:



Carburanti alternativi per il trasporto marittimo
La sostenibilità è l’altra grande sfida del trasporto marittimo:

1. mix di carburanti «sostenibili»:
▪ biocarburanti (HVO) (disponibile)
▪ BioLNG (a breve termine)
▪ l'ammoniaca e idrogeno verde (a lungo termine)

richiedono significativi sviluppi infrastrutturali (bunkeraggi nei porti) e tecnologici (per i motori delle 
navi, anche ibridi)
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2. L’energia elettrica è un’alternativa per:
▪ le navi (soprattutto traghetti e medie dimensioni), in 

attesa di sviluppi per le batterie e altre tecnologie di 
nuova generazione

▪ nei porti tramite Cold Ironing (alimentazione elettrica 
da terra)



Porti come Hub energetici multi-vettore
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• Evoluzione dei porti da infrastrutture logistiche a hub energetici 
integrati.

• Infrastrutture per idrogeno, ammoniaca, metanolo ed 
elettrificazione delle banchine.

• Integrazione con smart grid, storage energetico e offshore wind.

• Supporto alla decarbonizzazione marittima e dei sistemi 
industriali collegati.



La dimensione economica della transizione marittima
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• Investimenti stimati per la sola decarbonizzazione marittima 
internazionale : ~39 miliardi €/anno (2031–2050).

• Necessità di coordinamento pubblico–privato per superare la 
'valley of death’.

• Roadmap tecnologiche per tipologia nave e per ecosistemi 
portuali.

• Impatti su CAPEX, OPEX e competitività del sistema logistico 
europeo.



Navi con maggiore fluidodinamica

46

• Se a parità di velocità la nave richiede 
meno potenza all’elica, consuma 
meno combustibile e quindi riduce 
CO2 ed altri inquinanti.

• Interventi fluidodinamici su scafo e 
apparato propulsivo consentono 
riduzioni di consumo perché 
abbassano la resistenza totale (attrito, 
onda, perdite viscose) e aumentano 
l’efficienza propulsiva.

Settembre 2025: introduzione della Grande Svezia nel Gruppo 
Grimaldi per il trasporto di veicoli. 

Lo scafo della nave è caratterizzato da due lame a profilo alare 
posizionate ai lati dell’elica, migliorando l’efficienza propulsiva 
e la manovrabilità. Inoltre esso è dotato di un rivestimento a 
base di silicone per ridurre la resistenza idrodinamica.

Rispetto alle navi trasporto auto di generazione precedente, 
grazie a una serie di tecnologie green, la Grande Svezia 
garantisce fino al 50% di consumo di carburante in meno.



Guida autonoma e connessa: definizioni
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Veicoli a guida assistita

«Il sistema fornisce… un’assistenza 

alla guida momentanea… mentre il 

conducente rimane pienamente 

coinvolto e vigile.” (NHTSA) 

Veicoli a guida autonoma (AV)

“I sistemi di guida automatizzata 

possono essere in grado di gestire 

l’intero compito di guida.” (NHTSA)  

Ai livelli 3–5 si parla di guida 

completamente autonoma, in cui il 

conducente non è tenuto a monitorare 

la marcia

Veicoli connessi

“veicoli equipaggiati con sistemi di 

comunicazione veicolo-veicolo (V2V) e 

veicolo-infrastruttura (V2I), 

complessivamente indicati come V2X”  

(NHTS) 



Truck platooning: livelli guida autonoma
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⮚ Livello 1
• leader e followers con autista a bordo

• possibilità di plotonamento opportunistico

(on-the-fly) o su appuntamento

• Richieste solo comunicazioni V2V

⮚ Livello 2
• leader con autista a bordo, followers a guida autonoma

o con autista in riposo (cambio norme)

• necessità di truck platooning stations su porzioni della

rete (autostrade)

• necessità di comunicazioni V2V e V2I (smart road)

⮚ Livello 3
• leader e followers a guida autonoma

• necessità di truck platooning stations su porzioni della

rete (autostrade)

• necessità di comunicazioni V2V e V2I (smart road)

Fonte: PSA Minitry of Transport



Veicoli commerciali a guida autonoma

Porti e terminal (autonomia in 
ambienti controllati)

Il terminal container intelligente del 
Porto di Tianjin a fine 2025 è riuscito 
ad effettuare operazioni di 
carico/scarico completamente 
automatizzate e senza personale
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Robovan in aree urbane e periurbane-

permessi di road testing

WeRide: Robovan W5, licenze per test driverless 

su strade pubbliche (Guangzhou) per trasporto 

espresso,

Permesso esplicito per platooning

1+N su autostrada inter-provinciale 

(Beijing–Tianjin–Hebei), con lead 

truck presidiato e veicoli follower 

in modalità autonoma

Test su asse autostradale ad alta 

intensità logistica 

ESEMPIO DELLA CINA



Nuove navi unmanned
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Oggi, la maggioranza delle sperimentazioni reali è tra il livello 

1 e 2, con alcuni test ai livelli 3–4 su tratte corte e controllate.

LIMITI ATTUALI

Le sperimentazioni sono tecnicamente 

avanzate, ma:

∙ Regolamentazione internazionale (IMO 

MASS Code) non ancora pienamente 

definita.

∙ Responsabilità legale in caso di incidente 

non completamente normata.

∙ Assicurazione e certificazione ancora in 

fase pilota.

∙ Ambienti complessi (porti congesti, 

maltempo estremo) richiedono 

supervisione umana.



Nuove navi unmanned
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Yara Birkeland (Norvegia)

∙ Prima portacontainer completamente 

elettrica e progettata per operare in 

autonomia.

∙ Operativa dal 2022 in modalità con 

equipaggio ridotto.

∙ Obiettivo: raggiungere piena autonomia 

L3/L4 in tratte costiere brevi.

Cina - Zhi Fei (Qingdao) 

Feeder portacontainer 300 TEU

Architettura operativa a 3 modalità: con 

equipaggio, tele-operata da stazione a terra, 

oppure navigazione autonoma senza equipaggio 

(con supervisione)
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• Digital twin delle operazioni portuali e 

pianificazione AI-driven.

• Coordinamento in tempo reale nave–

porto–hinterland.

Port Ecosystems: digital twin, AI e automazione

• Automazione terminal, robotica e gestione 

predittiva della capacità.

• Due livelli di protezione: cybersecurity dei sistemi 

digitali (NIS 2) e resilienza fisica e operativa 

delle infrastrutture essenziali (CER).

• Coordinamento fra operatori pubblici e privati per 

standard di sicurezza



Treni driverless
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⮚ I treni "driverless" sono veicoli 

autonomi senza macchinista a bordo 

e guidati da sistemi tecnologici avanzati 

che gestiscono la velocità, l'arresto e la 

sicurezza

⮚ I sistemi si basano su tecnologie di 

protezione e  supervisione 

automatica dei treni nell’insieme di 

impianto + tecnologie + treno

⮚ Questi mezzi sono diffusi per le 

metropolitane, in fase di avvio per i treni 

suburbani e locali, in fase 

sperimentale per i treni sulle lunghe 

distanze

⮚ Per i treni merci sono in corso 

sperimentazioni anche in Europa 

(Germania)



Servizi di smart mobility per il trasporto merci 

Obiettivo: digitalizzare il trasporto 
merci per aumentare saturazione dei 
veicoli , ridurre km a vuoto, consumi 
ed emissioni, e abilitare servizi 
sharing.
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Trasporto merci oggi:
• Bassa saturazione (peso/volume) e 

consolidamento limitato
• Km a vuoto elevati e ritorni non sfruttati
• Pianificazione statica: ritardi e scarsa visibilità

… LA MERCE PIU’ TRASPORTATA è L’ARIA

• Uso di dati digitali per descrivere routing, 
veicolo e carico

• Visibilità in tempo reale lungo la catena del 
trasporto

• Collaborazione tra attori per ridurre 
inefficienze



Ottimizzazione dei carichi
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Esempio del servizio FLOCKDIRECT 

Uber Freight usa una piattaforma di intermediazione per 

abbinare carichi e camion, aumentando il riempimento e 

riducendo i km a vuoto. Con programmi drop-and-hook, trailer 

pooling (trailer condivisi disponibili in più punti) e strumenti di 

controllo centralizzati riduce tempi di attesa e costi 

operativi/amministrativi per shipper e carrier.

Tecnologie per la condivisione del camion e 

ottimizzazione del trasporto e sviluppo di servizi 

cooperativi (Freight-as-a-service - FaaS), con gli obiettivi 

di: 

1. Aumento del coefficiente di carico

2. Riduzione dei km percorsi

3. Riduzione dei costi per le aziende

• 18 milioni di spedizioni annue

• 113.000 carrier nella rete nordamericana

• Copertura diretta: USA, Canada e Messico

• Spedizioni nazionali, cross-border e intermodali



Smart Control
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⮚ Gestione flotta (AVL, ottimizzazione 

marcia veicoli - per tecnologia –

manutenzione, guida)

⮚ Gestione degli accessi in specifiche 

aree in funzione della congestione/ore 

della giornata ecc.

⮚ Geo-fancing

⮚ Promuovere comportamenti safety

and green attraverso bonus/incentivi 

assicurativi
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Conclusioni

1. La logistica e trasporto delle merci sono in una fase di profondo cambiamento ma la 
direzione, i tempi e gli impatti economici sono ampiamente imprevedibili (profonda incertezza) 
e quindi necessità di monitorare norme, tecnologie e mercati 

2. Fattori «negativi»:
▪ Limiti di capacità in un sistema infrastrutturale vecchio che ha bisogno di manutenzione 

rigenerativa
▪ Incertezza delle norme UE sulla transizione energetica, effetti delle normative su  Vignettes, 

ETS, costo dei vettori energetici alternativi: forti impatti sul TCO
▪ Aumento costante del trasporto merci su strada con conseguenze su congestione, consumi 

ed inquinamento
▪ Incertezza sullo sviluppo del trasporto intermodale e marittimo, che:

o soffrono attualmente delle limitazioni infrastrutturali (cantieri e gradi opere in fase di 
realizzazione, ritardi negli interventi portuali e retroportuali) e di una certa mancanza di 
competitività su scala internazionale

o necessitano di continui sostegni pubblici (finanziamenti ed incentivi, per investimenti ed 
esercizio)

58



Conclusioni

3. Fattori «positivi»:
▪ Ristrutturazione del mercato e crescita delle aziende (maggiori dimensioni , competitività e 

innovazione)
▪ Possibilità delle nuove tecnologie motoristiche e nuovi carburanti per ridurre costi ed 

esternalità negative
▪ Enormi possibilità di riduzione dei costi e aumento della sicurezza dalla guida autonoma su 

tutte le modalità. Strada più avanti , si risolve anche il problema dello shortage di autisti 
(stima UE nel 2028 mancheranno 745.000  autisti )

▪ Evoluzione dei sistemi digitali, per l’ottimizzazione di carichi (es. FaaS) e percorsi 
(riequilibrio modale e ottimizzazione delle risorse) e per una gestione più integrata ed 
efficiente

▪ Disponibilità di informazioni e dati (big data) per monitorare i trasporti e orientare i servizi
▪ Posizionamento dei porti e aeroporti rispetto ai flussi internazionali e investimenti 

strategici in corso per gli attraversamenti alpini
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