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Il documento propone una revisione del Piano
nazionale integrato energia e clima (PNIEC) del
2019 per il settore dei trasporti.

La proposta di revisione £ formalmente richiesta
agli Stati membri entro il 30 giugno 2023 dal
Regolamento UE sulla governance dell’Unione
dell’energia e dell’azione per il clima del 2018,
ma si rende sostanzialmente necessaria a causa
dell aumento dell ambizione delle politiche di ri-
duzione delle emissioni dei gas a e etto serra
(GHG) e del maggior ricorso alle energie rinno-
vabili previsto con il Piano RepowerEU del 2022.

Per il PNIEC italiano in particolare si impone una
revisione per abbandonare | enfasi attribuita ai
biocarburanti non avanzati e talvolta di dubbia
origine e di scarso contributo alla decarboniz-
zazione del settore.

Nelle proposte dell ASviS si riconosce un ruolo
maggiore all elettri cazione nei trasporti terre-
stri delle persone e delle merci, sia su ferrovia
che su gomma, concentrando lo sviluppo dei
biocarburanti avanzati , dell idrogeno verde o
dei combustibili sintetici di origine non biolo-
gica (RFNBO) sui trasporti navali e aerei non
elettri cabili.

Lelettri cazione dei mezzi di trasporti terrestri
su gomma e su ferro, insieme al ruolo dirom-
pente della digitalizzazione dei servizi sia pas-
seggeri che merci, permettono un maggior
incremento delle cienza energetica e della de-
carbonizzazione del settore rispetto a uno sce-
nario fondato sui biocarburanti.

Questi nuovi orientamenti strategici sono previ-
sti in graduale crescita nei prossimi anni tra il
2023 e il 2030 e sono allineati con i nuovi obiet-
tivi di decarbonizzazione europei che saranno

oggetto della prossima Direttiva sulle fonti di
energia rinnovabile RED I, della negoziazione
sulle proposte revisione dei PNIEC di ciascun
Stato membro tra il giugno 2023 e il giugno
2024 e della necessaria revisione del Piano na-
zionale di ripresa e resilienza (PNRR) italiano
alla luce del Piano RepowerEU.
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BEV - Battery electric vehicle

CIC - Certi cati di immissione al consumo
ETS - Emissions trading system

FER - Fonti energetiche rinnovabili

GNL - Gas naturale liquefatto

GSE - Gestore servizi energetici

ILUC - Indirect land-use change

LCA - Life cycle assessment

KTEP - Migliaia di tonnellate equivalenti di
petrolio

MTEP - Milioni di tonnellate equivalenti di
petrolio

PFAD - Palm fatty acid distillate
PHEYV - Plug in hybrid electric vehicle

PNIEC - Piano nazionale integrato energia e
clima

POME - Palm oil mill e uent

RED (I, Il e 1ll) - Renewable energy directive
RNFBO - Renewable fuels of non-biological
origin

TPL - Trasporto pubblico locale

UCO - Used cooking oil



Secondo i dati recentemente forniti dal Ge-
store dei servizi energetici (GSE), nel 2021 il
settore trasporti in Italia ha consumato poco
pig di 36 Mtep (milioni di tonnellate equivalenti
di petrolio) di energia, pari al €Ep KINXMINNMNN Mk
DB 00 ORI MXMK (Eurostat); rispetto al 2020 -
anno della pandemia - si rileva un incremento
di ben 6,5 Mtep (+21%). | primi dati del mini-
stero dell Ambiente e della sicurezza energe-
tica (MASE) per il 2022 mostrano un ulteriore
incremento del 2% dovuto soprattutto al con-
sumo di benzina.

Il settore £ fortemente dipendente dai prodotti
petroliferi (90,5% del dato complessivo), € in
particolare dal diesel/gasolio (59,8%) e dalla
benzina (20%). L elettricit contribuisce ai con-
sumi nali del settore per il 2,7% (1,7% da fonti
fossili)! (MIMS 2022a).

La Figura 1, tratta dal medesimo documento del
GSE?, mostra tre diversi approcci di calcolo del-
| indicatore-obiettivo rappresentato dalla quota
dei consumi nali complessivi di energia nel set-
tore trasporti coperta da FER:

la linea verde si riferisce ai dati e ettivi di
consumo di energia, considerando al nume-
ratore le quantit  siche di biocarburanti im-
messi in consumo e la quota rinnovabile
dell energia elettrica da FER relativa al me-
desimo anno, e al denominatore, il totale dei
consumi di tutti i prodotti energetici. Non si
applicano coe cienti moltiplicativi.

la linea rossa consiste nel calcolo e ettuato
applicando i criteri della Direttiva UE
2009/28 (RED I, Renewable energy direc-
tive), come modi cata dalla Direttiva (UE)
2015/1513 (ILUC, Indirect land-use change),
le quali prevedono alcuni coe cienti molti-
plicativi premianti e il raddoppio (double
counting) del contributo energetico dei bio-
carburanti avanzati e di quelli provenienti da
residui o ri uti. Essa restituisce il dato di mo-
nitoraggio a oggi u ciale no al 2020;

la linea blu mostra il calcolo del target ef-
fettuato applicando i criteri della Direttiva
(UE) 201872001 (RED I1) e deve essere uti-
lizzata per il monitoraggio degli obiettivi al
2030.

Come si pu vedere, i risultati sono molto di-
versi e risulta particolarmente utile confrontarli
per capire le di erenze.
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Se invece si prendono in esame i calcoli e et-
tuati con i criteri delle Direttive UE RED 1 (linea
rossa) e RED Il (linea blu) il dato precedente si
raddoppia, rispettivamente con il 10,9% e il 10%.
In questo modo risulta raggiunto per | Italia
| obiettivo del 10% di FER sul consumo nale
lordo di energia nei trasporti al 2020 ssato
dalla Direttiva RED.

I consumi energetici nei trasporti (compreso
aviazione e navigazione interna) sono in discesa
dal 2005 quando fu raggiunto il massimo sto-
rico di 44,8 Mtep e i consumi di combustibili
fossili ammontavano alla quasi totalit (44,5
Mtep). | combustibili fossili hanno perso ben 4,7
Mtep tra il 2005 e il 2010, ma poi la discesa £
stata pig lenta tra il 2011 e il 2015 (- 2 Mtep) e
tra il 2016 e il 2021 (- 2,9 Mtep)®.

Dal punto di vista della ripartizione modale,

quasi il 0a p KNI KX NI XN DINIEAN MDBKHAN b
Ea Ea K KAXXX 00 b K X000 X D0 KA KON N, se-

guono |l aviazione (4,9% quella internazionale,
11% quella interna) e la navigazione interna
(1,8%), mentre i trasporti ferroviari si attestano
sul 1,5% dei consumi energetici®.

Eppure (Tabella 1)°:
PR X0 e R A X o 1 DRI X
DX DAMES SO RHINIXI [ PO Bilke ko e X0 M
XXX 4 X Wb o R IXDERR e (X0
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il settore stradale ha trasportato il 90% dei
passeggeri (in milioni di passeggeri per km)
e il 56% delle merci (in milioni di tonnellate
per km) con il 90% dei consumi;

il settore marittimo ha trasportato lo 0,4%
dei passeggeri e il 28% delle merci con | 1,8%
dell energia;

il settore aereo ha trasportato il 2,3% dei pas-
seggeri e 1o 0,6% delle merci con il 6% del-
|l energia.

Appare evidente che uno XXX MMM K XX MNEK Kk
PN X B R XX X O KR MM . sopprat-

tutto merci, incrementerebbe sia | X C MIKNKXXk

AR MR che it B ] e AR BOXX X Bl e set-

tore dei trasporti.
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1. I consumi energetici nei trasporti
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PASSEGGERI (MIn pax-km) MERCI (MIn tonnellate-km)

SETTORE
2017 2018 2019 2020 2017 2018 2019 2020
TRASPORTO ~ Valore 61.008 63.603 64.975 25.775 32128 31.995 31.005 28.097
FERROVIARIO @ssoluto
(@) % 6,3% 6,7% 6,7% 4,2% 16,7% 16,3% 15,1% 15,3%
TRASPORTO ~ VAlore  gap 450 857.797 875911 579.844 99.120 104.052 114.417 103.989
STRADALE ~ assoluto
(b) % 91,3% 90,6% 90,6% 94,3% 51,5% 53,0% 565,9% 56,5%
TRASPORTO ~ Valore 3.780 4.098 4141 2974 60.066 59.058 58.030 51.180
MARITTIMO  @ssoluto
(c) % 0,4% 0,4% 0,4% 0,5% 31,2% 30,1% 28,4% 27,8%
nelons 10.824 20962 21.885  6.008 1269 1261  1.216 921
TRASPORTO  aecoluto : : . : - . .
AEREO
% 2,0% 2,2% 2,3% 1,0% 0,7% 0,6% 0,6% 0,5%
valore 970071 946390 966.912 614.601 192583 196.366 204.668 184.187
TOTALE assoluto
var. % 4,4% -2,4% 2,2% -36,4% 5,5% 2,0% 4,2% -10,0%

Nota: sono considerati gli spostamenti di passeggeri/merci realizzati mediante vettori nazionali con origine e destinazione interne al
territorio italiano; per il traffico ferroviario &€ compresa anche la quota dei traffici internazionali realizzata su territorio nazionale.

Per il trasporto passeggeri: (a) comprende i trasporti su ferrovia, tranvie, metropolitane, funicolari e funivie; (b) comprende i trasporti
collettivi extraurbani, i trasporti su filovie ed autobus urbani, e i trasporti privati; (c) comprende la navigazione marittima e quella per vie
d'acqua interne.

Per il trasporto merci: (a) la merce trasportata non include il peso dei carri privati vuoti e gli spostamenti delle locomotive singole; (b)
autotrasporto non inferiore a 50 km; (¢) comprende la navigazione marittima e quella per vie d’acqua interne.

! GSE, Energia nel settore trasporti 2005 - 2021, p. 6, ottobre 2022, https://www.gse.it/documenti_site/Docu-
menti%20GSE/Rapporti%20statistici/Energia%20nel%20settore%20Trasporti%202005-2021.pdf.

2 GSE 2022, cit., p. 50.
3 GSE 2022, cit., p. 6.
4 GSE 2022, cit., p. 9.

5 MIMS, Documento strategico della mobilit ferroviaria di passeggeri e merci, aprile 2022, https://www.mit.gov.it/nfsmit-
gov/ les/media/notizia/2022-08/DSMF%20lago22.pdf.






La Direttiva (UE) 2009/28 (RED I) imponeva di
raggiungere entro il 2020 una quota di energia
da fonti rinnovabili (FER) pari al é p K}MMMXMN bk
1R D e [ WX X X D e D e [
Il recepimento italiano della Direttiva e poi il
Piano integrato energia e clima (PNIEC) del di-
cembre 20198, pur rispondendo pienamente agli
orientamenti comunitari, si proponevano di rag-
giungere gli obiettivi di rinnovabili e di decar-
bonizzazione esclusivamente grazie all uso di
biocarburanti.

La Direttiva (UE) 2018/2001 (RED II) ha indicato
per il settore dei trasporti un obiettivo minimo
al 2030 del 14% dei consumi nali lordi coperta
da fonti rinnovabili, che non t direttamente con-
frontabile con il target del 10% ssato per il
2020 in quanto dovr essere calcolato con cri-
teri di erenti.

Ogni Stato doveva de nire il proprio contributo
nazionale con il PNIEC. In quello italiano | obiet-
tivo t stato ssato XHEER WX KX K KKK MK Mk
X DAk DX DDA D X DA DADAIARE] e ORI RO e X X
, DMOOKNK : , K (Tabella 2 e Figura 2).

Ma t utile ricordare che si tratta sempre di per-
centuali basate su un sistema di calcolo che en-

fatizza | apporto delle rinnovabili ben oltre il loro
e ettivo valore energetico e che nel PNIEC vi-
gente | elettri cazione dei trasporti svolge un
ruolo assai contenuto.

Uno scenario parzialmente diverso si £ aperto
con i pig ambiziosi target di decarbonizzazione
delineati dal Green Deal europeo (COM 2019-
640)7 e dalla Legge europea sul clima del luglio
20218, che impegna | Unione a raggiungere le
zero emissioni nette al 2050 e R MK XMEK MK K XK k
N OO NHES ea KlWMaip RN kiNéooa .
Inoltre, negli adempimenti del PNRR e nelle pro-
poste legislative del pacchetto Fit for 55% in
corso di discussione in sede europea sono pre-
visti nuovi obiettivi di decarbonizzazione nei
vari settori al 2030. Nel pacchetto Fit for 55%
sono contenute le proposte di includere il tra-
sporto stradale nel sistema Emissions trading
system (ETS) dal 2026 e di adottare una nuova
Direttiva rinnovabili (RED IIl) di cui si sta discu-
tendo ora.

Le notizie pig recenti sul negoziato in corso tra
Parlamento e Consiglio europeo sulla proposta
di Direttiva presentata dalla Commissione par-
lano di un accordo raggiunto il 30 marzo 2023°.

SO e R AR D % . W €W ORRRCIDO e R K s 3N DR W 4 il RS BHBEO
SRR AP OB BRI U Ot

Quota Rinnovabile dei consumi finali lordi

EU

20%

ITALIA

17%

EU

32%

2020 Targets 2030 Targets

ITALIA

ENERGIE RINNOVABILI

30%

Quota Rinnovabile dei consumi finali lordi dei trasporti

10%

10%

14%

22%

Quota Rinnovabile dei consumi finali lordi termici
EFFICIENZA ENERGETICA

+1,3% anno

+1,3% anno

Riduzione consumi primari rispetto allo scenario -20% -24% -32,5% -43%
Riduzione consumi finali da politiche attive -1,5% anno | -1,5% anno -0,8% anno - 0,8% anno
EMISSIONI DI GAS SERRA

Riduzione GHG (2005) nei settori ETS -21% -43%

Riduzione GHG (2005) nei settori non ETS -10% -13% -30% -33%
Riduzione GHG totali (1990) -20% -40%




La decarbonizzazione dei trasporti - Proposte per un nuovo PNIEC

Per il settore dei trasporti sarebbe prevista la
possibilit per gli Stati membri di scegliere tra
un obiettivo di almeno il 29% di quota di rinno-
vabili nel consumo nale di energia entro il
2030 oppure un obiettivo di riduzione del 14,5%
dell'intensit di gas a e etto serra nei trasporti
grazie all’'uso di fonti rinnovabili.

Le rinnovabili dovrebbero inoltre contribuire ai

La revisione della direttiva introduce inoltre un
meccanismo obbligatorio di crediti per I'’energia
rinnovabile immessa nei trasporti tramite rica-
rica pubblica. In questo modo si equipara il si-
stema attualmente in vigore per biocarburanti
e biometano anche all’elettricit verde, la-
sciando la facolt agli Stati membri di estendere
tale meccanismo anche alla ricarica privata,
fermo restando la capacit di dimostrare che

consumi del settore con almeno il 5,5% di bio-
carburanti avanzati (ciot. da materie prime non
alimentari) e carburanti rinnovabili di origine
non biologica (idrogeno rinnovabile e carbu-
ranti sintetici a base di idrogeno). L incremento
delle rinnovabili (dal 14% della precedente Di-
rettiva UE al 29% dell attuale) dovrebbe essere
ottenuto garantendo quello del 14,5% dell inten-
sit di carbonio: quindi grazie a rinnovabili a
emissioni quasi nulle, come elettricit e idro-
geno verde.

I'’energia viene utilizzata per i veicoli.

470 X TR TR P T K R R PP R 4 X I R 2 & e [ X e X X X D D e
M%" . Kea colaNRITe [: KEa EEKTN K fit

1.400 e Quota FER dell'energia elettrica consumata nei trasporti su rotaia
== Biocarburanti single counting
Biocarburanti double non avanzati

1.200
Altri biocarburanti avanzati
e Biometano avanzato
1.000 Quota FER dell'energia elettrica consumata nei trasporti su strada
800 = (o)
§ ©-0-88-g o o080
= 600 ’ g:g- 8.’
o 2 -0-0-=0
Ve ,op
o o
400 7 5" _0
200 0= 0 =0=-0"—0" -O—g"o‘oa
0 —0B=0-0-0"7

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

6  MISE-MATTM-MIT, Piano nazionale integrato per | energia e il clima (PNIEC), dicembre 2019.

7 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:b828d165-1c22-1lea-8clf-Olaa75ed71al.0006.02/DOC_1&for-
mat=PDF.

8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119&from=EN.

® https://www.ansa.it/europa/notizie/qui_europa/2023/03/30/accordo-tra-consiglio-ed-europarlamento-sulla-
direttiva-rinnovabili_1b156f50-4d8f-4a04-861e-006872926c14.html.
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X I R D W [ DR I e Xk o OO DBAIXDAY Dk
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1) X0 R eI e X DA I I R X e
MM ROOHN XA . Nell elettrico la quota di rin-
novabili £ crescente (35% nel 2021; 45% nel
2025; 80% del 2030), per questa ragione la
quota rinnovabili elettriche cresce pig rapi-
damente dei consumi elettrici mentre dimi-
nuisce in modo pig che proporzionale la voce
consumi di combustibili non rinnovabili nel
denominatore. Lipotesi prevede é&fiy [k
DR R X R R R K s b
X DR RIED EUwerR] TRRMORIMMES €3 con un
consumo medio di ogni auto elettrica pari a
16 kWh ogni 100 km (+10% perdite) e una
percorrenza di 20mila km all anno, mentre
luso medio del parco auto oggi t 14mila
km/a. Si prevede che in numero degli auto-
bus elettrici passi da qualche centinaio nel
2021 a 10mila nel 2030, anche grazie agli
stanziamenti PNRR sino al 2026 su bus elet-
trici, tram e lobus che dovranno essere -
nanziati anche negli anni successivi. Per i
furgoni e camion elettrici | ipotesi £ di averne
100mila nel 2030;

2) (100 T X ORRI e I R DA DA X A IO AR X A x
DX M DO KUOMNMKMK . La quota di rinnovabili
nel trasporto ferroviario Lt ipotizzata in cre-
scita come per il trasporto stradale. La cre-

scita del [RXIX N KON XITHK K MM B DI

ipotizzata [ XM fip KRN KA B (X K X DX Dk
MK I KINNN secondo il Documento strate-

gico della mobilita ferroviaria di passeggeri
e merci (MIMS 2022, cit.); la tendenza all au-
mento t favorita dalle infrastrutture dei
porti e delle ferrovie finanziate dal PNRR,
anche se gli stanziamenti non sono ancora
stati assegnati;

3. DM D R I X X X R
DR 00 DB KA DROWMN MM - La quota di rin-

novabili £ crescente, come per il trasporto
stradale e ferroviario. La voce comprende
trasporti con pipeline (decrescenti tra il 2025
e il 2030) e altri trasporti pubblici come lo-
vie, funicolari, scale mobili e ascensori. Le
rinnovabili crescono solo grazie al mix pro-
duzione elettrica;

4 (0 DDA 1 K i I T X A D D[RR X X
XX KINN NN~ ipotizzato decrescente

sino a esaurimento prima del 2030. Per
quanto attiene | olio di palma entro il 2023;

50T DO I D R W [ WO X XORER) K[ D X K e
I X I N s N A I AR ¢ KR I IO KRR
MXMA DOEN Kk KHMMMNN. | biocarburanti non

avanzati in doppio conteggio sono limitati
agli oli di cottura usati (UCO), dal 2025 solo
da raccolta di erenziata nazionale, mentre
sono ipotizzati stabili i rimanenti come gli oli
animali entro | 1,7% come previsto dalla Diret-
tiva UE RED Il e non pig il 2,5% come previsto
in deroga dal PNIEC vigente. *~ ipotizzata
una crescita importante del biogas, supe-
riore anche rispetto al piano precedente, e
una crescita dei nuovi biocarburanti avanzati
per il trasporto aereo e marittimo;

6) DARIARRANT (DDA 1 DRI (A AARK e O bl -
prattutto per e etto dellelettri cazione
della mobilit su gomma e ancor pig per il
trasporto pubblico e ferroviario. Nel com-
plesso la riduzione dei consumi che si ottiene
con queste ipotesi £ pari a 8 Mtep.

La Tabella 4 riporta per un confronto il consumo
di energia da fonti rinnovabili nei trasporti se-
condo il PNIEC vigente.

Il recente rapporto ISPRA Le emissioni di gas
serra in Italia: obiettivi di riduzione e scenari
emissivi (aprile 2023)*? documenta in modo
preoccupante come il settore dei trasporti in
Italia, dopo il calo drastico delle emissioni do-
vuto al lockdown (86,6 milioni di tonnellate di
CO, equivalenti nel 2020), abbia rapidamente
ripreso il primato rispetto agli altri con 103,3 mi-
lioni di tonnellate di CO, equivalenti nel 2021 e
con livelli di emissioni superiori al 1990 quando
erano 102,2 milioni di tonnellate di CO, equiva-
lenti e le emissioni nazionali complessive erano
pig alte del 28% rispetto ad oggi.

Nel settore dei trasporti le emissioni non rie-
scono a scendere e le variazioni sono provocate
essenzialmente dagli andamenti congiunturali,
pur crescendo | uso di biocarburanti.

Lo scenario tendenziale elaborato da ISPRA al
2030 e al 2050 mostra una timidissima ripresa
del tra co ferroviario, per e etto degli investi-
menti PNRR, e una crescita pig lenta della mo-
bilit elettrica stradale. Per questa ragione,



3. Le proposte per il nuovo PNIEC nel settore dei trasporti

N
B

I DR e e A O 0 AR XA e I e 9™ . R b SR D Th2 I

Ea EEW( W % fitk

Numeratore 2.056 1.665 4.152 6.051
Biocarburanti avanzati 2 9 7 695 1.057

di cui biometano 2 0 0 511 793

di cui altri biocarburanti 2 9 7 184 264

Biocarburanti double counting non avanzati 2 765 350 630 570
Biocarburanti single counting 1 265 703 655 710
Quota rinnovabile dell’energia elettrica su strada 4 2 2 126 404
Quota rinnovabile dell’energia elettrica su rotaia 1,5 156 159 228 313
Denominatore - Consumi finali lordi nei trasporti 31.719 30.352  28.851 27.472

* | valori sono leggermente differenti rispetto a quelli illustrati nei paragrafi precedenti poiché calcolati con fattori moltiplicativi imposti
dalla Direttiva RED Il anziché con quelli indicati dalla Direttiva 2009/28/CE e dalla direttiva ILUC.

nonostante il crescente ricorso ai biocarburanti,
si prevedono emissioni al 2030 pari a 92,4 mi-
lioni di tonnellate di CO, equivalenti ben supe-
riori alle previsioni del PNIEC in vigore (82
milioni di tonnellate di CO, equivalenti).

La proposta qui presentata permetterebbe in-
vece una riduzione del 25% in 7 anni rispetto
alle emissioni del 2021, permettendo di raggiun-
gere nel 2030 emissioni di settore di soli 77 mi-
lioni di tonnellate di CO, equivalenti.

Come si vede, la nostra proposta £ decisamente
migliorativa: la percentuale (valore energetico)
di rinnovabile £ equivalente (10%), ma molto pig
elevatale cienza, minore il ricorso a biocarbu-
ranti che comportano una quota di emissione di
gas a e etto serra e si otterrebbe |annulla-
mento delle importazioni di biocarburanti di
dubbia origine.

% N: K

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R1999.

4 Ci siriferisce alla legislazione europea in vigore attualmente senza considerare la Direttiva UE Red llI, la quale
costituir il nuovo quadro di riferimento una volta che sar approvata de nitivamente.

2 https://www.isprambiente.gov.it/ 1es2023/pubblicazioni/rapporti/rapporto_384_2023_le-emissioni-di-gas-

serra-in-italia.pdf






Per raggiungere gli obiettivi indicati occorrono

10 DRI X KD IR T e NI O A ] D ke
MMM che proponiamo di seguito.

AR I W X NI X K I R X K M A e
000 0 X R XX Dopo la prima Direttiva UE
sulle rinnovabili (RED | del 2009), sia | Unione
europea che gli Stati membri sono intervenuti
pig volte per correggere le distorsioni che la
produzione di biomasse per | energia ha deter-
minato sia nel continente che nel mondo
(Amazzonia, Sud-Est asiatico, Africa) per la
competizione con la produzione di alimenti o la
distruzione di ecosistemi vergini.

In accordo con il documento del MIMS Decar-
bonizzare i trasporti. Evidenze scientifiche e
proposte di policy (aprile 2022. MIMS 2022b)*%,

XD DRI X ke AR e AR X T DR e X e B DO X D X DA
DR IR e 4 A XCARI e I e T R DI DRI
Entro il 2023 per la palma e la soia a maggior
rischio di cambiamento indiretto della destina-
zione d uso dei terreni (ILUC), ed entro il 2024
per le materie seconde come gli olida e uenti
di olei cidi palma (POME) e oli di cottura usati
(UCO) di importazione extra europea che si pre-
stano facilmente agli inganni.

Occorre prendere atto che [ [ XX XN XXMk
DO -t I R R IR D DD ] XAk
DRI DA et DX DA DO iR DRI al massimo 111,7%
come gi previsto dalle norme europee senza
pig deroghe. In questo modo t possibile salva-
guardare | incentivo del doppio conteggio, che
raddoppia il valore sul mercato dei Certi cati di
immissione al consumo (CIC), alla onerosa rac-
colta di erenziata degli oli alimentari nazionali.

Analoghe limitazioni vanno garantite con la me-
desima tempistica ai bioliquidi per la produ-
zione elettrica e il riscaldamento.

La nostra proposta prevede di [N MMM R X Xx

AR W ke o HRITHRE 2 &2 e [ TR T W e AR I D
XD DT W I DA X X e DA DRI X DI
1 PR PO O e 3 IR e X Rk
MMM MNMN (FORSU), dai fanghi degli impianti di

depurazione, dai residui e dagli scarti dell indu-

stria agroalimentare e zootecnica. Ma dobbiamo

avere la consapevolezza che | insieme di questi

apporti giunge a un potenziale rinnovabile limi-

tato a non pig di 10 miliardi di metri cubi di me-

tano allanno. Ci non L a atto su ciente a

sostituire | attuale consumo nazionale di metano,

che £ almeno sei volte superiore.

A eccezione degli usi agricoli e locali, il biome-
tano ottenuto da un processo di puri cazione
(upgrading) del biogas pu essere utilmente li-
quefatto (bio-GNL) e distribuito per essere
usato per il trasporto navale, nei porti e negli in-
terporti peril tra co pesante (circolano in Italia
circa 50mila motrici per il trasporto pesante di
lunga percorrenza) non facilmente trasferibile
su ferrovia o con vettori elettrici nei prossimi 20
anni. Il suo utilizzo deve essere limitato a queste
soluzioni.



La decarbonizzazione dei trasporti - Proposte per un nuovo PNIEC

La Direttiva UE RED Ill attualmente in discus-

sione si [ (X DA K X XRQAK] KO PAORR] X KGN RO 16 KRR O

X DD ke (X (X DDA RN (X ke AR DA ORI ke (XA M e
DR SR ORI e X e DA DOARIKIX XXX DB Meccanismo g

in uso in altri Paesi europei (Germania, Francia,

Paesi bassi e Austria) e che in California ha rag-

giunto dal 2011 il valore di 16 miliardi di dollari

con il pig grande mercato di crediti del mondo.

Con le norme attuali, | incentivo viene ricono-
sciuto per | immissione al consumo di biocarbu-
ranti con il meccanismo di valorizzazione e
commercio dei Certi cati di immissione al con-
sumo (CIC), che privilegia oltremodo il biodiesel.

/&)X ] IR X < DDA < 0 I R DI e
X DRI AR e X N ORI X e BRI ORI W x
NHXXNXDHK. Invece in Germania chi ricarica il pro-
prio mezzo di trasporto alla colonnina elettrica
ha un vantaggio. Non t giusto, ad esempio, che
a Milano il trasporto pubblico, il quale £ alimen-
tato da elettricit rinnovabile per circa il 75% dei
viaggi in termini di passeggeri/anno, paghi
I elettricit da fonti rinnovabili pig cara, anche se
di poco, di quella di rete. Allo stesso modo si
potrebbero quanti care gli extracosti del traf-

co merci a gasolio e premiare chi si avvale del
trasporto ferroviario.

Negli anni 2019 - 2022 il Governo si t limitato a
distribuire XX XKD MARINER KM M MR K RRAMD Kk
I R e T PR WG R D i e X K e
IXDRRRT 1 I K e IR X e e R X DO K ke e
NN M Mdi emissione CO2 al km.

Il risultato £ che in Italia nel 2022 la quota di
mercato delle auto interamente elettriche Bat-
tery electric vehicle ({}})) t stata appena del
3,7%, contro il 16% dei Paesi dell euro. All estero,
solo la Germania ha speso quanto noi (oltre 3
miliardi) nei bonus per | acquisto di auto nuove,
ma ha concentrato | incentivo solo sull elettrico
e plug-in e sul mercato delle otte e del noleg-
gio e pu Vvantare oggi un parco mezzi elettri -
cati quattro volte maggiore del nostro.

(R W K TR DO K D] X X A e DI il e X

DX K e RO K DAY K 4 X DA X X D e
] PERRR X D DDA R DA e R XD eI e D D D
DDA Ve e X X R . XG0 X Wl
EaeaKkeaeu. ~~ prevedibile che il mercato ita-

liano si consolidi su vendite pari a circa 1,5 mi-

lioni di auto all anno e che il parco circolante

tenda a decrescere.

Va considerato che [IMMXXX KA XD EK K4 IRINM KT k
T e R s I X DR e e Epp
(persino le city car sono aumentate del 24% in
base ai dati UNRAE*) mentre il PIL L al livello
del 2007 e il potere d acquisto stipendi e salari
in Italia £ fermo al 1990. [{ K MM X MK DEK KM KA Kk
Ea EuxEa Efi, con la raggiunta parit di costo tra
auto a combustione termica ed elettrica, Mk
IO e DR X T ] X e R I RN I i
IO T AR R R e IR K R
N MXM{. Dopo il 2025 avranno sempre meno
senso le costose auto a doppia motorizzazione
e le PHEV si venderanno sempre meno. Ab-
biamo previsto che, anche in assenza di incen-
tivo a partire dal 2025, si vendano [ KNXXMK KNk
X AR X1 K T e AR COOARIX] KX X KRR X K x
X R I G R XA K XD £ AR X R

DX DRk D DA D00 KEOMIN (BEV) circolanti nel
20305,

Il Consiglio europeo del 28 marzo scorso ha
adottato il Regolamento, con | astensione del-
| Italia, che ssa | obiettivo del 100% della ridu-
zione delle emissioni di CO2 sia per le
autovetture nuove che per i furgoni nuovi dal
2035,



4. Quali politiche per il nuovo PNIEC

Il Documento strategico della mobilita ferrovia-
ria di passeggeri e merci (MIMS 2022, cit.) de -
nisce le sempli cazioni procedurali riguardanti
gli investimenti ferroviari. Il documento prevede
le opere e gli ammodernamenti necessari allo
sviluppo del tra co ferroviario dei prossimi
anni. Prudentemente, sulla base dell attuazione
delle opere contenute nell attuale Piano di svi-
luppo della rete e degli investimenti sul mate-
riale rotabile, le nostre proposte prevedono:

L. XK KDODOANER RO DI K D RO DRI (2019 -
2021) [ HNORRNX X D00 K DRI KEMMDN (+8%

all anno): per questo t fondamentale realiz-
zare o potenziare | interconnessione nei porti
e lo sviluppo di interporti collegati alla rete
ferroviaria;

2. AP e X I XX R X K X0 C (XD e DI
IX DDA X D0 B KKK M~ stato ipotizzato
un +5%, ma per conseguirlo £ necessaria la
crescita degli investimenti sia sulla rete che
sul materiale rotabile delle ferrovie regionali;

3. [0 DA DA DR DA K DI IO MDY anchie

oltre a quanto previsto nel PNRR, sul TPL
elettrico (compresi gli autobus) e sul Tra-
sporto rapido di massa (metropolitane nelle
grandi aree urbane, lobus e tram su corsia
protetta in tutte le citt d Italia).

Tra le riforme previste nel PNRR da avviarsi gi
nel 2022 vi era la scalit dei trasporti, con un
gettito di oltre 70 miliardi all anno, e in partico-
lare dell accisa dei carburanti. Al ne di accele-
rare la riforma era stata conferita una delega
legislativa al Ministero dell Economia e delle -
nanze con riferimento al quadro europeo.

NIKNX BN, come risulta dal Rapporto del Mini-
stero dell Ambiente sui Sussidi ambientalmente
dannosi (SAD), [} KAXNEX KX RN MK DEKANX M k
IXARI I G X X K (AR ] e (X XD X KT WD DRDXDRK M e
X DR DR R DR D X DX KR MBRIKINB Infaatt, il

gasolio £ meno caro della benzina e il metano
fossile sostanzialmente non paga | accisa. In-
vece le fonti rinnovabili sono tassate quanto le
fossili, anzi | elettricit rinnovabile costa di pig
del mix di rete.

Probabilmente t necessario considerare anche
la scalit sui mezzieiservizi di mobilit , come

ad esempio 1 1VA. )N KKK 8 Kl N KNI X
I 4 R s DRI K KRR ko e X ok R R e
XX eI X € IR W] e it o I I DRBNDAIE DX ©
Oppure perchd@ negli altri grandi Paesi europei
la tassazione sulle auto, specie se elettriche, in
otta £ meno marcata, favorendo le imprese e
il settore del noleggio nell acquisto di auto
nuove, mentre in Italia si limita persino il bonus?



La decarbonizzazione dei trasporti - Proposte per un nuovo PNIEC

Nel PNIEC vigente' £ scritto in modo molto ge-
nerico - XU DX KT DA PR K DA DSTER DR OO XX XX e
NNMANKM suggerendo che |elettri cazione ri-
guarder anche le loro banchine (cold ironing).

Il tema, oggetto anche del PNRR che prevede

uno stanziamento consistente di 700 milioni di

euro, t di estremo interesse al ne di [{{NMHKKK
00 SRR I R K XD K AR X X BRI X W
DT K (R I A 0T T G I T T A D K K
MDA B0 B ORI MPRAMM MMM Infatti, alcune Autorit

di sistema portuale stanno gi portando avanti
diversi progetti che dovrebbero vedere la luce
nei prossimi mesi.

Tuttavia, il percorso della elettri cazione delle
banchine portuali dovr necessariamente pre-
vedere un adeguata scalit per rendere conve-
niente e appetibile | allaccio alla corrente per gli
armatori e la necessaria piani cazione energe-
tica da parte delle Autorit al ne di migliorare
la sostenibilit energetica e la riduzione delle
emissioni.

X NI T D 1 e I X WK K IR X e RO Kl Xk
DR DX ORI KK KXY UM (marebonus) a fa-

vore del trasporto marittimo che sar chiamato
nei prossimi anni, dal maggio 2025, a utilizzare
carburanti a basso tenore di zolfo in tutto il ba-
cino del Mediterraneo a seguito dell adozione di
una zona a limitazione delle emissioni di zolfo
(SECA) da parte dell Organizzazione marittima
internazionale.

Sempre in tema di intermodalit , considerato
che in ambito portuale le merci vengono movi-
mentate sempre pig via container, [{K}M}M]BHN
X I T WO X o D O X KA K DA DO bl
DR A DA A ARG ke I D D XD AR e I
MKANN MM KMIMMKX ed e ciente dei containers

dalle navi ai treni (scambio mare - ferro).

B https:./www.mit.gov.it/nfsmitgov/ les/media/notizia/2022-09/STEMI_Decarbonizzare%20i%20trasporti_ITA.pdf,

p. 23.

4 Unione nazionale rappresentanti autoveicoli esteri (UNRAE).

5 Commissione europea Strategia UE per una mobilit sostenibile e intelligente 2020 e andando oltre le stime
prudenti del MASE Piano per la transizione ecologica (PTE) 2022.

6 https://www.consilium.europa.eu/it/press/press-releases/2023/03/28/ t-for-55-council-adopts-regulation-on-

co2-emissions-for-new-cars-and-vans/.
7 MISE-MIT-MATTM, PNIEC 2019, cit., p. 23.



Il meccanismo concordato in Europa per JKRIXNx
I R AR I T K [ R e I 0 I ARG DA O X D
X D00 DO KX D MDD (cfr. Capitolo 1) NKMINMIx
IXEORR) (TR X WY W A RER AT DA AT A W DRI DRRODRR X
] e T e B D D e R XA DI I realt
nessun biocarburante e nessuna rinnovabile £
completamente esente da emissioni di carbonio
fossile, tanto che negli allegati alla Direttiva
(UE) UE 2009/28 (RED 1) t indicata per ogni
feed stock una percentuale inferiore a 1 di emis-
sioni evitate di gas a e etto serra, frutto di va-
lutazioni fondate sull analisi del ciclo di vita (Life
cycle assessment, LCA).

In alcuni casi, come ad esempio per il biodiesel
prodotto dall olio di palma o di soia, la Commis-
sione europea ha disposto persino analisi di sce-
nario che considerano anche la [ MMK XN K Mk
I KT P ORI R P AR XRIIER X ] AR DRI e Kbk
NI CH . t, dimostrando che [N MUK NN x
I RRIOOIRRIN ke (AP . Ek (BRI BERIARK kD WD M sono
mediarmerte R [ eI KR B 5 XOARE] (X el e XX R
e per MK KRN sono mediamente XX XXM ®S.
Dalla prima Direttiva UE sulle rinnovabili (RED
1) del 2009 | Europa ha quindi adottato una
serie di correttivi a posteriori. Allemergere di
criticit o di veri e propri imbrogli, si sono intro-
dotte esclusioni, agevolazioni (come il doppio
conteggio) e nuove de nizioni (come i carbu-
ranti avanzati ). *~ il caso della esclusione dal
doppio conteggio dei [ OMHRKIN XMER DEK KX MM k
NMMMK Nksl{ &8, t nel 2016, causa delle brusche
oscillazioni delle curve attorno al 2016 (Figura
2). Oppure della decisione, in occasione del re-
cepimento della Direttiva UE RED Il di escludere
le coltivazioni a rischio uso del suolo (ILUC),
come | olio di palma, tra il 2022 e il 2030.

Con la Direttiva UE RED llI, attualmente in di-

scussione, ci si propone la [ X MMHK K4 XMMEN k
IO O DA R D AARIAR] DX e RN e e

1] RO P [T PR P X I AR X MR X DD AR e R A M e
XXX AR e D ek ro W AR I IR e X W e e

1 X R I AT AR e X R A [ AR Wt W et DT e eI

X 0 KT VORI

Finalmente con questa Direttiva si introduce un

X CADAMIADADETA X BT X X I A RO et X DR o
X DR O] ROKMMNXM M i mezzi di trasporto e

ai distributori di carburanti fossili: si incentiva

quindi la mobilit elettrica rinnovabile a disca-

pito del petrolio.

W ORI R R R [ 1 R DD X Dk
HUNRIXKNNN . Le biora nerie all olio di palma, le

produzioni di biogas da trinciato di mais, il com-

mercio internazionale di oli vegetali, da coltiva-

zione o falsi oli di cottura usati (UCO), con

certi cazioni inattendibili, hanno drogato il mer-

cato, hanno comportato investimenti non dura-

turi e unalta volatilit nei prezzi. )X XXMk
1] PRI e ] T AREARRRIA D v KT K DK XXX D K
I O 1 AR AT T Wt ORI W X XA
I e XA DT WX W PRXIARIM X . delle speccula-

zioni sui prezzi delle commodity alimentari,

delle rivolte arabe nel 2011, delle carestie in

Africa.

8 European commission, The land use change impact of biofuels consumed in the EU. Quanti cation of area and
greenhouse gas impacts, Report Globion, 27 August 2015, project number BIENL13120.






Quali sono oggi le false rinnovabili nei trasporti?
Nella Figura 3 sono riportati i dati forniti dal
GSE sui biocarburanti immessi sul mercato in
Italia per tipologia di materia prima in migliaia
di tonnellate nel 2020 e 2021.

Sul totale 2021 di &uUE Ktep, E& Ktep sono i
biocarburanti a singolo conteggio (single coun-
ting) dai} MM RINKIKNMK, in gran parte alimen-
tari, tutti o quasi destinati a essere esclusi entro
il 2030, in alcuni casi - come | olio di palma - nel
corso del 2023. La voce derivati dalla lavora-
zione di oli vegetali t costituita essenzialmente
da distillati di olio grasso di palma (PFAD), gi
declassato a singolo conteggio.

Tra i biocarburanti [ [ RIXXX KX K X K DK KX x
MMM primeggiano gli oli di cottura usati
(UCO), ben 464mila tonnellate, usate anche da
Eni nelle sue biora nerie di Porto Marghera e
di Gela'® in sostituzione dell olio di palma usato
sino ad agosto 2022, allo scopo di produrre

biodiesel HVO (olio vegetale idrogenato). Il
problema sta nell origine dal prodotto, come di-
mostrano gli stessi dati del GSE riferiti al 2021,
che classi ca i biocarburanti per Paese di pro-
duzione e per origine della materia prima (Fi-
gura 4).

Tra i [ KX NN MRINHNKNIN si fanno notare le
Ei OX )l tonnellate di e uenti degli olei ci di
palma, il POME, estratto dai mulini di olio di
palma e importato dall Indonesia, spesso indi-
stinguibile e miscelato nel trasporto con olio di
palma grezzo. Poich@ £ venduto in Europa come
scarto, quindi con il doppio conteggio, nel mer-
cato regolato dei crediti per le rinnovabili nei
trasporti vale il doppio.

07K A ey F XA DX AR B (X D W () el T oM R X e e DO e DO X e

Ea Ea K{KEa ESs)N NNt ls&H XM 1R [: KEa EEKTHW yESt K
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La decarbonizzazione dei trasporti -

Come si coglie dalle Figure 4 e 5, gli oli alimen-
tari usati riciclati di origine nazionale, certi cati
dai Consorzi di raccolta nazionali (Conoe e Re-
nOils) come impone il Decreto ministeriale del
14 novembre 20192° XXX KMk a) fiK tonnellate.
Mentre gli [ MOAOMDMKIDINMSX -t DX DO Ik
DD K KK X MMM importati e trasformati in

biodiesel dalla Spagna, dalla Bulgaria e da altri
Paesi sono pari ai aal{ i}l tonnellate.

Proposte per un nuovo PNIEC

Sugli oli di cottura usati (UCO) di importazione
dall estremo oriente, guarda caso dagli stessi
Paesi di produzione dell olio di palma, sussi-
stono dubbi e contenziosi giuridici e istituzio-
nali: il forte sospetto £ che gli oli di palma
esportati come oli di cottura usati (UCO) da
Paesi privi di credibile certi cazione d origine
non abbiano mai visto una frittura e siano valu-
tati a doppio conteggio sul mercato italiano dei

4TI e D e e [ ORI BT (AR e S X R R e X2 e X e ke
XK IR I e PRI R e e XD R X s D ks BEXIID 2 [ W@ EE RO Wit
Altri Paesi Hlll 14 Materia prima:
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6. Le false rinnovabili nei trasporti

Certi cati di immissione al consumo (CIC) dei
carburanti rinnovabili, quindi ad un valore di
scambio doppio rispetto allolio di palma
grezzo.

" quanto si pu leggere nella Relazione Spe-
ciale della Corte dei Conti dell Unione europea,
depositata il 9 aprile 20192 agli atti della Ca-
mera dei deputati nell ambito di un indagine co-
noscitiva: La possibilit del conteggio per un
valore doppio dei biocarburanti prodotti da ri-

uti e residui - si legge nella Relazione - ha con-
dotto a una situazione in cui il biodiesel
prodotto da oli di cottura usati (UCO) £ spesso
commercializzato a un prezzo pig elevato del
biodiesel prodotto con olio vegetale. Vi era per-
tanto il rischio che | olio venisse adulterato per
essere venduto come olio da cucina esausto .
Ne seguono denunce dei Consorzi italiani di rac-
colta, dispute tra gli Stati membri dell UE (dove
si parla esplicitamente di tru a biodiesel ),
come ricostruito da Legambiente nel Rapporto
Ecoma a 202222,

In conclusione, [MkéutiEk- [N K1 M TR MMM XTI MK
immessi sul mercato in Italia, la maggior parte,
AN kO & k- XA X! M I DI (XX K XX (A e
X004 K DO KM DADACX KK MMM il che com-

porta talvolta emissioni complessive di gas a ef-
fetto serra persino superiori ai derivati dal
petrolio.

? MXMN MMXMKN conclamato, come t stata giudi-
cata dall Autorit garante della concorrenza e
del mercato (AGCOM) la campagna promozio-
nale del biodiesel Eni Diesel+ per la di usione
di messaggi pubblicitari ingannevoli a seguito
di denuncia di Legambiente, MDC e Tran-
sport&Environment. Alla societ Eni Spa t stata
irrogata una sanzione di 5 milioni di euro il 15
gennaio 20202,

9 https://www.eni.com/it-IT/attivita/energy-evolution/biora nerie.html.

20 Decreto Ministero Ambiente del 14 novembre 2019.

2. http://documenti.camera.it/legl8/resoconti/commissioni/stenogra ci/pdf/08/indag/c0O8_ri uti/2019/04/09/leg.18.sten-

comm.data20190409.Ul.com08.indag.cO8_ri uti.0014.pdf

22 Legambiente, Ecoma a 2022, Edizioni Ambiente, Milano 2022.

28 Nel comunicato stampa dell AGCOM del 15 gennaio 2020 si legge che la di usione di messaggi pubblicitari in-
gannevoli riguarda siala ermazione del positivo impatto ambientale connesso al suo utilizzo, che alle asserite
caratteristiche di tale carburante in termini di risparmio dei consumi e di riduzioni delle emissioni gassose . Cfr.
https://www.agcm.it/media/comunicati-stampa/2020/1/PS11400.






Quindi, se i veri biocarburanti rinnovabili rappre-
sentano il 40% circa di quelli dichiarati, JF RN x
IO DX D D X O X K M KX ki véfp - e
consumi e ettivi (Figura 1, linea verde) e il loro
contributo alla decarbonizzazione del settore
oggi £ minimale.

I metodi di calcolo delle Direttive UE RED | e
RED II, con i coe cienti moltiplicativi e i doppi
conteggi che prevedono, non devono far per-
dere di vistaRH(x] XK 0] A XIAER] He ( XER edk I
XX DD (ke 3 AR e DX R X o X e
HHMNNMH E questo deve valere sia per il nuovo
PNIEC che per la Direttiva UE RED lII.

Conviene allora appro ttare della necessaria re-
visione del PNIEC per consolidare scelte dura-
ture, XXMMk  DROHINKXMMK kDK (0 DA X
MMM XMEN (vedi Direttiva UE RED Il in discus-
sione) e concentrarsi sulle rinnovabili vere, ren-
dendo (X A MAKOANOTK! kQTER AR DA I X K X ek
X DA RO DRI e [ A AR AR eI X K DM DDA -

L elettri cazione diretta, in virtg della sua ele-
vata e cienza, rappresenta infatti | unica solu-
zione capace di far crescere i volumi di
rinnovabili nei trasporti, in particolare di quelli
stradali e ferroviari, permettendo contempora-
neamente di ridurre il consumo primario di
energia nel settore.

Si propone di conseguenza, in occasione del
nuovo PNIEC, di tenere in debito conto queste
considerazioni e di assumere i criteri di fondo
gi indicati nel documento strategico del MIMS
(ora MIT) Decarbonizzare i trasporti?:

1. prevedere nei biocarburanti | XXNXNNMNNKXX
entro il 2023 delle materie prime all [{[f} KMk
X DAL X e XA DX K K PR X KX MO (comne il
PFAD o derivati dalla lavorazione di oli),
come peraltro stabilito dal DL 8 novembre
2021 n. 199 (recepimento Direttiva UE RED
1);
2. per i [0 X] X I ORI ] M XA I I e
MMM (bioetanolo e biodiesel), si propone la
ne dell uso dell olio di palma entro il 2023 e

- pe g DR D4 X D 4 XD W e

la progressiva uscita entro il 2029 dai suoi
derivati (POME) e dai biocarburanti da col-
ture dedicate sia di importazione che euro-
pea. Lagricoltura europea e tanto meno
quella italiana non possono essere conside-
rate ad alto potenziale per produzioni ener-
getiche;

. per i (X0 DA [ D AR O o DA e e

gli oli di cottura usati (UCO) e gli scarti da
macellazione di origine europea non possono
superare 11,7% (inteso come limite sico di
prodotto disponibile) senza richiedere dero-
ghe come previsto invece dal vecchio PNIEC.
“" opportuno destinare tutta la produzione di
biocombustibili avanzati per quei mezzi di
trasporto che non sono direttamente elettri-
cabili come le navi e gli aerei;

KM@ %( (bio-
metano liquefatto) £ ormai evidente che
I uso del metano fossile non comporta pig
alcun bene cio signi cativo alle emissioni in
aria (inquinanti e climalteranti) nel trasporto
stradale, neanche nel trasporto merci. Ma
non c £ dubbio che il biometano e in partico-
lare il bio-GNL pu rappresentare una alter-
nativa tecnologicamente disponibile per la
decarbonizzazione di quei settori che non
possono passare all elettri cazione nei pros-
simi dieci o vent anni come una parte del tra-
sporto pesante su strada (oggi circa 50mila
motrici) e una parte del trasporto navale. Ma
poich@ la produzione di biogas avanzato t s
rinnovabile ma limitata, non pu e non deve
essere considerato una alternativa per i
mezzi di trasporto facilmente elettri cabili,
come le auto, il trasporto merci di breve per-
correnza e la ferrovia;

. oli KM MNN X RDHMNMENO carburanti rinnova-

bili di origine non biologica devono essere
prodotti a partire da idrogeno verde, da elet-
trolizzatori e carbonio biogenico e utilizzati
nei settori hard to abate. La maggiore sor-
gente di carbonio biogenico (rinnovabile) a
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La decarbonizzazione dei trasporti -

basso prezzo t costituito dai ri uti organici,
domestici e agroalimentari; quindi, £ in com-
petizione con la produzione di biogas. Il car-
bonio da cattura diretta della CO2
atmosferica per [ Kx XX XK XM KX M HH MK k
MMM XM KX M k(50 dollari al litro che
forse col tempo scenderanno a 10). Inoltre,
se si catturasse carbonio da CO2 nell atmo-
sfera sarebbe assurdo liberarla subito con
una combustione a basso rendimento, come
nei motori. A oggi non t facile prevedere un
futuro per i combustibili sintetici, se non per
applicazioni in aviazione e trasporto marit-
timo di lunga percorrenza, previa molta ri-
cerca e sviluppo per essere economicamente
competitivi e sostenibili;

. per I HMIMNNNMN : un chilo di idrogeno prodotto
da metano genera 9 chili di CO2. Se prodotto
da elettrolisi da rinnovabili, ad esempio da
fonte elettrica solare ed eolica, £ da conside-
rarsi a tutti gli e etti un vettore energetico
rinnovabile. Ma, come ben evidenziato dalla
Figura 6, le perdite dovute alle diverse tra-
sformazioni energetiche (elettricit verde,
idrolisi, compressione e stoccaggio, motore
elettrico alimentato da celle a combustibile
fuel cell) lo rendono poco conveniente ed ef-

ciente dal punto di vista energetico quando
in alternativa si pu usare direttamente | elet-
tricit rinnovabile. Per ottenere lo stesso ri-
sultato nale, la produzione di idrogeno
verde necessita del triplo degli impianti solari
o eolici.
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Proposte per un nuovo PNIEC

" quindi interessante prevedere | uso di idro-
geno (o derivati come | ammoniaca sintetica,
caratterizzati da rendimenti ulteriormente pig
bassi) per quegli usi per i quali | elettri ca-
zione diretta non t praticabile, ovvero per la
chimica e le industrie hard to abate, per even-
tuali usi in aviazione, oppure con derivati
(vedi ammoniaca sintetica) per uso navale.

Una strategia al 2030, capace di gettare le basi
di una ulteriore e rapida decarbonizzazione dei
trasporti, deve dungue XXMM MM &K X KM KKMX Kk
DR XD W D IO e e I R DA R R DO M
(X RRERX XD K] K DRI KAMMMOHIN | Italia si deve
dotare di una strategia coerente che concerne
ricerca, produzione e trasformazione di energia,
mezzi di trasporto, organizzazione portuale, in-
terporti, poli logistici, aeroporti, stazioni, tra-
sporto pubblico, distributori di carburanti,
colonnine di ricarica, ecc. Nella Figura 7, deri-
vata dalla citata pubblicazione del MIMS
(2022Db), sono sintetizzate le priorit di uso di
fonti energetiche e vettori rinnovabili che pos-
sono orientare una strategia energetica nazio-
nale per la decarbonizzazione dei trasporti.
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7. Verso rinnovabili vere nei trasporti
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Veicoli

Brevi Lunghe Brevi Lunghe

Brevi Lunghe Brevi Lunghe

Elettrificazione
(batterie)

Elettrificazione (reti
elettrificate)

Biocombustibili
avanzati

E-Fuels

=\ Gas naturale Biogas
g Biometano

@ ldrogeno e Idrocarburi
sintetici decarbonizzati

[ Alta priorita (tecnicamente fattibile, adeguato, economicamente competitivo)
Bassa priorita (tecnicamente fattibile ma poco adeguato, economicamente non ottimale)
B Non prioritario (tecnicamente soggetto a restrizioni importanti, limitata competitivita economica)
[ Incerto (attualmente tecnicamente ed economicamente soggetto a restrizioni ma con potenziale rilevante, necessaria ricerca)
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24 MIMS 2022Db, cit.



Finito di stampare
nel mese di maggio 2023

Progetto gra co e impaginazione

KnowLeoceforBusiness









