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Finalita del documento

Il presente documento di consultazione é finalizzato alla predisposizione e alla successiva adozione di una
strategia nazionale per il Gas Naturale Liquefatto (di seguito GNL)

Lébesigenza di val utare tale strategia deriva dlao
connesso a specifiche previsioni in ambito comunitario.

Il Governo ltaliano si € infatti impegnato in sede parlamentare! ad adottare iniziative per la realizzazione di
centri di stoccaggio e ridistribuzione nonché norme per la realizzazione dei distributori di GNL, in tutto il
territorio nazionale, anche al fine di ridurre I'impatto ambientale dei motori diesel nel trasporto via mare e su
strada, nonché di ridurre i costi di gestione per gli utilizzatori di motori diesel e per sviluppare I'uso del GNL.

A livello comunitario, la Commissione Europea (CE), con la direttiva 2014/94/EU, del Parlamento Europeo e
del Consiglio,del 22 Ottobre 2014, sullo sviluppo dell 6inf
previsto che gli Stati Membri adottino, entro il 2016, dei piani di sviluppo delle diverse fonti alternative per il
settore dei trasporti.

In tale contesto si colloca anche il GNL per il quale la Direttiva prevede che, attraverso i rispettivi quadri
strategici nazionali, gli Stati Membri assicurino che entro il 31 dicembre 2025 venga realizzato un numero

rast

adeguato di punti di rifornimento per il GNL nei porti marittimi appartenenti alla rete centrale TEN-T ( A ¥r ans

European Transport Net &) @rehtd il 3lvdeambre POaQ; keg prircipabi poli.della
navigazione interna.

Sul versante dei trasporti stradali la Direttiva prevede che entro il 31 dicembre 2025 gli Stati Membri, sempre
attraverso i rispettivi quadri strategici nazionali, venga realizzato un numero adeguato di punti di rifornimento
per il GNL accessibili al pubblico, almeno lungo la rete centrale della TEN-T, al fine di assicurare la

circolazione in tutta | &dUnione dei veicoli pesanti

Gli Stati Membri sono tenuti inoltre a favorire un sistema di distribuzione adeguato per la fornitura di GNL nel
rispettivo territorio, comprese le strutture di carico per i veicoli cisterna di GNL.

La Direttiva DAFI , il cCui recepimento =~ previsto
3123) in corso di esame al Parlamento, crea le condizioni in chiave EU per lo sviluppo di un mercato unico e
di economie di scala. La Direttiva contribuira a:

9 ridurre la dipendenza dal petrolio del settore dei trasporti in UE;

1 costruire un sistema di trasporto nella UE competitivo, efficiente e sostenibile dal punto di vista delle
risorse

fincoraggiare gli investimenti con normative chiare e stabili di medio periodo, in particolare con le
previsioni delle infrastrutture minime;

fridurre le barriere tecnologiche e regolatorie tra gli Stati membri (attraverso standard comuni e la
interoperativita);

1 facilitare lo sviluppo di un mercato unico delle infrastrutture per i carburanti alternativi e per i veicoli con
alimentazione alternativa;

finformare i consumatori (tipi di carburanti e compatibilita dei veicoli).

Per |l a Direttiva DAFI i fiCar bur ant i iadmenteepernaasbstitwziorie
dei carburanti fossili nel settore dei trasporti e che hanno una potenzialita di contribuire alla
decarbonizzazione ed al miglioramento delle prestazioni ambientali di questo settore, ed includono:

1 elettricita,

i idrogeno,

1 Odg G1.92 (gia enl.92 ai lavori di conversione in legge del D145/2013 i Dest i nazi one I tali ao

nel


http://www.senato.it/loc/link.asp?leg=17&tipodoc=EMEND&id=748751&idoggetto=771396

1 biocarburanti (come definiti nella Direttiva 2009/28/EC),

1 ogas naturale, incluso il biometano, nella forma gassosa (Compressed Natural Gas i CNG) e
liquida (Liquefied Natural Gas i LNG),

1 gas di petrolio liquefatto (GPL).

Nel |l 6ambito del pacchetto del | 6Ener gy Uni on, propos
del |l 6energia ha adottato | e proprie conclusioni | 68
specifica per il G N L ersifiGate'laypoprid farnitbra & gag @ d rerdierla mui resistente
alle interruzioni di approvvigionamentoo.

La Commissione elaborera una strategia globale per il GNL e il suo stoccaggio, e collaborera con gli Stati
Membri per sviluppare l'accesso ai fornitori alternativi, inclusa la rotta del Corridoio meridionale del gas, il
Mediterraneo e I'Algeria, al fine di ridurre le dipendenze esistenti da singoli fornitori.

La strategia della CE riguardera anche le infrastrutture di trasporto necessarie a collegare i punti di accesso
del GNL con il mercato interno, il potenziale di stoccaggio del gas in Europa e il quadro normativo
necessario per garantire gas sufficiente negli stoccaggi per l'inverno. La CE si adoperera anche per
rimuovere gli ostacoli alle importazioni di GNL dagli Stati Uniti e dagli altri produttori di GNL.

Il nol tre, S i ricorda che | e normative concordate nel
stabiliscono che a partire dal 1 gennaio 2015 i limiti di zolfo nei fuels marittimi nelle regioni ad emissioni
controllate (ECA e SECA), devono essere dieci volte inferiori a quelle del recente passato.

In tale quadro, l e iniziative industriald:@ volte all b
della guardia costiera e i trasporti navali interni, sono in fase di sviluppo avanzato e stanno dando vita a una
nuova logistica necessaria per la distribuzione del metano liquido lungo le coste del Nord Europa.

Nel |l 6area del Medi terraneo |[seionilde gttivigaImaritime mon aviarmdlimeéin t a |
altrettanto stringent.i ri spetto alle aree ECA/ SECA a
accelerazione sulla riduzione del tenore di zolfo rispetto a quanto previsto dalla direttiva (un limite dello 0,5%

dal 2020). Dal primo gennaio 2018, infatti, nei mari Adriatico e lonio (a condizione che gli Stati membri

del Il 6Uni one Europea prospicienti l e stesse zone di r
uguali o inferiori) e comunque dal primo gennaio 2020 in tutti i mari italiani, il limite al tenore di zolfo dei
combustibili marittimi dovra essere dello 0,1%.

Inoltre, le esigenze di tutela ambientale nei porti, lungo le coste e le grandi arterie autostradali insieme alle
prospettive di competitivita crescente del GNL come fuel per i trasporti navali e terrestri stanno spingendo
|l 6azione di istituzioni e aziende che intravedomo unbobd

Contestualmente, lungo le direttrici autostradali tra le frontiere olandesi, francesi e tedesche, si stanno
sviluppando parchi di automezzi pesanti operanti con GNL, a cui vengono associati servizi di rifornimento e
manutenzione.

Léi dea di l anciare una strat egi lacircostanpaloggstts/a cheaunasipotesi G N L
di sviluppo del GNL nel settore dei trasporti marittimi e terrestri, nonché per la metanizzazione di aree

residue del paese non ancora collegate alla rete non pud che essere attuata, date le caratteristiche
intrinseche del sistema del GNL e della sua logistica e considerata la necessita di utilizzare il fattore di scala

per rendere il suo utilizzo diffuso in termini econo
Soluzioni limitate ad aree specifiche del territorio difficilmente troverebbero una giustificazione in termini di
mercato e di ritorno economico degli investimenti necessari.

Per questo motivo si € pensato di analizzare la fattibilita di una strategia integrata che tenga conto di tutte le
variabili interconnesse, mediante un documento che fornisca una panoramica il piu possibile completa delle
varie tematiche relative al GNL.

Il documento & stato redatto mediante un gruppo di lavoro coordinato dal MISE ed esamina i settori di
utilizzo, il mercato del GNL, le previsioni di domanda nazionale nel campo dei trasporti e degli altri usi, le
normative di sicurezza, la logistica, le possibilita di sviluppo in ambito portuale e del traffico marittimo,

|l utilizzo come car burlapesaste, |g@ @novazidni normative pitid & thaentivame la d a
sviluppo, la accettabilita sociale.

Al Gruppo di lavoro hanno partecipato, oltre al MISE, i Ministeri delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT),
del |l 6Ambiente e del | a Mane (MATTM) eddedli Int&rmi, rler Redioairleé Capit@nerid @i |
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Porto e le Autorita portuali, le Associazioni di settore interessate, i gestori dei Terminali LNG esistenti in
Italia, enti quali RINA, CIG, ENEA e REF-E, ed altri soggetti interessati. Sono state sentite sul tema anche le
principali associazioni ambientaliste nazionali.

Si precisa che tutto il lavoro riportato in questo documento e negli allegati € stato realizzato senza oneri
aggiuntivi per la finanza pubblica ma esclusivamente con contributi volontari dei vari soggetti privati coinvolti
e con il personale delle Amministrazioni pubbliche interessate.

Il gruppo di lavoro é stato suddiviso in sottogruppi, coordinati dai rappresentanti ministeriali, che hanno
svolto le proprie attivita su quattro tematiche principali. Il lavoro é stato quindi cosi suddiviso:

T un sottogruppo trasversale sulle seguenti tematiche: autorizzazioni, approvvigionamento e stoccaggio,
accettabilita sociale e divulgazione, sicurezza dello stoccaggio e distribuzione;

1 tre sottogruppi settoriali sulle seguenti tematiche: impiego nel settore dei trasposti marittimi, impiego nel
settore dei trasporti terrestri (camion, bus), impiego per gli altri usi finali (industriali, civile, trasporto
come Gas Naturale Compresso i CNG);

Dal documento di consultazione si ottengono indicazioni su:

1 tecnologie e normative esistenti in altri Stati membri UE (es. Spagna e Nord Europa) in materia di uso di
GNL;

1 le principali esperienze negli Stati membri che gia utilizzano il GNL nei trasporti sia marittimi e terrestri,
in particolare sulle problematiche riscontrate e le soluzioni tecniche e normative adottate per la loro
risoluzione;

fipotesi di stima della domanda di GNL per i diversi settori e per i potenziali bacini di utenza, in uno
scenariodipi ena attuazione della Strategia Nazionale sul

fi ndividuazione, dal punt o di vista | ogistico, su s
GNL, primaria e secondaria,;

9 eventuale riutilizzo di infrastrutture ed aree della logistica esistenti;

fpotenzialits@ del |l 6utilizzo del GNL per alimentare,
del paese non metanizzate, quali ad esempio le isole ed in particolare la Sardegna, per la quale
undi pot esi di GNdvi diuppoi bdielt o potrebbe rappresent

metanizzazione;

9 costi per la riconversione a GNL di navi (piccolo, medio e grande cabotaggio) e camion;

1 costi unitari di esercizio e manutenzione nei settori del trasporto marino e terrestre ¢ o n [ 6ut il
GNL e Il oro confronto con | d6utilizzo di combustibil
marittimi e gasolio nei trasporti su strada, per valutarne la competitivita con le alternative esistenti,
tenendo conto dei nuovi vincoli ambientali;

f valutazioni sulla possibilita di adeguare alcuni dei 12 porti nazionali, previsti nella Trans European

Networks - Transport (TEN -T ) , all dutilizzo del GNL o in alternat
in considerazione la possibilitd di utilizzo dei tre terminali di rigassificazione esistenti e di quelli in
sviluppo;

1 criteri per la individuazione dei porti di carattere nazionale dove potrebbe essere pill conveniente, in
ragione delle dimensioni, del traffico, della rete infrastrutturale e logistica, del minor impatto sociale,
installare le relative infrastrutture di stoccaggio e caricamento del GNL sulle navi, nonché quelli che, per
maggiori criticitd sotto i profili e le caratteristiche richiamate, comunque potrebbero essere riforniti
tramidgtet il i ne o

1 criteri per la individuazione dei bacini di utenza piu attrattivi (in base al traffico, alla prossimita alla rete
del gas, ecc.) per I 6installazione delle infrastrut

{ possibilita di utilizzo di siti di stoccaggio di GNL di taglia ridotta da distribuire strategicamente sul
territorio nazionale, alimentati tramite i serbatoi dei terminali GNL esistenti o previsti o da impianti di
liquefazione del gas naturale di piccola taglia, in particolare per uso trasporto pesante;

8



1 aspetti relativi alla sicurezza delle operazioni di rifornimento del GNL e della relativa normativa esistente
e di quella eventualmente da sviluppare per il trasporto sia navale che terrestre;

{ ricaduta economica dello sviluppo del GNL sul settore della cantieristica navale Italiana, sul settore
della produzione dei mezzi pesanti per il trasporto e sul settore della componentistica del criogenico;

1 possibili soluzioni delle problematiche legate alla accettabili t © soci al e di tali i nfr
GNL nei diversi settori, con riferimento a casi esemplari, in ambito europeo e globale, al fine di divulgare
le corrette informazioni e di prevenire e governare eventuali fenomeni di opposizione non motivata da
circostanze oggettive.

Si fa notare che le valutazioni economiche, riportate nel documento, sono da intendersi come prime stime
generali: le modifiche tecniche necessarie per gli impianti e le infrastrutture esistenti e i relativi costi
dipendono sensi bi | mente dal Aibusiness model 6 e dalla speci
attendibile dei costi per la realta italiana potra essere fornita solo a valle di studi di fattibilita dedicati.

Nel documento non Vi ene c on asprorfaroviario indquasto in Hadal le r&NL p-
ferroviarie non elettrificate sono di estensione limitata e quindi il tema non appare prioritario. Inoltre anche a
l'ivello internazionale programmi per | dancomembdonadi. del C

Dalla analisi condotta dal Gruppo di lavoro risulta che i principali vantaggi che possono derivare da una
strategia finalizzata alla promozione dell duso del GN

-Coer enza deGNL 6ou glicobiettevi posti dalla SEN:

1. Ridurre significativamente il gap di costo dell 6e
costi del | 6energia a quell:i europei al 2020, e assic
(2030-2050) non comprometta la competitivita industriale italiana ed europea.

I GNL vive una condizione di mercato particolarmente complessa per le dinamiche internazionali della
domanda e dell 6offerta ma | a di s pon iadddidttiarre’navidiovesiantdo c ¢ a g
anche dai mercati emergenti consentirebbe di godere di prezzi internazionali favorevoli, anche alla luce della
globalizzazione del mercato del GNL e della prossima entrata in funzione di nuovi impianti di liqguefazione.

2. Raggiungere e superare gli obiettivi ambientali e di decarbonizzazione definiti dal Pacchetto europeo
Clima-Energia 2020, ed assumere un ruolo guida nella definizione ed implementazione della Roadmap
2050.

Le caratteristiche proprie del GNL possono contribuire a raggiungere gli obiettivi ambientali e di
decarbonizzazione per | 6 ef f efossiloa nsagg®ote iinpattp iarbrerstale seudi a |l t |
emissione di CO..

3. Continuare a migliorare la nostra sicurezza ed indipendenza di approvvigionamento.

Il GNL risponde in modo ottimale alle esigenze di diversificazione delle fonti, degli approvvigionamenti e

della logistica.

4. Favorire la crescita economica sostenibile attraverso lo sviluppo del settore energetico.

Lo sviluppo della distribuzione del GNL favorisce la crescita economica in relazione agli investimenti richiesti

in infrastrutture, formazione e distribuzione ed apre a maggiori convenienze economiche per gli operatori
industriali nazionali.



- Vantaggi ambientali

Lo sviluppo del GNL in un mercato energetico maturo rappresenta I'occasione, per il Paese, di accelerare il
cammino verso la decarbonizzazione richiesta dagli obiettivi Comunitari e per incrementare la
diversificazione delle fonti energetiche, in linea con quanto indicato anche dalle recenti Comunicazioni della
CE nel pacchetto "Energy Union".

I GNL rappresenta un combustibile pulito che non contiene zolfo, la cui semplicita molecolare consente una
combustione pulita con ridottissimi residui solidi.

La penetrazione del GNL nei settori del trasporto, terrestre e marittimo, ed in quello delle utenze industriali e
civili di grande taglia pud realizzare una progressiva sostituzione di prodotti energetici dall'impatto
ambientale piu consistente e con un beneficio sia in termini di emissioni di gas ad effetto serra, di polveri
sottili e di NOx ed SOx sia, nell'ambito dei trasporti, in termini di riduzione del rumore prodotto dai motori.

L'utilizzo del GNL nel settore del trasporto marittimo pud consentire di raggiungere gli obiettivi di riduzione
dellimpatto derivante dalla presenza di zolfo nei carburanti, in linea con gli obiettivi posti dalla direttiva
europea 2012/33/UE recepita in Italia con il D.Lgs.112/2014.

Il GNL rappresenta, inoltre, un importante strumento per ridurre l'impatto delle navi e delle attivita nei porti
delle citta di mare dove la riduzione delle emissioni puo consentire il miglioramento della qualita dell'aria.

Gli obblighi previsti dalla direttiva 2014/94/EU (DAFI) relativamente alla realizzazione di una infrastruttura di
distribuzione di questo carburante prevedono di rendere disponibile, ad un numero sempre maggiore di
mezzi di trasporto pesanti, il GNL lungo le principali direttrici internazionali che collegano il nostro Paese ai
mercati globali europei, con un sensibile impatto sulle emissioni delle flotte e consistenti benefici ambientali.

In relazione agli impieghi nel settore industriale, l'utilizzo del GNL consente di contenere gli impatti
ambientali in termini di CO2, polveri sottili e degli altri inquinanti, fornendo un supporto importante al

raggiungi mento dei di fficil.i obbiettiwvi i mposti a | i\
sara particolarmente rilevante per la qualita dell'aria delle numerose aree del territorio italiano la cui
conformazione orografica e |l e condizioni meteo/ cl i ma
puliti.

Le analisi svolte nella redazione del documento evi denzi ano <c¢che | 6i mpiego de
combustibili attualiconsente | 6 azzer amento della SOx prodotta, | a dr

rispetto ai motori diesel), una moderata riduzione della CO2 ed un elevatissimo contenimento del particolato
( fino al 90%). Tali vantaggi saranno tanto piu rilevanti per il sistema Paese quanto maggiore sara la
diffusione del GNL come carburante e combustibile e rappresenteranno un utile contributo al miglioramento
dell e qualit”™ ambientali gi” intrapreso con | 6i mpiego

- Vantaggi economici e tassazione

Léi mpatto che | o sviluppo della distribuzione del C
individuato nell 6i mpulso che pu, dare ai settori del |
di acciai speciali, a quelli della progettazione e realizzazione di impianti di stoccaggio e distribuzione di liquidi
criogenici, alla cantieristica navale -con una offerta a mercati internazionali di prodotti sviluppati per le
esigenze nazionali-, all di ndustri ad auduo nirmdto,|l olteet che aalla industria

del |l approvvigionamento e della distribuzione.

Tuttavia gli obiettivi di sviluppo e di penetrazione del GNL nei diversi impieghi e con particolare riferimento
alla diffusione nel trasporto terrestre e negli usi industriali risultano strettamente connessi al tema della
tassazione applicata al prodotto.

Attualmente il livello di tassazione in materia di accisa previsto per il gas naturale i per gli impieghi sia nel

trasporto terrestre? sia negli usi industriali®, addove al prodotto viene applic
relazione alle possibilita di deroga e di agevolazione offerte dalla direttiva 2003/96/CE i risulta congrua con i
benefici ambientali connessi alloéutilizzo del prodott
2Al i quota di accisa pari a u 0,00331 al mj

SAliquota di accisa pari a U0 0,012498 al mj
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Con riferimento a quanto sopr a , S i ritiene importante evidenziare
tassazione in materia di accisa applicato al prodotto rimanga stabile e costante nel tempo, al fine di garantire

sia la necessaria certezza per gli investimenti che gli operatori dovranno porre in essere per lo sviluppo del

mercato del GNL, sia per far si che i livelli di economicita del prodotto siano compatibili con le sue positive
caratteristiche ambientali.

Tra le possibili criticita si indicano:

1 la esigenza di elaborare una visione il piu possibile complessiva della strategia che tenga conto di
tutti gl i aspetti necessar.i per |l anciare | o svil
condiviso di molti soggetti istituzionali e delle associazioni, in modo da fornire un quadro completo e
stabile agli investitori;

1 uno sforzo di coordinamento costante tra tutti i soggetti interessati, anche al fine di utilizzare al
meglio le opportunita di finanziamento a valere su programmi comunitari e da parte delle istituzioni
finanziarie;

1 laistituzione di un piano di verifica e monitoraggio del programma, anche in relazione agli scenari di
sviluppo promossi da altri stati nel Mediterraneo.

Il percorso di elaborazione della strategia nazionale per il GNL

Il presente documento viene posto in consultazione aperta mediante il sito internet del MiSE, corredato degli
allegati, e mediante un questionario compilabile on-line sara possibile inviare le risposte ad una serie di
domande utili a verificare la disponibilita del sistema paese a impegnarsi verso questo progetto complessivo
di sviluppo di tale fonte energetica.

A seguito della consultazione, per la quale sara dato un mese di tempo, sara redatto, tenendo conto dei
commenti pervenuti, un documento contenente la strategia nazionale del GNL che indichera obiettivi
concreti da conseguire con il relativo crono programma e le misure previste per la sua attuazione, con
| 6obiettivo di giungere alla fine del 2015 alla sua a

Questo documento costituira anche la base del documento settoriale per il GNL da predisporre per
rispondere a quanto richiesto a | | 6 dallaalirettiza DAFI; esso rappresenta percio il primo passo per la
definizione del quadro strategico nazionale per il settore del GNL che verra successivamente integrato e
completato con obiettivi e misure definite secondo quanto specificamente richiesto dagli articoli 3 e 6 della
direttiva 2014/94/UE.

Il Coordinamento da parte MIiSE presumibilmente non esaurira la sua funzi one con | e man
presente documento, ma potra continuare una funzione di monitoraggioe studiod el | 6 andament o de
GNL, registrandosi nel Paese un fiorire di iniziative in tutti i settori di uso del GNL ed un forte interesse a

nuovi investimenti da parte degli operatori economici, in particolare in aree non metanizzate.
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1. GNL: caratteristiche e mercato

1.1 Natura e caratteristiche chimico fisiche

I GNL e una miscela di idrocarburi, prevalentemente metano; altri componenti importanti mediamente
presenti sono al cani guali | et ano, i propano e il |
di biossido di carbonio e zolfo, vengono rimossi durante la produzione.

Il Gas Naturale Liquefatto deriva, dopo trattamenti di liquefazione per poter essere stoccato e trasportato, dal

Gas Natural e ( GN) ; guestoul timo B definito come un
principalmente da metano, ma che generalmente include, in quantita sensibilmente minori, etano, propano,
idrocarburi superiori e alcuni altri gas non combustibili come ad esempio azoto e anidride carbonica.

I GN destinato alla liquefazione viene purificato nei paesi produttori dai gas acidi (CO2 e H2S) e dagli
idrocarburi pesant i (C5+ e superiori), come .t ngnahé daarabuonagedrté 6 es e
di etano, propano e butani in quanto la loro presenza e fortemente limitata nel GNL, cosi come quella, tra gli

altri, anche di H20, Hg e zolfo (Tabella 1.1) da ragioni tecniche (es. corrosione, rischi di solidificazione

durante il raffreddamento).

Tabella 1.1 7 Concentrazioni per eventuali composti presenti nel GNL (norma UNI-EN 1473)

Concentrazione (% in volume) | Concentrazione (ug/m®) Note
CO, <100.107
H2S <4107
H.O <1.107 consigliata
Hg <0.01 a 1013 mbar e 0°C

Il gas naturale purificato viene quindi liquefatto a pressione atmosferica mediante raffreddamento fino a circa

-160°C per ottenere il GNL che, occupando un volume circa 600 volte inferiore rispetto alla condizione

gassosa di partenza, pud essere pit agevolmente stoccato e trasportato; quindi, in linea di massima, il GN
derivatodall a ri gassi ficazione del GNL, =~ pi% Aleggeroo e i
corrispondente gas naturale prodotto dai giacimenti.

I GNL & un liguido criogenico incolore, inodore, non tossico, non corrosivo; viene trasportato e stoccato a
temperatura criogenica e ha normal mente un contenuto
contenuto minimo in metano in riferimento alla nor ma
per il gas naturale liquefatto - Carat t er i sti che general.] del gas natur al €
75%). Il GNL, una volta rigassificato, torna ad essere, nei pertinenti limiti di inflammabilita, un gas
inflammabile.

I GNL ha una densita pari a circa meta rispetto aquelladell 6acqua, a contatto dell a
una rapida transizione di fase (RPT) oppure galleggiare prima di vaporizzare; il GNL, come nube di vapore,
produce un fdeffetto nebbiaodo per condensazione del %
diffondersi con possibilita di un innesco una volta raggiunto il campo di inflammabilita; come avviene per il
gasnaturale.l GNL wuna volta disperso non |lascia residui sul

Tre tipici esempi di composizione del GNL vengono riportati nella Tabella 1.2 (tratta dalla norma tecnica UNI
EN 1160) ed evidenziano la variazione delle sue caratteristiche chimico-fisiche in funzione della variazione
della composizione.
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Tabella 1.2 7 Tipici esempi di GNL (tratto dalla norma UNI-EN 1160)

GNL GNL GNL
Caratteristiche al punto di ebollizione alla pressione normale
Esempio 1 Esempio 2 Esempio 3
Concentrazione Molare (%)

N2 0.5 1.79 0.36

CH4 97.5 93.9 87.20

C2H6 1.8 3.26 8.61

C3H8 0.2 0.69 2.74

i C4H10 - 0.12 0.42

n C4H10 - 0.15 0.65

C5H12 - 0.09 0.02

Temperatura del punto di ebollizione (°C) -162.6 -165.3 -161.3

Massa molare (kg/kmol) 16.41 17.07 18.52

Massa volumica (kg/m3) 431.6 448.8 468.7

Volume di gas misurato

a 0 °C e 101325 Pa/volume di liquido (m3/m3) 590 590 568

a 0 °C e 101325 Pa/massa di liquido (m3/103kg) 1367 1314 1211
l2Panoramica sull éindustria del GNL
Nell a sua pubblicazi oap AmAasodscmarynguifded del sett e
for Gas as Marine Fuel)r i porta | a seguente panoramica sull édindust

A livello mondiale, nel 2013, sono state movimentate circa 237 milioni di tonnellate di GNL. Il Giappone é
stato di gran lunga il maggiore importatore (88 milioni di tonnellate), seguito da Corea del Sud (40 milioni di
tonnellate) e Cina (19 milioni di tonnellate).

Il gas naturale liquefatto prodotto & stato prevalentemente utilizzato per la produzione di energia elettrica,
per | dindustria, per | 6uso di cl i eretedidistribwiond.enzi ali ch

Le statistiche mostrano che circa 5 milioni di tonne
mediante autocisterne dai terminali di importazione verso i consumatori. Il trasporto su strada & pit comune
in Cina, Spagna, Turchia e Stati Uniti.

L'uso di GNL come combustibile per il trasporto si sta ampliando significativamente negli ultimi anni, ma i
volumi sono ancora relativamente piccoli. La maggior parte del combustibile viene utilizzato da veicoli
pesanti o da auto alimentate a gas naturale compresso (GNC).

Le tipologie dei mezzi di trasporto alimentati a gas si stanno espandendo rapidamente, incluse le unita navali
mercantili, particolarmente in Scandinavia.

Una crescente sostituzione del diesel con il GNL e giar eal t ~ in paesi come | 6Aust
particolare | 6utilizzo di GNL per alimentare anche |
Stati Uniti (esiste una legislazione EPA ad hoc sulle emissioni permesse per i motori diesel).
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1.3 Il mercato internazionale del GNL

Domanda

Nel 2014 il consumo mondiale di GNL € cresciuto del 1% rispetto al 2013 attestandosi a circa 239,2 Milioni di
tonnellate. Tale consumo risulta lievemente inferiore a quello registrato nel 2011 (pari a 240,8 Milioni di
tonnellate).

L6Asia rimane il principale driver della crescita
raddoppiare le proprie importazioni. Il mercato asiatico rappresenta infatti il 75% della domanda mondiale di

GNL. Giappone e Corea del Sud sono i due maggiori importatori mondiali e coprono il 70% della domanda
asiatica di GNL. La Cina risulta oggi il terzo import

Al contrario, il consumo di GNL in Europa ha registrato complessivamente una riduzione del 4,4%, passando

dal 14,3% dell 6i mport mondi al e di GNL del 2013 al 13
sono Regno Unito e Spagna; nel 2014 questi due Paesi hanno coperto il 50% delle importazioni europee di

GNL . Nel 2014 | 6America Latina ha invece registrato U
dal Brasile. Il Messico rimane oggi il principale importatore tra i Paesi del continente americano.

m Europa B America B Asia

Figura 1.1 - Domanda di GNL 2014 per area di consumo.
Fonte: rielaborazione su dati The LNG Industry 2014 (GIIGNL)

Negli ultimi anni in Europa & costantemente cresciuta la quota di volumi riesportati verso aree di consumo
economicamente pi% remunerativi, | 6 Aardaziore del diffarenzidlec ol ar
di prezzo tra le due aree di consumo tra il 2013 e il 2014, piu della meta delle riesportazioni & stata assorbita

dal |l 6 Asi a.

I 95% dei volumi riesportati nel 2014 era originariamente destinato a terminali europei. La Spagna, maggiore
paese europeo coinvolto in tale dinamica, ha riesportato un terzo di quanto importato. La riduzione del GNL
effettivamente consumato in Europa ha pertanto obbligato molti terminali di rigassificazione europei ad
adottare misure tese ad operare in condizioni di basso send-out.

Questo trend ha subito un rallentamento nei primi mesi del 2015 a causa della riduzione delle quotazioni del
greggio che ha portato ad un sostanziale ridimensionamento del gap esistente tra prezzi hub europei e
prezzi indicizzati olio in Far East rendendo meno economicamente conveniente riesportare volumi di GNL
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dall 6 Europa verso | 6Asi a. I 1 il cpsaopdelld logistra @&sgoeidta (dostof delt t i

reloading + costo shipping).

1%

4% 1%

m Spagna B Belgio @ Francia m Olanda
m Portogallo @ Corea del su@ Stati Uniti @ Brasile

Figura 1.2 - Re-export per Paese di origine.
Fonte: rielaborazione su dati The LNG Industry 2014 (GIIGNL)

La capacita di rigassificazione oggi esistente a livello mondiale & pari a circa 1.000 miliardi di metri cubi. Piu
del 50% di questa & concentrata in Asia. Da notare inoltre che, per molti degli impianti di rigassificazione
americani oggi esistenti, sono previsti progetti di conversione a terminali di liguefazione, come conseguenza
dello sviluppo dello shale gas e della progressiva trasformazione degli Stati Uniti da Paese importatore a
Paese produttore e a tendere sempre piu esportatore.

2%

m America B Asia B Medio Oriente m Europa

Figura 1.3 - Capacita di rigassificazione esistente per area geografica.
Fonte: elaborazione su dati The LNG Industry 2014 (GIIGNL)

Sei nuovi terminali, per una capacita totale di 25,5 miliardi di metri cubi/anno, hanno iniziato a ricevere GNL
nel 2014. Cinque di questi sono ubicati in Asia (Cina, Giappone, Corea del Sud e Indonesia). Alla fine del
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2014 risultavano in costruzione ventuno progetti di rigassificazione, di cui quindici in Asia. S e ¢ 0 nAgenzid 06
I nternazional e paedomanhdé d gas natrale, al 040, & jvello mondiale crescera piu della
meta, con forniture che richiederanno sempre piu flessibilita per mitigare il rischio di interruzioni
nell éapprovvigionamento del gas. [ ruol o del GNL
garantita rispetto ai tradizionale flussi via pipeline. Nel World Energy Outlook 2014, 16 A IpEevede la
domanda mondiale di gas in crescita, trainata dalla Cina, che verso il 2035 superera i consumi europei, e dal
Medio Oriente. Il gas naturale assumera un ruolo sempre maggiore: in Cina, per limitare i problemi di
inquinamento delle citta, e nel Medio Oriente, in sostituzione dei prodotti petroliferi nella generazione di
energia elettrica.

La produzione di gas natural e invece ~  prevista in
eccezione) e il gas non convenzionale potrebbe arrivare a rappresentare il 60% della produzione mondiale di
gas nel lungo termine.

Offerta

Con | 6entrata in esercizio del nuovo i mpianto di I i gt
di Kenai in Alaska, sono diciannove i Paesi che hanno prodotto GNL nel 2014.

Medio Oriente e Pacifico rappresentano rispettivamente il 40% e il 38% delle esportazioni mondiali di GNL. Il

Qat ar I principale produttore di GNL e copre da
Pacifico i principali esportatori sono invece Malesia e Australia, entrambi con una quota pari a circa il 10%
del |l e esportazioni mondi al i . [ 15% dell e esportazion

B Atlantico B Medio Oriente B Pacifico

Figura 1.4 - Esportazioni di GNL nel 2014 per bacino di provenienza.
Fonte: rielaborazione su dati The LNG Industry 2014 (GIIGNL)

Nel 2014 la capacitd nominale di liquefazione risultava pari a 298 Milioni di tonn/anno. Il 63% di questa &
concentrata in Medio Oriente (100,2 Milioni di tonn/anno) e Africa (86,7 Milioni di tonn/anno). Grazie agli
investimenti fatti nel periodo 2009-2011 il 26% della capacita di liquefazione mondiale risulta oggi
concentrata in Qatar (77 Milioni di tonn/anno).
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Figura 1.5 - Capacita di liqguefazione esistente al 2014 per Paese produttore.
Fonte: rielaborazione su dati The LNG Industry (GIIGNL)
Nei prossi mi anni , con | dentrata in esercizio di nuo

Uniti, aumentera la competizione sul mercato del GNL e una quantitd maggiore di volumi si liberera per il
mercato europeo rispetto a quanto registrato negli ultimi anni.

Rispetto alla capacita di liquefazione esistente, risultano oggi in costruzione circa 128 Milioni di tonn/anno di
capacita addizionale, di cui il 45% e il 34% concentrati rispettivamente in Australia e negli Stati Uniti.
Secondo quanto comunicato dagli operatori, tutti i progetti in costruzione dovrebbero entrare in esercizio
entro il 2020 portando cosi la capacita di liquefazione complessiva a circa 425 Milioni di tonn/anno.

In Australia, grazie alle importanti riserve di gas naturale convenzionale e allo sviluppo dei giacimenti non
convenzional:@ di ficoal bed met hevesedel Padsd, tisaltano oggrin nci p
costruzione impianti per una capacita di liquefazione complessiva pari a 57,6 Milioni di tonn/anno. Si prevede

che almeno la meta dei progetti oggi in costruzione saranno operativi entro un anno.

Negl i St ati Uni ti, concentrat.i nell 6area del Gol f o d¢
4,5 Milioni di tonn/anno entreranno in produzione entro la fine del 2015 dal terminale di Sabine Pass.
Léincredibile sviluppo dei giaci ment. di gas non con
mondiali del gas trasformando gli Stati Uniti da importatore a potenziale esportatore di gas naturale.
L6Energy I nf or mat (En stimmdinfattinches éntroait 20&47n gli Stati Uniti diventeranno
esportatori netti di gas metano*.

Anche il Canada offre notevoli opportunita di sviluppare | 6 ex por t di GNL, anche <cor
atlantica, con possibile destinazione verso | 6Europa.

Altri progetti di liguefazione sono oggi in costruzione in Indonesia, Malesia, Colombia e Russia (sul bacino
Atlantico) per un totale di 26,5 Milioni di tonn/anno.

4 Annual Energy Outlook 2015 (EIAEnergy Information Administration)
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Figura 1.6 - Capacita di liqguefazione in costruzione per Paese.
Fonte: rielaborazione su dati The LNG Industry (GIIGNL)

Prezzi

Nel 2014 i differenziali di prezzo tra le diverse regioni di consumo si sono progressivamente ridotti.

Grazie allo sviluppo delle produzioni non convenzionali gli Stati Uniti continuano a essere caratterizzati da
prezzi del gas sensibilmente piu bassi di Europa e Asia (considerato come riferimento il prezzo GNL in
Giappone).

Con la caduta del prezzo del petrolio dalla seconda meta del 2014 i prezzi del GNL in Asia si sono ridotti
drasticamente, dimezzandosi nel periodo gennaio 2014 - gennaio 2015.

A febbraio 2015 il prezzo del GNL asiatico si € ulteriormente abbassato, in larga misura a seguito della
caduta del prezzo del petrolio, raggiungendo i 7 $/MMBtu, e risultando addirittura piu basso, seppur
limitatamente, rispetto alle quotazioni del gas registrate sul TTF (Title Transfer Facility) in North West
Europe.

. differenz
$/MMBtu|  HH TTE |Asia(GNL) |15 |
gen-14 4,7 10,5 20,0 9,5
gen-15 3,0 6,0 10,0 4,0
feb-15 2,9 74 7,0 -0,4
mar-15 2,8 6,9 7,0 0,1
[k mnpimpre | -43% -50%

Tabella 1.3 - Confronto prezzi gas e GNL sui principali mercati.
Fonte: GME, FERC, EIA
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(I prossimo avvio della produzione di GNL dagl:i St at
(HH)e | 6incertezza | egata all éevol u-méedworeemind kahno portaoziz o d
buyers asiatici ad introdurre nei loro portfoli nuove combinazioni di strutture di prezzo e indicizzazioni. Inoltre

| 6att ual epretzo delepktiolm awlaerevitabilmente impatto sulle decisioni finali di investimento per

molti progetti di liquefazione, che potrebbero pertanto essere bloccati o, quantomeno, subire pesanti ritardi.

Nel lungo periodo la IEA prevede, rispetto alle attuali quotazioni, una riapertura dei differenziali di prezzo tra i
mercati europei e asiatici.
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2. Approvvigionamento e stoccaggio

2.1 Principali esperienze nei Paesi che utilizzano il GNL nel trasporto

marittimo e terrestre

Lo fiSmall Scale LNGO (o SSLNG) S i definisce come | a
direttamente in forma liquida (rispetto alla rigassificazione operata in terminali dedicati e alla successiva
immissione del prodotto gassoso nella rete di trasporto). In tale ambito i servizi relativi allo SSLNG includono

diversi segmenti di una filiera che coinvolge vari soggetti/operatori.

I n particolare i servi zi di ti po ASmall Scale LNGO,
mediante le seguenti infrastrutture (o installazioni):

1. Terminali di rigassificazione, che offrono prevalentemente i seguenti servizi:

Re-loading ovvero trasferimento di GNL dai serbatoi del terminale a navi metaniere

Trans-s hi pment (All i bo) ovvero trasferimento diretto
Caricamento di GNL su navi bunker (bettoline/shuttle)

Caricamento di GNL su autobotti (o ISO-container)

Caricamento di GNL su vagoni-cisterna ferroviari

= =4 —a —a A

2. Navi bunker (bettoline/shuttle), che a loro volta riforniscono navi alimentate a GNL (bunkeraggio) o
stoccaggi locali costieri

3. Mini Impianti di liquefazione per la trasformazione allo stato liquido del gas naturale proveniente dalla
rete, utilizzati per rifornire autobotti (o ISO container) e/o bettoline/shuttle (se impianti costieri)

4. Autobotti (o ISO-container), che a loro volta riforniscono navi alimentate a GNL (bunkeraggio) o stoccaggi
locali

5. Stoccaggi locali, riforniti da autobotti (0o ISO-container) e/o bettoline/shuttle (se stoccaggi costieri) e
utilizzati per:
a) caricamento di autobotti (o ISO-container) e/o di bettoline

b) impianti di rifornimento costieri per navi alimentate a GNL (bunkeraggio)
c) impianti di rifornimento di autoveicoli alimentati a GNL o a CNG

d) depositi satellite di stoccaggio per usi industriali o civili

Qui di seguito viene schematizzata la filiera con il dettaglio delle attivita sopra elencate. Lo schema riporta
anche il rifornimento di treni alimentati a GNL, tipologia di rifornimento ad oggi non esistente in nessuna delle
realta europee analizzate.
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Figura 2.1: Schema di filiera

|

S dh

o | i ==

c

o .
ﬁ Nave metaniera <—
< (2.000:270.000 mc)
c

@

c

= -

—

]
—

gas network
((10:500)*1000

= mc/anno)

]

—

(%]

()]

@©

c

= Bettoline /Shuttle
) (500:30.000 mc)

-

=
Stoccaggio presso
terminali  LNG o
depositi costieri in
Italia  (in P atm>70.000 mc
In P<1.000 mc)

-

Impianto  di
liquefazione di
piccola taglia e
stoccaggio

(-

Autobotti
(20:50 mc)

)

Bettoline /Shuttle

iuioaoni

(20:50 mc)

(500:30.000 mc)

l

i

(in P atm <30.000
InP<1.000mc )

Stoccaggio

=

ISO container  (via
treno, autobotti,
navi) (20:50 me)

&> o

Bettoline  Autobotti
(500:1.000 m¢ ) (20:50 mc)

A

ISO container  (via
treno, autobotti,
navi) (20:40 mc)

locale

—

A 4

Bunkeraggi

Usi Industriali
» 3 civile
T,
(50 t ovvero circa 100 mc
finoa max 1.000mc)

Autotrazione

(50 t owvero circa 100 mc)

Treni

L e

ISO container  (via
treno, autobotti,
navi) (20:50 mc)

Per quanto accennato in relazione al contesto di riferimento, la filiera dello SSLNG si e particolarmente
sviluppata in Spagna, Norvegia, Regno Unito e Olanda, ove si registra il piu alto numero di impianti per la

filiera SSLNG.

Nelle pagine successive sono riportati i risultati d i

uno studio

sull o

stato
in Europa (Tabella 2.1 e Tabella 2.2) e di alcuni approfondimenti su Spagna, Norvegia, Regno Unito e
Olanda (Grafico 2.1).

del I 6

| dati riportati nelle tabelle e nel grafico sono basati su quanto contenuto nel database
GIES5 ( http://www.gie.eu.com/index.php/maps-data/gle-ssing-map ).

Tabella 2.1: Numero di installazioni Small Scale LNG (escluse le autobotti) in Europa

Small-Scale LNG per tipo di installazione

Reloadlncw

Caricamento di navi bunker (loading of bunkering stiips)

Caricamento su treno (rail loading)

Impianti di rifornimento costieri per navi

Status (escluse la autobotti)

5

Impianti di rifornimento GNL per veicoli

(aggiornamento: settembre 2014)

5 Gas Infrastructure Europe (GIEuén 6

associ

Attualmente GIE ha 68 membri in 25 paesi europei.

azione

che aggrega

3

gli operatori

del

In esercizio In costruzione Annunciati o in studio
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http://www.gie.eu.com/index.php/maps-data/gle-sslng-map

Tabella 2.2: Top 10 Paesi europei per numero di installazioni (escluse le autobotti e gli impianti satelliti)

Numero di installazioni (esclusi impianti satellite e autobotti)

Installazioni Small-Scale LNG per paese (primi 10 .. : L .
In esercizio In costruzione Annunciati o in studio

2. Norvegia

4, Olanda

6. Francia

8. Belgio

10. Italia, Slovenia

(aggiornamento: settembre 2014)

Grafico 2.1: Numero di installazione per tipologia di servizio in Spagna, Olanda, Norvegia e Regno Unito
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Analizzando i Paesi dove i servizi di tipo Small Scale LNG hanno avuto una maggiore diffusione, € possibile
evidenziare i fattori abilitanti pur non mancando degli aspetti critici.
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2.1.1 Spagna

La Spagna ha una produzione nazionale di gas pressoché nulla e una rete di trasporto poco interconnessa
con la rete europea del gas. Questi due elementi hanno contribuito a rendere la Spagna il paese europeo
con la maggiore capacita di rigassificazione in Europa, con una significativa capacita di stoccaggio di GNL
presso gli stessi impianti di rigassificazione®.

Presso i 6 terminali di rigassificazione spagnoli, si sono sviluppati nel corso degli ultimi dieci anni servizi di
caricamento di GNL su autobotti e su bettolina, mentre sono in fase di studio il servizio di trans-shipment e di
carico su tr emsulta diQu aiffitilé® nedlizzazione in quanto la rete ferroviaria non € molto
di ffusa e mal c o | Eueopaa Inddire poich& lairdte dir neeanodotti dod € molto diffusa, il
numero di depositi satellite, alimentati da autocisterne, € molto elevato (>600). Infine la Spagna risulta
essere il Paese europeo con il piu alto numero di stazioni di rifornimento di GNL: tale successo € stato
raggiunto anche grazie alla proattivita di investitori privati con interventi diretti sia sulle flotte di camion
alimentati a GNL sia attraverso piani di sviluppo di reti di distribuzione a GNL per il rifornimento dei mezzi
pesanti.

2.1.2 Norvegia

La Norvegia fa parte dell dinsieme di Paesi tenuto a
partire da gennaio 2015. Poiché la particolare conformazione orografica e la non diffusa rete stradale
rendono tradizionalmente preferito il trasporto marittimo, sono stati privilegiati gli investimenti nel trasporto
marittimo rispetto a quello stradale.

Ad oggi, in Norvegia, sono gia operativi 23 traghetti e 11 rimorchiatori o navi di supporto alimentati a GNL. A
fiancoalcrescent e wuti |l i zzo di GNL come combustibile nelle n
liquefazione (utilizzati per alimentare le autocisterne che a loro volta riforniscono le navi alimentate a GNL

nei vari scali portuali) anche da gas via gasdotto e da piccoli impianti satellite di GNL usati per alimentare le

varie reti locali.

Si segnala in particolare che la diffusione del GNL nel trasporto marittimo & stata supportata da un fondo
volontario (NOx Fund?), avviato nel 2008 e avente come obiettivo la riduzione delle emissioni di NOx. |
membri, che aderiscono volontariamente al fondo, sono principalmente operatori nei settori dei traghetti e
delle navi mercantili. Gli aderenti versano al fondo un contributo per unita di NOx prodotta ricevendo dallo
stesso finanziamenti per gli investimenti mirati a ridurre i livelli di emissione di NOx.

2.1.3 Olanda
Una situazione analoga a quella norvegese si ritrova in Olanda dove, a partire dal 2011, il governo ha
awiatol a sti pul a di accordi (AGreen Deal sd) con cui il

nello sviluppo di progetti pilota. Il governo da parte sua si & impegnato ad agevolare e velocizzare le
iniziative proposte.

Uno diquestiaccordi- r appresentato dal iwWadden and Rhine Greel
nel 2012 la ANat®®opnall aNGu®kl at parmeci pano | e autorit?
Af fari Economici, Mi ni st er aote, dgdrith portualindf Amaterdam e Rdttardare), e d e

le principali realta del mondo del gas olandese e soggetti industriali operanti nel settore dei trasporti.

% In special modo la capacita di stoccaggio degli impianti & stata dimensionataderov e al | 6assenza di altre for me
(sotterraneo) nel sistema gas iberico.

" Ad esempio si veda: https://www.nho.no/Prosjektgprogrammer/NOxondet/ TheNOx-fund/TheNOx-Fundandthe-Environmenta
Agreement/TheNOx-Fund/

8 Si veda ad esempio: http://nieuwsbrief.binnenvaart.nl/lists/uploadimages/image/201301/Ernest_Groensmit_Green_Deal LNG_
_EKG_IIR_Small_Scal_LNG_121212.pdf
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Léiniziativa =~ svolta mantenendo unaziomalo (Interaaiaahdhiteo c o
Commission e European ISO organizations) e le autorita dei Paesi confinanti (Germania e Belgio).

Léiniziativa ha per obiettivo il cosiddetto A50/ 50/ 50¢C
paesi immediatamente confinanti, 50 navi marittime, 50 navi per acque interne e 500 mezzi pesanti stradali
alimentati a GNL.

2.1.4 Regno Unito

IIRegnoUnitoha wuna i mportante produzione nazionale di gas
dei giacimenti del Mare del Nord. La tendenza & quindi di dotarsi di nuovi impianti di rigassificazione e di
potenziare quelli esistenti.

La mancanza di una rete capillare di gasdotti, in particolare nelle aree rurali della Scozia, & stata
compensata con dei serbatoi satellite di GNL alimentati via autobotte, come avvenuto in Spagna.

Lo stoccaggio strategico e di modulazione di gas naturale viene in massima parte affidato ai numerosi
giacimenti esauriti onshore ed offshore, ma € presente anche un impianto storico di stoccaggio a LNG, che
opera con gas liquefatto a partire dal gas di rete.

La rete di distribuzione a GNL per il rifornimento dei mezzi pesanti & in pieno sviluppo.

(I Di parti mento per i Trasporti e | dl ndustria ha svi
| 6al i one it va@izoli commerciali pesanti (HGV, Heavy Goods Vehicles), in particolare motrici di
autotreni (trailer truck), offrendo finanziamenti ai consorzi che avessero raggiunto un risparmio del 15% sulle
emissioni di CO2.

Lo studio, ancora in corso, ha gia individuato alcuni fattori limitanti, peraltro incontrati in altre realta europee,
relativi ai veicoli e alla rete di distribuzione del GNL quali:

incertezza sulla scelta tecnologica
- problemi tecnici nella conversione dei motori esistenti

- problemi di tempi sti ca | egat.i all 6introduzione degli stanc
emissione e costringono a rivedere i progetti dei motori

- ritardi autorizzativi nella realizzazione di nuove stazioni e di commissioning in quelle realizzate
- carenze nella rete di stazioni di rifornimento

- problemi generali legati alla disponibilita e ai prezzi di GNL.

2.1.5 Considerazioni preliminari di contesto

In generale, dalle esperienze dei citati Pa e s i europei, si desume che un ruo
dei servizi di tipo Small Scale LNG puo derivare da opportune azioni di:

semplificazione dei permessi autorizzativi;
agevolazione fiscale;

incentivazione alla realizzazione di infrastrutture;
nuove norme di regolazione.

=a =4 —a 8

In particolare, si & osservato come la politica fiscale energetica, attualmente in discussione sia a livello
europeo che a livello nazionale, assumera un ruolo determinante nello sviluppo futuro del mercato del GNL,
nell 6ambito dei servizi Small Scale.
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I servi zi Smal | Sc alzm deLgdGnataraen-cs emtbarsa i bd btei IRipi 2 pul it
contenuto di zolfo e con pit basse emissioni di NOx e di CO2 1 in zone dove la rete di trasporto di gas non &
molto diffusa a causa di vincoli tecnico-economici.

Il rapido sviluppo dei servizi di tipo Small Scale LNG si & avuto nei Paesi, che per via di un forte interesse
alle problematiche ambientali hanno sostenuto attivamente politiche incentivanti ed iter autorizzativi piu
snelli, coinvolgendo le realta industriali nazionali e le autorita dei Paesi confinanti anche attraverso progetti
pilota che possono consentire il miglior apprezzamento delle attivita necessarie al pieno sviluppo della filiera.

Peraltro si evidenzia come tali ser vi ziG,conseathnb énehmb i t o
undinnovazione nella gestione dei terminaldi di rigas:
e maggiormente efficiente.

Sara anche opportuno esaminare gli standard di accettazione delle caratteristiche del GNL ai terminali
operanti in Italia al fine di ampliare le possibili provenienze e quindi ampliare le possibilita di fornitura,
aumentando la diversificazione dei supplier e la competitivita sui prezzi.

Infine in ambito comunitario sono molteplici i progetti nello sviluppo di attivita SSLNG. A titolo esemplificativo

si cita il Progetto Costa (CO2 & other Ship Transport emissions Abatement by LNG), proposto dalla
Direzione Generale per il Trasporto Marittimo e per Vie d'Acqua Interne (coordinato tecnicamente dal RINA),
presentato nell'ambito del bando delle Reti TEN-T d e | 2011 e che ha visto, il C
partner leader coordinatore del progetto, anche di Grecia, Portogallo e Spagna. Il progetto ha avuto fra gli

obiettivi la creazione di un contesto di decisioni strategiche e di buone prassi comuni rilevanti per le
Amministrazioni e gli altri stakeholder a livello europeo ai fini di determinare:

1 le condizioni quadro per l'utilizzo del GNL come combustibile per le navi nelle aree del Mediterraneo,
dell'Oceano Atlantico e del Mar Nero ("LNG Masterplan") incluse le isole Azzorre e Madeira;

1 le esigenze degli utenti per quanto riguarda le tecnologie e i sistemi verdi ("Greening MoS Best
Practices");

1 le esigenze degli utenti per quanto riguarda l'aumento dell'efficienza basata sulle ICT di tutta la
catena MoS ("Intelligent Port Best Practices").

2.1.6 Rete di rifornimento del GNL per uso autotrazione

Per quanto riguarda lo sviluppo della rete di rifornimento del GNL per uso autotrazione, la nuova direttiva
2014/94/UE d e | 22 ottobre 2014 dAsulla realizzazi on,obbliga u
gli Stati membri ad assicurare che, entro il 31 dicembre 2025, sia realizzato un numero adeguato di punti di
rifornimento per il GNL accessibili al pubblico almeno lungo la rete centrale della TEN-T per garantire la
circolazione in tutta I'Unione dei veicoli pesanti alimentati a GNL.

=
o

Al fine di definire il suddetto numero di punti di rifornimento, la
direttiva suggerisce di tener conto
pesanti alimentati a GNL, indicando, a titolo esemplificativo, la
distanza media di 400km su strada.

Si osserva che la rete TEN-T di primo Iivell o i
territorio nazionale con una piu alta concentrazione nel nord del
Paese (vedi figura a lato).
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In Italia, la rete centrale TEN-T conta circa 3.300 km di strada complessivi, divisi in 3 principali corridoi:

1 Asse Palermoi Napolii Roma-Bologna-Modena-Milano-Verona-Brennero
i Asse Genova-Milano-Chiasso e Genova Voltri-Alessandria-Gravellona Toce
i Asse Frejus-Torino-Milano-Bergamo-Verona-Padova-Venezia-Trieste

Pertanto, in una ipotesi estremamente semplificata, volendo rispettare la distanza media dei 400km, cosi
come raccomandato della direttiva DAFI, un numero adeguato di punti vendita, costituenti una rete di
distribuzione di primo livello, dovrebbe essere non inferiore a 10.

Si osserva, tuttavia, che per assicurare un livello di servizio superiore a quello minimo, tarato esclusivamente
sull autonomia dei mezzi, sar ebbe nepedirosudastessa viabilda r e t ¢
stradale - con un numero almeno doppio di punti vendita rispetto a quello sopra indicato.

Per quanto riguarda la scelta dei siti per la realizzazione di tali stazioni, non & possibile fare una previsione
puntuale perché le decisioni imprenditoriali dipenderanno da una serie di fattori sia tecnici che economici.

La fattibilita tecnica di ogni singolo impianto dipendera in buona parte dal rispetto delle prescrizioni di
prevenzione incendi, dalla disponibilita di aree adeguate e dal rispetto dei vincoli paesaggistici.

Il rispetto delle distanze di sicurezza e delle prescrizioni di tipo urbanistico, oggi contenute in tutte le norme
di prevenzione incendi riguardanti i gas per auto, potrebbero essere determinanti nella scelta dei siti di
installazione.

Relativamente alle analisi di tipo economico, si puo solo prevedere che saranno sicuramente privilegiate le
posizioni che intercettano flussi di traffico gia consolidati per il trasporto pesante di merci, nonché stazioni
stradali ed autostradali gia esistenti presso le quali sia tecnicamente possibile ed economicamente
conveniente aggiungere un impianto di distribuzione di GNL.

Siosservai noltre che | a redditivits degl i i mpi antii T at
nazionale di una base di approvvigionamento (cioe un punto di carico per autocisterne criogeniche) e questo
rappresenta un freno importante allo sviluppo della rete di distribuzione stradale.

E6 un tema centrale affrontato anche dhkidalglaStas Membrisaa di |
garantire un sistema di distribuzione adeguato tra gli stabilimenti di stoccaggio e le stazioni stradali di GNL.

Per quanto riguarda | 60dadeguatezzado del sistema | ogi s
tener conto della disponibilita e dell'ubicazione geografica dei punti di carico per i veicoli cisterna di GNL.

In ultimo, si evidenzia che in Italia esiste un solo impianto che eroga GNL, mentre sono circa 10 i punti
vendita di gas metano compresso, gia realizzati ed in costruzione, che sono alimentati da un serbatoio
criogenico di GNL.

Tale impiantistica si sta sempre piu diffondendo soprattutto nelle zone non servite o difficilmente connettibili
ai gasdotti. Questi siti sono, quindi, gia tecnicamente predispos t i al potenziamento per
con costi di realizzazione certamente piu contenuti rispetto ad aree prive di stoccaggi criogenici.

2.2 Modalita di rifornimento di GNL per il trasporto marittimo

Le differenti modalita di rifornimento del GNL per il trasporto marittimo (bunkeraggio) sono le seguenti:
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a) da autobotte a nave (Truck - To i Ship - TTS): questo sistema di rifornimento - dai serbatoi di un
autobotte di 40-50 mc a rimorchiatori 0 pescherecci nelle prossimita del molo pontile i presenta il
vantaggio della flessibilita geografica e dei bassi investimenti necessari, mentre ha lo svantaggio di
poter rifornire piccole quantita di GNL e solo imbarcazioni di piccole dimensioni; una prima applicazione
si & avuta, in ltalia, nel porto di Civitavecchia;

b) da impianto a terra a nave (Shore i Pipeline i To - Ship - PTS): il rifornimento da un serbatoio di
stoccaggio fisso - consistente in uno stoccaggio intermedio o un deposito costiero o un piccolo
serbatoio alimentato via autobotte, treno, bettolina o tramite impianto di micro liquefazione - e collegato
alla nave ormeggiata tramite linea criogenica o tubo di una nave, presenta il vantaggio di una maggiore
vel ocit”™ di flusso di GNL e | a possidpdttd datanalizzdree r i f o
valutare ¢ la specificita del porto e le modifiche da apportare per la realizzazione del bunkeraggio;

c) da nave a nave (Ship i To i Ship - STS): il vantaggio di questo tipo di rifornimento & che si puo
realizzare direttamente in mare e senza entrare nel porto, in condizioni di mare calmo;

d) da cisterne mobili o ISO Container criogenici: il vantaggio di questo tipo di rifornimento consiste nel
fatto che questi fidepositi mobili d sono fl atsché bi |l i
possono essere contenute in essi, sia la per la possibilita che i depositi in questione possono essere
caricati (su navi, autotreno).

Nonostante non esista unduni ca modal i t?” di bunkeraggio in gradc
stakeholders portuali, si pud concludere dicendo che il trasferimento via:

A TTS =~ pi% adatto per r i f(adresempi® rimorehiatorg e,icome soluziosee r b a t
temporanea, per garantire il bunkering in assenza dell'infrastruttura dedicata (ad esempio, rifornimento
traghetti)

A PTS = pi% adatto a soddisfare |le esigenze di rifc
partnership con operatori di navi.

Per wulteriori approfondi menti si r i rit@adirdoanimantoldicGAL pee gat
il trasporto marittimo.

2.3 Impianti di stoccaggio di piccole dimensioni per autotrazione, reti locali,

trasporto ferroviario

Analizzando i risultati di un questionario compilato da aziende operanti sia nella progettazione-costruzione di
impianti che nella filiera energetica € stato possibile avere una prima stima dei costi (limitata alle sole opere
tecnologiche e agli oneri professionali) per la realizzazione di stoccaggi di piccole dimensioni quali:

1 impianti a servizio di utenze civili (piccole reti canalizzate)

1 impianti commerciali/industriali.

I n particolare per tali impianti si evince che il <cos
varia da 270. 0000 rezzo¥d&fo.a§guiwlterior comporemrt cgne, ad esempio, i costi

per opere edili, per interventi di messa in sicurezza e/o per sistema antincendio, di valore complessivo pari a
circa 80.000 ua.

2.4 Utilizzo terminali di rigassificazione anche per Small Scale LNG

Léopportunit? di utilizzare i serbatoi dei termina
rigassificazione, per effettuare, insieme al servizio base, anche le attivita di stoccaggio e di rifornimento del
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GNL dipende fortemente dalla tipologia di servizio che si vuole fornire e dalle caratteristiche dei terminali
stessi.

| servizi addizionali alla tradizionale attivita di rigassificazione sono principalmente:

1 Servizio di caricamento di GNL su navi bunker secondo la definizione del GI E, ovver o | 6or
di caricamento di navi con il GNL stoccato nei serbatoi di un terminale di rigassificazione: tali navi
possono essere utilizzate per fornire GNL ad altre navi (ovvero usate come bettoline) o a serbatoi
costieri di stoccaggio (usate dunque come navi shuttle).

1 Servizio di reloading di navi metaniere, ovvero | 6operazione con | a qu
importato e stoccato nei serbatoi di un terminale, viene ricaricato su navi metaniere (con capacita
compresa tra 30.000 e 270.000 mc) per la riesportazione del prodotto, allo scopo di cogliere eventuali
opportunita commerciali;

1 Servizio di caricamento su autobotti( sol o per ter minal./ onshore), oV YV
di autocisterne o 1SO-container, utilizzati per il trasporto su strada, con il GNL stoccato nei serbatoi di
un terminale. Le autocisterne e gli ISO-container a loro volta possono essere utilizzati per alimentare
impianti di rifornimento di autoveicoli alimentati a GNL o CNG, impianti di stoccaggio locali o per altri tipi
di utilizzi che richiedano la fornitura del prodotto allo stato liquido (bunkeraggi, usi industriali e civile,
treni).

1 Servizi aggiuntivi (solo per terminali onshore), ovvero servizi che permettono la fornitura di GNL
attraver so fadirutturé redlizzateonei gressi deh terminale e a esso direttamente collegate,
quali il servizio caricamento di GNL su navi bunker e/o caricamento di autocisterne mediante un
serbatoio dedicato collegato al terminale, o il servizio di caricamento per mezzi destinati al trasporto di
merci su gomma mediante una stazione di rifornimento collegata direttamente al terminale.

Ad oggi, nessun terminale di rigassificazione italiano e in grado di fornire servizi di tipo Small Scale LNG
(SSLNG), ma tutti gli operatori stanno valutando la fattibilita di modifiche tecniche-operative in modo da

of frire tali nuovi servi zi, i n clLodeardeantzzaa meomn ol @dat tuinv
rigassificazione, per fornire anche lo stoccaggio e il rifornimento di GNL per mezzi navali o terrestri,
possibile prevedendo determinate modifiche tecniche-impiantistiche, con annessi costi per la realizzazione e

gestione delle stesse.

Le fasi relative alla progettazione, realizzazione e
normativa/legislazione di riferimento dei terminali d i rigassificazione. I n tal e
autorizzativo per gli interventidiadeguament o del | 6i mpi anto =~ gi " definit
una semplificazione/riduzi one -banarket.e mpi soprattutto i

La normativa in materia ambientale (VIA ed AlA) e di prevenzione degli incidenti rilevanti definisce gia le
modal it?’ di gestione del | e modi fiche i mpiantistiche
ambientale, ivi comprese quelle necessarie per i nuovi servizi SSLNG.

La normativa tecnica di riferimento gia esistente per i terminali di rigassificazione copre, seppur con
riferimenti dimensionali differenti da quelli tipici degli SSLNG, la maggior parte delle diverse fasi dei nuovi
servizi ad eccezione del trasferimento terrestre del GNL (ovvero caricamento del GNL su autocisterne/ ISO-
container).

I nfine, sempr e i n undottica di favorire I o svilupp
rigassificazione, sia all bdesterno, l e di sposi zioni d
essere modificati ai fini di un loro opportuno adeguamento ed eventuale semplificazione.

E6 opportuno, inoltre, considerare gl:i aspetti commer
che consentano la coesistenza dei servizi aggiuntivi con il business della rigassificazione.

Gli aspetti commerciali di cui si deve tenere conto sono:

1 La gestione della capacita di stoccaggio del terminale
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1 Eventuali necessita di modifica relative alla programmazione degli approdi
1 La valutazione dei regolamenti portuali e la disponibilita dei servizi portuali

1 La modalita di separazione dei costi relativi alle attivita di rigassificazione di tipo regolato rispetto a
guelle di SSLNG di tipo libero.

Ri sult a, infine, necessario verificare c odrcolemodalitd or i t
di separazione contabile e gestionale tra le due attivita al fine di garantire la piena rispondenza al dettato

normativo relativo alldéattivit™ di rigassificazione.
Per ul teriori approfondi ment.i S i rilnpauntdid i 2 6 6 Adlelieg

rigassificazione anche per Small Scale LNG.

2.5 Utilizzo impianti di rigassificazione per il servizio di peak shaving

La normativa europea® in materia di apertura dei mercati dell'energia prevede che, in caso di crisi nella
fornitura di energia, devono essere utilizzati prioritariamente tutti gli "strumenti di mercato".

Solo quando questi strumenti sono stati esauriti, Io Stato, anche tramite i gestori delle reti, pud utilizzare
mezzi eccezionali anche incentivati direttamente o indirettamente da risorse statali.

Gli "strumenti di mercato" per la rigassificazione comprendono l'allocazione di capacita di rigassificazione
(anche Spot) e la prestazione di servizi di flessibilita (che includono il servizio di stoccaggio temporaneo, cfr.
Delibera dell'Autorita per I'energia elettrica, il gas e il sistema idrico n. 502/2013/R/Gas).

Pertanto, le imprese di rigassificazione devono prima provvedere a fornire agli operatori di mercato questi
ultimi strumenti e solo successivamente, in adempimento ad una norma specifica, possono fornire un
servizio eccezionale anche incentivato dallo Stato.

Il Servizio di Peak Shaving entra in questa ultima categoria di servizi eccezionali.

Il servizio di Peak Shaving (PS) consiste nello stoccare un certo quantitativo di gas da utilizzare in caso di
emergenza, consentendo la copertura dei picchi di consumo o di imprevisti mancati approvvigionamenti.

Louti |l i zzeril@Sepud rgpprésentare una misura di emergenza in caso di eventi sfavorevoli per il
sistema del gas naturale italiano, stante la possibilita di poter immettere in rete il gas richiesto con tempi di
reazione brevi rigassificando il GNL stoccato per il servizio.

Occorre comungue distinguere tra:
i Impianti di Peak Shaving, ovvero impianti realizzati per il servizio di PS, in grado di liquefare il

gas naturale prelevato dalla rete di trasporto, stoccarlo e rigassificarlo per immetterlo in rete in
caso di necessita;

i Terminali di rigassificazione utilizzati per attivita di Peak Shaving, ovvero terminali che, in caso di
necessita, possono rigassificare il GNL, scaricato da navi metaniere e stoccato nei propri serbatoi
per |l dattivit™ di PS.

Le implicazioni derivanti dalla coesistenza del servizio di rigassificazione, degli eventuali servizi di SSLNG e
di Peak Shaving (unicamente fruibili in condizioni di emergenza) sono numerose e vanno quindi trovate
adeguate modalita di gestione e programmazione per permetterne la corretta fruizione.

® Regolamento (UE) r294/2010del Parlamento europeo e del Consiglio, deb6bre 2010, concernente misure volte a garantire la sicurezza
del | 6 ap pmentedrdage coeralaroga la direttiva 2004/67/CE del Consiglio (Testo rilevante ai fini del SEE)
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Per wulteriori approfondi menti si ri manda all éall egato

26Anal i si degl i I ntervent. per | 6adeguame

nazionali previsti nella TEN-T
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Per una stima dei costi necessar.i per adeguare i 14
Transporto alldutilizzo del GNL, si deve necessari ame

1. Stima dei costi per attrezzare i terminali al bunkeraggio
2. Stima della domanda ovvero dei consumi via mare e via terra

3. Definizione della capacita di stoccaggio delle infrastrutture a terra in base ai volumi in entrata ed in
uscita

4. Analisi di una possibile ed eventuale riconversione degli attuali stoccaggi di prodotti petroliferi con GNL
5. Prescrizioni in ambito portuale/ambientale/sicurezza

6. Oneri per concessione demaniale

7. Fiscalita del prodotto

Si ritiene che la possibilita di rifornimento di GNL potra avere significative ricadute positive in termini
economici, ambientali, occupazionali, accrescendo | 6a
per la distribuzione del GNL in Italia e tra i pil importanti porti europei.

27Cri teri per | 6i ndi viidtstallare iompianti distoccagoio t i

di GNL di grandi e medie dimensioni

| porti dove installare serbatoi di stoccaggio di GNL possono essere classificati nelle seguenti tipologie:

- Porti dove, o nelle vicinanze dei quali, vi sono Terminali di rigassificazione che alimentano i serbatoi di
stoccaggio di GNL;
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Porti i cui serbatoi di stoccaggio di GNL sono alimentati da navi shuttle;
Porti in cui si potranno installare terminali di ricezione, per il trasferimento diretto dalle navi metaniere ai
serbatoi di stoccaggio di GNL.

Premesso che | 6elenco dei 14 porti nazional.i previsti
del GNL deve essere tenuto presente, ma che anche altri porti possono essere presi in considerazione, ad
esempio in Sardegna, nel seguito sono elencati, a titolo indicativo e non in ordine di priorita, i criteri
orientativi per la scelta dei porti dove installare serbatoi di stoccaggio di GNL:

a. Il porto, almeno in una prima fase, sia utilizzato da navi traghetto passeggeri o altre tipologie di
i mbarcazioni per l e qual.i S i mnedovtermdiree o,| abahd in lvistz z 0 ¢
del |l approvvigionament o GMNLIpérd traspertosu sttada, prasenti appoliuniz i o n
aspetti logistici;

b. Il porto, sempre in una prima fase, sia ubicato a breve-media distanza da terminali di rigassificazione
(esistenti o0 in progetto) per cui siano utilizzabili navi shuttle per il trasporto del GNL fino ai serbatoi di
bunkeraggio situati nei porti stessi. In una fase successiva si potranno individuare porti ove installare
terminali di ricevimento per scarico diretto da navi metaniere ai serbatoi di stoccaggio;

c. Nel porto siano disponibiiare e per | 6i nstall azione di serbatoi di
di breve, medio e lungo termine;

d. Nel porto non siano presenti barriere fisiche rilevanti, quali profondita dei fondali insufficienti per navi di
grandi dimensioni, metaniere e/o alimentate a GNL;

e. Sia considerata | 6opportunit?’ di di stanziare adegu
distribuzione delle stesse sul territorio nazionale;

f. 1l porto, sempre in relazione alle installazioni di GNL e al relativo utilizzo, risulti soddisfare le normative
tecniche (ivi incluse quelle relative alla sicurezza), operative e ambientali;

g. Peril porto siano previsti eventuali incentivi finanziari e regimi fiscali agevolati di tipo locale.

28 Cri teri per | 6i n dobtesidinete di distmbeiziothe di GNLa i

sulla base degli attuali scenari logistici degli altri prodotti energetici

Per tracciare scenar.i l ogistici di lungo termine i

nazionale per le varie destinazioni ddébus o, occorre tener conto di

1. suddi visione del sistema distributivo, tra fAdistrift

2. possibilita di utilizzare, eventualmente riconvertite, le infrastrutture esistenti per lo stoccaggio dei
prodotti in questione

3. sviluppo della domanda per uso bunkering, per autotrazione o altri usi

4. opportunita di approvvigionamento di tale prodotto in zone non metanizzate (quali ad esempio la
Sardegna) mediante lo sviluppo di sistemi di stoccaggio e di mini-rigassificazione del GNL presso il
punto di consumo o centri di distribuzione periferici.

La direttiva europea indica gli elementi principali che gli Stati Membri devono considerare per la definizione

di una rete di punt.i di rifor ni meétarmioali, pserbatoi eli co@diners ¢ h e

mobili di GNL nonché navi e chiatte cisterna.

In tale ambito pu, essere considerata in modo opport.

prodotti energetici per il nord, il centro e sud Italia.

Per quanto riguarda la rete di rifornimento del GNL per uso autotrazione, volendo attenersi ai requisiti minimi
della direttiva 2014/94/UE, una rete di distribuzione di primo livello (cioé disposta lungo la rete TEN-T core)
dovrebbe contare almeno una decina di impianti.
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Si osserva, tuttavia, che per poter permettere il corretto sviluppo del settore e garantire una adeguata
capillarita distributiva, sarebbe necessaria una rete di distribuzione piu fitta - gia sulla stessa viabilita stradale
- con un numero almeno doppio di punti vendita rispetto a quello sopra indicato.

La scelta dei siti per la realizzazione di tali stazioni dipende dalle decisioni imprenditoriali che saranno
determinate da una serie di fattori sia tecnici che economici.

La fattibilita tecnica dovra tenere conto di tutte le prescrizioni della normativa tecnica e di prevenzione
incendi oltre ad eventuali vincoli di carattere urbanistico, ambientale e/o paesaggistico.

Una possibilita di sviluppo della rete di rifornimento in autostrada puod essere costituita dal prossimo avvio
delle gare per le concessioni di distribuzione carburante in autostrada.

Relativamente alle analisi di tipo economico, saranno tendenzialmente privilegiate le posizioni che
intercettano flussi di traffico gia consolidati per il trasporto pesante di merci, nonché stazioni stradali ed
autostradali gia esistenti presso le quali sia tecnicamente possibile ed economicamente conveniente
aggiungere un impianto di GNL, nonché la prossimita rispetto a impianti di ricezione del GNL che
consentiranno di ridurre gli attuali costi di logistica estera.

Sotto il profilo tecnico, sarebbe necessario completare quanto prima il quadro tecnico-normativo, con
particolare riferimento alla disciplina di prevenzione incendi degli impianti stradali e degli impianti di
stoccaggio primari.

Un iter autorizzativo semplificato e un sistema di incentivazione adeguato, consentirebbero di agevolare gli
investimenti nella rete di distribuzione ad esempio per la realizzazione delle aree e per la diffusione dei
mezzi alimentati a GNL.

2.9 Esame della contrattualistica esistente in altri Paesi

Léanal i si dell a contrattualistica ad oggi presente ne

Olanda) per i servizi Small Scale LNG fa emergere la necessita di favorire in modo organico lo sviluppo del
nuovo segmento di business e dell dattuale quadro
di offerta dei nuovi servizi di Small Scale LNG, in un quadro di competizione tra diverse scelte logistiche e di
strutturazione della filiera senza vincoli di unbundling proprietario cosi come gia avviene per i carburanti
tradizionali.

2.10 Impianti di liquefazione di taglia ridotta

Tenuto conto della distribuzione capillare di gas naturale gia esistente in lItalia, assume interesse la
soluzione basata su impianti di liquefazione di piccola (4000 i 20000 ton per anno) e media taglia (20000 i
100.000 ton per anno) che siano progettati per rimuovere i componenti accessori del gas naturale ed
elementi pesanti ad un livello tale da garantire la liquefazione del gas in modo sicuro.

Le attuali tecnologie di liguefazione per questa tipologia di impianti hanno creato numerose opportunita nelle
applicazioni sia off-shore che on-shore.

A seconda della qualita del gas disponibile e della capacita dell'impianto, i diversi sistemi necessari alla
liquefazione possono variare da caso a caso.

Tra i vantaggi comuni ai diversi impianti si evidenziano in particolare la disponibilita ed affidabilita della
tecnologia, la possibilita di funzionamento senza presidio e la modularita e facilita di ricollocazione.

Per ulteriori approfondimenti sirimandaall 6 al | egat o E del capitolo 2.
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3. Utilizzo del GNL nel trasporto stradale pesante: Camion e bus

3.1 Fattibilita economica. Esame domanda e offerta

Sostenibilit”™ economica e GNihantaggi del |

Léutilizzo del gas naturale l|iguefatto come combust.i

economica e ambientale. La sostenibilita economica € dovuta al suo minore costo a parita di contenuto
energetico, che deve almeno compensare i maggiori costi legati alla specifica tecnologia.

Il prezzo di acquisto o di trasformazione di un veicolo a GNL rispetto ad un equivalente veicolo diesel
convenzionale varia da 15.000 U a 60.000 a. Ol tre a
e del sistema di alimentazione, nell éordine di 5.00

a GNL e il sistema di stoccaggio del combustibile?©.

IIlGNL pubconsentire | a diffusione dell 6uso del GN nel
necessita di mezzi con elevate autonomie.

Lbuso di GNL aumenta infatti | 6autonomia ri speiont o
rispetto al diesel. Lo stato liquido consente, a parita di volume, percorrenze circa 2,5 volte quelle del GNC, e
poco meno della meta rispetto al gasolio.

Ad esempio un trattore stradale con peso totale a terra (PTT) 40 t, impiegato tipicamente in Europa per
trasporto merci su lunga distanza, richiede un serbatoio di gasolio da 320 litri per una percorrenza di 1.000
km; la stessa autonomia si ottiene con una capacita di 700 litri di GNL o di 1.800 litri di GNC.

Serbatoi LNG da 400-500 litri possono essere facilmente alloggiati sul lato del telaio fra assale anteriore e
posteriore di un trattore stradale a due assi. Per questo tipo di applicazioni il boil-off non & un problema reale
considerato | 6usotintensivo dei veicoli

Léincrementotdi dpesatanpaiia rispetto ad un trattore
GNL (meno del 2% del carico utile), largamente compensato dal potenziale di riduzione di Costo totale di
esercizio (TCO)e del |l 6i ncremento di autonomia.

Su una percorrenza di 150.000 km/anno, considerando un extra costo rispetto alla versione Diesel di 21.000
0 per | a ver ¢OF0O3n0e. OADWa 4 fpueer Huel &1 nd difi@erenmaodncosto tra diesel (litro) e
GNL (kg) davrebbe ud 6itdrno dal'investimento in meno di 1 anno per la versione mono-fuel e 2
anni per il dual fuel; vedi Tabella 3.112,

10 EERE, 2002, "Resource Guide for HD LNG Vehicles, Infrastructure, and Support Operations",
[www.afdc.energy.gov/pdfs/GNL_resource_guide.pdf].

11 GNL Task Force, 2012, "GNL Heavy Duty Trucks Case Studies" [http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2013/wp29grstP8dRSG
32e.pdf]

12[HAM, 2012, "GNL fuel trucks experience".
http://lwww.empresaeficiente.com/uploads/workshops/docs/f83279340bal651353cbbele283e7cadlelf478d.pdf
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Tabella 3.1 Risparmio annuale di una veicolo a GNL, monofuel o dual fuel rispetto alla versione diesel

equivalente
Diesel Mono-fuel Dual Fuel
GNL
Extracosto GNL 0 21.000 30.000
Sostituzione % 0 100 55
Consumo gasolio | x 1.000 34 0 15
Consumo gas kg 0 30 13
Costo annuale car bur an| 55080 32.400 38.340
Ri sparmio 0/ 100 km 0 15,1 11,2
Ritorno investimento sul costo di acquisto (anni) | 0 0,9 1,8
Ritorno investimento sul costo di acquisto (km) 0 138.889 268.817
Ri sparmi o annuale 0 22.680 16.740

La sostenibilita economica dipende principalmente dalla percorrenza annua kilometrica e dalla differenza di

prezzo tra gasolio e GNL. La Figura 3.1

evidenzi

a |

nfl

uenza

di

questoul t

su una simulazione di TCO del costruttore Iveco, per un operatore logistico nel caso di un trattore stradale 2
assi con percorrenza annua di 120.000 km e un periodo di possesso 5 anni. Una differenza di costo di 0,15

u

tra il

di esel (u/litro)

e il

GNL

(a/kg)

rappresent

riportati nel grafico tengono conto di tutti i contributi negativi (costo di acquisto del mezzo, costi finanziari
resi duo)
carburante che possono rappresentare un incremento del 5% sul costo complessivo del carburante.

associ
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Fig. 3.1 Riduzione del costo totale di esercizio al variare del delta-prezzo tra gasolio e GNL in 5 anni per un
trattore a GNL

Tecnologie a confronto

La differenza principale tra un veicolo a GNC e GNL risiede esclusivamente nel sistema di stoccaggio in fase
liquida e il dispositivo di vaporizzazione del combustibile a monte del sistema di dosaggio.

Le principali tecnologie motoristiche presenti sul mercato si differenziano principalmente per il tipo di ciclo

termodinamico (Otto con accensione comandata e Diesel con accensione per compressione), per il tasso di
sostituzione del diesel (100% per i mono-fuel, 40-95% per i dual-fuel) e per il tipo di iniezione (diretta in
camera di combustione o indiretta sul collettore di aspirazione).

La tecnologia di stoccaggio del GNL si differenzia essenzialmente per la presenza o meno di un elemento

pompante.
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Léutilizzo di serbatoi con pompa <criogenica permett
liquefatto sottoraffreddato e quindi a maggiore densita) ed e solitamente in combinazione con motori ad
iniezione diretta per i quali viene richiesto il combustibile ad alta pressione.

Lo svantaggio € legato principalmente ai costi maggiori e alla necessita di manutenere la pompa.

| serbatoi passivi che lavorano grazie alla pressione di equilibrio del GNL con il suo vapore saturo
presentano maggiore semplicita costruttiva e sono solitamente in combinazione con motori ad iniezione
indiretta sul collettore di aspirazione sia mono-fuel che dual-fuel. Il serbatoio criogenico dispone di valvole
automatiche che permettono di prelevare il combustibile sia in fase gassosa che liquida in modo da
mantenere la pressione ad un livello ottimale ed evitare lo scarico di sicurezza del vapore in atmosfera

(venting). Un vapor i zz ataffredéamento det aotok adnsentedil pdssagg cidasea d i
da liquido a gas, alla pressione di alimentazione del motore stabilita. Il gas € iniettato nel collettore
débaspirazione a una pressione di 4869 bar. T @dioenelv al o

serbatoio di -130 -140°C.

I motori indipendentemente dal tipo di stoccaggio del GN o bio-metano sono alimentati da combustibile in
fase gassosa.

La Tabella 3.2 riporta un confronto tra le tecnologie del GNL disponibili ad oggi per il trasporto pesante
secondo una serie di criteri e una scala a tre valori (x bassa, xx media, xxx/xxxx alta).

Tab. 3.2 Valutazione qualitativa delle tecnologie potenziali per I'uso del GNL

DUAL FUEL DUAL FUEL
NONORE HONOFUEL | Nione
INDIRETTA DIRETTA (HPDI)
Ciclo . . Otto Otto Diesel Diesel
termodinamico
Rapporto  di 1:10-13 1:10-13 1:16-19 1:16-19
compressione
Accensione Comandata Comandata Compressione Compressione
Iniezione Indiretta Indiretta Indiretta Diretta
Funzmnam_ento NO NO S| NO
con solo diesel
Retro-fit NO NO Sl NO
Tasso di
sostituzione XXX XXX X XX
gasolio
Riduzione TCO XXX XXX X XX (missioni tipiche
europee)
Autonomia X X XXX XX
Potenza / X X XXX XXX
coppia
Livello di EPA
emissioni Euro VI EEV EEV (potenzialmente
raggiunto Euro VI)
Rldu;long degli XXXX XXX X XX
inquinanti
Semplicita del
Sistema di post- XXX XXX X XX
trattamento dei
gas di scarico
Disponibilita sul XXX ) XX )
mercato

Tecnologia del motore mono-fuel; stechiometrico e lean burn ad iniezione indiretta

I motori mono-fuel ad accensione comandata (candele) possono essere prodotti direttamente dal produttore
(OEM) o ottenuti da trasformazione di motori diesel. Nei motori OEM, la testa motore e i pistoni sono
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progettati tenendo conto delle specificita del funzionamento a GN, mentre il monoblocco & generalmente di
derivazione diesel.

Ad oggi esistono solo motori mono-fuel con iniezione indiretta, ma sono in corso progetti di ricerca per
realizzare | 6iniezione diretta.

Sviluppi futuri dei motori mono-fuel ad iniezione diretta

L6iniezione diretta =~ tra | e princi-uakéeilGNdpresenta rispattd
al GNC il vantaggio di un minore dispendio energetico. La Figura 3.2 riporta il confronto del lavoro di
compressione teorico (adiabatico e reversibile) per innalzare a 200 bar la pressione del metano allo stato
gassoso e a quello liquido.

1600

;
1400 | T
1200 1+ —— GNL
1000 +
800 - .

600 -

Lc. 200 alkI/kg]

400 - ~
200 -

-
-
-
-
- e o .
Ll .
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Pressione serbatoio, [bar

Fig. 3.2 Lavoro di compressione del gas naturale, in funzione della pressione del serbatoio, a confronto con
lo stato liquido

Tecnologia dual-fuel ad iniezione indiretta

Questi motori sfruttano il ciclo Diesel e il maggiore rapporto di compressione da esso assicurato.

Esistono sia soluzioni OEM sia soluzioni retro-fit. Al momento nessuna soluzione tecnica disponibile é stata
in grado di soddisfare i limiti Euro VI in particolar modo per quanto riguarda le emissioni di metano.

| maggiori vantaggi sono la semplicita costruttiva che si basa su un motore diesel tradizionale, la possibilita
di funzionamento col solo diesel e la maggiore autonomia grazie alla massa volumica del diesel piu che
doppia rispetto a GNL. Questa tecnologia consente una riduzione dei costi di esercizio piu limitata rispetto
alle versioni mono-fuel per il tasso inferiore di sostituzione del diesel mediamente tra il 40 e il 60%.

Tecnologia dual-fuel ad iniezione diretta (HPDI)

Questa tecnologia € basata su un iniettore doppio corpo denominato HPDI (High-Pressure Direct Injection)
che innesca la combustione conundéi ni ezi one pilota di di esel e i
camera di combustione.

I maggiore vantaggio =~ un elevato tasso di sosti

sostanza uguale al diesel.

Léel evat o c adbogiostessa pefoane liméacla reale applicazione commerciale in Europa per |l
trasporto a lungo-raggio a causa delle percorrenze medie annue (100+150.000km) e il periodo medio di
possesso (tra 3 e 6 anni) che non permettono un sufficiente ritorno sugli investimenti.
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Criticita attuali

Le principali aree di indagine e ulteriore sviluppo attuali riguardano le emissioni associate ai sistemi retrofit
dual-fuel (es. emissioni di idrocarburi totali -THC, metano - CH4), ulteriori sperimentazioni da condurre, e
| 6analisi della possibilit”™ di sviluppo di catalizzat

Nella tabella 3.3 vengono riportate le tecnologie impiegate dai principali produttori europei di veicoli per il
trasporto pesante a gas naturale liquido.

Tab. 3.3 Principali produttori di motori per autocarro e tecnologie coinvolte

Poten E

za m

Motore Combustione (Cv) 'SSI
0

ni

E

Cursor 8 Mono-fuel U
CNG i . 330 R
stechiometrico 0
VI

E

D13-Gas U
Dual-fuel 460 R

(@]

\Y

E

Mono-fuel U

24%09102' stechiometrico+ 340 R
EGR (@]
VI

E

Mono-fuel U

M936G stechiometrico+ 300 R
EGR (@]
VI

E

cummins Mono-fuel U
ISX12 G stechiometrico+ 400 R
EGR (@]
VI

Tecnologia italiana

Nel 2013, CNH Industrial / lveco ha venduto piu di 2.000 veicoli alimentati a gas naturale e al momento ha
posto in servizio oltre 200 trattori Stralis GNL sulle strade europee.

IVECO con Fiat Powertrain Technologies e Centro Ricerche Fiat & proprietaria della tecnologia motoristica
ed =~ | dunico costruttore europeo che -fbehcor amdusdionenat o
stechiometrica, nel passaggio dalla Direttiva Euro V a quella Euro VI.

Ad oggi tutti i motori che rispettano i limitiEuroVI , i n vigore nell dUnione Europe
immatricolazioni, sono mono-fuel stechiometrici con convertitore catalitico trivalente.
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L6l talia =~ sempre stata afud LavBEARAadNRoVerto hrevéttdo gidanel 1997 uhe | d
sistema elettronico di trasformazione dual-fuel. Costruttori come Ecomotive Solutions, Landi Renzo e la
divisione EMER di WESTPORT in ltalia hanno messo a punto nuovi sistemi sempre piu efficienti per la
gestione di motori alimentati a GN.

La HVM, costruttore italiano di serbatoi criogenici ha sviluppato una vasta gamma di soluzioni adatta alle piu

svariate applicazioni. A Livorno, in collaborazione con Ecomotive Solutions, € stato realizzato il primo
prototipo di sollevatore alimentato a GNL.

Rispetto delle emissioni Euro VI

Per il rispetto dei limiti EURO VI i motori diesel necessitano di un filtro anti-particolato (FAP) e un

catalizzatore de-NOx Selective Catalytic Reduction (SCR) con | 6additivazione dei
quindi un serbatoio supplementare e un sistema di dosaggio urea a valle del FAP. Nonostante la maggiore
complessit?” del sistema di trattamento dei gas di

comunque maggiore di quella di un motore a GN ad accensione comandata sia lean burn che
stechiometrico.

Léali mentazione a GN riduce drasticamente | a tossicit
to-wheel) nonostante il minore rendimento del motore sia per il gas di origine fossile che per il bio-metano in
fase gassosa o |iquida. I val or i del l e emissioni di

alimentazione stechiometrica e convertitore catalitico trivalente sono molto contenuti, permettendo di
rispettare i limiti EURO VI con ampio margine. Lo stesso non vale per i motori lean burn, a causa delle
difficolta di ridurre gli NOx in ambiente ossidante.

3.2 Mercato potenziale del GNL e relativi impatti

Valutazione del mercato potenziale del GNL nel comparto dei veicoli pesanti stradali

Un model |l o di simul azi-Bnad dEoompeato BIS&t aCSSTepea b or a
quantificare le percorrenze che potranno essere svolte con veicoli a GNL nella rete stradale italiana, con
orizzonte temporale al 2020, tenendo conto dei principali fabbisogni commerciali e di scambio merci
(struttura della domanda) e partendo da alcuni presupposti programmatici in materia di impianti e
infrastrutture (struttura dell 6offerta).

Con una specifica simulazione dei traffici merci nazionali al 2013, si € implementato lo scenario di mercato
ritenuto pi% credibile per il trasporto @GNrBest Caset r ad:
Scenarioo ) .

La struttura metodologica del modello consente anche di stimare il possibile beneficio, in termini di minori
emissioni (CO2, NOx, PM), a cui si perverrebbe nello scenario operativo simulato. La valutazione si basa sul
confronto tra uno scenario di movimentazione tutto-d i e s Rubinests fas Usual Scenario0 ) e | o sce
operati vo c o ®GNLpBastCase SGENaoo () fi

Ipotesi di lavoro e parametri di riferimento

Il modello sviluppato per definire il mercato potenziale del trasporto merci stradale con GNL si fonda su
alcune i potesi, che rappresentano il b &icskng camgiderati i | o g i
principali parametri funzionali di riferimento:

1. unarete di primo livello delle aree di rifornimento GNL presso i principali porti e interporti e anche nei
principali snodi e confini di Stato autostradali, ad esempio sul confine italo austriaco di Tarvisio
(Udine); (Figura 3.3);

2. una rete stradale che comprende la viabilita primaria nazionale e i collegamenti di adduzione per
interporti e a porti;
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i traffici di riferimento composti dai veicoli di categoria tariffaria Aiscat 3, 4 e 5, ossia i veicoli merci
utilizzati maggiormente per la lunga percorrenza (assimilabili ai veicoli con PTT >11 ton), alimentabili
con la tecnologia GNL;

u n Gtanamia dei veicoli commerciali pesanti alimentati a GNL pari a 600 Km;

un indice di carico medio pari a 15 ton per veicolo, finalizzato al calcolo delle ton x km trasportate;
una domanda potenziale rappresentata dai viaggi aventi per origine e destinazione localita non piu
distanti di 20 km rispetto alle aree di rifornimento GNL piu vicine, presupponendo che un
autotrasportatore trovera conveniente utilizzare il mezzo a GNL solo se dovra coprire un percorso
specifico per il rifornimento pari a meno di 40 km (20+20 Km a/r);

un criterio di selezione dei viaggi interessati mediante calcolo del «raggio di adduzione variabile» per
ciascun viaggio, al fine di selezionare ciascun viaggio avente origine-destinazione presso localita
(centroidi) distantinonoltre2 0 Km dal | 6area di rifornimento GNL
inclusione nella domanda potenziale dei viaggi che prevedono lungo il percorso i tra origine e
destinazione - la presenza di aree di rifornimento GNL non piu distanti di 5 Km, in grado di
assicurare un rifornimento intermedio durante il viaggio.

Localizzazione Interporti / Porti

SCHEMA delle AREE DI ADDUZIONE
. —_— Distanze max da ornigini o destinazioni degli spos
! Si & supposto chei puntidi ® a punti di rifornimento LNG
rifornimento LNG siano localizzal 7 b P Sl W
pressoi principali Porti e !
Interporti della Rete TEN-T

Fig 3.3
Fig. 3.5: 1 - movimentazione con origine e destinazione Fig. 3.6: 1 - movimentazione con origine e
presso localit”™ incluse al |l 8| destinazione presso localitaincluse entro aree
GNL; di rifornimento GNL e presenza di punto di
2 - movimentazione con la sola origine presso localita rifornimento intermedio;
incluseal | 6i nterno di undar ea di 2-movimentazione con la solaorigine presso
localitai ncl use entro undar
GNL e presenza di punto di rifornimento
intermedio;
Nodo di a
deo di rifornimento interme:
fres 1 it LG o Destnsmone gelo reg'T riormento LN
L) “ o
4
*,_Area 2 dirifornimehto LNG
- : Origine dello spostzmento (0)
Nedo di
Area di rifornimento LNG  di riforn
" . — o Py spostamento ‘:‘EE‘”:
S . /\- == u .
doa Area intermedia di
rifornimento LNG (1)
. doat Oaac u (km})
Do (k) Origine dello spestanmento (0) de L (km)

Origine dello spostamiento (O)

I modello ha assegnato i 4 tipi di spostamento alla rete primaria nazionale, selezionando i traffici esercitabili

con mezzi alimentabili a GNL e identificando il mercato potenziale del trasporto stradale merci con GNL.
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Risultati

Il modello ha quantificato e localizzato gli spostamenti esercitabili con mezzi GNL, con due unita di misura
standard: numero di spostamenti da origine a destinazione; ton x km trasportate.

Sulla rete stradale primaria italiana si effettuano 311.300 viaggi/giorno per movimentazioni merci.
L6el aborazione indica un mercato potenziale del trasp

Un quarto degli spostamenti quindi, puo essere effettuato con mezzi a GNL. Tra questi, oltre 50.000 sono
spostamenti andata/ritorno che si avvalgono di un sol

Cio significa che gran parte degli spostamenti identificati si svolgono entro 300-400 km (Figura 3.7).

Individuazione del mercato potenziale - Principali risultati

Spostamenti
OO<iikm OOtz 1Ma ODta200 ODbade OD =0 Tvtals
200 m & 400 kM &0 Em om
H 23 ELERE E-Sr= =1 14EE 1T E2EE
0D Diretie 219 725 HEE) 1.6%:) [22.E%)
] 22 T4L 1EEH T-NEE 48
0D AR (285%) [24,5%6) 10,23 [8E6.0%)
050 2314 550 BEEE
QD con 0% %) 06.1%%) H2.2%)
rifornimento
2E 104 24 348 1E D T AEL TEED TETEL
TOTALE (121%) (23155 [2E.1%%) B 15,1%%) (100,05

Fig. 3.7

Le movimentazioni che si possono effettuare con mezzi a GNL riguardano ~235 milioni di ton x km, pari al
32% delle movimentazioni totali attualmente presenti sulla rete stradale italiana. Vi € una certa equivalenza
di incidenza tra le diverse tipologie di viaggio:

1 il 38% riguarda spostamenti andata/ritorno di medio raggio, con rifornimento presso un unico impianto,
quello limitrofo alla localita di partenza

9 il 37% riguarda spostamenti di lungo e lunghissimo raggio, con rifornimento presso piu impianti, inclusi
guelli localizzati lungo il percorso (punti intermedi di rifornimento)

1 il 25% riguarda spostamenti di lungo raggio, con rifornimento presso gli impianti vicini alle localita di
partenza e di arrivo e senza rifornimento intermedio

In termini assoluti, la movimentazione piu interessante per i mezzi GNL € quella di oltre 600 km, con
possibilitd di rifornimento intermedio, quantificabile in ~54 milioni di ton x km (23% sul totale movimentato).
Anche le movimentazioni su distanze comprese tra 200 e 400 km rappresentano un mercato di primario
interesse, per tutte le tipologie di spostamento (Figura 3.8).
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La localizzazione dei traffici potenzialmente serviti da mezzi a GNL é fortemente concentrata nella rete delle

Regioni del Nord Ital

ia.

La Figura 3.9 schematizza gli spostamenti origine-destinazione a piu elevata intensita (almeno 50
spostamenti), tra quelli inclusi nel mercato potenziale del trasporto con mezzi a GNL.

0D Dirette

0D AR

0D con
rifornimento

TOTALE

0D=100km

2TerE
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B7%)

BRI BRE
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0Dt 18
00 m

ALER1EE
(E4%)

.07
H7e%

ELEH EER
(224%)
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ODba X0 ODbaddde OD
a4Mm 600 km m
HEseumn p1- o0
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ITEEATM
[1.8%]

163881 18EEMT  s1BTR
BE%) 1) (2,1%)
TEIRENE HAMHT  MInTRH
[LE%] (10.83) (2,1%)

Individuazione del mercato potenziale - Principali risultati
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W
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R8%)
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Legenda
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. o

P /0 magon & 0wk con adsrcne 3 20 K
o
<

.
-
101 Faw

Fig. 3.8 Fig. 3.9
Benefici ambientali
Le el aborazioni per stimare | e minor.i emi ssioni dal

di lunga percorrenza sono state effettuate su uno scenario 2025, presupponendo un definito assetto del
parco circolante sullaretenazi onal e,

per

i mezzi con PTT 018 t

on:

Tab.3.4 Composi zi one dietenago260 O18 t on
Parco solo diesel Parco con quota GNL (sostituzione Euro V)
Euro IV 25,9% Euro IV 17,9%
Euro V 32,3% Euro V 32,3%
Euro VI 41,8% Euro VI 41,8%
GNL 0% GNL 8,0%
E6 stata effettuata quindi undassegnazione model |

merci riconducibile a questa tipologia di mezzi.

Questa scelta di metodo consente la stima piu credibile e corretta, in quanto tiene conto di tutte le condizioni

operative del sistema, a partire da undevoluzione
Tab. 3.5 Emissioni complessive (nel giorno medio)
Parco solo diesel Parco con quota GNL (sostituz. Euro 1V) Diff
%
CO, 1.561 ton 1.500 ton -3,9
NOXx 5.289 kg 4.900 kg 7,2
PM 120 kg 88 kg -26,1
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I risultato evidenzia il notevole contributo che |6
strategie di riduzione delle emissioni, con forti vantaggi per le tutte le tipologie di inquinanti e gas serra, in
particolare per le emissioni di PM e polveri sottili.
Questi vantaggi Ssono messi ancor pi¥% in luce se si
missione-tipo. Estrapolando tra le migliaia di spostamenti origine-destinazione che compongono il modello la
singola O/D di 490 km Genova Porto i Roma Nord (via centro merci di Prato + Interporto di Orte), i benefici
conseguibili sono:
N\ AL C02  Nox  PMI10
:ﬁ‘ % s I Centro Merci [Tonn] [kg] [g]
‘ lf" Porto di Prato
v‘*’ Genova ’z
I il Cursor 9 Diesel 1,63 0,95 15,23
A a,:, :;mo"; .;te Cursor 8 LNG 1,49 0,48 0,99
; N $3,9% 349,4% 3934%
S~ e
B Fig. 3.10
3.3 Considerazioni sull dinfrastruttura ne
Mercato potenziale
LBU pr opug ncearbdradtuattesnatii iles. Direttiva DAFI), promuovendo in particolare | 6 us o d el (
nei trasporti, perr i durre | a dipendenza dall éolio e minimizza
riduzione delle emissioni di GHG nel settore trasporti nel 2050 rispetto al 1990). | recenti sviluppi tecnologici
e il di fferenziale di prezzo tra greggio e gas hanno

nel trasporto stradale delle merci e per la propulsione navale; in queste condizioni il GNL pud divenire
competitivo anche in nicchie di mercato nel settore industriale e residenziale.

Fig. 3.11 valutazione del mercato potenziale
mondiale di GNL e CNG per trasporti'3

Fig. 3.12 previsioni di consumo a lungo
termine di CNG e GNL*

Assessment del potenziale di diffusione del gas nello scenario eni

Suddivisione dei consumi mondiall di gas naturale nei trasporti secondo lo scenario base eni

Miliardi m*
1

High

Relative

likelinaad Medium

201620
Time horizen

WOC 5.3: NGV Brochure ’
4/ Market trends - CNG/LNG Consumption Projections, Bem ' IGU

13 Elaborazioni Eni

14 1GU WOC 5.3 NGV Brochure
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Fig. 3.13 schema tecnico distributore GNL e L-CNG

Caratteristiche distributore L-
CNG e GNL di Piacenza

La stazione di servizio GNL - LCNG

NG
dizpen

[iNG waiier | e ] [ms ] [rue

high pressur
buffer

Serbatoio criogenico verticale
GNL da 60.000 litri.

Erogatore singolo GNL, portata:
130 I/min; pieno di un carro HD
GNL in 4 minuti.

\ = o . 1
Lene g —{féjlﬂllﬂﬂlm == ;Is‘ o Erogatore doppio CNG, portata:
e f\\:';:t.':/;;, J\\ Jawee- | | Feney one 960 kg/h.
o Flotta servita GNL: 5 carri HD

Tipica stazioni di servizio GNL: Per erogare anche gas (stazione LCNG):
1. Un serbatoio da 60m3 1. Un vaporizzatore
2. Una pompa criogenica 2. Un buffer alta pressione

IVECO Stralis (330 hp).
Serbatoi carri: n 1 serb. GNL da

3. Un erogatore GNL (8 o 16 bar) 3. Un erogatore CNG (220 bar) 725 ||tr|, n 4 Serb. CNG da. 70
litri (riserva).
In Italia il mercato del GNL ha gi p o srdaael Ceatro-plorcke me s s

sono gia operativi 8 distributori L-CNG cioé impianti approvvigionati con LNG ed erogatori CNG; 7 sono
pubblici: Villafalletto (CN), Poirino (TO), Tortona (AL), Mortara (VA), Varna (BZ), Calderara (BO), Roma. Vi é
poi un distributore L-CNG privato, impiegato dalla flotta di bus di Modena (SETA). Un nono distributore
pubblico e il primo con erogatore GNL (e L-CNG) é stato inaugurato da ENI a Piacenza ad aprile 2014. Sono
in via di realizzazione i primi traghetti a GNL.

La prima nave a GNL é stata commissionata dalla Marina Militare italiana. Sono state realizzate anche le
prime installazioni GNL in siti industriali. Attualmente sono tutte alimentate con carro cisterna criogenico dal
terminale spagnolo di Barcellona (fornitura gas di Union Fenosa).

| principali operatori di questo servizio sono POLAR GAS e HAM. Gli altri terminali disponibili a distanze
confrontabil]i Rotterdam (Ol anda) ; Zeebrugge (Belgio
breve termine.

Ipotesi di pianificazione

Al 2030, se le condizioni riguardanti il quadro regolatorio e quello fiscale saranno favorevoli, € auspicabile la
realizzazione sul territorio nazional e di undinfras
installazione di apparecchiature sufficienti a coprire un volume globale di mercato di 3,2 Mton (4 Mtep).

Undi pot esi abbastanza verosimile potrebbe i pdoOdvne,dBer e :
navi di cabotaggio da 25.000 i 30.000 mé3; 4 bettoline; Circa 800 stazioni di servizio GNL, con L-CNG.

Punti critici |l egati alldinfrastruttura

| principali fattori critici sono:

normativa su terminali costieri di piccola e media taglia;

disponibilita di aree ben collocate, in seno ad insediamenti industriali;

costi di realizzazione;

propensione degli operatori industriali;

fiducia nella permanenza dell dattuale assetto fis
collocazione razionale dei distributori di GNL ed L-CNG;

E R ]
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1 sinergie tra i diversi sistemi modali e operativi (es. interporti: opzione ferro + gomma; opzione
distributori pubblici-privati);
1 aumento dei modelli di veicoli offerti al mercato.

3.4 Unaroad-map per I'uso del GNL nel trasporto pesante stradale

Le tecnologie per l'uso del GNC nei motori a combustione interna sono mature, affidabili ed
economicamente sostenibili.

Sul mercato sono gia disponibili motori mono-fuel a GNC con ciclo Otto, stechiometrici e con catalizzatore a
3-vie, che soddisfano gia i limiti Euro VI.

| veicoli equipaggiati con questi motori possono usare GNL (anche derivante da biometano) con serbatoi
criogenici passivi (vapore saturo) e scambiatore di calore per ri-gassificare il GNL a bordo.

Gli sviluppi tecnologici di breve-medi o0 peri odo in corso hanno | dobiettivec
allineandola a quella dei veicoli alimentati a diesel (400-450 Cv) utilizzati usualmente per missioni lungo
raggio e PTC 40 t.

La Figura 3.15 riporta lo schema della road map tecnologica per il GNL nei trasporti pesanti.

SATURATED GNL COLD GNL
— Motori AC q q 5
[ stechiometrici con Riduzione consumi
) (VVA/lean burn)
L
(@) I I .
= Incremento prestazioni Iniezione diretta
o (Sovralimentazione / (carica stratificata/
= ricircolo dei gas di scarico) Incremento rapporto di compressione)
Motori DF q q q
—
L con iniezione nel Rl_d"!ZIone po_n_su_ml
) collettore (skip fire/early pilot injection)
L
< Riduzione emissioni Iniezione diretta
8 (Normativa / (carica stratificata/
catalizzatori) Incremento percentuale di sostituzione)
2014 2020

Fig. 3.15 Road-map tecnologica per l'uso del GNL nel trasporto pesante stradale

I'n condizioni favorevol i sul piano dell éinfrastruttu
movimentazioni che si possono effettuare con mezzi HD a GNL riguardano ~235 milioni di ton x km, pari al

32% delle movimentazioni totali presenti sulla rete stradale italiana. La localizzazione dei traffici
potenzialmente serviti da mezzi a GNL é concentrata nella rete delle Regioni del Nord ltalia.

La stima delle minori emi ssioni dall é6utilizzo del G
scenario 2025, si basa su un assetto definito del par
con mezzi a GNL del | 8Uilizzdreld i datiadelle prove onrologativea sei motori si

ottengono i seguenti risparmi su base giornaliera: CO2 = 61 ton/g (-3,9%); NOx = 389 kg/g (-7,2%); PM = 32
kg/g (-26,1%).

In Italia | d&dindustria del gas s diicanrandi tradiZ2obadi Gon GML dgl ot e n
10% (fino al 20%) vincolato ad alcuni fattori abil it
carburanti tradizionali; quadro legislativo favorevole; disponibilita di una adeguata rete distributiva;
disponibilita di mezzi ancora piu competitivi in termini di TCO.

Al 2030, se il quadro legislativo e fiscale sara favorevole, € auspicabile la realizzazione sul territorio
nazional e di undinfrastruttura per iiatuesnfiicieniacoprirewr i | i z
volume globale di mercato di 3,2 Mton (4 Mtep).

Lo sviluppo delle infrastrutture richiede investimenti per un ordine di grandezza pari a 4+5 Miliardi di 0 .Si
stima che, col persistere di condizioni generali favorevoli, almeno il 10% dei nuovi distributori di CNG sia del
tipo L-CNG, e siano quindi anche in grado di distribuire GNL tal quale, da subito o con modifiche di lieve
entita.
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La recente Circolare del Ministero degli Interni - Dipartimento VV.FF. - che ha formalizzato con wundapp:
Circolare | a AGuida Tecnica ed Atti dél ndirizzo per |
impianti di distribuzione di tipo L-GNL, L-GNL e L-GNC/ GNL per autotrazioned r aj
impulso per lo sviluppo delle infrastrutture di rifornimento di GNL, prevedendo anche specifiche disposizioni

per | ber ogasenice.ne in self

Possibili azioni per supportare lo sviluppo del GNL sono anche la concessione di sconti rispetto al
congestion charge, pedaggi autostradali e sulle tasse di circolazione per i veicoli alimentati a GNL (e GNC)
in virtu delle loro basse emissioni.

L6or ogr aéseimpodeegpbten® di400/450Cv per | bazi onamento di mezzi d
ton per il trasporto nazionale e 40 ton per quello internazionale.

E6 perci, auspicabile | a futura commercializzazvone
tema sul quale il costruttore nazionale CNH Industrial (Iveco) si sta operativamente impegnando.

Lbaspetto st r atcengungoeoquetlar di metteré im correlazione la domanda potenziale del
comparto autotrasporto con quello del comparto marittimo, per prefigurare la massa critica di domanda
potenziale di consumo di GNL in grado di attrarre investimenti per la realizzazione degli impianti di
distribuzione lungo la rete.

Per questo, lo sviluppo della filiera del GNL per autotrazione dipende non solo dai contenuti inclusi nella
cornice normativa e di programmazione di livello comunitario e nazionale, ma anche dalla maturazione di un
interesse integrato e operativamente coeso tra tutti i comparti interessati a convertire quote significative delle
proprie operativitapre vedendo | éutilizzo del GNL.

Tale domanda potenziale potra essere alla base dei business-plan delle societd energetiche che operano
nel settore degli impianti di distribuzione dei carburanti, in particolare presso i porti e gli interporti dove tale
domanda presentera le maggiori possibilita di concentrazione.
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4. Altri usi: industriali, civile, trasporto come CNG

4.1 Lo stoccaggio di GNL

Le utenze non collegate alla rete di distribuzione del gas naturale impiegano altri combustibili per soddisfare

|l e proprie esigenze energetiche ed i GNL rappresent
utenze. | combustibili non distribuiti attraverso una rete sono distribuiti principalmente attraverso recipienti
mobili dai quali si travasa il prodotto che viene sto

Le caratteristiche fisiche del GNL impongono temperature di stoccaggio molto basse per mantenerne lo stato

liquido e accorgimenti specifici per mantenere nel tempo livelli di temperature adeguate a tale esigenza. Per

tale motivo | Germaiadil a@Nbnepr @ds$sanundutenza =~ effettuat
grado di contenere in sicurezza un liquido a temperatura di -160°C ed in grado di isolare termicamente il loro
contenuto da fonti di calore esterne.

Lo stoccaggio di GNL € appositamente studiato per mantenere per periodi prolungati il GNL in fase liquida
attraverso sistemi di isolamento termico molto efficienti; il liguido contenuto nel serbatoio & spillato per
alimentare |l e utenze ad esso collegate ed =~ riscaldat

La fase di evaporazione mette a disposizione di eventuali impianti accessori una grande quantita di frigorie

che possono essere Iimpiegate in eventual: processi p
energetica del complesso industriale che lo impiega. |l serbatoio € costituito da un recipiente in acciaio
inossidabile nell 6interno del quale si trova il gas |

Questo contenitore, € posto in un involucro calorifugo in acciaio al carbonio. Nelld6i nt er capedi ne
recipienti si trova un isolante perlitico sotto vuoto spinto. | | serbatoi o, concentricoa
calorifugo, ~ sostenuto a mezzo di particol ari tir e
piattaforma di sostegno. Grazie a queste caratteristiche di funzionamento, il gas liquefatto rimane nel
contenitore sino al momento della sua utilizzazione.

La presenza del vuoto e del materiale coibente cons:¢
interno ed assicurano una lunga permanenza alle bassissime temperature del GNL, essi possono rimanere

inattivi per molti giorni con modesti incrementi di pressione che dipendono dalla capacita del serbatoio, dal

grado di riempimento e dalla pressione di esercizio.

Il serbatoio criogenico utilizza lo stato di equilibrio tra fase liquida e fase vapore del GNL per mantenere

costante | a pressione di utilizzo del GNL, -dnucesa dit e i
aumento - interviene riducendo la pressione attraverso il prelievo del GNL dalla fase gassosa (evitando di
gassificarelafase | i qui da) . 'l sistema di Aimessa in pression

e la riporta in fase gassosa, riportando la pressione al valore desiderato.

E inoltre possibile trasmettere a distanza, tramite il servizio di telemetria, le misure della quantita di GNL
contenuta nel serbatoio (attraverso la lettura di livello differenziale), le misure di pressione e temperatura ed
e altresi possibile attivare le procedure di emergenza da remoto. In Italia, sono in funzione migliaia di
serbatoi criogenici di questa natura, utilizzati per lo stoccaggio dei gas tecnici liquefatti (con temperature di
liquefazione piu basse di quelle del GNL).

Un deposito di GNL € composto dal serbatoio di stoccaggio del prodotto, che & accessoriato per rispondere
alle esigenze di processo e di sicurezza del deposito, dalle tubazioni di riempimento e di alimentazione,
anche esse costruite con materiali specifici per le condizioni di esercizio, dai gruppi di vaporizzazione e dai
gruppi di riduzione della pressione.

| gruppi di vaporizzazione sono degli scambiatori di calore deputati a riscaldare il GNL, a farlo evaporare e
portarlo alla temperatura di utilizzo (generalmente la Temperatura ambiente). A tale scopo sono progettati in
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funzione delle portate edelle t emper ature richieste dall utenza e
sempre la massima efficienza di evaporazione; i vaporizzatori sono anche dotati di dispositivi di controllo
della temperatura che attivano riscaldatori ausiliari nel caso in cui la temperatura in uscita dal vaporizzatore
fosse inferiore alla temperatura stabilita.

Tale sistema di sicurezza consente di assicurare che il gas che giunge al gruppo di regolazione della

S O

pressione non si trovi in condizioni tali da creare dannialgr uppo stesso ed all 6utenza.

Gli stoccaggi di GNL sono riforniti a mezzo di cisterne criogeniche mobili che trasportano il prodotto caricato
in impianti di stoccaggio di grande capacita ed effettuano il travaso del prodotto presso i depositi degli utenti.

La natura intrinseca del GNL e le caratteristiche tecnologiche delle soluzioni di trasporto e stoccaggio

criogenico of frono ampi e possibilit?® di Aparcel |l i zz
approvvigionamento del GNL, pero, limitataipot enzi al it” rendendo particolar

di utenze caratterizzate da consumi elevati e con una certa costanza nel tempo del prodotto e fanno
individuare come potenziali utenti finali le attivita a maggiore consumo energetico.

4.2 Fattibilita tecnologica e formazione

- Latecnologia criogenica esistente; esperienza ed innovazione mutuabile dal GNL;

- La diffusione delle informazioni specifiche di un prodotto in fase di crescita; piani formativi ed

informativi possibili.

La tecnologiacri ogenica =~ ampiamente conosciuta fin dal
moltissime applicazioni anche in ambiti non legati a quello energetico come, ad esempio, in quello medico,
alimentare, nella ricerca ed in molte lavorazioni industrial i ; l a tecnologia | egata
ampi amente mutuata dall dindustria criogenica e ri
nazionale che potr”™ avvantaggiar si dall o sviluppo

Sebbene | dempégndustria italiana nella criogenia
remot o, | 6i mpi ego di GNL, l a sua distribuzione e
una grande novita nel panorama industriale nazionale. Lepos s i bi | i resistenze nel
energia potrebbero essere legate a mancanza di informazione sia nella popolazione sia, soprattutto, nelle
figure professionali chiamate ad operare sulla distribuzione del GNL. La diffusione della conoscenza delle
caratteristiche del prodotto consente di migliorarne i livelli di accettazione sociale e, soprattutto, di modificare
ed accrescere la confidenza degli operatori in tutte le attivita legate alla sua distribuzione.

Specifici programmi formativi, eventualmente abbinati a programmi di addestramento, correlati alla
distribuzione del GNL devono essere predisposti per assicurare, in questa fase embrionale del mercato del
GNL, di porre in atto attivita basate su processi fondati su analisi operative strutt ur at e . LOi
informazione sullo sviluppo di nuovi settori si € dimostrato molto rilevante soprattutto in relazione alle
caratteristiche fisico-chimiche dei prodotti e soprattutto se improntato a fornire le migliori pratiche per le
principali figure operative chiamate a svolgere attivitd nella catena della logistica della distribuzione.

La formazione specifica deve essere approntata sulla base di programmi definiti in accordo con le autorita
competenti e deve essere disponibile a livello di formazione professionale per le figure coinvolte ma puo
essere erogata, attraverso appositi programmi formativi interdisciplinari, anche nelle sedi scolastiche di
livello secondario e nelle sedi universitarie.
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4.3 Il quadro della domanda energetica nei mercati off-grid in Italia

Quadro della domanda energetica dei mercati off-grid e potenziale di penetrazione del GNL

Il GNL rappresenta un nuovo soggetto energetico disponibile per rispondere alle esigenze energetiche delle

utenze non raggiunte dalla rete di distribuzione del gas naturale.lls et t or e del |l 6i ndustri a
di maggiore attrattiva per il GNL; 4 @iicanid23% tlei gomsumth a r 8
energetici a fronte del 37% coperto dai consumi domestici e del terziario ed il 32% del settore dei servizi e

dei trasporti.

In questo paragrafo si ritiene utile fornire indicazioni numeriche relative ai consumi di energia nei settori

individuati nell 6introduzione specifi canfilirwionk di diyersis si b
scenari di approvvigionamento ipotizzabili in futuro, proiettando le valutazioni a due scadenze temporali di

medi o e |l ungo termine. E6 evident e, in queste valut
prodotto sul territor i 0 nazi onale ed =~ funzionale alla completez

della taglia e della localizzazione di siti specificamente dedicati allo stoccaggio ed alla successiva
distribuzione del GNL.

Figurad.l: Consumi energetici anr014 per settore ( Fonte: BEN 2014 preconsuntivo)

Domestico Agricoltura

e Terziario Industria B Industria

H| Trasporto

B Domestico e
Terziario

B Agricoltura

Trasporto
Considerata | éattuale capacit”™ di approvvigionament o,
appare, in questa fase, poco attraente per il GNL nel caso di utenze di piccola/media taglia ed il suo impiego
in tale settore risulta condizionato dalle esigenze

che non hanno consumi continui nel tempo e, comunque, consistenti nei volumi.

La penetrazione del GNL nel mercato domestico potrebbe essere favorita nelle aree urbanizzate non
collegate alla rete del metano.

Particolare situazione & quella rappresentata dalla Sardegna dove, anche a seguito del rinvio del progetto di
metanizzazione attraverso il Galsi, le caratteristiche intrinseche del GNL potrebbero offrire una soluzione
ambientalmente meno impattante per le attivita industriali che impiegano combustibili non gassosi ed una
opportunita per differenziare le fonti energetiche per le reti di distribuzione del gas che alimentano grandi
agglomerati urbani.
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I GNL potrebbe anche essere utilizzato per alimentare stazioni di servizio che non possono essere allacciate

alla rete del met ano. Léampliamento del numer o di st
densamente urbanizzate (es. Roma, Milano, Napoli, Torino) grazie alla disponibilita di GNL, potrebbe

favorire la diffusione di autovetture con questa alimentazione, unitamente alla conferma degli incentivi gia

previsti a livello nazionale e regionale. Si stima che almeno il 10% delle nuove stazioni di servizio CNG che
verranno realizzate nei prossimi anni in aree urbane ed extraurbane, potrebbe essere alimentato da auto-
cisterna criogenica anzich® da metanodotto, in modo ¢
gassoso.

Le stime di penetrazione del GNL in tale settore dipendono da molti fattori e per un ulteriore incremento delle
stazioni di servizio a metano in aree urbane, che pot
veicoli a CNG fino a raggiungere 1 Mtep,, sara comungue auspicabile una evoluzione, nel senso di una
maggiore possibilita di integrazione nelle aree urbane, delle normative che regolamentano i depositi di GNL.

Le caratteristiche fisico chimiche e i vantaggi energetici ed ambientali posizionano naturalmente il GNL nel
mercato delle utenze industriali. I mer cato dei con
copertidafontioff-gr i d, circa il 41% dal gas naturale di rete e

Il mercato off-grid, che in ltalia vale oggi circa 8Mtep, & a sua volta suddiviso tra combustibili solidi che
rappresentano circa il 50% del consumo totale, combustibili liquidi che rappresentano circa il 40% del
consumo totale ed combustibili gassosi escluso il gas naturale che coprono il restante 10%. [BEN]

Figura 4.2: Consumi nazionali nel mercato off-grid, anno 2014. (Fonte: elaborazione da BEN 2014
preconsuntivo del MiSE)

Combustibili
gassosi
Combustibili
solidi
Combustibili B Combustibili
liquidi solidi

La distribuzione dei consumi a livello macro regionale evidenzia un sostanziale equilibrio tra le quattro zone
italiane con una leggera prevalenza della domanda nel nord ovest, trainato dalla richiesta delle industrie
lombarde e piemontesi e del sud, spinta dai consumi delle isole maggiori.
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Figura 4.3: Consumi regionali mercato off-grid (Fonte: elaborazione Assogasliquidi su dati MiSE)
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I vantaggi ambiental. del | 6i mpiego dei combustibildi
dell e politiche comunitarie verso | a decarbonizzazio
per |l o sviluppo dell 6i mpiego di GNL nelle utenze ind

rappresenta un potenziale volano di ripresa economica che muove ingenti investimenti e consente di
costruire futuri risparmi oltre ad essere, in generale, portatore di innovazione e indotto.

In un orizzonte temporale di lungo termine, 2030, prospettive di penetrazione del 20% del GNL nel mercato
appena descritto rappresentano un obbiettivo realistico, il cui raggiungimento deve essere supportato da
soluzioni concrete per la nascita di infrastrutture logistiche capaci di rispondere in modo efficace ed
economicamente sostenibile alle richieste energetiche del settore. Dalla distribuzione dei consumi
evidenziata da Figura 4.3 appare evidente la necessita di predisporre, anche per gli impieghi off-grid del
GNL una struttura distributiva che assicuri una disponibilitd omogenea del prodotto sul nostro territorio con
infrastrutture di stoccaggio capaci di soddisfare una richiesta che pud essere quantificata, per le diverse
applicazioni off-grid in di circa 3.5 milioni di metri cubi di GNL.

Il tessuto imprenditoriale nazionale sta dimostrando particolare attenzione alla possibilita di impiego del GNL

in molte attivit”™, compresa | 6alimentazione deldeae ut €
a sviluppare le attivita basandole su una grave inefficienza logistica determinata dalla mancanza, nel nostro

Paese, di strutture a terra capaci di rendere disponibile GNL per la distribuzione finale.

Quest a situazione i mpone | 6affi damento degl i appro
autocisterne, che devono caricare il prodotto presso depositi in Spagna o in Belgio e trasportarlo alla
destinazione finale; questo tipo di logistica € particolarmente inefficiente perché e basata sul trasporto di

guantita di prodotto molto limitate per ogni unita di trasporto e su percorrenze molto lunghe.

Le necessita infrastrutturali per un consistente sviluppo del settore sono da individuare in impianti di
stoccaggio del GNL a terra, approvvigionabili attraverso navi gasiere e dotate di infrastrutture di caricamento
delle autobotti per la successiva distribuzione. Gli stoccaggi dovrebbero essere localizzati in posizioni
strategiche per consentire una agevole copertura del territorio nazionale. La necessita di introdurre sul
mercato nazionale una fonte energetica importante come il GNL per aiutare il sistema a rispondere alla
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sempre maggiore richiesta di nuove energie pi% pulite
di distribuzione del GNL come strategica per il nostro Paese.

4.4 Azioni daintraprendere

Indicazioni con riferimento al breve, medio e lungo periodo:
- target minimo infrastrutturale,
- obiettivi prevedibili rispetto alla diffusione degli impianti,
- modifiche normative e programmi di intervento necessari per lo sviluppo del settore.

Le previsioni di penetrazione del GNL nel mercato maturo delle utenze non collegate alla rete di
distribuzione del gas naturale in ltalia, pongono come obbiettivo di consumi a lungo termine, 2030, circa
1Mton annue di GNL, consumati dalle utenze industriali, da 0,5 ad 1 Mton consumati dalle utenze della
distribuzione di L-CNG ad uso autotrazione e circa 0,3 Mton consumate dalle utenze civili off grid con
caratteristiche di esercizio adeguate. Il consumo totale ipotizzabile per le utenza non collegate alla rete di
distribuzione del gas naturale si posiziona tra 1,8 e 2,3 Mton di GNL. La distribuzione dei consumi attuali fa
prevedere, per i consumi industriali, una maggiore richiesta da parte delle regioni del nord ovest e del sud, in
particolare le due isole maggiori, tuttavia tali prospettive potrebbero essere modificate qualora, sulla scia
dell e politiche comunitarie volte alla riduzione dell

di mi gl i oramento dei p ar a medrabbero dedd ratarali gavattdristithé deldGNL | 6 a r
uno strumento importante di spinta alla riduzione dei maggiori inquinanti atmosferici. Per i consumi di L-CNG

essi potrebbero essere distribuiti in modo abbastanza omogeneo sul territorio nazionale qualora le
infrastrutture di distribuzione raggiungessero una adeguata capillarita sulla rete autostradale e nei maggiori

centri abitati.

La distribuzione di GNL in lItalia rappresenta una attivita strategica per il raggiungimento degli obbiettivi di
decarbonizzazi one e per | a riduzione dell e emissioni di SO0S

cittadini; il raggiungimento di una distribuzione efficiente ed efficace passa dalla realizzazione di
infrastrutture, opportunamente dislocate sul territorio nazionale, capaci di rendere disponibile al carico delle
autobotti il prodotto in forma liquida.

Lo sviluppo del settore passa anche da una veloce diffusione di una cultura specifica sul prodotto, che
consenta di superare resistenze legate a mancanza di corretta informazione sul prodotto.

La filiera del GNL come vettore energetico richiede un nuovo livello di logistica, studiata sulle esigenze di
distribuzione del prodotto liquefatto, anche integrata con le infrastrutture di approvvigionamento primario
(terminali di rigassificazione).

Figura 4.5: La filiera del GNL
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