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L'Alleanza Clima Lavoro & un tavolo permanente di confronto, elaborazione,
proposta e iniziativa comune tra organizzazioni sindacali e della societd
civile per favorire la transizione alla mobilitd sostenibile ed elettrica

in Italia e conseguire il traguardo della neutralitd climatica entro il

2050 sancito dal Green Deal europeo. Su questo terreno, oggi, si

sta giocando una partita cruciale.

Cio non puo stupire, considerando la latitudine degli inte-
ressi in ballo e la magnitudine dellimpatto della mobili-
td sullambiente, 'economia e il lavoro. Basti pensare che
nel nostro paese il complesso delllautomotive — industria
e servizi — occupa un milione e duecentomila addetti, co-
prendo quasi un quinto del Pil, mentre il settore dei traspor-
ti & responsabile di un quarto delle emissioni totali di gas
serra e del 30% delle emissioni di CO, (oltre il 90% di queste
ultime & legato al trasporto su strada).

Di fronte a tutto cid, € necessario e urgente mettere in campo

energie, saperi, strumenti, pratiche e — appunto — alleanze capa-

ci di tracciare, alimentare e accompagnare un percorso di transizione
giusta che guardi alla mobilitd sostenibile come a un’opportunitd irripetibile



per creare nuova e buona occupazione, proteggere la salute e il benessere delle
persone, assicurare un futuro al pianeta e alle generazioni che verranno.

L'Alleanza Clima Lavoro vuole cogliere questa sfida unendo ed espri-
mendo le forze, le competenze, le istanze del mondo del lavoro e
dellambientalismo, sulla base della consapevolezza che la tutela
della biosfera e quella del lavoro e dei diritti siano due facce della
stessa medaglia, due fronti inscindibili dello stesso impegno per

un nuovo modello di sviluppo.

CLIMA Con questa missione, I'Alleanza Clima Lavoro realizzerd nei

prossimi mesi una vasta gamma di iniziative per stimolare il

dibattito pubblico, mobilitare la cittadinanza sui territori, pro-

LAvo Ro muovere la ricerca, coinvolgere i principali attori politico-istitu-
zionali e socio-economici.

Quello che segue ¢ il Manifesto programmatico dell’Alleanza sotto-

scritto dalle sue organizzazioni promotrici. La speranza & che questo

documento, e con esso 'azione dell'Alleanza, possa migliorare ancora

nella profonditd dell'analisi e nella forza della proposta politica e program-

matica, con il contributo di quanti vorranno condividere il nostro impegno per

la mobilitd sostenibile, nella cornice di una giusta transizione: ambientale e sociale.

Buona lettura.
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La transizione ecologica e la mo-
bilitd sostenibile rappresenta-
no sfide fondamentali non solo
per 'ambiente, ma anche per
il lavoro e I'economia in Italia.
In gioco c¢’é un nuovo model-

lo di sviluppo basato sulla
sostenibilitd e i diritti, sull'oc-
cupazione di qualitd, su un
nuovo benessere economico

e sociale. La convergenza tra

il mondo del lavoro e il mon-
do dell'ambientalismo appare
imprescindibile per affrontare
Ccon successo — insieme — que-
ste sfide.

L'Alleanza Clima Lavoro nasce sulla
base di questa urgenza e di questa
necessitd, con obiettivi ambiziosi: col-
tivare e allargare il campo del dialogo,
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dellimpegno e della proposta comune tra sindacato e organizzazioni
ambientaliste in tutto il paese, promuovere azioni di sensibilizzazione e di
mobilitazione pubblica sul tema di una transizione giusta nell'interesse
del pianetaq, dei lavoratori e delle la-
\I’.O.mtr'c" incalzare il mondo della po- La transizione ecologica
itica, delle istituzioni e delle impre- ey s -
se a programmare e implementare ‘ e la mobilita sostenibile
politiche pubbliche e iniziative pro- rappresentano sfide

duttive volte al raggiungimento del-  fondamentali non solo
la neutralitd climatica entro il 2050 per lambiente,

sancito dal Green Deal europeo. .
ma anche per il lavoro

Vogliamo concentrarci sulla mobi- € leconomia in ltalia
litd sostenibile e la giusta transizio-
ne affrontando le questioni emergenti della riconversione dei veicoli
verso l'elettrificazione e dell'impatto sul mondo dell'industria, sul lavoro
e l'occupazione delle persone, sui nostri territori. E vogliamo alimentare
un confronto sul futuro dell’automotive, del trasporto pubblico, dei veicoli
commerciali per il trasporto merci, dei nuovi servizi di mobilitd nel contesto
dei Piani urbani di mobilitd sostenibile delle cittd. Sono 8, in particolare, i temi
al centro dell’Alleanza Clima Lavoro.




1. Le politiche per la giusta transizione,
ambientale e sociale: la strada verso il 2035

In queste settimane il phase-out dei motori endotermici dal 2035 é
stato definitivamente confermato, nonostante le proteste e le in-
fondate richieste dell'ltalia di considerare i biocarburanti tra le
rinnovabili “zero emissioni”: una posizione miope e sbaglia-
ta, che ha come risultato quello di rendere ancora piu in-

certo e contraddittorio un processo comunque neces-
sario e indifferibile.

Non si tratta quindi di rallentare, ma di accelerare un
passaggio che deve essere gestito con scelte chiare,
coerenti. Per questo critichiamo la linea del governo
italiano. Non sard certo posticipare di qualche anno

la data della fine della vendita dei motori a com-
bustione interna a salvaguardare i posti di lavoro: al
contrario, questo rischia di farne perdere molti di pit.
Servono politiche proattive del lavoro, innovazione, for-
mazione, anticipazione e lungimiranza. Con la consa-
pevolezza che il mercato globale dellautomotive fondato
sui motori endotermici € destinato a ridursi sempre di piu.
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Bisogna guidare da subito e senza esitazioni la giusta transizione alla mobilita sostenibile e all'e-
lettrificazione dei trasporti senza continuare a sprecare risorse su produzioni insostenibili o su
false soluzioni come quelle dei carburanti biologici o sintetici, che sono inefficienti, limitati e ne-
cessari — piuttosto — a decarbonizzare altri settori non elettrificabili. Il 2035 & una tappa decisiva,
e non é procrastinabile.

In tal senso, mentre il settore dellautomotive e della mo- Bisogna guidare da
bilita rischia di essere pesantemente colpito dai cam- subito e senza esitazioni
biamenti in atto, I'ltalia sconta il peso di errori, omis- la giusta transizione

sioni e ritardi che si sono cccumulgtl nel tempgz alla mobilita sostenibile
sono mancate le politiche pubbliche e una vi- , ..
sione dinsieme in merito alla promozione e e qll elettr IfIC?CIZIOI’)e
allo sviluppo di nuovi settori imprenditorialie ~ dei trasporti senza
produttivi sul fronte delle energie rinnovabili  continuare a sprecare
e della mobilita sostenibile ed elettrica; so-  jsorse sy produzioni

no state insufficienti le risorse investite. . L
insostenibili o su false

Oggi pitl che mai, peraltro, l'urgenza di at-  Soluzioni

tuare in Italia politiche pubbliche per la
riconversione del settore automobilistico e della mobilitd nel segno delle
emissioni zero e della decarbonizzazione é dettata dalla guerra in Ucraina: un
evento drammatico che ha ulteriormente aggravato lo scenario della triplice
crisi pandemica, climatica ed energetica in atto, disarticolando le catene globali
del valore e provocando un forte aumento dei prezzi dei combustibili fossili. Di fronte

7



a tutto cio, la transizione verde verso la mobilitd sostenibile e I'elettrificazione dei trasporti € I'unica
risposta possibile per anticipare e prevenire le conseguenze di questa triplice crisi.

In caso contrario, il settore automobilistico italiano rischia di essere travolto dalla portata delle

sfide odierne, dovendo fare i conti con i limiti, le timidezze e le scelte sbagliate dei governi che si

sono succeduti alla guida del paese. L'ltalia deve accelerare la transizione attraendo nuove fi-

liere, sostenendo la riconversione e facilitando I'adozione di nuove tecnologie, pena la perdita di
competitivitd per il settore e per l'intero paese.

Il peso della
transizione non puo Ad oggi, manca un quadro articolato della transizione e dei suoi
e non deve ricadere effetti sul tessuto industriale italiano. In quest’ottica, deve essere
. . chiaro che il peso della transizione non pud e non deve ricadere
sulle spaile dei lavoratori sulle spalle dei lavoratori e delle lavoratrici: non puod esserci alcu-
e delle lavoratrict. na transizione che non sia socialmente, oltre che ambientalmen-
non puo esserci alcuna te, giusta.

transizione che non sia

. Siamo nel mezzo di un passaggio storico che implica la necessitd
socialmente, oltre P 99 P

. di avviare una programmazione politica ed economica organi-
che ambientalmente, ca e su vasta scala indirizzata a una complessiva riarticolazione
giusta del mondo del lavoro e del sistema produttivo nel nostro pae-

se, adottando scelte ambiziose e destinando risorse importanti
— anche comunitarie, a partire da quelle del Fondo Sociale Europeo — a interventi capaci di co-
niugare la riconversione dei posti di lavoro legati a produzioni obsolete e inquinanti, la creazione
di nuova occupazione e la formazione della forza lavoro, in particolare piu giovane, su produzioni
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ad alto valore aggiunto, tecnologicamente avanzate, sostenibili sul piano ambientale, guardan-
do anche a un piano generalizzato di riduzione dell’'orario lavorativo a paritd di salario.

Chiediamo la nascita di un’Agenzia nazionale per la politica industriale per la giusta transizione
che assuma Iimpegno di accelerare la trasformazione e di far convergere risorse, competenze,
iniziative per rilanciare il sistema-paese dentro la cornice del Green Deal europeo e della transizio-
ne verso un modello di sviluppo socialmente e ambientalmente sostenibile, con al centro la valo-
rizzazione del lavoro. Cassa Depositi e Prestiti deve poter diventare lo strumento finanziario principe
per sostenere e sviluppare imprese e strategie industriali che vadano in questa direzione.

sl 2.La politicaindustriale
i & perl’automotive

In tutto il mondo, 'automotive € al centro di un processo
di cambiamento strutturale, innescato dal combinato
disposto dellavanzante digitalizzazione, dellautoma-
zione e delle nuove tecnologie nei sistemi produttivi,
della risposta alle questioni della sostenibilitd ambien-
tale e degli stessi orientamenti del mercato.

La pandemia da Covid-19 e il conflitto in Ucraina hanno
esacerbato queste dinamiche: serve oggi 'impegno di tutti
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gli attori interessati — le imprese, i lavoratori e le lavoratrici, le autorita
politiche e di governo — per imprimere una trasformazione positiva
all'intero settore e affermare una nuova idea di mobilitd.

Si tratta di un impegno tanto piti urgente e necessario, se si

considerano i numeri: I'insieme dell'automotive conta in Eu-

ropa 14,6 milioni di occupati, di cui 1,2 milioni in Italia, men-

tre gli addetti alla produzione di autoveicoli e alla compo-

nentistica in Europa sono 2,6 milioni, di cui 280.000 in Italia.

Gid oggi nel nostro paese si vendono la meta delle auto a

combustione e un quinto dei motori diesel di 15 anni fa: la

conversione produttiva avrebbe dovuto iniziare nel 2015,

non nel 2035. E ora bisogna recuperare in fretta il tempo
perduto, senza attendere o “distrarsi” ancora.

Questo vale a maggior ragione se si considera che molti
paesi produttori hanno gid messo in campo politiche di
investimento con piani nazionali di sostegno all'industria

dell’'automotive, su tre assi fondamentali: ricerca-sviluppo e
produzione, componentistica, incentivi alla domanda. Il no-
stro paese sconta invece una colpevole assenza di iniziativa.

L'ltalia € oggi lI'ottavo produttore di auto in Europa e la nostra
componentistica é legata a doppio filo con l'industria francese e



tedesca, che ha deciso di puntare da subito sull'elettrico. E prevedibile che il parco di vetture cir-
colante tenda a decrescere nel nostro paese: d’altra parte, il prezzo medio d’acquisto di un‘auto
nuova alimentata a carburanti fossili in 10 anni & cresciuto del 32%, mentre il PIL € quello del 2007

e il potere d'acquisto stipendi e salari in Italia € fermo al 1990.

L'automotive ha sempre giocato un ruolo chiave nella storia in-
dustriale e sociale del paese, dando un contributo enorme, sia
in termini di occupazione sia di ricerca e innovazione, allo svi-
luppo dei territori e di un'importante filiera produttiva. Tuttavig,
negli ultimi 30 anni, I'talia ha subito una forte contrazione della
propria capacitd industriale relativa alla produzione dei veicoli,
solo in parte compensata da una sempre maggiore esposizio-
ne della filiera della componentistica sui mercati esteri.

Oggi, le improrogabili questioni climatiche richiedono all'au-
tomotive di affrontare quello che & probabilmente il cambia-
mento tecnologico piu radicale della sua storia, abbando-

L'insieme dellautomotive
conta in Europa 14,6 milioni
di occupat,

di cui 12 milioni in Italia,

mentre gli addetti alla

produzione di autoveicoli

e alla componentistica

in Europa sono 2,6 milioni, ,

di cui 280.000 in Italia

nando una propulsione legata ai combustibili fossili a favore di tecnologie piu sostenibili. In tal
senso, riteniamo che l'elettrificazione — combinata a uno sviluppo massiccio della produzione
di energie rinnovabili — sia la tecnologia migliore e pit matura per ridurre I'impatto ambientale

della mobilitd di massa.

Cid e confermato, peraltro, dai piani industriali annunciati dalle maggiori case automobilistiche e
imprese dellautomotive internazionali: il cumulato a livello mondiale degli investimenti su veicoli



elettrici e batterie ha superato infatti 1200 miliardi di dollari (e la stessa Volkswagen ha annunciato
che I'80% delle auto che venderd al 2030 saranno elettriche). Lltalia, pur scontando dei volumi limitati
di produzione di autoveicoli (poco sopra il mezzo milione, includendo i veicoli commerciali leggeri),
nel 2023 produrrd una vettura su 5 completamente elettrica.

Le improrogabili questioni  Inoltre, la direzione chiara che sta prendendo il mercato auto
climatiche richiedono pone una sfida urgentissima alla nostra industria dei
componenti automotive: il 40% dei componenti

€ ancora dedicato al mercato interno, con i

affrontare quello piani dei maggiori player volti all'elettri-

che e probabilmente ficazione, mentre il 60% verso l'estero,

il cambiamento tecnologico Europa in particolare (il 20% da solo

pitl radicale della sua storia, verso la Germania). Adottando po-
abbandonando una litiche incerte e confuse sull'auto

i elettricq, si rischia di tenere il no-
propulsione legata stro Paese ai margini di una dina-
ai combustibili fossili mica industriale epocale.

allautomotive di

Il profondo mutamento che abbiamo di fronte rappresenta senza
dubbio un fattore potenzialmente destabilizzante per migliaia di pic-
cole e medie imprese italiane che hanno fondato la loro attivita sul
veicolo endotermico e, in buona parte, sul powertrain. Ma la transizione
verso un nuovo paradigma di mobilitd potrebbe essere per I'ltalia una
grande opportunitd. In proposito, come si & detto, il mercato si sta gia
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orientando — e si orienterd ancora piu decisamente — verso l'elettrico, piu vantaggioso nei costi
di manutenzione e rifornimento.

| paesi europei con un settore automotive solido e sviluppato hanno gid programmato e avvia-
to questo nuovo percorso. E le grandi multinazionali dell'auto ragionano su piani pluriennali di
investimento, puntando su batterie, semiconduttori e idrogeno. Il compito della politica nel no-
stro paese € appunto quello di creare le condizioni perché queste produzioni innovative
arrivino anche in Italia. In caso contrario, rischiamo di diventare la coda della filiera,
come principali candidati per scaricare sulle nostre spalle il problema della so-

vracapacita degli stabilimenti.

La pandemiq, la crisi dei chip e I'esplosione dei costi della logistica hanno
dimostrato, inoltre, la debolezza delle catene produttive sparse. | gran-
di costruttori, non a caso, stanno verticalizzando la propria struttura
industriale e avvicinando le fabbriche ai mercati di sbocco. Servono
pertanto strumenti di sostegno alla re-internalizzazione di produzioni
nel nostro paese, insieme a misure che favoriscano la crescita del-
le aziende italiane. Altrimenti, le nostre piccole e medie imprese non
avranno la capitalizzazione necessaria a investire sulla transizione né

le risorse per sostenere la domanda delle multinazionali.

La politica deve fornire risposte credibili e immediate a sfide di cosi va-
sta portata, con un impatto sul nostro PIL e sul tessuto occupazionale e
— Iy imprenditoriale rilevantissimo.
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3. Elettrificazione e digitalizzazione della mobilita

L'elettrificazione della mobilitd, del trasporto merci e della logistica & un’occasione preziosa di ri-
lancio, a conferma di una storica tradizione industriale, identificando il ruolo del nostro Paese come
base di arricchimento, rinnovo di competenze e formazione di saperi, valorizzazione dei territori.

Puntare su una transizione ecologica centrata sulle rinnovabili, sul risparmio e sull'efficienza
nell'uso dell’energia, senza continuare a sprecare risorse in produzioni insostenibili, significa dare
un contributo decisivo al rilancio di molti settori, al benessere e alla qualita della vita dei cittadi-
ni, confermando la vocazione industriale del Paese e rinnovandola nel segno della sostenibilitd.
Bisogna affrontare queste sfide in maniera sistemica: tecnologia e mezzi ci sono, cosi come gli
investimenti pronti a essere messi in campo.

Ma per cogliere le opportunita di sviluppo all'orizzonte e centrare gli obiettivi di decarbo-
nizzazione €& essenziale articolare un ragionamento coordinato tra
tutte le parti coinvolte. Ad esempio, sul fronte

energetico, incompetenza



e burocrazia stanno bloccando oggi 180 GW di rinnovabili, il
triplo del gid installato: se Governo e Regioni accelerassero
le procedure autorizzative, Elettricitd Futura (Confindustria)
prevede linstallazione di 20GW all’‘anno, sostituendo 15 mi-
liardi di metri cubi di metano in tre anni, sette volte di pit di
quanto si potrebbe disporre dai giacimenti nazionali.

In tema di logistica e trasporto merci, lo sviluppo di un‘infra-
struttura di ricarica per i veicoli elettrici sia privata sia su suo-
lo pubblico e indispensabile per la diffusione dei mezzi com-
merciali leggeri (LCV) e pesanti (HDV) a batteria. L'Unione
europead ha l'obiettivo di 3 milioni di punti di ricarica pubblici
al 2030, ma ad oggi ne siamo ancora lontani. L'ltalia conta
piu di 36.000 punti di ricarica ad accesso pubblico, che de-
vono piu che triplicare nei prossimi 7 anni e che sono ancora
poco e male distribuiti sul territorio, con una scarsa presenza
al sud e nelle isole.

ecologica centrata sulle
rinnovabili, sul risparmio
e sull'efficienza nell'uso
dell'energio, senza continuare
a sprecare risorse in produzioni
insostenibili, significa dare un
contributo decisivo al rilancio
di molti settorj, al benessere
e alla qualita della vita dei
cittadini, confermando la
vocazione industriale del ,

‘ Puntare su una transizione

Paese e rinnovandola nel
segno della sostenibilita

Tuttavia, nonostante le criticitd legate al permitting, sotto il profilo delle infrastrutture di ricarica si
sta andando nella giusta direzione dal punto di vista del trasporto passeggeri.

Ora pero € necessario accelerare anche sul processo di
decarbonizzazione ed elettrificazione



di logistica e trasporto merci, ed & auspicabile in questo senso uno sforzo congiunto
in ambito urbano tra Comuni e privati. Iniziative concrete sono possibili.

| Comuni dovrebbero abilitare linstalla-
zione di punti di ricarica di media po-
tenza nei parcheggi di carico e scarico

Va perseguita la
capacita dellindustria

italiana di giocare su strada; riqualificare aree comunali
un ruolo di primo piano per nodi di ricarica lungo il percorso in
rispetto a una produzione O'rTl‘.bitO urbano e(;frr‘e?st‘?ggi ComUR
. nali per impr i logisti mezzi
quant/tat/vamente e O pe. P _ese . ogistica e me [
L di partite IVA; applicare una sconti-
qgal’tat"@meme elevata stica sulla ricarica sia lungo il per-
di batterie di nuova corso sia notturna in rimessaggio,
generazione, a partire possibile anche grazie all'introduzio-

ne di un meccanismo di credito che
remuneri la componente rinnovabile
dell’energia elettrica ricaricata dai vei-
coli, come oggi avviene esclusivamente per la quota di biocarburanti im-
messi in consumo; fornire servizi di sharing di veicoli commerciali elettrici.

da quelle elettriche

Altro tema da affrontare é quello relativo alla trasformazione digitale dell’auto-
motive, che comporta la necessitd di definire una strategia industriale sulle infra-
strutture di gestione e di controllo dei dati. Il trasporto e la mobilita digitali richiedono
infatti capacita di fornire componenti elettronici chiave, a partire dai semiconduttori e dai



microchip, la cui scarsa disponibilitd rappresenta oggi un grave problema. L'auto-
nomia nella produzione e nell'approvvigionamento di questi componenti deve
essere un elemento centrale di politica industriale.

Allo stesso modo, va perseguita la capacita dell'industria italiana di gio-
care un ruolo di primo piano rispetto a una produzione quantitativamen-
te e qualitativamente elevata di batterie di nuova generazione, a par-
tire da quelle elettriche. In Europa le gigafactories ci sono gid: in Italia
— e fondamentale un coordinamento tra Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti e Ministero delle Imprese e del Made in Italy per garantire
la localizzazione e I'avviamento di impianti dedicati a tali produzioni.

4. Mobilita sostenibile
ed elettrificazione anche perle merci

L'elettrificazione del trasporto merci, quantomeno sul corto-medio rag-

gio, & la risposta pit completa e compatibile con le esigenze di business

del settore e per rispettare gliimpegni sulla decarbonizzazione e le emissioni

zero che il nostro paese e I'Europa hanno sottoscritto. Nel 202], il settore tra-

sporti in ltalia ha consumato poco meno di 37 Mtep — milioni di tonnellate equi-

valenti di petrolio — di energia, pari al 32% dei consumi energetici totali (Eurostat);
rispetto al 2020, anno della pandemiq, si rileva un incremento di ben 6,5 Mtep (+21%).
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Il settore & fortemente dipendente dai prodotti petroliferi (90,5% del dato com- e
plessivo), in particolare dal diesel/gasolio (59,8%) e benzina (20%). L'elettricita e ‘;ff:::“ 1
contribuisce ai consumi finali del settore per il 2,6% (1,7% da fonti fossili). Le ‘ b
fonti rinnovabili, considerando i consumi effettivi, hanno un‘incidenza pari al |
4,7%-4,8% dei consumi del settore. Dal punto di vista della ripartizione mo-
dale, il 90% circa dei consumi energetici € assorbito dal trasporto su stra-
da, seguono l'aviazione (4,9% quella internazionale, 1,1% quella interna) e
la navigazione interna (1,8%), mentre i trasporti ferroviari si attestano a

1,5% dei consumi energetici.

332 (UM,
1172 CUFT.

Eppure, il settore ferroviario, con solo I,5% di consumi, nel 2019 ha tra-
sportato il 6,7% dei passeggeri e il 15% delle merci. Il trasporto stradale,
invece, il 90% dei passeggeri (in min pax/km) e il 56% delle merci (in min
tonnellate/km) con il 90% dei consumi; il trasporto marittimo lo 0,4% dei
passeggeri e il 28% delle merci con 1,8% dell'energia; I'aereo il 2,3% dei pas-
seggerielo 0,6% delle merci con il 6% dell'energia. Appare da subito evidente
che uno spostamento modale a vantaggio del trasporto ferroviario, soprat-
tutto merci, incrementerebbe sia I'efficienza energetica sia il ruolo delle rinnova-
bili nel settore dei trasporti.

Per quanto riguarda il trasporto merci su stradq, i furgoni e camion elettrici a batterie

(BEV) sono ad oggi la miglior soluzione disponibile sia da un punto di vista ambientale, contri-
buendo ad abbattere le emissioni di CO, e di inquinanti locali, sia da un punto di vista economi-
co. La tecnologia FCEV (celle a combustibile con idrogeno) ci sard, ma vanno considerate le inef-



€ molto complessa per il sistema di pro-
duzione e distribuzione merci italiano,
diffuso e decentrato. In questo senso,
e necessario adottare un sistema di
incentivi destinati agli autotraspor-
tatori per I'acquisto di veicoli elet-
trici, incluso il leasing o il noleggio a
lungo termine, introducendo sconti

sui pedaggi stradali e autostradali

per i veicoli merci a zero emissioni.

Infine, anche [Ielettrificazione dei
porti € un punto importante — peral-
tro oggetto del PNRR, con uno stanzia-
mento di 700 milioni di euro — per ridurre
le emissioni in atmosfera e l'inquinamento

ficienze energetiche per i trasporti e i costi di infrastrutturazione piu alti. Dal canto
suo, la tecnologia ERS (elettrificazione con catenaria stradale), pur interessante,

L'elettrificazione
‘ del trasporto merci,

quantomeno sul corto-
medio raggio, € la risposta piu
completa e compatibile con le
esigenze di business del settore
e per rispettare gli impegni
sulla de-carbonizzazione e le
emissioni zero che il nostro
paese e ['Europa hanno ,
sottoscritto

acustico delle navi ormeggiate in banchina a ridosso dei centri urbani. Alcune Au-
toritd di Sistema Portuale stanno portando avanti progetti che dovrebbero vedere la

luce nei prossimi mesi. Tuttavia, il percorso dell’elettrificazione delle banchine portuali dovra
necessariamente prevedere, da un lato, un‘adeguata fiscalitd per rendere conveniente e appeti-
bile I'allaccio alla corrente per gli armatori e, dall'altro, la necessaria pianificazione energetica da
parte delle Autoritd per migliorare la sostenibilitd energetica e ridurre le emissioni.



5. Trasporto pubblico a zero emissioni

Om® N
e mobilitalocale
-
Nel corso degli anni gli investimenti nel Trasporto Pubblico Locale
(TPL) sono stati trascurati e non ¢c'@ stata una strategia capace di "n;;;n\
fare del TPL uno strumento strategico per promuovere la mobi- ".l\._;;\,\
litd sostenibile, per far avanzare la lotta ai cambiamenti clima- “'!!5.; .

tici, per assicurare maggiore vivibilitd e benessere alle nostre
cittd, per permettere a studenti e pendolari di raggiungere
senza problemi le proprie sedi di studio e di lavoro. E mancata
una politica industriale volta a favorire produzioni e interventi
capaci di creare occupazione e ricchezza nel paese, soddi-
sfacendo il bisogno di autobus, treni locali, tram, filobus, per
i quali dobbiamo ricorrere a importazioni da altri paesi.

Servono incentivi per la riduzione delle auto private, affinché la

flotta passeggeri e merci (pubblica e privata) sia sostituita con

mezzi elettrici silenziosi e confortevoli, rispettosi delle cittd e dei

loro abitanti. Prioritario & il rilancio degli investimenti pubblici sulla
produzione di autobus in Italia, garantendo adeguate risorse all’elet-
trificazione. E gli incentivi al rinnovo del parco veicoli, attraverso 'acqui-
sto di nuovi mezzi di trasporto, dovranno favorire maggiormente le fasce
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di popolazione con redditi piu bassi, in parti-
colare studenti e pendolari. Il rinnovo del
parco veicoli deve costituire una prio-

ritd per i mezzi del TPL, i mezzi com-

. S merciali e pesanti, i taxi, le flotte
. N pubbliche e aziendali.
S S
_‘-‘QQ“\ Inoltre, & necessario valoriz-

zare e diffondere la “mobi-
litd dolce”: negli ultimi anni
anche in Italia sono mol-
to aumentati quelli che
camminano, pedalano e
scelgono le ferrovie tu-

. ristiche per muoversi nel
- paesaggio e nella natura.
l Ed é cresciuta, contestual-
*‘\ mente, I'esigenza di un uso

piu razionale e intenso delle
ferrovie minori come alterna-
tiva al trasporto su gomma e

Gli investimenti nel
Trasporto Pubblico
Locale (TPL) sono stati
trascurati e non c'é stata una
Strategia capace di fare del
TPL uno strumento strategico
per promuovere la mobilita
sostenibile, per far avanzare la
lotta ai cambiamenti climatici,
per assicurare maggiore
vivibilita e benessere alle
nostre citto, per permettere
a studenti e pendolari
di raggiungere senza
problemi le proprie sedi
di studio e di lavoro

I'intermodalitd con i diversi mezzi di trasporto, con I'obiettivo di fre-
nare il consumo di territorio, ridurre le emissioni inquinanti e i gas serra,
aumentare I'accessibilitd, la coesione sociale, la salute e il benessere.
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Pertanto, le politiche pubbliche sulla mobilitd locale devono essere indirizzate a finan-
ziare infrastrutture ciclabili sicure, urbane ed extraurbane, interventi per l'intermo-
dalita bici-TPL, la riqualificazione dello spazio pubblico a favore di spazi pedonali,
ciclabili e verde urbano e a beneficio dell'uso pubblico (giardini, piazze, aree
giochi, bar e ristoranti sicuri e allaperto), realizzando infrastrutture per la mo-
bilitd dolce intese anche come corridoi drenanti, ecologici e di mitigazione
ambientale; il potenziamento del TPL, del trasporto rapido di massa (bus
elettrici, tram, metro) e dei treni metropolitani, extraurbani e regionali.

6.1Sussidi Ambientalmente Dannosi

Nel 202], I'ltalia ha speso 41,8 miliardi di euro in Sussidi Ambientalmen-

te Dannosi (SAD), di cui 13,4 miliardi riconducibili a sussidi diretti al-

le fonti fossili. Gli ultimi governi — nonostante alcuni impegni assunti
anche in sede di Legge di Bilancio — nulla hanno fatto per avviare un
concreto processo di superamento dei SAD, utilizzando le stesse risorse
per Sussidi Ambientalmente Favorevoli (SAF) volti alla riconversione e alla
transizione verso nuove produzioni e consumi coerenti con il Green Deadl e
I'obiettivo della neutralita climatica al 2050.

Per il settore trasporti si contano sussidi pari a circa 12,2 miliardi di euro. Tra le voci di
spesa rendicontate al 2021 ve ne sono alcune che oggi, alla luce dell'emergenza climatica,
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non sono piu giustificabili, come le esenzioni sull'accisa sui carburanti per la na-
vigazione aereq, che non tiene in considerazione il fatto che per i voli nazionali
esistono alternative pit sostenibili, e la riduzione della tassa automobilistica

per GPL e metano, nonostante si conoscano bene gli altiimpatti ambien-

tali di questi carburanti.

E necessario riorientare progres-
sivamente i Sussidi Ambiental-
mente Dannosi destinati all'auto-
trasporto — da SAD a SAF - verso

aiuti ai veicoli merci a zero emis-
sioni e alla realizzazione di infra-
strutture di ricarica. Ricordiamo,
in proposito, che tra le riforme
previste nel PNRR vi & quella sulla
fiscalitd dei trasporti, con un gettito

in sostanza non paga l'accisa.

Nel 202], I'talia ha

speso 418 miliardi

di euro in Sussidi
Ambientalmente Dannosi
(SAD), di cui 134 miliardi
riconducibili a sussidi
diretti alle fonti fossili

di oltre 70 miliardi all'anno, e in particolare sull'accisa sui carburanti
che non tiene conto del contributo degli stessi alle emissioni climalte-
ranti e inquinanti: il gasolio € meno caro della benzing, il metano fossile

Inoltre, una nuova serie di incentivi destinati alla rottamazione auto & stata
decisa nel corso del 2021, impegnando i bilanci dello Stato sino al 2030. Con i
“bonus auto” si sono finanziate e si finanzieranno anche veicoli con tradizionale moto-
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re endotermico alimentato a benzing, diesel, metano e GPL con emissioni non

superiori ai 135 grammi di COQ/km. Nessun altro paese europeo fa questo:

la soglia europea per la media del venduto é al di sotto dei 95 gram-
mi CO,/km. In totale, tra il 2020 e il

E necessario riorientare 2022 lo Stato italiano ha speso
oltre 3 miliardi di euro di “bo-

/'orogr'es'S/vanjente nus auto”, elettriche e non,
i Sussidi Ambientalmente  senza neppure aver ottenu-

Dannosi destinati to un rilancio delle vendite

allautotrasporto — da SAD rispetto al 2019.

a SAF — verso aiuti ai veicoli . .

. . Proponiamo pertanto di
merci a zero emissioni finalizzare il bonus auto

e dlla realizzazione esclusivamente all'elet-

di infrastrutture di ricarica trico, in particolare per le
flotte, modulandolo a fa-
vore delle classi di reddito

medio-basse e rendendolo decrescente nel tempo. E infine

necessario considerare la riforma dell'lVA sui mezzi e i servizi

di mobilita: perché I'VA per la sharing mobility (anche bici) & il

22%, per i biglietti treno, TPL e aereo il 10%, per i taxi 0%? Serve un

allineamento, considerando che la sharing mobility & una com-

ponente essenziale di integrazione per muoversi in modo sosteni-
bile nelle citta.
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7.La formazione e gliinterventidi sostegno

Gli investimenti pubblici per il sostegno alla formazione, alla ricerca e
allinnovazione nell'automotive, per i veicoli commerciali, per nuovi au-
tobus a zero emissioni, devono essere orientati prioritariamente alla
trasformazione sostenibile dei comparti produttivi coinvolti e all'a-
deguamento delle competenze dei lavoratori e delle lavoratrici.

La transizione deve essere socialmente giusta. L'elemento car-
dine della strategia dovrd essere un piano nazionale di forma-
zione e riqualificazione degli occupati dell'automotive e degli
altri settori produttivi dei veicoli pubblici e privati a zero emis-
sioni, che possa consentire loro, costruendo livelli di compe-
tenze adeguati, di padroneggiare e non subire gli effetti del-
la transizione: un piano che permetta anche la rigenerazione
dell'occupazione nel settore, con I'assunzione di giovani e, se
necessario, 'accompagnamento alla pensione senza penaliz-
zazioni economiche dei lavoratori e delle lavoratrici pit anziane.

Occorre insomma assicurare — sulla base di una mappatura gra-
nulare delle competenze che non serviranno piu e di quelle che
invece serviranno, ma che attualmente non ci sono — un’offerta for-
mativa che metta gli occupati di oggi e di domani nelle condizioni di
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La transizione deve
essere socialmente
giusta. L'elemento
cardine della strategia dovra
essere un piano nazionale di
formazione e riqualificazione
degli occupati dell'automotive
e degli altri settori produttivi
dei veicoli pubblici e privati
a zero emissionj, che possa
consentire loro, costruendo
livelli di competenze adeguat,
di padroneggiare
e non subire gli effetti
della transizione

contribuire attivamente alla transizione svolgendo attivita
sostenibili sotto il profilo sociale e ambientale.

Insieme alla mappatura delle nuove competenze necessa-
rie, occorre una profonda revisione del Fondo nuove com-
petenze. Ed & altrettanto importante — attivando anche
le risorse del PNRR — sviluppare il ruolo delle nostre scuole,
aprendole sia agli studenti sia alle imprese sia ai lavoratori
e alle lavoratrici, con percorsi didattici e corsi di formazione
per nuove figure professionali (tecnici della mobilita elettri-
ca, installatori di infrastrutture di ricarica, autoriparatori...).

Per quanto riguarda la definizione degli interventi di soste-
gno finanziario alle imprese, deve essere innanzitutto valu-
tata positivamente la loro capacitd di investire sui lavoratori
e le lavoratrici: piu alta sard tale capacitd, con la corrispon-
dente valorizzazione del loro apporto al miglioramento del
processo produttivo e alla partecipazione al processo deci-
sionale, pitl consistente potrd essere il sostegno. In genera-




le, le misure di aiuto alle imprese dell’automotive dovrebbero essere graduate privilegiando gli
interventi che cambino il modello di business, che realizzino significativi processi di innovazione,
che aumentino competenze e capacita digitali delle aziende, che accorcino le catene di fornitu-
ra, che garantiscano una “buona occupazione”.

8.Dialogo e concertazione

Per gestire la transizione verde dell’automotive e degli altri settori produttivi di veicoli pubblici e
privati a zero emissioni servono dialogo e concertazione. E necessario attivare e sostenere in mo-
do adeguato processi multilivello di partecipazione democratica nella pianificazione e nellim-
plementazione delle scelte e delle misure legate alla transizione, con il pieno coinvolgimento
di cittadini, istituzioni centrali, aziende, enti locali, sindacati, imprenditori, enti finanziari, centri di
ricerca, universitd, associazioni della societd civile.

Chiediamo inoltre che venga assicurato un ruolo di primo piano al Tavolo sul’automotive pro-
mosso dal governo. Il Tavolo dovrebbe porsi come fine precipuo quello di individuare le linee di
politica industriale che permettano al settore di partecipare da protagonista al raggiungimento
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degli obiettivi del Green Deal europeo, definendo accordi capaci, da un lato, di assicurare risorse
e strumenti per accompagnare la transizione e, dall'altro, di garantire e aumentare I'occupazio-
ne nel settore.

In particolare, serve un tavolo specifico su Stellantis, con la partecipazione di azienda, sinda-
cati, governo ed enti locali interessati, anche alla luce della richiesta delle organiz-
zazioni sindacali di categoria per un accordo di garanzia su un piano indu-
striale e occupazionale pluriennale.Ed & necessario, al contempo, un
gruppo di lavoro specifico sullindustria della componenti-
stica e sulla trasformazione digitale e ambientale,
con la partecipazione delle imprese, delle
loro strutture di rappresentanza e

dei sindacati di tutti i set-
tori coinvolti.




Il Tavolo automotive dovrd, inoltre, porre attenzione alla co-
struzione di una strategia per 'economia circolare nel setto-
re, favorendo il riciclo di materiali e componenti e la gestione
sostenibile di tutte le fasi produttive, accompagnando la fase
di transizione delle aziende di componentistica e degli sta-
bilimenti di assemblaggio le cui produzioni sono legate alla
propulsione endotermica, in particolare diesel, garanten-
do l'occupazione a partire dalle tante crisi industriali aperte
presso il Ministero delle Imprese e del Made in Italy come Bo-
sch, Denso, Blutec, solo per citarne alcune.

Allo stesso modo, vanno promossi la concertazione e il con-
fronto per il settore della produzione dei veicoli commerciali
per la consegna delle merci e per quello della produzione
di autobus elettrici a zero emissioni, sostenendo l'industria
italiana e mettendola nelle condizioni di ampliare la produ-
zione e di creare nuovi posti di lavoro nel settore.

Per gestire la transizione

verde dellautomotive e

degli altri settori produttivi
di veicoli pubblici e privati a
zero emissioni servono dialogo
e concertazione. E necessario
attivare e sostenere in modo
adeguato processi multilivello
di partecipazione democratica
nella pianificazione e
nellimplementazione
delle scelte e delle misure
legate alla transizione
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