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PREMESSA

Il documento popone un’analisi comparativa multisettoriale che mette in evidenza i fattori distintivi e comuni
per I'utilizzo del GNL nei diversi contesti portuali e territoriali dell’area di cooperazione. In dettaglio si
estrinseca in un Report e in un quadro sinottico di sintesi in forma tabellare (Appendice 1) che confrontano
i prodotti del gruppo di ricerca elaborati nel corso della fase T1 ed evidenziano le opzioni tecniche disponibili,
nonché gli ostacoli e i punti di forza per le azioni di promozione congiunta.

| report oggetto di studio analizzati sono:

1. T.1.1.1 | Report e analisi diagnostica sugli operatori dei sistemi, sull’accettazione sociale e le
interazioni con il quadro nazionale italiano e i programmi TEN-T per il GNL

2. T1.2.1 | Rapporto sull'impiego del GNL per le manovre ferroviarie in ambito portuale

3. T.1.3.1 | Rapporto e analisi diagnostica per la conversione GNL dei mezzi esistenti (strutture portuali,
imbarcazioni, pescherecci)

4. T.1.3.2 | Studio dell'impatto delle attivita marittime e portuali sulla fauna e sulla flora dell'isola d'Elba

5. T.1.4.1 | Il GNL negli scenari energetici di Sardegna, Corsica e Arcipelago Toscano

6. T.1.5.1 | Report e analisi delle interazioni tra i programmi GNL della zona di cooperazione e il quadro
nazionale francese

7. T.1.5.2 | Promozione di una politica energetica per il GNL nel Var e collegamento del cluster GNL con
le attivita portuali ed altri progetti d'avvenire riguardanti la transizione energetica dei porti

Impostazione metodologica dell’analisi

L'approccio utilizzato per condurre I’analisi ha previsto una lettura generale di tutti i report, con analisi degli
aspetti e dei contenuti piu significativi in base alle finalita stabilite. La sintesi e la schematizzazione dei
contenuti in forma omogenea per tutti i documenti rielaborati consentono di ottenere un quadro logico di
riferimento per la promozione del GNL nell’area di cooperazione Italia-Francia.

Oltre alla disamina delle procedure e delle metodologie trattate, sono stati evidenziati i principali aspetti
comuni e distintivi, nonché i vantaggi e gli svantaggi che li caratterizzano.
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T.1.1.1 | REPORT E ANALISI DIAGNOSTICA SUGLI OPERATORI DEI SISTEMI,
SULL’ACCETTAZIONE SOCIALE E LE INTERAZIONI CON IL QUADRO NAZIONALE
ITALIANO E | PROGRAMMI TEN-T PERIL GNL — SINTESI

In primis il documento descrive brevemente il concetto di “accettabilita sociale” da parte delle comunita
locali e dell’opinione pubblica in merito all’'insediamento di nuove infrastrutture energetiche. Essa non ¢ altro
che il risultato di un processo in cui i soggetti interessati (stakeholders) e coinvolti nella realizzazione di
un’opera o infrastruttura costruiscono congiuntamente le condizioni sufficienti affinché quel determinato
progetto possa essere armoniosamente integrato in un determinato contesto naturale e sociale.

Subito dopo vengono descritti alcuni studi di best practices svolti nel campo del GNL, raggruppandoli in
funzione al contesto di riferimento territoriale di appartenenza: extra-europeo, europeo e nazionale. Negli
studi presentati il processo di consultazione degli stakeholder ha rappresentato un elemento chiave per la
realizzazione delle opere, poiché sono stati messiin luce i potenzialiimpatti ambientali e sociali sugli ambienti
biofisici e umani; sono state anche definite le misure per mitigare gli impatti negativi fino al relativo livello di
accettabilita previsto dalla normativa di riferimento.

| casi analizzati, suddivisi per area geografica di riferimento, sono:

> Area extra-europea-internazionale

1. Indonesia: realizzazione di una centrale elettrica a turbina con unita di stoccaggio e
rigassificazione galleggiante (FRSU) di gas naturale liquefatto (GNL);

2. Russia: costruzione di un terminal per la produzione e la gestione del gas naturale liquefatto nel
Porto di Vysotsk, nella regione di Leningrado, con una capacita produttiva di 660.000 tonnellate
di GNL annue.

> Area europea
1. Mar Baltico: realizzazione di un’infrastruttura di rifornimento marittimo di GNL nell’area baltica

realizzato dall’Autorita Marittima Danese nell’ambito del North European LNG Infrastructure
Project, co-finanziato dall’UE nel programma TEN-T;
2. Spagna: progetto CORE LNGashive.

» Area nazionale
1. In questo ultimo caso l'analisi ha riguardato prevalentemente la Strategia nazionale per la
diffusione di questo combustibile alternativo e i processi autorizzativi di singoli progetti
infrastrutturali di cui sia disponibile la documentazione.

Dalla lettura di questi esempi si evincono alcuni elementi comuni riportati in Figura 1.
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Stakeholders Percezione
| portatori di interesse coinvolti, in linea generale, appartengono 1) Aspettative associate a potenziali
sempre ai seguenti gruppi: impatti positivi
1) Governo/Autorita: detengono un ruolo centrale nella 2) Percezione associata a impatti
fase di approvazione (Regioni, Comuni, Autorita sociali economici avversi
Portuale, ecc.) 3) Preoccupazioni  associate a
2) Operatoridi settore: sono i soggetti che potenzialmente impatti ambientali avversi
sono direttamente interessati al progetto (Rifornitori, 4) Preoccupazioni associate alle
operatori, terminalisti e associazioni di categoria) pratiche Project Management

3) Pubblico generale: tutte le parti interessate che, | Modalita di comunicazione con i
potenzialmente, potrebbero contrastare il progetto o | portatori di interesse

sollevare problemi (organizzazioni non governative, 1) Consultazioni
comunita locali, associazioni, ecc.). 2) Interviste

3) Campagne di indagine

Sulla base delle loro opinioni emerse attraverso le indagini, gli
Stakeholder si possono suddividere in:

- Sostenitori

- Proponenti

- Neutralisti

- Avversari

Figura 1. Elementi comuni individuati negli studi di "best practices"

Affinché venga raggiunto un sufficiente livello di accettabilita sociale in merito alla realizzazione di
un’infrastruttura nel campo del Gas Naturale Liquefatto, € necessario definire e sviluppare adeguatamente
due aspetti, ognuno composto da due fasi specifiche e correlate da attuare, ossia:

A. Metodo di coinvolgimento delle parti interessate
- Fase 1: Identificazione dei fattori che contribuiscono all’accettabilita sociale

- Fase 2: Ricognizione delle principali metodologie partecipative
B. “Toolkit” e strumenti di analisi per il coinvolgimento delle parti

- Fase 3: Elaborazione della strategia di comunicazione e ipotesi di un piano di informazione diffusa

- Fase 4: Metodi di divulgazione e pacchetti formativi destinati a diversi target

La metodologia da applicare per garantire il coinvolgimento dei gruppi direttamente o indirettamente
coinvolti nella realizzazione di un’infrastruttura energetica prevede due fasi strettamente legate, riportate in
Figura 2 e Figura 3. La prima fase permette di:

- Definire tutti quei fattori che entrano in gioco nella percezione degli impatti derivanti dalla sua
attuazione, ovvero tutti i parametri che consentono ad uno stakeholder di definire “pro” e i “contro”
del progetto e stabilire se questo sia per lui accettabile o meno;

- Individuare i clusters interessati dalla realizzazione dell’opera afferente alla filiera del GNL,
raggruppandoli in funzione del loro ruolo all'interno del contesto socioeconomico in cui si intende
intervenire.
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L'importanza e la centralita di queste due attivita e data dal fatto che consentono di pianificare e progettare
un’azione di promozione dell’accettabilita sociale dell’infrastruttura GNL mirata ed efficace. Essa deve
riuscire a mettere in luce gli obiettivi condivisi da tutti i soggetti coinvolti e definire gli strumenti atti a
garantire la partecipazione attiva nella realizzazione del progetto di tutto il gruppo.

METODO DI COINVOLGIMENTO DELLE PARTI INTERESSATE

FASE 1: Identificazione dei fattori che contribuiscono all’accettabilita sociale
A) Valutazione e Percezione degli impatti

| costi e i benefici di un progetto, per ogni Stakeholder, dipendono dalla percezione che essi hanno degli
impatti derivanti dall’attuazione dello stesso. Gli elementi che determinano tale percezione sono:

1) Credibilita e Legittimita: la percezione del rischio e fortemente determinata dalla fiducia riposta
nei responsabili del progetto e dalle informazioni che vengono loro trasmesse. Sono quindi
importanti, onesta, trasparenza e reputazione

2) Cultura e valori condivisi: I'accettazione di un progetto puo variare a seconda del contesto culturale
e i valori condivisi possono a volte portare a giudizi radicalmente diversi su impatti simili.

3) Livello di conoscenza: la conoscenza del progetto determina la comprensione dei problemi, la
percezione del rischio e dei potenziali benefici. La manipolazione delle informazioni fornite a un
pubblico non sufficientemente informato puo generare una percezione sbagliata del progetto.

B) Identificazione e clustering delle parti interessate

Le parti interessate sono gruppi (di persone, diimprese, di soggetti giuridici etc.) che trasmettono “segnali”
di accettazione sociale allo sviluppatore del progetto. Per definire le parti interessate si considerano tre
elementi:

1) Impatto: Lo "stakeholder" & un individuo o un gruppo di individui che possono influenzare ed essere
influenzati dal raggiungimento degli obiettivi organizzativi. Di conseguenza l'impatto come
descritto in precedenza puo essere diretto o indiretto.

2) Potere: gli stakeholder rilevanti sono identificati dall’influenza che il progetto avra su di esso, o
viceversa. In quanto tale, "il potere” di uno stakeholder, si manifesta quando € in grado di guidare
altri soggetti e influenzarli indirettamente.

3) Interessi: gli stakeholder possono anche essere interpretati come "individui o gruppi di individui
che hanno un interesse nell'esito del progetto".

Gli stakeholder di riferimento per la filiera del GNL, suddivisi per categoria di appartenenza, sono:

Operatori di
settore

Comitati e Associazioni dei cittadini (Comitati, . . Operatori e
N Regione e Comuni o -
CIV, Municipi) associazioni  di
Associazioni di imprese (Confindustria, Camera categoria locali | Stampa locale
di Commercio, ecc.) di riferimento generale
Associazioni di | Stampa locale

Pubblico generale Autorita Media

Citta Metropolitana

Vigili  del  Fuoco,

. _ . . . . . categoria specializzata
Organizzazioni non governative e ambientali Capitaneria di Porto, . . .
nazionali di
ecc. e .
riferimento
Figura 2. Metodo di coinvolgimento delle parti interessate — Fase 1
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Nella seconda fase si procede all’individuazione della metodologia piu appropriata per misurare la percezione
degli Stakeholder in merito all’infrastruttura oggetto di studio e afferente al campo del Gas Naturale
Liquefatto. In genere si possono utilizzare cinque diversi metodi di indagine per valutare il grado di
coinvolgimento dei gruppi portatori di interesse, i quali si differenziano in base a:

- Numero di partecipanti coinvolti;

- Durata dell’incontro e numero di incontri;
- Modalita di svolgimento;

- Strumenti utilizzati.

A tal proposito, si fornisce uno schema riassuntivo delle cinque metodologie utilizzabili per sondare il livello
di accettabilita sociale, con una breve descrizione dell’approccio, delle modalita di attuazione e dei vantaggi
forniti da ognuna (Figura 3).

METODO DI COINVOLGIMENTO DELLE PARTI INTERESSATE

FASE 2: Ricognizione delle principali metodologie partecipative
Vi sono due principali scuole di pensiero che cercano, ciascuna con il proprio metodo, di misurare la
percezione delle parti interessate e di creare le condizioni piu idonee a garantire |'accettazione sociale dei
progetti:

1) lascuola qualitativa: favorisce incontri aperti con le parti interessate, con I'obiettivo di avviare un
dibattito costruttivo per raccogliere le opinioni degli stakeholder (si focalizza sull'aspetto umano).

2) la scuola strutturale: cerca di quantificare e formalizzare le decisioni usando strumenti quasi
esclusivamente di tipo statistico.

3) approcci “alternativi” pili operativi/partecipativi che medino tra i due approcci sopra descritti per
garantire un dialogo aperto, trasparente e dinamico, pur mantenendo un livello elevato di
tracciabilita degli scambi e senza produrre una eccessiva semplificazione.

1) European Awareness Scenario Workshop (EASW)

Descrizione Vantaggi
Ha una durata di circa due giorni con numero di partecipanti che oscillatrai| - Vision Making
32 e 40 appartenenti a quattro gruppi di interesse (imprese, associazioni e | - Sviluppo Scenari
cittadini, Pubblica Amministrazione e Tecnici). In una prima fase, ogni gruppo | - Proposte idee
di interesse definisce un proprio scenario di sviluppo riguardanti diversi ambiti | - Creativita e simulazione
tematici. Dalle quattro differenti visioni si individuano gli aspetti comuni
trasversali al fine di definire una Visione comune di sostenibilita.
Successivamente si passa alla formulazione di proposte operative sulle azioni
necessarie da intraprendere per realizzare la visione comune definita
precedentemente, mediante una suddivisione in gruppi questa volta
eterogenei per le categorie di provenienza.

2) Metaplan

Descrizione Vantaggi
Attraverso un brainstorming si raccolgono le opinioni dei partecipanti in
merito al tema della discussione, le quali sono riportate su dei cartoncini| - Tecnica di
colorati che saranno distribuiti su pannelli visibili a tutti. A partire da ogni visualizzazione

categoria, sono formati dei gruppi di lavoro con il compito di analizzare, | - Cospicuo numero di
proporre idee e soluzioni. Si condivide il lavoro dei gruppi attraverso una persone coinvolgibili (<
presentazione in plenaria che porta alla definizione di un unico piano d’azione 200)

e che permette a tutti i partecipanti di appropriarsi della logica della| - Interazione partecipata
discussione e di contribuire a “disegnare” I'obiettivo finale. Il metodo di solito
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METODO DI COINVOLGIMENTO DELLE PARTI INTERESSATE

FASE 2: Ricognizione delle principali metodologie partecipative

€ usato per facilitare 'interazione in grandi gruppi (50-200 persone) ma puo
essere usato anche per facilitare piccoli team.

3) Goal Oriented Project Planning (GOPP)

Descrizione

Vantaggi

Viene utilizzata per quei progetti dove é richiesto un coinvolgimento attivo
delle parti. Si definisce una matrice di progettazione in cui I'idea progettuale
e sviluppata in tutti gli elementi fondamentali. Il workshop GOPP dura circa
2/3 giornate e il numero orientativo di partecipanti & di 20 persone. La
metodologia prevede la definizione del tema, I'analisi degli attori-chiave,
I'analisi dei problemi e degli obiettivi e infine la individuazione degli ambiti di

Coinvolgimento diretto
di attori e beneficiari
finali

Sviluppo di un quadro
logico di analisi del
progetto molto

basa sull’osservazione diretta dei fenomeni, ma sul giudizio di osservatori
competenti rispetto a un problema specifico. Il ricercatore pone alcune
domande, gli esperti rispondono per iscritto, il ricercatore fa una sintesi e la
rinvia insieme a nuove domande. Il ciclo si ripete da 2 a 4 volte, fino
all’ultimo round dove il ricercatore pone domande di chiusura a volte
chiedendo giudizi quantitativi, stime o probabilita ecc. Il numero di
partecipanti puo variare in funzione del tema e degli obiettivi della ricerca.

intervento, effettuata in maniera negoziata tra gli attori. dettagliato
4) Metodo Delphi

Descrizione Vantaggi
E una tecnica che prevede la partecipazione di 8-20 esperti, chiamati ad Risparmio di risorse
esprimere in modo anonimo il proprio parere su una determinata tematica, economiche
interagendo con il resto del gruppo in remoto attraverso la compilazione di Riduzione delle
una serie di questionari. Si ricorre ad essa quando il processo di ricerca non si tempistiche

organizzative

Procedura in anonimato
e in remoto garantisce
“confort”

Inesistenza di
discussioni “accese” tra
soggetti

5) Focus Group

Descrizione

Vantaggi

Il focus group ha una durata di 1-2 ore e coinvolge normalmente un numero
di partecipanti che varia tra 6 e 10 persone, le quali condividono
caratteristiche sociali e culturali in modo da facilitare la partecipazione e la
discussione di tutti i membri del gruppo. Generalmente la discussione e
gestita da un conduttore e da osservatore: il primo sottoporra le domande
agli intervistati mentre il secondo si occupera della fase logistica e
organizzativa prima, durante e dopo la costituzione del gruppo.

Tempistiche di lavoro di
gruppo moderate
Partecipazione diretta e
informale

Presenza di conduttore
e osservatori

Figura 3. Metodo di coinvolgimento delle parti interessate — Fase 2

Ipoteticamente, tutte le tecniche appena descritte possono essere utilizzate nell’ambito della valutazione
dell’accettabilita sociale della realizzazione di un’infrastruttura GNL, ma ognuna di esse ha un livello di
efficacia differente, in funzione della tipologia dell’opera da realizzare. Si riporta, in Figura 4, uno schema
riassuntivo di quali metodologie risultano pil o meno efficaci in relazione agli scenari afferenti al campo del
GNL.
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; Deposito GNL di piccole Stazioni di
Scenari | peposito GNLdigrandi | - SEEALP e Veicoli Alimentati a
. L dimensioni (<10.000 rifornimento ad uso .

) dimensioni (>10.000 mc) . GNL (es: Navi)
Metodologia mc) autotrazione
EASW Efficace Efficace Efficace Poco efficace
Metaplan Efficace Efficace Efficace Efficace
Gopp Molto efficace Molto efficace Molto efficace Efficace
Metodo Delphi Efficace Efficace Efficace Poco efficace
Focus Group Efficace Efficace Efficace Poco efficace

Figura 4. Efficacia dei metodi di coinvolgimento in funzione degli scenari afferenti al campo del GNL

La fase 3 si occupa della definizione di tutti quei sistemi informativi che possono essere utilizzati per rendere
il piu efficace possibile una campagna comunicativa e, dunque, dell’'individuazione delle migliori strategie da
attuare in relazione agli Stakeholder individuati nelle fasi precedenti (Figura 5).

Ogni campagna comunicativa dovrebbe contenere una serie di elementi fondamentali e canali comunicativi
(comunicati stampa, brochure, flyer, video, social media, eventi delle parti interessate, il sito web etc.) che
permettano direndere i gruppi diinteresse e il pubblico generale il piu possibile partecipi e informati su tutte
le fasi del progetto.

Per ognuna di esse € fondamentale attivare un’azione di monitoraggio costante, che permetta il
raggiungimento dei risultati attesi e il soddisfacimento delle aspettative dei Target Group coinvolti nel
processo di consultazione. A tale scopo, € utile individuare una serie di parametri che vanno a registrare e
monitorare i risultati della strategia comunicativa in funzione dello strumento utilizzato. Tali parametri
vengono definiti KPI’s (Key Performance Indicator’s) e la loro analisi e misurazione permette di dare una
valutazione degli impatti dei social media attraverso un approccio sia quantitativo che qualitativo e
raccogliendo feedback diretti ed istantanei rispetto all’opinione degli stakeholder.

"TOOLKIT" E STRUMENTI DI ANALISI PER IL COINVOLGIMENTO DELLE PARTI

FASE 3: Elaborazione della strategia di comunicazione e ipotesi di un piano di informazione diffusa

Una efficace campagna comunicativa dovrebbe contenere una serie di elementi fondamentali, quali:
comunicati stampa, brochure, flyer, video, social media, eventi delle parti interessate, il sito web etc. Lo scopo
della Strategia Comunicativa & quello di rafforzare la conoscenza e la consapevolezza del GNL come
carburante alternativo per lo shipping, ma anche il coinvolgimento degli stakeholder.

Sito web Social Media/Twitter
Gruppi target |~ Pubblico generale, gruppi di parti|- Gruppidi partiinteressate
interessate
- Fornire ai gruppi informazioni sul|- Informare il pubblico di destinazione con
progetto GNL contenuti pertinenti
Obiettivi - Adattare i canali di comunicazione al |- Avviare e facilitare la discussione tra gli esperti
gruppo di destinazione del settore
- Contribuire a creare un networking tra le parti
di lunga durata
- Piattaforma principale con le |- Visibilita sulle piattaforme/canali dove i gruppi
informazioni necessarie target sono piu attivi e raggiungibili
Descrizione |- Sezione dedicata alla registrazione utenti |- Canale interattivo per avviare un confronto
per monitorare la categoria e il n. di| utile suargomenti pertinenti al progetto
visitatori

CIE pe £3% a 9
/' w7 Qﬁ; 4;3: s La cooperazione al cuore del Mediterraneo
— N NGE UNIVEESTIA e Peta La coopération au coeur de la Méditerranée

i



4 |nterreg E

PROMO-GNL

—

MARITTIMO-IT FR-MARITIME

s evropéen d
Fando Europes di

"TOOLKIT" E STRUMENTI DI ANALISI PER IL COINVOLGIMENTO DELLE PARTI

FASE 3: Elaborazione della strategia di comunicazione e ipotesi di un piano di informazione diffusa
- Sito Web costantemente aggiornato e |- Mettere a sistema il networking garantendo
compatibile con multi-dispositivi e| uno scambio di idee, trasferimento di know-
contenente informazioni comprensibilia| how e dialogo
diversi target Group
- Creazione di un sito Web interattivo - Calendarizzazione  dei contenuti con
- Aggiornamento notizie e nuovi contenuti pianificazione
durante la durata del progetto ed oltre |- Aggiornamenti regolari sui contenuti
Risultatifinali| - Raccolta dati: statistiche e
approfondimenti sui visitatori del sito
Web per registrarne I'impatto
comunicativo
- Numero di visitatori - Aumento dei followers
KPI's - Tempo trascorso sul sito - Flusso comunicativo via Twitter al sito
Web/altre piattaforme comunicative
Eventi - Scopo e set-up di eventi Brochure
Gruppi - Gruppi di parti interessate - Gruppi di parti interessate
target
- Facilitare la piattaforma per discutere |- Creare materiali che offrano agli stakeholder
rispetto alle principali problematiche| una versione riassuntiva di informazioni
relative al GNL e scambiare opinioni e | cruciali sul GNL
Obiettivi punti ‘di \{ista .
- Contribuire a creare una rete di
interazione tra le parti
- Costruire una relazione con le parti
interessate
- Organizzare eventi strategici o utilizzare |- Pubblicazione in stile rivista che puo essere
gli eventi esistenti per attivare| scaricata e/o stampata (da distribuire durante
discussioni e approfondimenti. gli eventi o altrove)
- Numero di persone per evento suggerito |- La  brochure andra a comprendere
Descrizione 20-70 persone informazioni generali sul GNL, stakeholder
- Garantire dibattiti online con le parti| coinvolti, attivita di progetto e risultati attesi
interessate anche sui canali esistenti - Il contenuto dovra essere allineato con le altre
- Utilizzare gli aggiornamenti e i risultati| pubblicazioni della campagna
degli eventi come contenuti dei social |- Interfaccia grafica semplice e diretta usando
media icone e immagini di facile visualizzazione
- Eventi organizzati in luoghi strategici con |- Input per il sito Web di informazioni generali
Risultati riferiment.i sta?lfeholf:l.er chiave . s Brochure informativa (in formato online e
finali - Contenuti utilizzabili anche per i social | cartaceo)
media alimentando dunque il “circuito
comunicativo”
- Numero di persone che partecipano agli |- Numero di spettatori / lettori raggiunti
eventi - Numero di download registrati sul sito web
KPI's - Messaggi registrati per la discussione - Numero di Brochure distribuite in formato
cartaceo
/ I | éﬁ ‘*C‘tﬁ'@ ':“ La cooperazione al cuore del Mediterraneo 10
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"TOOLKIT" E STRUMENTI DI ANALISI PER IL COINVOLGIMENTO DELLE PARTI

FASE 3: Elaborazione della strategia di comunicazione e ipotesi di un piano di informazione diffusa

Flyer Video
Gruppi Gruppi di parti interessate | - Gruppi di parti interessate
target Pubblico generale
Creare materiali che forniscano al |- Informareigruppitarget
Obiettivi pubblico una versione riassuntiva di
informazioni chiave sull’utilizzo del GNL
Focus sul pubblico generale come |- Mostra diversi punti di vista sul GNL come
principale gruppo target combustibile fornendo una visione completa
Il pubblico di destinazione saraun gruppo | dei costi/benefici
di persone con un basso livello di|- Informazione su possibili interviste effettuate
conoscenza del GNL Informazioni sul GNL, sul progetto e sui
Pubblicazione online del Flyer che puo| risultati attesi
. essere disponibile anche per un formato
Descrizione
cartaceo e / o stampata
Dimensioni Formato consigliato pagina
A4
§ Impostazione grafica semplificata e di
facile visualizzazione usando icone e
immagini (stile info grafica)
Volantino utilizzabile in formato online e | - Montaggio video
Risultati cartaceo
finali Volantino disponibile sul sito web e sui
social media
Numero di lettori online - Numero di spettatori raggiunti
Numero di download effettuati - Numero di condivisioni sul web e sui social
KPI's Numero di copie distribuite media

- Numero di copie cartacee distribuito

Processo di Consultazione delle parti

Sperimentazione pratica — campagne itineranti

Gruppi - Gruppi di parti interessate - Gruppi di parti interessate
target - Pubblico generale
Analisi degli stakeholder principali - Informare un pubblico variegato sui benefici
Analisi degli obiettivi e dei problemi del GNL come carburante per i trasporti in
Analisi delle alternative vs Analisi della maniera coinvolgente, diretta e interattiva.
Obiettivi strategia di intervento
Mitigare gli impatti negativi di un
progetto e favorire opportunita di
crescita e sviluppo dell’economia locale)
Processo sviluppato tramite workshops |- Adozione di un modello sperimentale che
“targetizzati” che coinvolgano fino a un| prevede un “Punto Informativo Itinerante”
massimo ideale di 20 partecipanti
Descrizione appartenenti a tutti i gruppi coinvolti e

individuati tra gli attori che hanno un
ruolo cruciale per il successo di un
progetto, guidati da un facilitatore
esterno
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"TOOLKIT" E STRUMENTI DI ANALISI PER IL COINVOLGIMENTO DELLE PARTI

FASE 3: Elaborazione della strategia di comunicazione e ipotesi di un piano di informazione diffusa

Risultati - Stakeholder Engagement Plan in cui si|- Realizzare azioni pilota nei principali porti
finali prevedere diverse fasi di coinvolgimento | dell'area di cooperazione
degli stessi
KPI's - Numero di partecipanti - Numero di luoghi visitati
- Risultati raggiunti - Numero di persone raggiunte

Figura 5. "Toolkit" e strumenti di analisi per il coinvolgimento delle parti — Fase 3

La tabella riportata in Figura 6 rappresenta la quarta fase e mira a rappresentare il pacchetto dei possibili

strumenti (“Toolkit”) utilizzabili nell’ambito dello svolgimento di una efficace procedura di consultazione e

coinvolgimento degli stakeholders, flessibile e personalizzabile a seconda della categoria di Stakeholder e

della tipologia di intervento preso in considerazione.

"TOOLKIT" E STRUMENTI DI ANALISI PER IL COINVOLGIMENTO DELLE PARTI

FASE 4: Metodi di divulgazione e pacchetti formativi destinati a diversi target
Categoria di . .s -
& Pubblico Generale Autorita Operatori di settore Stampa
Stakeholder
Organizzazioni . o
noi overnative Armatori, Fornitori Stampa locale
. . Residenti di g Governo Centrale | del GNL, Autorita . P !
Tipologia - . | (ONG)e s . . .| nazionale,
comunita locali . — Autorita Locali Portuali, Operatori |, .
Organizzazioni L internazionale
. ) Terminalisti, ecc.
Ambientali
Copie cartacee Notifica Notifica, Notifica, documenti | Comunicati
di documenti documenti documenti chiave | chiave e inviti per stampa e
Materiale online | chiave per e inviti per conoscere il interviste ai
Metodi di conoscere il conoscere il progetto (materiale | media
divulgazione Progetto progetto cartaceo, online) riguardanti gli
(materiale (materiale aggiornamenti
cartaceo, online) | cartaceo, del progetto
materiale online)
E-mail, telefono, | E-mail, telefono,
osta e di osta e di . E-mail, telefono,
P P E-mail, telefono, .
persona persona. . posta e di persona.
. . posta e di
Social media Incontro e Incontro e
. . persona. . .
Consultazione e | corrispondenza Incontro e corrispondenza con | E-mail,
divulgazione di |conil . il rappresentante telefono, posta
. . corrispondenza .
- informazioni rappresentante . del progetto e di persona.
Canali di coniil e .
.. Brochure, Flyer | del progetto Briefing e Incontri di
comunicazione . N L rappresentante _
nel luogo in cui e | Briefing e presentazioni persona
. o del progetto . . . .
facilmente presentazioni - Social media Social media
. . Processi di . .
accessibile alla Materiale . Materiale stampato | Sito web
s consultazione .
comunita stampato Briefing e / sito web
Video Brochure, Flyer/ & . Video
. presentazione i
Sito web Briefing e
presentazioni
Figura 6. "Toolkit" e strumenti di analisi per il coinvolgimento delle parti — Fase 4
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Per quanto riguarda la categorizzazione dei possibili interventi, sono stati identificati quattro possibili
interventi relativi alla filiera GNL, diversificati per dimensione e tipologia di impatto sul territorio. Essa ha
I'obiettivo di mettere in relazione quattro possibili scenari collegati con ciascun strumento comunicativo
individuato per le parti interessate, evidenziando per ogni scenario previsionale contemplato, gli strumenti
comunicativi piu idonei per il coinvolgimento delle parti.

SESIE Deposito GNL di grandi .Deposn.o GNL.dI . . S.tazmm di Veicoli Alimentati a
) dimensioni (>10.000 mc) piccole dimensioni rlfornlment? ad uso GNL (es: Navi)
Metodologia (<10.000 mc) autotrazione
Sito Web "4
Social Media "4 "4 "4 "4
Brochure v "4
Flyer "4 74
Video "4 "4 "4 "4
Questionari "4 "4 "4 "4
Interviste "4 "4 4
Consultazione v "4
Sperimentazione "4 "4 "4

Figura 7. Efficacia dei metodi di divulgazione in funzione degli scenari afferenti al campo del GNL
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T.1.2.1 | RAPPORTO SULL’IMPIEGO DEL GNL PER LE MANOVRE FERROVIARIE
IN AMBITO PORTUALE — SINTESI

Il documento analizza le applicazioni dell’alimentazione a GNL nel campo ferroviario, ambito nel quale,
laddove non si disponga di locomotive elettrificate, la soluzione di gran lunga piu adottata & quella della
motorizzazione diesel. Nel panorama dell’industria nazionale esistono aziende che gia operano nella
conversione dual-fuel dei motori per autocarri e nella realizzazione di motori tutto-gas, ma anche aziende in
grado di progettare e produrre tutte le componenti “criogeniche” necessarie a tali realizzazioni.

Il report analizza le piu significative applicazioni gia esistenti sul mercato (Figura 8) e passa in rassegna le
principali norme di riferimento, sottolineando come non esista una normativa specifica relativa
all’equipaggiamento di un locomotore con motore alimentato a GNL poiché non esiste ancora una
consuetudine consolidata nello sviluppo di questa soluzione (Figura 9).

ANALISI DELLE PIU SIGNIFICATIVE APPLICAZIONI ESISTENTI NEL PANORAMA INTERNAZIONALE ‘

Ferrovie Russe (RZD) - Gia in uso

Si e sperimentato il primo locomotore a GNL nel 2014, e nel 2016, le Ferrovie Russe hanno adottato il
programma 2015-2025 per introdurre locomotive alimentate con GNL all’interno dell’area operativa di
Sverdlovsk Railway. Da luglio 2017 si e iniziato ad alimentare le ferrovie russe con gas naturale liquefatto
nella stazione di Egorshino, dove attualmente operano tre locomotive a gas (una dual-fuel e due
esclusivamente a gas). La stessa stazione dispone, inoltre, di un deposito di GNL che viene rifornito con
autocisterne criogeniche. Si prevede di aumentare la flotta di locomotive a turbina alimentate con GNLda 3
a 22 unita entro il 2023. Sul fronte della logistica dei rifornimenti Gazprom intende costruire due impianti di
produzione di GNL su piccola scala presso le stazioni di distribuzione del gas a Tobolsk e Surgut, nonché
piattaforme per rifornimenti mobili presso le stazioni di Voynovka e Surgut.

Ferrovie indiane “Indian Railways” - In fase di approvazione

Il vettore e in attesa delle approvazioni normative per lo svolgimento di prove. Indian Railways ha
recentemente sottoscritto un accordo con GAIL, la piu grande compagnia indiana di produzione e
distribuzione del gas, per creare nuove infrastrutture per la fornitura di GNL alle officine, unita produttive,
depositi e alle altre strutture a disposizione dei trasportatori.

Florida East Coast Railway - Gia in uso

La Florida East Coast Railway é la prima ferrovia del Nord America che ha adottato il gas naturale liquefatto
per I'alimentazione dell’intera flotta di locomotive di linea. Nel 2013, General Electric ha costruito la
locomotiva come banco di prova per il loro kit di alimentazione a gas naturale NextFuel, mantenendo il diesel
ai fini dell'accensione a compressione.

Ferrovie Spagnole Renfe - In fase di sperimentazione

In Spagna e stata avviata nel 2018 una sperimentazione che riguarda i treni passeggeri. Il tradizionale motore
diesel di una delle due vetture e stato sostituito con un propulsore a GNL, che ha spinto il convoglio per circa
20 Km tra Trubia, Baifia e Figaredo, nella regione iberica delle Asturie. Da queste prove sono attese
indicazioni sui requisiti tecnici di spazio, peso, refrigerazione e portata per la propulsione del gas naturale,
oltre ad altre considerazioni e variabili comparative in termini di emissioni ed economia.

Porto di Klaipeda, Lituania - In fase di costruzione

E stato firmato nel 2017 un accordo per lo sviluppo di una locomotiva da manovra alimentata a GNL, da
utilizzare nel porto di Klaipeda; in particolare dalla stazione ferroviaria del porto alle aree di stivaggio, con
I'intenzione di estendere il raggio di azione in futuro. Si prevede che la locomotiva sara pronta per |'uso entro
il 2020.
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ANALISI DELLE PIU SIGNIFICATIVE APPLICAZIONI ESISTENTI NEL PANORAMA INTERNAZIONALE

Linea Bilbao — Leon, progetto CEF 2016 - In fase di sperimentazione

Il progetto riguarda lo studio di una soluzione innovativa legata alla trazione GNL in ambito ferroviario e si
inquadra all’interno della strategia nazionale spagnola per promuovere i veicoli alimentati con energie
alternative

Il progetto pilota riguarda I’operativita del locomotore retrofittato, in condizioni di normale esercizio, su una
percorrenza di 15.000 km, confrontando quindi le prestazioni della alimentazione a GNL rispetto alla
tradizionale alimentazione a diesel. Le prove verranno effettuate sul tratto di linea Bilbao-Leon di RENFE. I
progetto, avviato nel 2015, prevede la conclusione nella seconda meta del 2020.

CORE LNGas, Porto di Tarragona, progetto CEF 2014 - In fase di studio

L’obiettivo e quello di sviluppare nella penisola iberica una catena logistica sicura, efficiente e integrata per
I’utilizzo del GNL nel settore marittimo, non limitandosi alle navi ma interessando anche differenti servizi in
ambito portuale. Il progetto e stato sviluppato da un consorzio costituito da oltre 40 partners, sotto il
coordinamento di Enagas e di Puertos del Estado (avviato nel 2017 e conclusosi a fine 2018) finalizzato alla
progressiva introduzione di locomotori di manovra alimentati a GNL in sostituzione degli attuali alimentati a
diesel.

Figura 8. Analisi delle piu significative applicazioni esistenti nel panorama internazionale

RACCOLTA DELLA NORMATIVA DI RIFERIMENTO

Direttiva “DAFI” 2014/94/UE

Direttiva sullo sviluppo delle infrastrutture per combustibili alternativi nell’lUnione Europea. Entro due anni
dalla sua entratain vigore, ciascuno Stato membro ha dovuto presentare un piano nazionale per promuovere
sul proprio territorio la diffusione dei combustibili alternativi. La direttiva stabilisce:

- requisiti minimi per la costruzione dell'infrastruttura per i combustibili alternativi, inclusi i punti di
ricarica per veicoli elettrici e i punti di rifornimento di gas naturale (GNL e GNC) e idrogeno, da
attuarsi mediante i quadri strategici nazionali degli Stati membri

- le specifiche tecniche comuni per tali punti di rifornimento e i requisiti concernenti le informazioni
agli utenti.

Direttiva 2012/18/UE

Direttiva relativa al controllo del pericolo di incidenti connessi all'utilizzo di sostanze pericolose. Gli Stati
membri devono provvedere affinché le informazioni siano costantemente messe a disposizione del pubblico,
anche in formato elettronico. Si richiede che:

- leiinformazioni sulle misure di sicurezza e sul comportamento da tenere in caso di incidente rilevante
siano fornite in maniera chiara e comprensibile al pubblico;

- il rapporto di sicurezza sia messo a disposizione del pubblico;

- l'inventario delle sostanze pericolose sia messo a disposizione del pubblico.

L’Articolo 15, contempla la Consultazione pubblica e la partecipazione al processo decisionale da parte dei
cittadini. Al pubblico interessato deve esser offerta tempestivamente I'opportunita di esprimere il proprio
parere su singoli progetti, concernenti per esempio:

- l'elaborazione dei progetti relativi a nuovi stabilimenti industriali o progetti che ne prevedano
modifiche significative

- nuovi insediamenti industriali attorno agli stabilimenti esistenti, laddove possano aggravare il
rischio/le conseguenze di un incidente rilevante

Direttiva 2010/35/UE

Stabilisce norme dettagliate relativamente alle diverse tipologie di attrezzature in pressione trasportabili
(tutti i recipienti in pressione, le loro valvole e altri accessori come serbatoi, veicoli/carri batteria, contenitori
per gas a elementi multipli, cartucce di gas, recipienti criogenici aperti, bombole di gas per autorespiratori ed
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RACCOLTA DELLA NORMATIVA DI RIFERIMENTO

estintori) per migliorare la sicurezza e garantire la libera circolazione di tali apparecchiature all'interno
dell'UE.

Direttiva 2008/68/CE

Istituisce un regime comune per tutti gli aspetti del trasporto interno di merci pericolose su strada, ferrovia
e vie navigabili in un qualsiasi paese dell'Unione europea (UE) o tra paesi dell'UE. Tali norme dovrebbero
anche essere estese ai trasporti nazionali al fine di armonizzare in tutta I'UE le condizioni in cui sono
trasportate le merci pericolose e garantire il corretto funzionamento del mercato comune dei trasporti.

I1SO 12991

Vengono specificati i requisiti di costruzione dei serbatoi criogenici utilizzati per il trasporto del GNL e i metodi
di prova necessari per garantire adeguati livelli di protezione da incendi ed esplosioni.

UNI EN 13645

Definisce i requisiti minimi per la progettazione e la costruzione delle installazioni di terra (fisse) per il GNL
con capacita di stoccaggio totale compresa tra 5t e 200t. La norma dispone che debba essere realizzato uno
studio sull'impatto ambientale se la capacita di stoccaggio del GNL eccede la soglia raccomandata di 50t.
Deve essere, inoltre, valutato il possibile aumento dell’attivita dovuto all’esercizio dell’'impianto e i livelli
indesiderati di queste attivita devono essere eliminati o ridotti al minimo. La norma fissa i criteri
relativamente alla progettazione e alla realizzazione dei serbatoi criogenici: isolamento termico, fondazioni,
strumentazione per garantire il funzionamento in sicurezza, protezioni da sovrappressione.

UNI EN 16903

“Industrie del petrolio e del gas naturale - Caratteristiche del GNL che influenzano la progettazione e scelta
dei materiali”, pubblicata da UNI nel 2015 e recepita a livello italiano nello stesso anno, fornisce indicazioni
sulle caratteristiche del gas naturale liquefatto e materiali criogenici utilizzati nell'industria del GNL, nonché
in materia di salute e di sicurezza.

Circolare VV.FF 3819/2013

Rappresenta una guida tecnica per la redazione dei progetti di prevenzione incendi relativi a impianti di
alimentazione a GNL con serbatoio criogenico fuori terra a servizio di stazioni di rifornimento. Essa adegua la
precedente normativa antincendio, che contemplava solamente ['utilizzo di metano allo stato gassoso
prelevato da rete fissa o da carro bombolaio, e fornisce delle linee di indirizzo di corretta progettazione e
buona tecnica realizzativa per gli impianti che utilizzano il Gas Naturale Liquefatto. Vengono inoltre definiti
vari aspetti legati alla progettazione e alla realizzazione dell’impianto di distribuzione stradale di gas naturale
per autotrazione (ubicazione dell’impianto, prescrizioni realizzative relative a tutte le componenti del
sistema, distanza minime di sicurezza fra gli elementi pericolosi dell’impianto, modalita di esercizio
dell’'impianto)

Circolare VV.FF 5879/2015

Rappresenta una guida tecnica per la redazione dei progetti di prevenzione incendi relativi a impianti di
alimentazione a GNL con serbatoio criogenico fuori terra a servizio di impianti di utilizzazione diversi
dall’autotrazione. Tale circolare non ¢ altro che un'estensione di quella precedente, in quanto riguarda tutte
le altre applicazioni industriali che utilizzano il metano liquido differenti dall’autotrasporto. Come ambiti e
limiti di applicazione, vengono presi in considerazione contenitori criogenici stabilmente installati sul terreno
e stabilmente collegati agli impianti utilizzatori, con capacita massima di stoccaggio minore di 50 tonnellate.
Vengono definite le disposizioni realizzative relative agli elementi significativi dell'impianto (i serbatoi
criogenici; le pompe; i vaporizzatori per la distribuzione all’'utenza; il sistema di contenimento e le barriere di
contenimento in caso di perdite; ecc.) e fissa alcuni punti essenziali riguardo le distanze di sicurezza esterne,
estremamente importante nell’ottica della realizzazione di una stazione di stoccaggio a servizio dei
locomotori di manovra.
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UNECE 110R “SPECIFIC COMPONENTS FOR VEHICLES USING CNG AND LNG IN THEIR PROPULSION SYSTEM
Il regolamento UNECE 110, entrato in vigore nel 2014, comprende le prescrizioni relativamente alla
omologazione di componenti specifici dei veicoli a motore che utilizzano gas naturale compresso (GNC) e/o
gas naturale liquefatto (GNL) per il sistema di propulsione e di veicoli per quanto riguarda I'installazione di
componenti specifici di tipo omologato per I'utilizzo di gas naturale compresso (GNC) e/o di gas naturale
liguefatto (GNL) nel sistema di propulsione. Nella prima parte vengono regolamentate la domanda di
omologazione, le marcature, 'omologazione, le specifiche riguardanti i componenti per la I'alimentazione
con GNL, le modifiche di un tipo di componente con GNL ed estensione dell’omologazione, la conformita
della produzione, la denominazione e l'indirizzo dei servizi tecnici incaricati di eseguire le prove di
omologazione e delle autorita di omologazione. Nella Parte Il viene regolamentata la domanda di
omologazione, I'omologazione, prescrizioni riguardanti I'installazione di componenti specifici per I'utilizzo di
gas naturale liquefatto nel sistema di propulsione di un veicolo, conformita di produzione, modifica ed
estensione dell’'omologazione di un tipo di veicolo, denominazione e indirizzo dei servizi tecnici incaricati di
eseguire le prove di omologazione e delle autorita di omologazione.

ANSF 1/2015

Con tale decreto I’Agenzia Nazionale della Sicurezza Ferroviaria (ANSF) ha emesso lo Standard Tecnico
Nazionale relativo alle locomotive di manovra. Oltre ai nuovi prodotti, possono diventare locomotori di
manovra anche i locomotori che presentino particolari caratteristiche tecniche e di sicurezza. Le modifiche
devono essere realizzate da un’officina autorizzata e secondo un progetto da presentare al Verificatore
Indipendente di Sicurezza e all’Agenzia stessa.

ANSF n. 1/2017 del 20/6/2017

Le linee guide stabiliscono i procedimenti tecnici, le condizioni e le attivita da svolgere per il rilascio da parte
di ANSF dei provvedimenti di autorizzazione (messa in servizio del materiale rotabile e degli altri sottosistemi
di natura strutturale) o non ancora oggetto di STI (Specifiche Tecniche di Interoperabilita) o parzialmente
coperti dalle STI. Tali linee guida stabiliscono:

- iriferimenti per la definizione della documentazione tecnica da produrre, lo scadenziario per la sua
consegna e le modalita per la verifica e la valutazione di conformita ai requisiti richiesti per le
autorizzazioni;

- le condizioni per il rilascio delle autorizzazioni all’effettuazione delle attivita di installazione e prova
finalizzate al rilascio dell’autorizzazione di messa in servizio;

- le condizioni per il rilascio delle autorizzazioni all’effettuazione di verifiche del funzionamento di
prodotti generici o componenti, applicazioni generiche e prime specifiche, sottosistemi strutturali e
veicoli in esercizio.

Figura 9. Raccolta della normativa di riferimento

Il documento esamina, inoltre, lo stato dell’arte delle manovre ferroviarie all’interno dei porti del territorio
di cooperazione, la cui descrizione € riportata sinteticamente in Figura 10.

STATO DELL’ARTE DELLE MANOVRE FERROVIARIE ALL'INTERNO DEI PORTI NEL TERRITORIO DI
COOPERAZIONE

Genova

All'interno delle aree del cosiddetto porto antico, di Sampierdarena e di Voltri (terminal PSA) le manovra
ferroviarie vengono operate dalla societa FuoriMuro - Servizi Portuali e Ferroviari S.r.l., che € in grado di
integrare I’attivita di manovra all’interno del porto con la trazione verso le aree retroportuali, collegando
Genova con i maggiori centri logistici e di consumo del Nord Italia e offrendo ai propri clienti un servizio
completo, inclusivo del noleggio e della fornitura di carri e casse. Per operare le manovre impiega
attualmente differenti tipi di motrice, in particolare alcuni esemplari LHB 530C, locomotrici diesel acquistati
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di seconda mano e retrofittati e fabbricati negli anni 60-70. FuoriMuro disporra a regime di una flotta di 25
motrici di questo tipo, e sarebbe quindi molto interessata a valutare le potenzialita di alimentazione di tali
veicoli con GNL.

Livorno

All'interno del porto di Livorno le manovre vengono operate da Mercitalia Shunting & Terminal (MIST), ex
Serfer, societa del gruppo Ferrovie dello Stato Italiane. MIST ha acquisito da Mercitalia un parco di circa
130 locomotive di tipologia molto disomogenea, ha quindi deciso di concentrarsi su tre modelli,
precisamente D255, D245 e D214. L'attuale parco ammonta complessivamente a 90 veicoli. Tali veicoli
vengono progressivamente revampati, in relazione sia alle componenti meccaniche che all’elettronica
espressamente richiesta dalle normative vigenti, in particolare la ANSF 1/2015, per consentire I’operativita
dei mezzi sulla rete nazionale. Per quanto riguarda il tema della logistica di approvvigionamento, I’AdSP di
Livorno non ha ancora definito dove posizionare il deposito GNL. In ogni caso, un’ipotesi operativa per
assicurare il rifornimento di locomotori di manovra potrebbe essere quella di posizionare un contenitore
criogenico mobile all’interno del parco di manovra, in una posizione adeguata e concordata con i Vigili del
Fuoco, movimentando poi tale container fino al deposito per rifornirlo e riportarlo nello scalo ferroviario.
Cagliari

Il tema non sia di attualita nel contesto sardo, in quanto non esiste di fatto alcun servizio di trasporto merci
nave-treno sull’isola, e di conseguenza nessun servizio di manovra ferroviaria nei principali porti di Cagliari
e Olbia. Tutto il traffico merci all’interno dell’isola avviene su autocarro, mentre i collegamenti con il
continente avvengono imbarcando direttamente i camion o i semirimorchi sui numerosi traghetti in
servizio. Le uniche attivita portuali merci sono legate al transhipment nel Porto Canale di Cagliari,
ovviamente di nessun impatto ai fini della presente tematica.

Tolone

E attualmente in costruzione il raccordo fra I'area portuale e la rete ferroviaria; I'entrata in servizio &
prevista per il 2020. La Chambre de Commerce e de I'Industrie du VAR prevede di assegnare tale servizio
ad una societa privata. Si dichiarano interessati ad esaminare la possibilita di alimentare i locomotori di
manovra con GNL in una prospettiva futura, non oggi in quanto non effettuano tali servizi

Corsica

Le due linee ferroviarie presenti in Corsica sono caratterizzate da un armamento a scartamento ridotto, il
che implica di fatto I'impossibilita di sbarcare veicoli ferroviari provenienti dal continente adatti a linee a
scartamento normale. E in effetti i soli servizi ferroviari svolti su tali linee sono di tipo passeggeri. Di
conseguenza la tematica delle manovre ferroviarie nei vari porti della Corsica non e quindi di attualita
Figura 10. Stato dell’arte delle manovre ferroviarie all’interno dei porti nel territorio di cooperazione

Infine, vengono definite le differenti soluzioni tecniche di refitting dei locomotori alimentati a GNL, anche
attraverso I'utilizzo di casi-studio. In Figura 11 si presenta una sintesi delle principali soluzioni contenenti i
seguenti elementi di analisi:

- breve descrizione;
- vantaggi e svantaggi relativi ad ogni tipologia di soluzione tecnica;
- valutazione dell’'impatto dell’intervento di refitting su prestazioni, emissioni, consumi;

- valutazione e considerazione di natura economica.
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ANALISI DELLE DIFFERENTI SOLUZIONI TECNICHE DI REFITTING DEI LOCOMOTORI IN AMBITO
FERROVIARIO

. . . . Completa sostituzione del preesistente motore
Conversione del preesistente motore diesel in: X
diesel con:
[b] un motore dual-fuel |[c] un motore |[d] un motore dual-fuel
a] un motore tutto GNL | ° . .
[a] diesel/GNL tutto GNL diesel/GNL

Ciascuna delle quattro soluzioni presenta elementi positivi e negativi ed € impossibile stabilire a priori quale
sia la scelta ottimale. Per fare cid € necessario considerare di volta in volta il caso specifico e le
caratteristiche principali offerte da ogni soluzione. Tuttavia, alcuni elementi generali che possono essere
presi a riferimento sono:
1) Costo di investimento: le soluzioni [a] e [b] sono da preferire alle soluzioni [c] e [d] poiché
prevedono la sola trasformazione del motore preesistente e non la sostituzione completa
2) Riduzione di emissioni e rumore: piu rilevante nei casi [a] e [c] con motorizzazione 100% GNL
rispetto ai casi [b] e [d] con alimentazione doppia
3) Riduzione nei consumi: risulta piu elevata nei casi [a] e [c] con motorizzazione 100% GNL rispetto
ai casi [b] e [d] con alimentazione doppia;
4) Complessita dell’intervento: risulta piu elevata nei casi [c] e [d] di sostituzione con un nuovo
motore rispetto ai casi [a] e [b];
5) Flessibilita operativa: che favorisce le soluzioni [b] e [d] dual-fuel rispetto alle soluzioni [a] e [c].
[a] Motore tutto GNL
Descrizione Vantaggi Svantaggi
1) Numerosi  interventi  sulla
meccanica e sull'impianto
1) Economicita legata alla elettrico del veicolo e per

Si tratta della conversione del

. ) differenza di prezzo tra guesto presenta una
preesistente motore diesel con un . P .
. ) e . gasolio e metano. significativa complessita
motore a ciclo Otto per l'utilizzo di . L . .
. . 2) Elevato rendimento 2) Fasi di tuning e funzionamento
metano e biometano come unico . L . e
. 3) Abbattimento emissioni di prototipale che richiedono
carburante alternativo. . . .
particolato e di CO2 parecchio tempo e possono

presentare delle incognite
3) Elevato tempo di realizzazione;

[b] Motore dual-fuel diesel/GNL
Descrizione Vantaggi Svantaggi
1. Latrasformazione del motore| 1. Il grado di sostituzione di

Consente l'alimentazione mista

. . . piu semplice e meno costosa; gasolio con metano giunge al
attraverso sia il gasolio che il . . . .
. . 2. Sostituzione del gasolio con suo valore massimo (di norma
metano, lascia inalterata la o )
metano senza stravolgere 80-85%) solo quando il motore
struttura  del  motore, con , . . . .
. . I’architettura del motore funziona a pieno carico
I'aggiunta di un carburatore che . . s . -
. | 3. Elevato rendimento 2. Peggior qualita dei fumi di
introduce nelle camere di S tees . . . R .
. . . 4. Alta flessibilita operativa (il scarico e necessita di
combustione una miscela aria/gas, \ . s
. . motore puo tornare al dispositivi di post trattamento
incendiata al momento opportuno . . . .
e . . . funzionamento a solo gasolio per via della combustione
dall’iniezione di una piccola dose di . . . . .
. . in qualsiasi momento) simultanea di due carburanti
gasolio, che accendendosi . L . R
5. Abbattimento emissioni di| 3. Maggiore complessita
spontaneamente permette al resto . o NS .
) . . particolato (>60% rispetto impiantistica per il
della carica di bruciare, L . . . . .
. all’alimentazione mantenimento dei due sistemi
conservando sostanzialmente un . Lo o .
tradizionale) e delle emissioni di alimentazione

funzionamento in ciclo diesel.

di CO2 (10 — 15%)
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ANALISI DELLE DIFFERENTI SOLUZIONI TECNICHE DI REFITTING DEI LOCOMOTORI IN AMBITO

FERROVIARIO

puo essere il motore ESC16MF, il

particolato e di CO2

6. Economicita legata alla| 4. Vincoli dimensionali imposti
differenza di prezzo tra dal veicolo per far convivere i
gasolio e metano. due serbatoi di GNL e di gasolio
5. Maggiore complessita del
sistema di regolazione.
[c] Motore tutto GNL
Descrizione Vantaggi Svantaggi
Consiste nella completa | 1. Economicita legata alla| 1. Necessita di sistemi e impianti
sostituzione del motore Diesel con differenza di prezzo tra aggiuntivi
uno di nuova generazione che gasolio e metano. 2. Elevati costi di realizzazione
nasce gia come 100% metano. Uno | 2. Elevato rendimento;
dei possibili motori atti a tale scopo | 3. Abbattimento emissioni di

quale si basa sul motore CURSOR16
a gas multi-combustibile che puo
essere alimentato da differenti
tipologie di combustibili alternativi
(in particolare gas naturale,
biometano, syngas- gas di sintesi e
GPL). Dovranno essere installati
componenti aggiuntivi che
permettano la piena operativita del
nuovo sistema.

Impatto ambientale

Tutti gli studi relativi all'impatto ambientale derivante dall’'uso del GNL mostrano rilevanti benefici se rapportati alla
tradizionale alimentazione diesel. In particolare, una riduzione della contaminazione acustica e una riduzione delle
emissioni di gas inquinanti e dell’effetto serra.

Relativamente all’'uso dei motori a GNL nell'ambito ferroviario si riscontrano le seguenti riduzioni: CO2 (20%); CO
(70%); NOx (70%) e particelle (>70%) e con una generale quantificazione del risparmio (inteso come riduzione) in
termini emissioni rispetto a quelle tipiche di un locomotore diesel CO2 (140 g/km); NOx (6,3 g/km) e PM (0,2 g/km).

Prestazioni e costi di esercizio

1) Lenergia prodotta per unita di massa & pil elevata per il metano (13 kWh/kg) rispetto al gasolio (11 kWh/kg).

2) 1l rendimento medio di un motore (in termini di energia trasferibile sull’albero di trasmissione) nel caso del
motore a ciclo diesel mediamente e del 44% mentre nel caso di un motore a ciclo otto con rapporto di
compressione elevato (come ottenibile utilizzando metano) si puo arrivare fino al 40%.

3) Si ha una maggiore resa per litro di carburante nel caso del gasolio (3,9 kWh/It) rispetto al caso del GNL (2,6
kWh/It).

4) Stimando un consumo (nelle condizioni commerciali di acquisto piu favorevoli) di 1 €/It per il gasolio e di 0,5
€/It per il GNL, il costo per kWh del GNL & di circa il 25% inferiore rispetto al gasolio.

Figura 11. Analisi delle differenti soluzioni tecniche di refitting dei locomotori in ambito ferroviario
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T.1.3.1 | RAPPORTO E ANALISI DIAGNOSTICA PER LA CONVERSIONE GNL DEI
MEZZI ESISTENTI (STRUTTURE PORTUALI, IMBARCAZIONI, PESCHERECCI) —
SINTESI

Il documento descrive le soluzioni tecniche adottabili per la conversione a GNL dei mezzi presenti nelle
strutture portuali, imbarcazioni e pescherecci. In particolare, la metodologia utilizzata & il case study: viene
utilizzato il porto di Livorno per analizzare in dettaglio le problematiche e valutare le ipotesi di riconversione
a GNL e a GNL+elettrico.

Nella prima parte viene presentata una disamina temporale dei provvedimenti (Raccomandazioni e progetti)
europei in tema di impatto ambientale del trasporto marittimo e in particolare di riduzione delle emissioni
derivanti da combustibili (Figura 12). Viene anche sviluppato un quadro numerico (dati quantitativi e
tendenze generali) del trasporto e commercio marittimo mondiale con focus su quello relativo al
Mediterraneo e di crescita degli scambi portuali nel Mediterraneo.

Inizialmente si riteneva che lo sviluppo del GNL in ambito marittimo sarebbe stato spinto dall’interesse
economico degli armatori per la convenienza di prezzo rispetto ai derivati petroliferi e nella prospettiva di
una sempre maggiore regolazione di tutela ambientale. Cid pero é stato frenato dalla discesa dei prezzi del
petrolio. Come avviene nell’ambito del trasporto terrestre €, invece, cresciuta significativamente la sensibilita
per gli aspetti ambientali, soprattutto per gli armatori di crociere, piu sensibili agli umori dei clienti.
Contemporaneamente gli entusiasmi iniziali per una rapida realizzazione delle infrastrutture si sono affievoliti
soprattutto nel Mediterraneo dove i porti sono quasi tutti cittadini e saturi di attivita. Grazie ad una maggiore
capacita organizzativa e programmatoria dei paesi del Nord Europa e la disponibilita di ampi spazi portuali,
le attivita marittime del GNL si sono sviluppate prevalentemente nel Mar Baltico e nel Mare del Nord.
Nell’Europa meridionale lo sviluppo maggiore ha riguardato invece il trasporto terrestre a GNL, ed anche in
guesto caso per la prevalenza degli aspetti ambientali su quelli economici.

PROVVEDIMENTI, PROGETTI E PROGETTI SULL’UTILIZZO DEL GNL IN AREA PORTUALE ‘

Direttiva Zolfo
Traffico marittimo mondiale e mediterraneo

Da sempre I’'Unione Europea é sensibile alle tematiche dell’ambiente sia per la sua salvaguardia che per
tutelare la salute dei cittadini. La direttiva Zolfo rientra in questa politica: lo scopo é ridurre le emissioni
di anidride solforosa derivanti dalla combustione di alcuni tipi di combustibili liquidi, diminuendo cosi gli
effetti nocivi di tali emissioni per le persone e I'ambiente.

Impatto ambientale dei porti

Progetti CLIMEPORT e GREENBERTH

Il Progetto CLIMEPORT (2007-2013), nell’ambito del Programma MED, aveva come obiettivo la
valutazione dell’'impatto ambientale dei porti del Mediterraneo sui cambiamenti climatici e I’analisi delle
possibilita di allineamento alle politiche europee e nazionali in materia. | soggetti coinvolti hanno
sviluppato una valutazione dettagliata della situazione dei porti in relazione alle sorgenti specifiche di gas
climalteranti, alle loro caratteristiche nonché alle condizioni nelle quali operano. Sono stati identificatori
parametri e indicatori per la messa a punto di un metodo di valutazione della “Carbon Footprint”
specificamente sviluppato per i porti, che ha portato all’emanazione delle norme UNI ISO 14064.
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Il successivo Progetto GREENBERTH, sempre nell’ambito del Programma MED, aveva come obiettivo
quello di promuovere piu specificatamente |'efficienza energetica e le fonti rinnovabili nei porti, nonché
I'accesso delle PMI al settore energetico delle comunita portuali.

Impegno UE per trasporti sostenibili

- La Direttiva 2009/28/CE per lo sviluppo delle fonti rinnovabili aveva fissato un obiettivo del 10 % per
la quota di mercato delle energie rinnovabili presenti nei combustibili per il trasporto.

- La comunicazione della Commissione Europea del 3/3/2010 “Europa 2020: una strategia per una
crescita intelligente, sostenibile e inclusiva” ha illustrato misure per migliorare la competitivita e
garantire la sicurezza energetica.

- 1128/03/2011 & stato pubblicato, sempre dalla Commissione europea, il Libro bianco “Tabella di marcia
Verso uno spazio unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile”
che aveva I'obiettivo di esortare gli Stati nazionali a ridurre la dipendenza dal petrolio nel settore dei
trasporti (entro il 2050 & necessaria attuare una riduzione del 60% rispetto ai livelli del 1990 delle
emissioni di gas serra nel settore dei trasporti, da conseguire entro il 2050).

- La comunicazione della Commissione Europea del 8/11/2012 “CARS 2020: piano d'azione per
un'industria automobilistica competitiva e sostenibile in Europa”, la Commissione ha fatto proprie le
principali raccomandazioni del gruppo di alto livello e ha presentato un piano d'azione basato su di
esse.

- La comunicazione della Commissione Europea del 24/1/2013 “Energia pulita per il trasporto, una
strategia europea in materia di combustibili alternativi» identificava elettricita, idrogeno,
biocarburanti, gas naturale e gas di petrolio liquefatto come i principali combustibili alternativi con
potenzialita di lungo termine in termini di alternativa al petrolio.

Direttiva DAFI

La Direttiva 2014/94/UE prevede la realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi. Il
Connecting Europe Facility (CEF) € lo strumento di finanziamento per realizzare la politica europea delle
infrastrutture di trasporto e mira a sostenere gli investimenti nella costruzione di nuove infrastrutture o
nel ripristino e nel potenziamento di quelle esistenti a supporto della TEN-T.

La DAFI considera il GNL un combustibile alternativo attraente per consentire alle navi di soddisfare i
requisiti di riduzione del tenore di zolfo nei combustibili per uso marittimo nelle zone di controllo delle
emissioni di SOx, che interessano la meta delle navi che operano nel trasporto marittimo europeo a corto
raggio.

La Direttiva prescrive che dovra essere disponibile una rete di punti di rifornimento per il GNL per le navi
che operano nei porti marittimi (entro il 2025) e nei porti della navigazione interna (entro il 2030).

Negli ultimi anni la Commissione e tutti gli stakeholder stanno lavorando alla Revisione della DAFI per una
programmazione a lungo termine delle azioni da attuare.

Pianificazione energetico-ambientale dei porti in Italia e DEASP

L'Italia ha posto grande attenzione all’utilizzo del GNL in ambito portuale. || DM 408/2018 ha adottato le
“Linee guida per la redazione dei documenti di pianificazione energetico-ambientale dei sistemi portuali”.
La normativa prevede che le Autorita di sistema portuale devono promuovere la redazione del
Documento di pianificazione energetica e ambientale (DEASP), con il fine di perseguire adeguati obiettivi,
con particolare attenzione alla riduzione delle emissioni di CO2. Nei DEASP le autorita portuali devono
definire gli indirizzi strategici per I'implementazione di specifiche misure al fine di migliorare I'efficienza
energetica e di promuovere |'uso delle energie rinnovabili in ambito portuale.

In pratica ai Piani Regolatori dei Sistemi Portuali (PRdSP) che definiscono la situazione attuale reale dei
porti si affiancano i DEASP che prevedono la strategia di sviluppo futuro.

Al centro del DEASP vi € il GNL, non solo come combustibile marittimo, ma come utilizzo generale “per gli
apparati e i veicoli di servizio” con I'obiettivo di migliorare I'efficienza energetica delle strutture e degli
impianti, quando non ¢ possibile o conveniente elettrificarne il consumo.
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Figura 12. Provvedimenti, progetti e progetti sull’utilizzo del GNL in area portuale

Nella seconda sezione viene dettagliato il contesto del mercato GNL e vengono in particolare definiti i dati di
contesto sui seguenti punti:

- consumi nel Mediterraneo e nei principali porti dell’area (Mt/a);

- prezzi dei combustibili marittimi nei porti italiani;

- prezzi dei combustibili marittimi nei porti dell’area 2016-2019;

- differenze nei prezzi dei combustibili marittimi nei porti dell’area;

- navia GNL operative ad agosto 2019;

- nuove Navi a GNL attese nel Mediterraneo;

- consumi di GNL per bunkeraggio nel Mediterraneo (I semestre 2019);
- prezzi del gas e del GNL;

- competitivita del GNL nel trasporto marittimo.

| primi due capitoli del Report sono propedeutici e di contesto al terzo e ultimo capitolo che stima il
fabbisogno energetico del porto di Livorno. La stima dei consumi si basa sui dati forniti dall’Autorita di
Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale, in particolar modo sulle risposte a questionari diretti agli
operatori. E di una metodologia di stima che pud essere replicata e adottata per altre realta (Figura 13).

Nello stesso capitolo, con riferimento agli attuali consumi, vengono stimate le riduzioni di consumi in
relazione alle azioni di efficientamento e riduzione delle emissioni locali adottate.

METODOLOGIA DI STIMA DEL FABBISOGNO ENERGETICO DI UN PORTO
CASE STUDY: IL PORTO DI LIVORNO
FASE 1: raccolta dati di dettaglio
- individuazione puntuale di tutti gli operatori;
- individuazione puntuale dei mezzi di tutti gli operatori;
- individuazione del combustibile utilizzato dai singoli mezzi dei singoli operatori;
- raccolta dei dati sui consumi.
STRUMENTO UTILIZZATO: questionario somministrato dall’Autorita portuale agli operatori.
FASE 2: analisi dati mancanti
- individuazione dei mezzi non censiti tramite questionari;
- stima dei consumi.
METODOLOGIA UTILIZZATA: assegnazione per analogia con gli altri mezzi di cui si dispongono dei dati (per
tipologia, peso, combustibile e altre informazioni tecniche).
FASE 3: riorganizzazione dei dati
| risultati puntuali sono stati riclassificati e accorpati per consumi annuali per mezzo. E poi interessante
valutare i consumi per le seguenti tipologie di mezzi:
1. consumi dovuti alla movimentazione delle merci su banchina e rimorchiatori;
2. consumi dovuti alle navi in sosta;
3. consumi elettrici e termici per altri utilizzi degli operatori (e.g. uffici, magazzini);
4. consumi per movimentazione merci e rimorchiatori.
FASE 4: stima della riduzione dei consumi e delle emissioni di CO,
Stima della riduzione dei consumi (risparmi energetici) derivanti da:
- ibridizzazione;
- emissioni locali da elettrificazione;
- passaggio a GNL.
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Stima della riduzione delle emissioni di CO; nelle ipotesi di:
- conversione a GNL;
adozione sistemi ibridi diesel;
adozione sistemi ibridi a GNL;
adozione sistemi ibridi a GNL + elettrificazione.
Figura 13. Metodologia di stima del fabbisogno energetico di un porto

Molto interessanti i risultati finali del Case study relativi alle stime sulla riduzione dei consumi e alle emissioni
di CO, che derivano dalle azioni di efficientamento energetico (Figura 14). Si ottengono consistenti risparmi
energetici e notevoli riduzioni in termini di emissioni.

CASE STUDY PORTO DI LIVORNO: RIDUZIONE DEI CONSUMI ENERGETICI E DELLE EMISSIONI DI CO? ‘

Stime delle variazioni percentuali sia in termini di consumi energetici che di emissioni di CO2
Alimentazione Riduzione
Riduzione consumi ed Possibile Ulteriore riduzione
] . attuale . . .. . . .
Mezzi portuali . consumi da emissioni locali Passaggio a consumi (e CO,)
(Elettrico, G
] ibridizzazione da GNL con GNL
Diesel) g .
elettrificazione
Gru banchina E
Reach stacker D -10% ... -20% X -10% ... -20 %
Ralle D -30% X -10% ... -20 %
Locomotori D -35% ... -50% -100 % X -10% ... -20 %
Fork lift D -100% X -10% ...-20 %
RTG D -50% ... -70% X -10% ... -20 %
Altre gru D/E -40% ... -60% -100% X -10% ...-20 %
Rimorchiatori D -20% ... -30% X -10% ...-20 %
Navi in D -100% X -40%
banchina
Risparmi energetici e la riduzione delle emissioni di CO,
Ipotesi di Ipoteg di Ipoteg di Ipote5| ‘dl ‘
. ) adozione adozione adozione sistemi
Attuale gestione conversione . . . c s e
Mezzi portuali a2 GNL sistemi sistemi ibridi ibridi a GNL +
€zzi portuall ibridi diesel a GNL elettrificazione
Diesel Cc0o2 GNL Cco2 Diesel Cc02 GNL Cc02 GNL Cc02
[Klitri] [t] [t] [t] [Klitri] [t] [t] [t] [t] [t]
Reach stacker 1.172 3.130 843 2.319 938 2.504 675 | 1.856 675 1.856
Ralle 42 113 30 81 30 79 21 59 21 59
Locomotori 200 534 144 384 120 320 86 237 0 0
Fork lift 82 218 59 157 82 218 59 161 0 0
RTG 514 1373 370 988 154 412 111 305 111 305
altre gru 509 1359 366 978 204 544 146 403 0 0
rimorchiatori 303 808 218 581 212 565 152 419 152 419
navi in sosta 3.700 9.879 | 2.218 6.100 | 3.700 9.879 | 2.662 | 7.320 0 0
Tor 6.522 | 17.413 | 4.248 | 11.587 | 5.439 | 14.521 3'9; 10.760 959 2.638
Riduzione -33% -17% -38% -85%
emissioni CO2

Figura 14. Case study porto di Livorno: riduzione dei consumi energetici e delle emissioni di CO?
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T.1.3.2 | STUDIO DELL'IMPATTO DELLE ATTIVITA MARITTIME E PORTUALI
SULLA FAUNA E SULLA FLORA DELL'ISOLA D’ELBA — SINTESI

Lo studio presenta le rilevazioni sull'impatto ambientale causato dalle attivita portuali connesse al trasporto
marittimo: le rilevazioni empiriche verificano la qualita dell’aria delle acque costiere e le ripercussioni su flora
e fauna marina.

Il Case study fa riferimento ai porti di Portoferraio e Cavo (Isola d’Elba) e in dettaglio alle seguenti aree:

- area Darsena Cosimo de’ Medici;

- area porto commerciale;

- area Cantieri Esaom Cesa;

- sito A (punta Torre del Martello);

- sito B (cantieri Esaom Cesa);

- sito C (localita terme di S. Giovanni — Hotel Airone);

- sito D (localita Magazzini).

Le attivita marittime dei due porti sono legate quasi esclusivamente al trasporto passeggeri. | due porti sono
caratterizzati da una quasi totale assenza di attivita industriali portuali e da una ridotta popolazione (esclusi
i mesi estivi). Tutti questi fattori contribuiscono a limitare I'influenza sull'impatto ambientale marino al solo
trasporto marittimo. E quindi possibile valutare in modo piu tangibile gli effetti prodotti dagli oli combustibili
densi utilizzati nel trasporto marittimo sulla flora e sulla fauna marina.

Nel documento vengono esplicitati i risultati dei campionamenti effettuati per I'analisi della componente
zoobentonica con identificazione tassonomica di tutte le specie cospicue sessili e natanti rinvenute e della
loro abbondanza. Lo studio delle biocenosi costiere & necessario per valutare la sostenibilita ambientale degli
ecosistemi di una data area portuale. Lo studio risulta quindi un modello, la cui metodologia pu® essere
applicata ad altri ambiti portuali. Uno sforzo importante é stato effettuato per determinare le specie sessili
presenti sulle pareti e nei sedimenti del porto e le specie di rilevante importanza ecologica e naturalistica.

Ad oggi, la maggior parte delle navi operanti nel Mediterraneo, utilizzano come combustibile per la
propulsione ed i servizi di bordo olio combustibile denso (HFO), i quali hanno elevata viscosita e densita
superiore a 900 kg/m3 a 15°C. L'HFO &, come noto, uno dei carburanti pit inquinanti con forti ripercussioni
sia sulla qualita dell’aria che delle acque marine.

L’equipe operativa per realizzare le indagini empiriche campionarie si compone come segue:

- campionamenti della componente zoobentonica: biologi e Operatore Tecnico Subacqueo in
immersione con attrezzatura da immersione con autorespiratore ad aria (ARA);

- determinazione tassonomica delle specie campionate: biologi nei laboratori dell’Istituto di Biologia
ed Ecologia Marina di Piombino.
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METODOLOGIE TECNICHE DI RILEVAZIONE CAMPIONARIA

Obbiettivo: rilevare “sul campo” in maniera accurata specie altrimenti difficilmente identificabili
Tecnica del “grattaggio”
- Zonainteressate: superficie dura delle banchine
- Descrizione: asportazione con martello e scalpello di superfici all’interno di una cornice di metallo
(cm 25x25) a profondita -3 mt. Trasporto in borse frigo all'lstituto di Biologia di riferimento per
determinazione tassonomica delle specie campionate
- Per approfondire: Cinelli et al., 1977; Sara et al., 1978
Transetti e visual census tramite LIT (Line Intercept Transect)
- Zona interessate: a partire dai punti di grattaggio nelle banchine in immersione con ARA si sono
percorsi transetti della lunghezza di 30 metri
- Descrizione: lungo il profilo batimetrico vengono identificate le specie cospicue sessili e natanti,
annotando ogni punto in cui cambia la categoria di organismo o di substrato presente sotto la
cima metrata e registrando tramite riprese video e foto la profondita, le specie osservate e la loro
abbondanza. | transetti identificati vengono trascritti con I'utilizzo di GPS.
- Per approfondire: Giaccone e Sortino, 1974; Bianchi et al., 1991, Harmelin-Vivien et al., 1975;
Balduzzi et al., 1994
Campionamenti di fondo molle
- Zonainteressate: zone limitrofi ai transetti precedentemente individuati
- Descrizione: per ogni transetto vengono effettuati 4 campionamenti di sedimento mediante

I’utilizzo di un carotatore di volume noto manovrato a mano dall’operatore: 2 campioni a 15 metri

e 2 a 30 metri di distanza dalla banchina, a destra e a sinistra della cordella metrica. | campioni

vengono raccolti in sacchetti di polietilene chiusi con elastici e trasportati in borse frigo all'lstituto

di Biologia di riferimento per effettuare il sorting delle specie presenti nei campioni; gli animali

rinvenuti vengono identificati a livello di specie con I'utilizzo di uno stereomicroscopio.

- Per approfondire: Cinelli et al., 1976; Sara et al., 1978; Abbiati, 1991
Analisi delle praterie di Posidonia oceanica

- Zonainteressate: zone preventivamente individuate

- Descrizione:

v’ conteggio dei fasci di Posidonia oceanica su limite superiore della prateria per stabilire lo stato
attuale di densita legato al numero di fasci per m? (metodo del “quadrat relevé”);

v" campionamento delle biocenosi con retini da plancton lungo transetti di 20 mt con 5 repliche
per ogni sito;

v’ raccolta dei campioni in sacchetti di polietilene chiusi con elastici e trasporto in borse frigo
all'lstituto di Biologia per la determinazione tassonomica delle specie campionate e di quelle
fotografate;

v misurazione della distanza da riva della Posidonia oceanica (limite superiore).

- Per approfondire: Delile, 1813
Figura 15. Metodologie tecniche di rilevazione campionaria

Dai risultati dei campionamenti effettuati emerge una sostanziale differenza fra I'area delle banchine e quella
del fondo molle: nel primo caso la situazione appare buona poiché mostra la presenza di molte specie
giovanili e protette. La situazione ambientale del fondo molle appare invece alterata: le praterie di posidonia
oceanica si trovano distanti da riva, dato I'intenso traffico di navi e susseguente intorbidimento dell’acqua
vicino alla riva, oltre gli ancoraggi.
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Nell’area di Magazzini la prateria appare in buono stato sia per la presenza di specie che per la presenza di
fiori e frutti ed una densita che varia in media da 470 a 550 fasci per m? (densa). La prateria, da confronti con
precedenti studi, & in ogni caso emerso che la prateria di Posidonia oceanica & in arretramento in tutta I'area
del porto commerciale e di quella antistante i cantieri Esaom Cesa, con una diminuzione delle specie sessili
ed erranti lungo le pareti delle banchine, mentre la situazione delle specie catturate con retino da plancton
sulle e tra le foglie di Posidonia oceanica sono nel complesso simili se rapportate al numero di campionamenti
effettuati.

L'arretramento delle praterie di Posidonia oceanica ha degli effetti negativi anche su altri ecosistemi: ad
esempio la perdita di un solo metro lineare di prateria puo portare alla scomparsa di diversi metri della
spiaggia antistante; il fenomeno provoca anche una perdita di biodiversita e un deterioramento della qualita
delle acque.

L'utilizzo del GNL come combustibile alternativo per la propulsione marittima puo contribuire a ridurre
I'impatto ambientale sia in atmosfera sia sugli ecosistemi marini. Infatti, la composizione chimica del GNL
presenta quantita esigue di elementi inquinanti rispetto all’olio combustibile marittimo. Oltra a cio, per via
delle sue condizioni chimico-fisiche, il GNL non puo dare luogo a sversamenti in mare, infatti, trovandosi ad
una temperatura di circa -160 °C, un eventuale sversamento di GNL tenderebbe ad evaporare in poco tempo
tornando allo stato gassoso, non andando quindi a disciogliersi in mare.

27

La cooperazione al cuore del Mediterraneo
La coopération au coeur de la Méditerranée




4 terreg @ PROMO-CNL

-MARITIME

T.1.4.1 | I. GNL NEGLI SCENARI ENERGETICI DI SARDEGNA, CORSICA E
ARCIPELAGO TOSCANO — SINTESI

Lo Studio presenta un’analisi sull’adozione del GNL nei sistemi insulari dell’area di cooperazione di Sardegna,
Corsica e arcipelago Toscana.

SI compone di una prima parte generale che tratta le Politiche in tema di energia: prima quelle dell’Unione
Europea e di cooperazione euromediterranea, poi quelle nazionali (ltalia e Francia) e poi quelle
regionali/locali (Sardegna, Corsica e arcipelago Toscano)

Nella seconda parte vengono presentate le analisi SWOT (punti di forza, debolezza, rischi e opportunita) per
il GNL nei tre sistemi oggetto territoriale specifico dello studio (Sardegna, Corsica e arcipelago Toscano).

La terza parte simula scenari (regolazione e politiche) sul ruolo del GNL nella transizione energetica dei
sistemi insulari dell’area.

Come Extra (allegato) vi & un’intera sezione del documento che riepiloga le iniziative per i depositi costieri in
Sardegna.

Nelle figure seguenti si sintetizzano le principali politiche sull’energia trattate nella prima parte del
documento: europee (Figura 16), nazionali (Figura 17) e regionali (Figura 18).

PRINCIPALI POLITICHE EUROPEE IN TEMA DI ENERGIA ‘

Direttiva 2014/94/UE per i combustibili alternativi (DAFI)

- individua esplicitamente il GNL come combustibile alternativo per consentire alle navi di
soddisfare i requisiti di riduzione del contenuto di zolfo nei combustibili per uso marittimo nelle
zone di controllo delle emissioni;

- indica 'obiettivo dello sviluppo di una rete centrale europea di punti di rifornimento per le navi
alimentate a GNL che includa terminali, stoccaggi, approdi attrezzati per rifornimento tramite
autocisterne e navi cisterna per il trasporto e il bunkeraggio;

- per il trasporto su strada I'uso del GNL viene individuato come tecnologia efficace ed economica
per consentire ai veicoli pesanti di rispettare i limiti in materia di emissioni previsti dalle norme
Euro VI;

- viene indicato I'obiettivo di garantire un sistema di distribuzione adeguato tra gli impianti di
stoccaggio intermedio e le stazioni di rifornimento per i mezzi alimentati a GNL.

Programma TEN-T (Trans European Network - Transport)

- promuove lo sviluppo delle infrastrutture tramite il sostegno ad azioni di studio e progettazione,
dimostrative, progetti pilota e realizzazione di interventi considerati prioritari in base agli indirizzi
delle politiche UE;

- fornisce un supporto significativo allo sviluppo della filiera del GNL come combustibile per i
trasporti marittimi;

Bandi Connecting European Facility (CEF)

- euno strumento di sostegno denominato Connecting European Facility (CEF) gestito dall’Agenzia
Europea per I'Innovazione (INEA), destinato a sostenere lo sviluppo delle reti nei settori delle
telecomunicazioni e dell’energia, oltre che dei trasporti;
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PRINCIPALI POLITICHE EUROPEE IN TEMA DI ENERGIA

- molte delle iniziative di progetti per infrastrutture di bunkeraggio di GNL in corso di realizzazione
nel Mediterraneo Nord Occidentale sono oggetto di finanziamenti e contributi ottenuti tramite
la partecipazione ai bandi CEF.

Direttiva 2016/2284/UE

- ha come oggetto la riduzione delle emissioni nazionali di sostanze inquinanti in atmosfera;

- prevedeva che ogni paese membro definisca e trasmetta alla Commissione europea, entro il
1/4/2019, un Programma Nazionale di Controllo dell’Inquinamento Atmosferico (PNCIA) con le
misure necessarie a conseguire gli obiettivi nazionali di riduzione dei principali inquinanti rilevanti
per la qualita dell’aria;

- l'allegato Il della direttiva fissa specifici obiettivi nazionali di riduzione delle emissioni in atmosfera
delle principali sostanze inquinanti al 2020 e al 2030 rispetto al livello del 2005;

- il settore del trasporto marittimo, attualmente non € compreso tra i settori coinvolti dagliimpegni
previsti in attuazione degli accordi di Parigi per la riduzione delle emissioni climalteranti, ma e
oggetto di iniziative specifiche nell’ambito delle politiche UE.

Programma Interreg IT-FR Marittimo

- mira a realizzare gli obiettivi della Strategia UE 2020 nell’area del Mediterraneo centro-
settentrionale (Sardegna, province costiere della Toscana, Liguria, Corsica, dipartimenti francesi
delle Alpi-Marittime e del Var, situati nella Regione Provence-Alpes-Cote d'Azur) promuovendo
una crescita intelligente, sostenibile e inclusiva;

- l'obiettivo principale e contribuire a rafforzare la cooperazione transfrontaliera tra i territori
designati per fare di questo spazio una zona competitiva, sostenibile e inclusiva nel panorama
europeo e mediterraneo;

European Green Deal

- Il'impostazione dell’European Green Deal costituisce una vera e propria strategia di sostenibilita
ambientale (o sviluppo sostenibile) che ha il respiro necessario per indirizzare in modo integrato
le politiche pubbliche settoriali come quella industriale e agricola verso gli obiettivi di sostenibilita
ambientale. E forse la prima volta che una strategia di sostenibilita & raccolta in vero documento
di indirizzo (24 pagine) sulla base del quale impostare la definizione degli specifici strumenti di
intervento settoriale;

- uno dei pilastri € il rafforzamento degli obiettivi e delle politiche energetico-ambientali, che passa
attraverso un aumento degli obiettivi di decarbonizzazione gia fissati dalla UE. In particolare,
I’attuale obiettivo gia fissato della riduzione delle emissioni di gas serra del 40% nel 2030 rispetto
al livello del 1990 dovra essere portato almeno al 50% e possibilmente al 55%;

- una novita rilevante & la previsione di un nuovo strumento di intervento costituito dalla
definizione di una strategia europea per la riduzione delle emissioni di metano nel settore
energetico, o Methane Strategy. Questa nuova linea di intervento delle politiche europee nasce
dall’accresciuta consapevolezza della rilevanza delle emissioni dirette di metano provenienti dalle
attivita energetiche e dal fatto che il metano, dopo la CO2, e il gas climalterante che da il maggiore
contributo all’effetto serra.

Programma ENI CBC MED

- fariferimento al bacino del Mediterraneo;

- e la pilt ampia iniziativa di cooperazione transfrontaliera implementata dall’Unione Europea
attraverso lo strumento del vicinato europeo;

- il programma promuove uno sviluppo equo e sostenibile su entrambe le sponde del Mediterraneo
(zone costiere di 14 Paesi);

- finanzia progetti di cooperazione che abbiano per obiettivo un’area mediterranea pil
competitiva, innovativa, inclusiva e sostenibile.
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PRINCIPALI POLITICHE EUROPEE IN TEMA DI ENERGIA

L’iniziativa WESTMED
- efinalizzata allo sviluppo sostenibile della Blu Economy nel Mediterraneo occidentale (10 Paesi);
- ha gli obiettivi di promuovere una crescita sostenibile nello spazio marittimo, migliorare la
sicurezza e preservare |’ecosistema e la biodiversita nel Mediterraneo occidentale.
- trale azioni previste vi e la creazione di clusters di sviluppo marittimo finalizzati alla promozione
di una maggiore sostenibilita del trasporto marittimo attraverso I’uso di combustibili puliti, come
il GNL.
Convenzione internazionale MARPOL
Ha I'obiettivo di promuovere un’area SECA nel Mediterraneo nell’ambito delle politiche di riduzione delle
emissioni inquinanti in atmosfera del settore marittimo.
Figura 16. Principali politiche europee in tema di energia

PRINCIPALI POLITICHE NAZIONALI (ITALIA E FRANCIA) IN TEMA DI ENERGIA

Italia: D.lgs. n. 257/2016 e provvedimenti ARERA

La Direttiva 2014/94/UE é stata recepita in Italia con il DIgs n. 257/2016. Per la metanizzazione della
Sardegna, nella prospettiva del PEARS 2016, del Patto per lo sviluppo e del QSN-GNL sono particolarmente
rilevanti i contenuti del DIgs n. 257/2016, che individuano gli ambiti di intervento dell’AEEGSI per la
regolazione di infrastrutture essenziali per definire le condizioni alle quali sara possibile
I"approvvigionamento, il trasporto e la distribuzione del gas naturale nell’isola.

Nel 2017 I'ARERA con la Delibera 141/2017/R/gas (16/3/2017), ha avviato il procedimento per la
formazione dei provvedimenti previsti dal Dlgs n. 257/2016 in materia di regolazione delle infrastrutture
di stoccaggio e trasporto del GNL finalizzate allo sviluppo della rete di trasporto nazionale (art 9) e per la
disciplina di separazione contabile delle attivita per il downstream per gli usi finali del GNL presso i
terminali di rigassificazione regolati (art. 10).

Nel 2018 I"ARERA con la Delibera 648/2018/R/gas, dopo una fase di consultazione pubblica, & stata
approvata la proposta di modifica del codice della rete di trasporto di SNAM RETE GAS S.p.A. per la
connessione di depositi di GNL non regolati (ex articolo 10 del Dlgs 257/2016) ai fini della sola gestione
del boil-off, ritenendola coerente con I'efficiente funzionamento del sistema dell’infrastruttura.

Nel 2019 I’ARERA con la Delibera 168/2019/R/gas ha definito i criteri di regolazione per la separazione
contabile dei servizi SSLNG presso le infrastrutture di rigassificazione regolate confermando gli
orientamenti del DCO/590/2018/R/gas e introducendo modifiche al TIUC (Testo Integrato Umbundling
Contabile) e al TIRG (Testo Integrato in materia di adozione di garanzie di libero acceso al servizio di
rigassificazione del gas naturale liquefatto).

Nel 2019 I’ARERA con la Delibera 474/2019/R/gas ha definito la regolazione tariffaria per i servizi SSLNG
presso i depositi ex art. 9 DIgs 257/2016 con la delibera 474/2019/R/gas del 19 novembre 2019, che ha
approvato il nuovo testo integrato della “Regolazione Tariffaria per il servizio di Rigassificazione del Gas
naturale liquefatto per il quinto periodo di regolazione 2020-2023” (RTRG).

Nel 2019 ’ARERA con la Delibera 474/2019/R/gas ha approvato il nuovo testo dei “Criteri di regolazione
tariffaria del servizio di rigassificazione del gas naturale liquefatto per il quinto periodo di regolazione
(2020-2023)” (RTRG), che all’articolo 28 disciplina il meccanismo di copertura dei ricavi di riferimento per
i depositi di GNL ex art. 9 del DIgs n. 257/2016. Ha stabilito una durata dell’applicazione del meccanismo
di copertura dei ricavi pari a 4 anni, al fine di offrire a tali infrastrutture un congruo intervallo di tempo
per la commercializzazione dei loro servizi, e un livello di copertura pari ad un valore percentuale, inferiore
o uguale al 64%, determinato caso per caso dall’Autorita sulla base dell’analisi costi-benefici presentata

dal gestore che dimostri I'utilita di tale infrastruttura per il sistema del gas.
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PRINCIPALI POLITICHE NAZIONALI (ITALIA E FRANCIA) IN TEMA DI ENERGIA

Italia: Quadro Strategico Nazionale per il GNL (QSN-GNL)

L’Italia ha adottato il proprio QSN come allegato al Dlgs n. 256/2017. Il QSN ha il compito di formulare
organicamente a livello nazionale le politiche di promozione per ogni tipologia di combustibile alternativo,
partendo da una valutazione sullo stato attuale congiunta agli sviluppi futuri dei rispettivi mercati. Sulla
base di questa formulazione devono essere definiti gli obiettivi nazionali di sviluppo delle relative
infrastrutture e devono essere formulate misure per la semplificazione delle procedure amministrative,
nonché misure di promozione e sostegno.

Italia: la metanizzazione della Sardegna

Il tema nel QSN viene affrontato in parallelo all'impostazione del Piano Energetico Ambientale Regionale
della Sardegna approvato, e quindi partendo dall’analisi delle tre possibili opzioni di metanizzazione
dell’isola: 1) gasdotto sottomarino dalla Toscana, prosecuzione a terra tramite una dorsale da cui si
diramerebbero i gasdotti secondari per alimentare le reti distribuzione; 2) rigassificatore di piccola taglia
da cui parte una dorsale di trasporto con relativi gasdotti secondari; e 3) I'opzione SSLNG basata su
depositi costieri di GNL o su navi cisterna (FSU) ormeggiate in siti idonei come Porto Torres, Cagliari o
Oristano da cui approvvigionare utenze off-grid e le reti di distribuzione tramite truck e /o container.
L'analisi del QSN-GNL si conclude indicando con nettezza I'opzione SSLNG come la migliore per: la
flessibilita e modularita delle infrastrutture rispetto allo sviluppo della domanda di gas e della rete gas
nell’isola; i tempi rapidi di realizzazione; la maggiore sinergia, rispetto alle altre due opzioni, con le
opportunita di sviluppo degli usi del GNL come combustibile nei trasporti navali e stradali oltre che per
I"approvvigionamento delle utenze industriali off-grid. Si sottolinea anche I'interesse degli operatori per
qguesta opzione, testimoniata dai progetti gia presentati per essere realizzati, mentre per le altre due
opzioni non vi sono progetti formalizzati.

Italia: la Strategia energetica nazionale (2017)

La Strategia Energetica Nazionale (SEN), adottata il 10 novembre 2017, dedica un’attenzione particolare
alla metanizzazione della Sardegna (Allegato 1), affermando che questa linea di intervento costituisce un
“tema centrale della politica energetica del Governo”. Il documento affrontava anche alcune delle criticita
di natura regolatoria che stavano emergendo nella prima fase di attuazione da parte dell’ARERA di quanto
previsto dal Dlgs n. 257/2016.

Italia: il Piano Nazionale Energia e Clima (2020)

A gennaio 2020 il Governo italiano ha inviato a Bruxelles il PNEC, il quale conferma e rafforza gli indirizzi
del QSN-GNL e della SEN 2017 per quello che riguarda gli obiettivi di sviluppo della filiera degli usi finali
del GNL, ed in particolare:

- I'obiettivo di sviluppo della rete di distributori di GNL per mezzi pesanti per 800 punti di vendita
al 2030;

- trale misure per il settore dei trasporti vengono menzionati gli attuali incentivi erogati dal MIT
per gli acquisti dei mezzi commerciali superiori a 3.5 t alimentati a GNL;

- vengono previste misure volte allo sviluppo dell'utilizzo del GNL per i trasporti marittimi e i servizi
portuali, come I'emanazione di norme di defiscalizzazione per costruzione di depositi e/o
distributori di GNL nei porti, la riduzione delle tariffe portuali per mezzi a GNL, forme di
finanziamento finalizzato alla costruzione di depositi e di mezzi a GNL in coerenza con le politiche
UE e misure di incentivo per la cantieristica navale a GNL;

- viene riproposta l'iniziativa di Introdurre aree SECA con limite 0.1 di zolfo per i combustibili
marittimi;

- viene affermata la necessita di assicurare un quadro di riferimento stabile per favorire le decisioni
di investimento del comparto industriale nel settore, prevedendo che le accise sul gas naturale,
usato nei trasporti, anche nella forma di GNL, rimangano stabili sul valore attuale;
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- vengono infine confermati gli obiettivi di sviluppo delle infrastrutture per la distribuzione del GNL
come combustibile alternativo prevista dal Quadro Strategico Nazionale, e le sinergie di questi
obiettivi con la metanizzazione della Sardegna tramite la supply chain SSLNG.

Francia: bando per la realizzazione di un’infrastruttura GNL in Corsica

Per dare attuazione alla programmazione pluriennale energetica per la Corsica & stato pubblicato un
awviso (marzo 2016) per la raccolta di manifestazioni di interesse per iniziative volte realizzare
I'infrastruttura necessaria per I'approvvigionamento di gas naturale delle centrali termoelettriche della
Corsica. Afebbraio 2020 e stato pubblicato il Bando di gara per la selezione di un operatore che realizzasse
I'infrastruttura (scadenza gennaio 2020).

Francia: Deliberazione 2020-004

Indica gli orientamenti sulle modalita di copertura dei costi del servizio pubblico energetico delle
infrastrutture per I'alimentazione di gas naturale della Corsica, e sulla regolazione tariffaria applicabile a
gueste infrastrutture.

Figura 17. Principali politiche nazionali (Italia e Francia) in tema di energia

PRINCIPALI POLITICHE REGIONALI E LOCALI IN TEMA DI ENERGIA ‘

Le politiche di metanizzazione della Sardegna

Le politiche di metanizzazione della Sardegna nascono con L’Accordo di Programma Quadro (APQ) tra
Stato e Regione per la metanizzazione dell’isola sottoscritto il 12/04/1999.

Una fase di incertezze e stata superata con la fase di elaborazione del nuovo PEAR della Sardegna che ha
portato trail 2016 e il 2017 ad un rilancio nelle iniziative per le politiche di metanizzazione della Sardegna.
Questo processo ha condotto all’approvazione del nuovo PEARS 2016, alla sottoscrizione del Patto per lo
Sviluppo tra Regione e Governo che prevede |'obiettivo strategico della metanizzazione della Sardegna,
all’approvazione di norme specifiche nel Dlgs n. 257/2016, agli indirizzi per la metanizzazione dell’isola
nel Quadro Strategico Nazionale per il GNL, agli atti compiuti dall’ARERA, all’allegato Il della SEN 2017, e
agli specifici contenuti del PNIEC (2020).

L’autonomia della Comunita Territoriale della Corsica (CTC)

Le competenze della Comunita Territoriale della Corsica (CTC) in ambito energetico sono riconosciute
dalla legislazione francese ed in particolare, I'art. 77 della Legge 91-428/1991. La CTC, percio, detiene una
vera e propria autorita di pianificazione e un potere decisionale per |'utilizzo dell'insieme delle risorse
energetiche locali. Tuttavia, tale potere non riguarda né le centrali termiche, né I'energia idraulica per le
opere di potenza superiore a 8000 KW. Dal 2002 la Corsica detiene anche I'autorita in materia di gestione
e pianificazione della tutela della qualita dell’aria.

La programmazione pluriannuale dell’energia per la Corsica 2016-2018/2019-2023 (PPE-Corsica 2015)
costituisce I'atto d’indirizzo, tuttora vigente, della politica energetica per il territorio della CTC. Il
provvedimento e stato adottato con decreto del ministero dell’ambiente francese del 18 dicembre 2015,
dopo aver ricevuto il parere dell’assemblea della CTC il 29 ottobre 2015.

Il PPE Corsica 2015, nella sezione 5 dedicata alle infrastrutture energetiche, stabilisce |'obiettivo di
realizzare un’infrastruttura di approvvigionamento del gas naturale, scelta ritenuta necessaria per
consentire I'uso di un combustibile piu pulito dal punto di vista della qualita dell’aria, ottenere una
maggiore sicurezza nell’approvvigionamento energetico e costi di approvvigionamento minori rispetto a
qguelli sostenuti con l'uso dei prodotti petroliferi attualmente utilizzati. In particolare, la priorita
dell’utilizzo di questa infrastruttura € la conversione a gas naturale delle centrali termoelettriche
dell’isola, ottenendo cosi anche un risultato rilevante in termini di riduzione di gas ad effetto serra.
Arcipelago toscano
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Le problematiche inerenti allo sviluppo della filiera del GNL e la metanizzazione dell’Arcipelago Toscano
sono sostanzialmente riconducibili alla realta dell’lsola d’Elba e non coinvolgono, se non indirettamente,
le altre isole.

L'ultimo atto significativo di indirizzo delle politiche energetico-ambientali per I'lsola d’Elba & il Piano
d’Azione per I'Energia Sostenibile (PAES dell’Elba) realizzato nell’ambito della campagna europea del
Patto dei Sindaci con il supporto tecnico dell’Agenzia per I'Energia di Livorno e in collaborazione con
I’Amministrazione Provinciale di Livorno. Il PAES (2013) coinvolge 8 comuni dell’isola d’Elba. Ad oggi
nessuna successiva iniziativa di indirizzo sulle politiche energetiche ambientali, né per I'isola né per
I’Arcipelago nel suo insieme.

Per quanto riguarda la metanizzazione dell’isola, il PAES dell’Elba dedica un paragrafo allo studio di
fattibilita allora realizzato dalla Regione Toscana a questo fine. Lo studio di fattibilita per la
metanizzazione dell’Elba fa riferimento al progetto GALSI relativo alla realizzazione di un gasdotto per
I'importazione di gas naturale dall’Algeria, attraverso la Sardegna con approdo a Piombino. Lo studio
valuta la fattibilita dell’allacciamento dell’Elba alla rete di metanodotto nazionale e prevede la
metanizzazione di tutti gli 8 Comuni sia per le reti di trasporto (per le connessioni delle localita), sia per le
reti di distribuzione (all'interno delle localita). Nello studio veniva ipotizzato I'approdo della condotta
sottomarina in corrispondenza di Portoferraio. La scelta dei tracciati della rete di trasporto del
metanodotto é dettata dalla morfologia del territorio e dalla natura e dal tipo di vincoli cui gran parte del
territorio elbano e soggetto. Veniva inoltre fatta I'ipotesi progettuale di seguire il tracciato delle strade
provinciali.

L'ultimo atto di indirizzo delle politiche energetico-ambientali della Toscana e costituito dal Piano
Ambientale ed Energetico Regionale (PAER), istituito dalla L.R. 14/2007. Si configura come lo strumento
per la programmazione ambientale ed energetica della Regione Toscana, e assorbe i contenuti del vecchio
PIER (Piano Indirizzo Energetico Regionale), del PRAA (Piano Regionale di Azione Ambientale) e del
Programma regionale per le Aree Protette. |l tema della metanizzazione dell’Elba e trattato succintamente
nel paragrafo del disciplinare del PAER della Toscana dedicato al quadro infrastrutturale per il gas naturale
in cui si afferma che.

A maggio 2020 nell’ambito della consultazione prevista dalla procedura dell’ARERA per la valutazione dei
piani decennali di sviluppo della rete di trasporto 2020-2029 e stato reso disponibile il progetto di
metanodotto Piombino-Isola d’Elba nel Piano di Sviluppo 2020-2029 di I.T.G. (in breve ITG-Elba). E il
progetto propedeutico per la metanizzazione degli otto comuni presenti sull’isola e prevede un ulteriore
sviluppo della rete italiana e una estensione del mercato del gas naturale ad aree fino ad oggi escluse
dalla metanizzazione.

Politiche comuni regionali e locali dei sistemi insulari dell’area di cooperazione. Il patto per lo
sviluppo

Il Regolamento (CE) 1082/2006 ha istituito il Gruppo Europeo di Cooperazione Territoriale (GECT). Il GECT
nasce con l'obiettivo dichiarato di fungere da strumento di rafforzamento della Cooperazione tra i Paesi
della comunita, posta la volonta espressa dalle Istituzioni dell'Unione di instaurare un processo volto ad
appianare gradualmente le molteplici difficolta palesate dagli Stati membiri, e in particolare dalle autorita
regionali e locali, nel realizzare e gestire azioni di Cooperazione territoriale, difficolta molto spesso
riconducibili a contesti normativi nazionali assai variegati. In sostanza, gli Stati membiri, o altri soggetti
pubblici, che partecipano a un programma nell'ambito dell'obiettivo Cooperazione territoriale europea,
possono ricorrere a un GECT per affidargli la gestione operativa, conferendogli le competenze
dell'autorita di gestione e del segretariato tecnico congiunto. Inoltre, sempre nell'ambito della
Cooperazione transfrontaliera tra Stati, il GECT pu0 essere incaricato di realizzare altre azioni specifiche
anche senza contributo finanziario della Comunita. Ulteriore aspetto di interesse investe la nazionalita
dei membri del Gruppo, i quali possono essere anche soggetti non comunitari essendo previsto che vi
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possano partecipare anche entita di Paesi terzi qualora la legislazione del Paese extracomunitario o gli
accordi tra Stati membri e Paesi terzi lo consentano.

Il progetto GEECCTT-iles, della durata prevista di 24 mesi finanziato dal Programma Interreg Italia-Francia
Marittimo 2014-2020 per un totale complessivo di 1.997.500, di cui 1.697.875 euro provenienti dal Fondo
Europeo di Sviluppo Regionale (FESR), ha I’obiettivo di costituire un GECT. Il progetto e guidato dall'Ufficio
dei Trasporti della Corsica (OTC) in veste di capofila, al quale si aggiunge un rilevante gruppo di
partenariato che include la Regione Autonoma della Sardegna, la Regione Liguria, le Autorita portuali di
Sardegna e di Toscana nonché le Camere di Commercio e dell'Industria del Var, dell'Alta Corsica e della
Corsica del Sud. Si pone I'obiettivo di ottimizzare e mettere a valore le relazioni tra le isole dell'area di
cooperazione attraverso la creazione di un raggruppamento europeo di cooperazione territoriale (GECT)
che avra come missione l'identificazione dei collegamenti inter-insulari che rispondano alle esigenze dei
territori della Corsica e della Sardegna - ma anche dell’Elba -storicamente legati e delle modalita di
trasporto da rafforzare o da creare nell’area, tenendo conto degli aspetti ambientali. Concepito in
un'ottica di continuita territoriale e nella prospettiva della connessione con le reti trans-europee dei
trasporti (TEN-T), questo strumento di gestione congiunta dei servizi di trasporto transfrontalieri (aerei,
marittimi, multimodali, ecc.) deve strutturare un bacino economico Corsica-Sardegna-Elba centrato su un
arco tirrenico che include le isole del Mediterraneo occidentale e la costa Nord.

Figura 18. Principali politiche regionali e locali in tema di energia
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Nelle Figure seguenti si presentano le sintesi delle S.W.0.T. analysis che il documento presenta nella seconda

parte.
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DIMENSIONI DELL’ANALISI SWOT

A favore

A sfavore

Fattori Endogeni

Consumi energetici delle isole
- Dimensioni sistemi energetici delle isole
- Consumi settoriali nelle isole (trasporti, civile,
industriale, termoelettrico)

Iniziative di operatori nella filiera del GNL
- iniziative per I'approvvigionamento e il
dowstream del GNL
- iniziative la metanizzazione delle isole
- accettabilita sociale delle infrastrutture

Politiche delle istituzioni delle isole
- Programmazione energetica
- Azioni specifiche per la filiera del GNL
- Politiche ambientali
- Politiche di sviluppo economico

Potenziali dei mercati insulari per la filiera del GNL

Punti di forza

Mercato isola “grande” consumi
settoriali rilevanti

Presenza di iniziativa
Presenza di iniziative

Assenza di conflitto

Ruolo della filiera del GNL
previsto nelle politiche delle
istituzioni insulari

Potenziali rilevanti

Punti di debolezza

Mercato isola “piccolo”
Consumi settoriali limitati

Assenza di iniziative

Assenza di iniziative
Presenza di conflitto

Assenza o contrarieta al ruolo
della filiera del GNL nelle
politiche delle istituzioni

insulari

Potenziali limitati

Fattori Esogeni
Evoluzione mercati energetici e filiera del GNL
Iniziative di operatori per la filiera del GNL
- Facilities di approvvigionamento per il
trasporto GNL verso le isole
- Iniziative TSO e DSO sviluppo infrastrutture

per la metanizzazione isole

Politiche e regolazione
- Politiche (energetiche e ambientali) nazionali
e UE rilevanti per la filiera del GNL nelle isole

- Regolazione mercati energia

Opportunita

Mercato internazionale GNL

Presenza facilities o di iniziative
per realizzarle

Presenza di iniziative sinergiche
con la filiera del GNL
Politiche favorevoli allo sviluppo

del della filiera del GNL nelle isole

Regolazione gia definita x le
filiere del GNL nelle isole

Rischi

Costi logistica SSLNG, trend
penetrazione elettrica

Assenza di facilities o di
iniziative realizzarle

Assenza di iniziative o iniziative
in concorrenza con la filiera del
GNL

Politiche sfavorevoli allo
sviluppo del della filiera del GNL
nelle isole

Incertezza o inadeguatezza
della regolazione per le filiere
del GNL nelle isole

Figura 19. Le prospettive di sviluppo della filiera del GNL nei sistemi insulari della area di cooperazione IT-FR
(S.W.0.T. analysis)
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Fond
Fon

européen de d
uropeo di

trégional

Punti di forza

Punti di debolezza

Dimensioni significative dei mercati energetici della
Sardegna

Consumi di energia significativi nel settore
termoelettrico, industriale, civile e dei trasporti
Iniziative di imprese per la realizzazione di depositi
costieri di approvvigionamento di GNL per I'isola (un
Iniziative in corso dei concessionari per lo sviluppo
delle reti di distribuzione del gas naturale nell’isola
(Oggi alimentate a GPL e aria propanata.

Progetto di rete di trasporto del gas naturale
nell’isola alimentata dai depositi costieri di GNL
Prevista I'entrata in esercizio di navi metaniere
SSLNG (anche funzioni di bunkership) nei porti
dell’isola

Assenza di conflitto ambientale sulle infrastrutture
di approvvigionamento del GNL per I'isola

Sviluppo della filiere del GNL obiettivo generale del
Piano energetico regionale (PEARS 2016)

Azioni specifiche di sostegno della Regione alla filiera
del GNL previste dal PEARS 2016

Diffusione del GNL come azione delle politiche
regionale per conseguire obiettivi ambientali
Diffusione del GNL come azione delle politiche
regionali per conseguire obiettivi di politica
industriale

Richiesta potenziale di GNL significativa per:
bunkeraggio, termoelettrico, industria e civile

Assenza di iniziative per I'attuazione dell’azioni
prevista dal PEARS per la conversione a GNL della
navi in servizio sulle tratte di interne alla regione
Assenza di iniziative per I'attuazione dell’azioni
prevista dal PEARS per la conversione a GNL della
flotta da pesca con base in Sardegna

Assenza di iniziative per I'attuazione dell’azioni
prevista dal PEARS per la creazione in Sardegna di un
Hub per bunkeraggio del GNL della navi che operano
sulle rotta da e per la Sardegna.

Ritardo rispetto opportunita offerte dall’entrata in
vigore dei nuovi limiti globali fissati dall'lMO per gli
standard ambientali di combustibili marittimi

Opportunita

Rischi

Condizioni favorevoli nell’evoluzione a medio
termine del mercato internazionale del GNL in fase
di crescita e crescente diversificazione delle aree di
approvvigionamento

Iniziativa di imprese del trasporto marittimo per la
conversione a GNL delle flotte (Moby)

Nuove iniziative per infrastrutture di
approvvigionamento di GNL per la Sardegna
(facilities di ship loading per metaniere SSLNG presso
il terminale OLT a Livorno)

Entrata in esercizio di navi metaniere SSLNG (anche
funzioni di bunkership) nei porti dell’area di
cooperazione

Coerenza con gli obiettivi programmazione
energetica Nazionale (QSN-GNL, SEN 2017 e PNIEC)
Quadro Regolatorio definito per servizi SSLNG e reti
isolate a GNL

Previsione nella SEN 2017 di istituzione di un’area
SECA nei mari della Sardegna

Possibilita di usufruire delle misure di sostegnp
previste da programmi UE come bandi CEF
Rafforzamento dell’offerta territoriale della
Sardegna per i servizi turistici e fruizione del
patrimonio ambientale e naturalistico dell’isola
Offerta di servizi energetici adeguati ad attrarre
iniziative di sviluppo industriale

Elevati costi della logistica di approvvigionamento
del GNL per la Sardegna

Trend di incremento della penetrazione elettrica dei
consumi di energia

Assenza di politiche nazionali mirate per favorire la
conversione a GNL delle flotte navali

Assenza di iniziative nazionali per I'attuazione
dell’azione prevista da QSN-GNL, SEN 2017 e PNIEC
per la creazione in Sardegna di un Hub per
bunkeraggio del GNL della navi che operano sulle
rotta da e per la Sardegna

Assenza di iniziative nazionali per I'attuazione
dell’azione prevista da QSN-GNL, SEN 2017 e PNIEC
per la creazione di un area SECA nei mari della
Sardegna

Incertezza sul ruolo del GNL per il phase-out dal
carbone delle centrali termoelettriche sarde
Incertezza regolatoria e concorrenza tra ruolo del
downstream del GNL e sviluppo della rete dorsale di
trasporto del gas naturale

Figura 20. La filiera del GNL in Sardegna (S.W.O.T. analysis)
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Fonds européen de d
ropeo di Suil

gionsl

Punti di forza

Punti di debolezza

Dimensioni significative dei mercati energetici della
Corsica

Consumi di energia significativi nei settori
termoelettrico, trasporto e civile

Entrata in esercizio di navi metaniere SSLNG (anche
funzioni di bunkership) nei porti dell’isola

Assenza di conflitto ambientale sulle infrastrutture
di approvvigionamento del GNL per I'isola

Iniziativa di imprese del trasporto marittimo
operative in Corsica per la conversione a GNL delle
flotte di traghetti (Corsica Linea e Corsica Ferries)
Programmazione energetica della Corsica (PPE 2015)
prevede la realizzazione di un infrastruttura di
approvigionamento del GNL per le centrali
termoelettriche

Il PPE-Corse (2015) prevede Azioni specifiche per
I’utilizzo del GNL e gas naturale per i trasporti
stradali nell’isola

Diffusione del GNL come come azione delle Politiche
ambientali locali per conseguire obiettivi ambientali
come la qualita dell’aria nelle aree portuali

Richiesta potenziale di GNL significativa per il settore
termoelettrico e trasporto marittimo

Consumi di energia limitati nel settore industria
Assenza di iniziative imprenditoriali per la
realizzazione di depositi costieri di
approvvigionamento di GNL per Iisola

Assenza di Iniziative per lo sviluppo della rete di
distribuzione del gas naturale nell’isola

Assenza di iniziative per la realizzazione di
infrastrutture per il bunkeraggio del GNL nei porti
della Corsica

Richiesta potenziale di GNL limitata per i settori
industriale e civile

Opportunita

Rischi

Condizioni favorevoli nell’evoluzione a medio
termine del mercato internazionale del GNL in fase
di crescita e crescente diversificazione delle aree di
approvvigionamento

Avviata(febbraio 2020) procedura del Governo per
selezionare operatore che realizzera e gestira
I'infrastruttura di approvvigionamento del GNL
Avviata (gennaio 2020) dall’autorita di regolazione
nazionale (CRE) il procedimento per definire la
remunerazione dell’infrastruttura di
approvvigionamento di GNL per le centrali
termoelettriche

Nuove iniziative per infrastrutture di
approvvigionamento di GNL nell’area di
cooperazione come la facilities di ship loadingi di
metaniere SSLNG presso il terminale OLT

Presenza di navi metaniere SSLNG (anche funzioni di
bunkership) nei porti dell’area di cooperazione
Coerenza con gli obiettivi programmazione
energetica nazionale PPE (2015)

Iniziative del Governo francese per l'istituzione di
un’area SECA nel Mediterraneo

Possibilita di usufruire delle misure di sostegnp
previste da programmi naz o UE

Possibilita di usufruire delle misure di sostegnp
previste da programmi UE come bandi CEF
Rafforzamento dell’offerta territoriale della Corsica
per i servizi turistici e fruizione del patrimonio
ambientale e naturalistico dell’isola

Elevati costi della logistica di approvvigionamento
del GNL

Trend di aumento della penetrazione elettrica nei
consumi di energia del settore residenziale e dei
servizi.

Figura 21. La filiera del GNL in Corsica (S.W.O.T. analysis)
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Punti di forza

Punti di debolezza

Consumi di energia significativi per i servizi di
trasporto marittimo nell’Arcipelago Toscano
Diffusione del GNL come come azione delle Politiche
ambientali locali per conseguire obiettivi ambientali
come la qualita dell’aria nelle aree portuali
Richiesta potenziale di bunkeraggio di GNL dalle
iniziative di conversione a GNL di operatori del
trasporto marittimo presenti nei porti
dell’Arcipelago Toscano.

Richiesta potenziale delle reti di distribuzione che
potrebbero essere alimentate tramite la supply
chain del downstream del GNL presso depositi
satellite

Dimensioni limitate de mercati energetici
dell’Arcipelago Toscano

Consumi di energia limitati o non significativi nei
settori industria, civile e termoelettrico

Assenza di iniziative per la realizzazione di
infrastrutture di approvvigionamento del GNL
Assenza di iniziative per lo sviluppo della rete di
distribuzione di gas naturale nell’isola d’Elba
Progetto di sviluppo della rete di trasporto di ITG
(SNAM) per il collegamento sottomarino tra
Piombino e I. d’Elba

Diffusione del GNL assente nella programmazione
energetica locale (PAES 2014)

Assenza di iniziative delle istituzioni locali per la
diffusione del GNL

Opportunita

Rischi

Condizioni favorevoli nell’evoluzione a medio
termine del mercato internazionale del GNL in fase
di crescita e crescente diversificazione delle aree di
approvvigionamento

Nuove iniziative per infrastrutture di
approvvigionamento di GNL nell’area di
cooperazione come la facilities di ship loading di
metaniere SSLNG presso il terminale OLT

Entrata in esercizio di navi metaniere SSLNG (anche
con funzioni di bunkership) nei porti dell’area di
cooperazione

Ruolo proattivo dell’AdSP del Mar Tirreno
settentrionale nella promozione delle filiera del GNL
Incertezza regolatoria sul progetto di metanodotto
sottomarino di collegamento Piombino —I. d’Elba
Possibilita di usufruire delle misure di sostegnp
previste da programmi naz o UE

Quadro Regolatorio definito per servizi SSLNG e reti
isolate a GNL

Qualificazione ambientale dell’offerta territoriale
caratterizzata da servizi turistici e fruizione del
patrimonio ambientale e naturalistico
dell’Arcipelago Toscano

Elevati costi della logistica di approvvigionamento
del GNL

Progetto di approvvigionamento di gas naturale
dell’isola basati su sviluppo della rete di trasporto
previsto dal Piano energetico regionale della
Toscana (PAER 2015)

Assenza di indicazioni nelle politiche regionali per la
diffusione del GNL nell’Arcipelago Toscano

Figura 22. La filiera del GNL nell’lIsola d’Elba (S.W.O.T. analysis)

La terza parte del documento, come anticipato, analizza i vantaggi di cui gli stakeholder interessati
potrebbero beneficiare qualora si adottassero iniziative o strategie di cooperazione transfrontaliera per
raggiungere gli obiettivi di sviluppo della filiera del GNL nei sistemi insulari della Sardegna, della Corsica e
dell’Arcipelago Toscano. Vengono definiti una serie di possibili scenari di policy per il ruolo del GNL nella
transizione energetica dei sistemi insulari dell’area di cooperazione. In primis si definisce il quadro dei fattori
che ne determinano gli attuali potenziali di sviluppo:

1) le caratteristiche dei sistemi energetici delle isole;
2) leiniziative di operatori economici per lo sviluppo della filiera;

38

La cooperazione al cuore del Mediterraneo
La coopération au coeur de la Méditerranée




4% iterreg @ PROMO-CNL

MARITTIMO-IT FR-MARITIME

3) le politiche e la regolazione rilevanti;
4) ipotenziali di penetrazione del GNL e del gas naturale nei mercati energetici di queste tre realta, che ad
oggi non hanno accesso a questa risorsa energetica.

| segmenti della filiera del GNL oggetto dell’analisi sono:

- le soluzioni possibili per il primo anello della catena logistica di approvvigionamento del GNL presso
le tre realta insulari considerate;

- le soluzioni possibili per la supply chain di fornitura del GNL alle utenze finali potenzialmente
interessate per i diversi settori di uso energetico nei sistemi insulari dell’area di cooperazione.

In Figura 23 si riportano gli scenari regolatori sintetizzati nei vari box del Capitolo.

SCENARI REGOLATORI MINIMI E AVANZATI ‘

Regolazione minima

E basato sul quadro regolatorio sostanzialmente definito in Italia e Francia. Si tratta di due regolazioni
distinte, che non offrono nel loro insieme nessuna opportunita particolare per iniziative comuni tra i
sistemi insulari dell’area di cooperazione per lo sviluppo della filiera del GNL.

Regolazione avanzata

Prevede l'introduzione di un quadro regolatorio comune tra Italia e Francia sull’utilizzo dell’approccio
“virtual pipeline” nella fase del trasporto del GNL tramite metaniere SSLNG verso depositi intermedi a
servizio delle isole (costieri o galleggianti), e potrebbe consentire importanti sinergie economiche nella
gestione di un servizio regolato condiviso tra i diversi sistemi insulari dell’area di cooperazione. In questo
caso lo scenario di “Regolazione avanzata” dovrebbe quindi consentire, come servizio comune regolato, il
trasporto del GNL tramite metaniera SSNLG verso i diversi depositi intermedi che saranno realizzati in
Sardegna e in Corsica.

In questo modo si potrebbero mitigare in modo significativo le criticita di sviluppo della filiera del GNL
nelle isole dell’area di cooperazione legate ai costi della logistica di approvvigionamento del GNL.
L’approccio della “virtual pipeline” potrebbe consentire di ipotizzare I'inserimento degli investimenti per
questa logistica di approvvigionamento con caratteristiche transfrontaliere tra i progetti riconosciuti in
base alla regolamentazione TEN-E come progetti di interesse comunitario (PIC).

Politiche con misure di sostegno per il GNL e il GNC come combustibili alternativi

Prevede I'adozione di misure finalizzate in particolare allo sviluppo dell’'uso del GNL come combustibile
alternativo nei servizi di trasporto marittimo all’interno delle isole, e tra queste e i porti delle altre zone
costiere dell’area di cooperazione. La messa in atto di queste politiche comuni trai sistemiinsulari dell’area
di cooperazione potrebbe avvenire utilizzando lo strumento della GECT, come previsto dal progetto
“GEECCTT-lles”.

Politiche ambientali avanzate

Prevede la promozione congiunta, presso I'IMO, del governo italiano e di quello francese, d’intesa con le
regioni interessate, di un’area SECA nei mari della Sardegna, della Corsica e dell’Arcipelago Toscano. Lo
scenario prevede in questo caso la messa in atto di politiche comuni tra i governi regionali e locali dei
sistemi insulari dell’area di cooperazione, che potrebbe avvenire utilizzando lo strumento della GECT.
Una strategia di questo genere consentirebbe di cogliere al meglio le opportunita di qualificazione
ambientale di un’offerta territoriale caratterizzata da servizi turistici basati sulla fruizione del patrimonio
ambientale e naturalistico dei sistemi insulari dell’area di cooperazione nel loro insieme.

Politiche di sviluppo integrate

Si presta in modo particolare alla promozione in forma integrata di misure comuni da parte delle istituzioni
rappresentative dei tre sistemi insulari, come quelle gia prospettate nei due punti precedenti. Nel caso
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SCENARI REGOLATORI MINIMI E AVANZATI

delle Politiche Integrate, le politiche comuni per un progetto di promozione territoriale potrebbero offrire
importanti sinergie tra lo sviluppo della filiera del GNL (in particolare nel trasporto marittimo), con la
valorizzazione del patrimonio ambientale delle tre isole e delle aree marine interessate, come nel caso del
Santuario dei Cetacei.

Politiche di cooperazione euromediterranea

| diversi scenari di cui ai punti precedenti potrebbero generare maggiori opportunita e valore aggiunto se
collocati nell’ambito di iniziative di cooperazione euromediterranea, come quelle previste dal Programma
Eni CBC MED, dalliniziativa West Med, o dalla promozione di un’area SECA che coinvolga l'intero
Mediterraneo.

Nel caso della promozione di un’area SECA che coinvolga I'intero Mediterraneo, la costituzione in tempi
brevi di un’area SECA nei mari dei tre sistemi insulari potrebbe assumere il valore di un progetto pilota di
carattere dimostrativo che potrebbe facilitare e aprire la strada per I'estensione del provvedimento a tutto
il bacino mediterraneo. Questo tipo di iniziativa potrebbe offrire al sistema insulare dell’area di
cooperazione di accedere alle significative opportunita di sostegno che sono consentite dal regime UE degli
aiuti di stato a finalita ambientali nel caso in cui venga anticipata I'entrata in vigore di nuovi standard
ambientali, come quelli previsti per I'area SECA per tutto il Mediterraneo. | benefici potrebbero essere
particolarmente significativi per favorire una riconversione delle flotte di imbarcazioni che operano nei
mari delle isole dell’area di cooperazione.

Un altro esempio di politiche di cooperazione euromediterranea potrebbe essere legato allo sviluppo di
una nuova Supply Chain di approvvigionamento del GNL nell’ambito del Mediterraneo occidentale.
L'iniziativa West Med potrebbe essere il riferimento nell’ambito del quale si potrebbero sviluppare accordi
e progetti come quello di sperimentare e implementare I'approvvigionamento diretto di GNL tramite
metaniere di piccola scala presso gli impianti di liquefazione algerini. Lo sviluppo di una Supply Chain di
approvvigionamento del GNL cosi configurata consentirebbe una significativa riduzione dei costi, evitando
il passaggio dalle Facilities di caricamento delle metaniere di piccola scala presso i grandi terminali di
importazione europei.

Scenari infrastrutturali per la metanizzazione delle isole

Questi 3 scenari non sono collegati univocamente agli scenari di policy di cui ai punti precedenti.

Scenario “Rete di trasporto”
Viene massimizzato il ruolo della rete di trasporto fisica e viene minimizzato il ruolo del downstream del
GNL verso le utenze finali:

- Sardegna: si ipotizza che venga realizzato per intero il Progetto di rete di trasporto dorsale;

- Corsica: si ipotizza che la rete di trasporto parta da un unico terminale FSRU e colleghi le due
centrali termoelettriche previste attraversando l'isola;

- Arcipelago Toscano: si ipotizza la realizzazione del Progetto di collegamento Piombino — Isola
d’Elba.

Scenario “Downstream del GNL”

Viene massimizzato il ruolo della distribuzione del GNL tramite la supply chain delle autocisterne
criogeniche che si riforniscono presso depositi intermedi di GNL per la consegna presso i depositi satellite
delle utenze finali (reti isolate a GNL, utenze industriali off-grid e distributori di GNL-GNC):

- Sardegna: si ipotizza che non venga realizzato il Progetto di rete di trasporto dorsale;

- Arcipelago Toscano: si ipotizza che non venga realizzato il Progetto del metanodotto di
collegamento Piombino —Isola d’Elba, e affida al downstream del GNL I'approvvigionamento delle
utenze finali.

Scenario “intermedio”
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SCENARI REGOLATORI MINIMI E AVANZATI

L'assetto infrastrutturale per la metanizzazione delle isole prevede uno sviluppo parziale ma significativo
della rete di trasporto che convive con un ruolo rilevante del downstream del GNL alle utenze finali non
collegate alla rete:

- Sardegna: si ipotizza che vengano realizzate solo quelle parti del progetto di rete di trasporto
dorsale localizzate nell’area settentrionale e in quella meridionale dell’isola, con la finalita di
alimentare alcune utenze come grandi centrali termoelettriche e grandi utenze industriali, oltre
che le principali reti di distribuzione in queste aree dell’isola;

- Corsica: si ipotizza che invece di un solo terminale FSRU, ne vengano realizzati due in
corrispondenza delle due grandi centrali termoelettriche previste dal PPE-Corsica 2015, con due
metanodotti di collegamento, senza realizzare I'intera infrastruttura di attraversamento dell’isola.

Figura 23. Scenari regolatori minimi e avanzati

Il quadro regolatorio minimo per lo sviluppo della filiera del GNL e la metanizzazione delle isole dell’area di
cooperazione é gia stato reso disponibile a fine 2019 da ARERA per la realta italiana, e lo sara entro la fine
del 2020 anche per la Corsica con 'intervento in corso di definizione da parte del CRE.

Nelle isole italiane la regolazione per la separazione contabile dei servizi SSLNG e le reti isolate a GNL
consentira gli sviluppi di una metanizzazione della Sardegna basata sull’entrata in esercizio dei primi depositi
costieri SSLNG e a valle del potenziale di penetrazione consentito dai costi della filiera del downstream del
GNL verso le utenze finali (utenze industriali, distributori di GNL-GNC, bunkeraggio di GNL e reti di
distribuzione isolate). A breve periodo (entro la fine dell’anno) & prevedibile che sara definita la regolazione
che consentira di realizzare le infrastrutture per I'approvvigionamento di GNL della Corsica.
Un’accelerazione nello sviluppo degli usi del GNL nei consumi per trasporti marittimi e terrestri nelle isole
dell’area di cooperazione sosterrebbe un incremento dei volumi veicolati dalle infrastrutture del primo anello
della catena logistica per la metanizzazione delle isole, abbassandone i costi di esercizio, anche per le
potenzialita di sviluppo della metanizzazione negli usi civili e industriali veicolabili sia dalla rete di trasporto
che dalla filiera del downstream del GNL. Sono indispensabili iniziative, possibilmente comuni ai sistemi
insulari dell’area di cooperazione, che possano credibilmente introdurre una strategia operativa di sviluppo
della filiera del GNL e per la metanizzazione delle isole, che includa gli sviluppi del primo anello della catena
logistica, della rete di trasporto e della filiera SSLNG, con un approccio integrato energetico industriale e
ambientale. La metanizzazione delle isole dell’area di cooperazione tramite la filiera del GNL rappresenta
un’opportunita che potrebbe sostenere in modo determinante, anche a livello della realta del Mediterraneo
Nord-Occidentale, I'accelerazione degli investimenti necessari per colmare il divario infrastrutturale nella
distribuzione primaria del GNL in questa area.

Solo nella prospettiva di una strategia integrata e proattiva, che sappia valorizzare il driver ambientale,
potranno essere colte al meglio le opportunita offerte dal regime UE degli aiuti di stato a finalita ambientale
che premiano gli investimenti che vanno oltre gli standard obbligatori di tutela ambientale.

In Figura 24 si riepilogano le iniziative per depositi costieri SSLNG in Sardegna, trattate nell’ Appendice del
documento oggetto di sintesi nel presente capitolo.
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INIZIATIVE PER DEPOSITI COSTIERI SSLNG IN SARDEGNA ‘

Deposito Costiero Higas - Porto di S. Giusta (Oristano) Autorizzato e in costruzione

In  costruzione e integrazione

Deposito costiero Edison - Porto di S. Giusta (Oristano)
progettuale

Deposito costiero IVI Petrolifera - S. Giusta (Oristano) In fase di autorizzazione
Deposito costiero Isgas Multiutilities — Porto canale di | In fase di autorizzazione
Cagliari

Deposito costiero C.I.P. Sassari - Porto Torres In fase di autorizzazione

Figura 24. Iniziative per depositi costieri SSLNG in Sardegna
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T.1.5.1 | REPORT E ANALISI DELLE INTERAZIONI TRA | PROGRAMMI GNL
DELLA ZONA DI COOPERAZIONE E IL QUADRO NAZIONALE FRANCESE - SINTESI

Il report descrive le interazioni tra i programmi GNL della zona di cooperazione e il quadro nazionale francese,
con particolare riferimento al quadro giuridico e normativo relativo alla costruzione di un’industria del GNL
nei porti commerciali.

Fornisce, inoltre, un’analisi del cold ironing e dei sistemi ibridi con GNL che possono essere utilizzati in ambito
portuale, una descrizione delle operazioni di bunkeraggio del GNL da camion a nave (TTS) e delle procedure
di rifornimento di una nave GNL da una stazione GNL su banchina/su una chiatta galleggiante. Il cold ironing
e il processo secondo il quale le navi si collegano alla sottostazione elettrica invece di far funzionare i loro
generatori ausiliari, al fine di fornire energia per I’hoteling. Quando le navi sono ormeggiate, usano i loro
motori e/o i generatori ausiliari per alimentare i sistemi e le apparecchiature basilari di bordo. Questo modo
di agire genera un notevole inquinamento atmosferico e sonoro, disperdendo inquinanti, rumore e vibrazioni
nelle aree portuali e limitrofe. Con il sistema cold ironing si realizza, quindi, un collegamento tale da
consentire alla nave di chiudere i suoi macchinari, eliminando cosi I'inquinamento proveniente direttamente
dalle emissioni della stessa. Per I'alimentazione delle navi ormeggiate, sono necessarie infrastrutture
supplementari onshore e a bordo delle navi, poiché |’energia elettrica resa disponibile dalle reti di terra non
e adatta ai requisiti delle navi in termini di tensione, frequenza e messa a terra. Oltre all’utilizzo della rete
locale per fornire la quantita necessaria di energia, una proposta alternativa per la generazione di energia
all'interno dell’area portuale, prevede I'utilizzo di generatori a GNL installati sulla banchina. Cio offre la
possibilita di soluzioni ibride che combinano I'alimentazione elettrica dalla rete o da generatori in loco puliti.

In Figura 25 e 26 si riporta una breve descrizione delle operazioni di bunkeraggio del GNL da camion a nave
(TTS) e delle operazioni da gasdotto a nave (PTS), illustrandone i pro e i contro di tali procedure.

LE OPERAZIONI DI BUNKERAGGIO DEL GNL DA CAMION A NAVE (TTS)

PROGETTO DEL CAMION RIMORCHIO DI GNL

Il camion per il trasporto di GNL alla rinfusa incorpora un sistema a due serbatoi: uno interno in acciaio
inossidabile (o alluminio) e uno esterno in carbonio (o acciaio inossidabile). Lo spazio presente tra quello
interno e quello esterno puo essere isolato sottovuoto oppure riempito con un materiale isolante (ad
esempio un super isolante multistrato, fibra di vetro o perlite espansa). In questo modo si riesce a
mantenere il GNL alla temperatura criogenica di stoccaggio e ad una bassa pressione per un periodo di circa
7-10 giorni, tale da consentire il trasporto e lo scaricamento del combustibile. Questi serbatoi sono costruiti
secondo gli standard dei liquidi criogenici, i quali hanno una pressione di progetto di circa 6,9 bar ma
operano in genere a pressioni inferiori (4,8 bar). Se la pressione del serbatoio supera questo livello, una
valvola di sicurezza della pressione (PRV) rilascia in modo sicuro il gas attraverso un tubo di scarico verso
I’atmosfera.

In generale, le operazioni TTS (dirette o indirette), che utilizzano un’area della banchina specifica, devono
stabilire una zona di sicurezza per consentire un controllo sicuro all’interno di un’area definita di operazioni
e fornire una mitigazione dai potenziali rischi di rilascio di GNL. Le operazioni di bunkeraggio dei camion
normalmente utilizzano tubi dotati di giunti a tenuta stagna simili a quelli usati per le operazioni del
carburante aereo.

A. Problemi critici delle operazioni di bunkeraggio del GNL da camion a nave (TTS)
1. Eccessivo tempo richiesto dalle pompe del camion per riempire un serbatoio rispetto al tempo
richiesto dalle pompe di carico della bettolina.
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LE OPERAZIONI DI BUNKERAGGIO DEL GNL DA CAMION A NAVE (TTS)

2. Operazioni effettuate con la massima pressione di picco generata dalla curva della pompa del
camion o dalle pompe del sistema di bunkeraggio indiretto. Devono essere tali da garantire che la
dimensione della valvola di arresto della nave del collettore del serbatoio sia sufficiente per la
protezione della pressione del sistema della nave (si puo utilizzare come metodo di mitigazione un
time-delay device per il funzionamento della valvola ESD).

3. |llsistemadispurgo dell’azoto della nave deve essere in grado di spurgare fino al collettore di scarico
del camion. Deve essere esaminata |'adeguatezza della fornitura di azoto e per la fornitura indiretta
di azoto TTS si puo fare affidamento alla stazione del sistema di bunkeraggio dedicato.

4. Deve essere rispettata l'interfaccia nave-porto con collegamento via cavo (una junction box
compatibile con la nave dovrebbe essere incorporata a bordo del camion o all’interno del sistema
di bunkeraggio del molo).

5. L'isolamento delle fonti di elettricita statica durante il TTS da indirizzare tramite il collegamento di
messa a terra della nave, ma anche per soddisfare i requisiti per il rifornimento di combustibile da
terra.

6. Bisogna assicurare |'efficienza delle operazioni di raffreddamento attraverso I'utilizzo di lunghi tubi
e I'esame dell’incorporazione di trasmettitori di temperatura aggiuntivi. Anche i giunti a tenuta
stagna impiegati dai camion devono essere soddisfatti specifici requisiti di raffreddamento.

7. Procedure operative per affrontare le operazioni di rabbocco dei serbatoi di carburante della nave
per quanto riguarda il tempo di riduzione del flusso utilizzando la pompa del camion al fine di
raggiungere il livello di riempimento con il serbatoio della nave.

8. Leoperazioni TTS devono prevedere un accesso stradale sicuro e un’area permanente di accesso
ai veicoli che consenta a un camion di parcheggiare e connettersi in sicurezza per scaricare il GNL
alla stazione di bunkeraggio della nave. In alcuni porti, una piccola sala di controllo/postazione di
osservazione deve essere posizionata vicino all’area di accesso ai veicoli per fornire protezione
dalle intemperie al personale addetto alle operazioni di bunkeraggio.

B. Vantaggi tipici delle operazioni TTS
- Flessibilita operativa.
- Requisiti infrastrutturali limitati.
- Possibilita di adeguare i volumi consegnati (numero di camion) alle diverse esigenze del cliente.
- Possibilita di adattarsi a diversi requisiti di sicurezza.
- Possibilita di servire diversi utilizzatori di combustibile GNL con consegna luogo per luogo.
C. Svantaggi tipici delle operazioni TTS
Capacita limitata di camion: circa 46 mc, & probabile che imponga il funzionamento di pil camion.
Velocita di efflusso limitata (40 mc/h).
Impatto su altre operazioni SIMOPS nelle vicinanze che coinvolgono passeggeri e/o merci.
- Movimento limitato sul lato della banchina, per lo pil influenzato dalla presenza del/i camion cisterna.

TTS diretto

Si basa sulla capacita dei camion di GNL di trasportare combustibile nelle aree della banchina portuale. Per
il trasporto su strada del GNL e le operazioni all’interno delle aree portuali sarebbe necessario dover
affrontare un insieme di problematiche legali, regolatorie e autorizzative da parte delle autorita
competenti. Le operazioni TTS dirette avvengono in maniera semplice e senza apparecchiature di supporto
specifiche: il camion arriva in un’area prestabilita del molo (molto vicino alla stazione di bunkeraggio della
nave ormeggiata) e fornisce i propri tubi che verranno posati a terra senza alcun supporto e collegati al
collettore del bunker della nave ricevente. Esso utilizza la propria pompa per il trasferimento di GNL nei
serbatoi della nave e non esiste alcuna possibilita che il vapore ritorni al sistema del camion.

TTS indiretto
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LE OPERAZIONI DI BUNKERAGGIO DEL GNL DA CAMION A NAVE (TTS)

Il TTS indiretto richiede un sistema di bunkeraggio del GNL appositamente costruito e installato su una
banchina in prossimita degli ormeggi, nella quale diverse postazioni sono collegate a un collettore comune
consentendo cosi il collegamento simultaneo di una serie di camion. Invece di camion cisterna, puo essere
fornito il collegamento ai container di GNL standard. Il sistema di bunkeraggio & costituito da proprie pompe
atte a trasferire il combustibile al collettore delle navi, a mezzo di un tubo o un sistema di scarico a braccio
fisso. Nonostante non vi aia alcuna possibilita che il vapore ritorni ai camion, si puo prevedere tra i servizi
del sistema di bunkeraggio, la progettazione di un serbatoio che consenta il flusso di ritorno del vapore.

Sistemi di camion GNL mobili e/o containerizzati
Si tratta di serbatoi di GNL incorporati in container standard ISO da 40 piedi (12,2 metri), caricati e scaricati
su una banchina specifica per poter essere collegati al collettore del bunker di una nave ricevente. Per
effettuare le operazioni di bunkeraggio del GNL si utilizza un sistema di pompa integrato o indipendente ed
avvengono in un impianto simile a quello in cui si applica il TTS indiretto ma senza la flessibilita di utilizzare
direttamente i carrelli di collegamento. In alcuni piccoli traghetti Ro-Ro i container possono essere caricati
a bordo in un’area specifica e collegati a un impianto del sistema di alimentazione del carburante affinché
fungano da serbatoio di GNL del sistema di propulsione a gas combustibile. | container di GNL diventano
parte del sistema di alimentazione di carburante della nave si basano su due tipi di operazioni:

- Camion di GNL che fanno parte del sistema di propulsione del combustibile della nave ricevente.

- Serbatoi di GNL containerizzati consegnati a bordo della nave ricevente.
Sebbene entrambi i sistemi possano diventare una parte dell’infrastruttura di approvvigionamento del
bunker di un porto, lo svantaggio principale & che possono ricevere solo navi con strutture di ricezione
appositamente progettate per ospitare questi sistemi di serbatoi esterni. A bordo della nave ricevente deve
essere previsto un parcheggio sicuro appositamente progettato e una struttura di ricezione, tali da
consentire di guidare un’autocisterna di GNL a bordo del ponte auto di un traghetto con un parcheggio
specifico che incorpora un collettore del bunker che consente al serbatoio del camion di collegarsi
direttamente con il sistema del gas combustibile. Va osservato che a causa della limitazione delle
dimensioni del serbatoio del camion, tale sistema puo essere applicabile solo alle operazioni di traghetti
all'interno di brevi distanze costiere o vie navigabili in cui siimpiegano tempi di percorrenza brevi e quantita
limitate di carburante.
Poiché la pressione operativa del sistema di gas combustibile richiesto (nave ricevente), sara superiore alla
pressione del serbatoio del camion, deve essere fornito un ulteriore sistema di pressurizzazione per
supportare il sistema cold box.
L'installazione a bordo di container GNL standard richiede I'installazione di una specifica struttura di
ricezione sicura in un’area accessibile dalla gru a bordo del ponte della nave ricevente. Per tutti questi
sistemi € necessario eseguire la valutazione del rischio per identificare lo schema di sicurezza aggiuntiva, la
progettazione del sistema, le raccomandazioni di fabbricazione/collaudo, I'installazione e I’ operabilita per
soddisfare i requisiti di classificazione. Inoltre, la valutazione del rischio deve soddisfare i limiti normativi
portuali e locali per quanto riguarda il sollevamento di carichi di idrocarburi in ormeggio/sopra i ponti e
sopra i ponti delle navi e deve includere come minimo uno studio relativo agli oggetti in caduta.
Figura 25. Le operazioni di bunkeraggio del GNL da camion a nave (TTS)

OPERAZIONI DA GASDOTTO A NAVE (PTS)
OPERAZIONI DI BUNKERAGGIO DEI MOLI
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OPERAZIONI DA GASDOTTO A NAVE (PTS)

La maggior parte degli impianti di bunkeraggio del GNL dei moli, convertiti o di nuova costruzione, sono
progettati per offrire il supporto alle operazioni di bunkeraggio da nave a nave (STS) caricando GNL su
bettoline e fornendo un bunkeraggio da gasdotto a nave (PTS). Sono dotati di un impianto di caricamento
che consente di caricare merci su vari tipi di navi, compresi piccoli vettori di GNL.
Attivita fornite dall'impianto di bunkeraggio del GNL da pontile

In generale, un impianto PTS di bunkeraggio del GNL da pontile deve essere in grado di affrontare le
seguenti operazioni:

1) fornireil carico di GNL alle bettoline di GNL (LBB);

2) fornire il carico di GNL alle navi cisterna di GNL (LBV);

3) fornire il bunkeraggio del GNL da gasdotto a nave (PTS).

Considerazioni sul sistema PTS

Deve essere possibile monitorare le operazioni di bunkeraggio da una postazione sicura dove siano
disponibili informazioni sulle pressioni del serbatoio del carburante, gli indicatori di temperatura e gli
indicatori di livello. L'allarme di troppo pieno, lo spegnimento automatico e gli altri allarmi di emergenza e
le funzioni di spegnimento devono essere indicati in questa postazione. Il sistema di bunkeraggio deve
essere progettato, disposto e messo in funzione in modo da evitare lo sfiato incontrollato di gas
nell’atmosfera durante le normali procedure di trasferimento come: avvio, riempimento e rabbocco dei
serbatoi di bunkeraggio. Per la selezione di un appropriato sistema di bunkeraggio STP, i progetti
dovrebbero considerare i seguenti problemi critici:

1) compatibilita delle dimensioni dei giunti dei bracci di bunkeraggio e del sistema di rilascio di
emergenza con i collettori di ricezione di bordo della LBB/LBV e le navi di servizio d’alto mare
riceventi;

2) posizionamento del sistema di bunkeraggio in un’area in cui il sistema puo allinearsi e connettersi
con i collettori di ricezione per una gamma di navi e altezze delle stazioni di bunkeraggio riceventi
senza superare la sicurezza operativa dell’involucro;

3) capacita del sistema di caricare efficacemente per garantire operazioni di preraffreddamento
efficienti in sistemi di tubazioni di piccole e medie dimensioni e a tassi di carico piu elevati per
soddisfare i requisiti di turn-around brevi per i bunkeraggi imposti dai proprietari.

Procedure operative PTS

Le operazioni PTS di bunkeraggio del GNL richiedono un maggiore supporto agli equipaggi delle navi in
visita, poiché il personale non & solo richiesto per le operazioni di trasferimento del combustibile, ma anche
per mantenere una sicurezza di navigazione o attracco e per gestire altre attivita relative al carico durante
I'operazione. Nel caso in cui il bunkeraggio debba essere effettuato in un molo portuale, & auspicabile
consultare 'autorita portuale rispettando le direttive previste. Un piano operativo deve descrivere in
dettaglio la fase di approccio di localizzazione specifica per la ricezione di navi e LBB/LBV, per le operazioni
relative all’attracco e alla connessione sicura, nonché le operazioni per la disconnessione, il disormeggio e
la partenza in sicurezza. In linea con la Guida alle operazioni di bunkeraggio secondo ISO 20519 e le ultime
raccomandazioni EMSA, le operazioni devono essere sotto il controllo consultivo di un individuo, la persona
responsabile (PIC). Il PIC sara responsabile della preparazione del pre-bunkeraggio e deve essere presente
durante l'intera operazione di bunkeraggio del GNL. Va notato che la sicurezza generale della nave e del
suo equipaggio rimane esclusiva responsabilita del comandante della nave.

Responsabilita del PIC
- Garantire che le procedure operative specifiche dell’azienda siano seguite e che |'operazione sia
condotta in conformita con tutti i requisiti dell’autorita portuale applicabili.
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OPERAZIONI DA GASDOTTO A NAVE (PTS)

- Garantire il completamento della certificazione di ispezione/lista di controllo PTS e qualsiasi altra
documentazione richiesta dall’autorita portuale.

- Condurre un incontro di sicurezza pre-operazione con gli ufficiali responsabili della nave ricevente.

- Essere responsabile dell’attivazione delle procedure di emergenza relative al funzionamento del
sistema di bunkeraggio.

Controlli e documentazioni
Gli elenchi di controllo delle operazioni di bunkeraggio e i requisiti di documentazione associati tra
I'impianto PTS di bunkeraggio e la nave ricevente devono essere sviluppati e riepilogati come segue:
- completamento della lista di controllo per la sicurezza della nave ricevente/del terminal (linee guida
SIGTTO, OCIMF);
- procedure di emergenza e accordi di emergenza;
- protocolli e responsabilita di comunicazione;
- velocita di trasferimento del carico concordate e massima pressione del collettore;
- procedure per l'inizio e il completamento del trasferimento di GNL;
- procedure di raffreddamento;
- trasferimento di custodia e quantita;
- bunkeraggio e stoccaggio;
- zavorramento e gestione delle correnti;
- condizioni meteorologiche per la durata dell’operazione.
Figura 26. Operazioni da gasdotto a nave (PTS)
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T.1.5.2 | PROMOZIONE DI UNA POLITICA ENERGETICA PER IL GNL NEL VAR E
COLLEGAMENTO DEL CLUSTER GNL CON LE ATTIVITA PORTUALI ED ALTRI
PROGETTI D'AVVENIRE RIGUARDANTI LA TRANSIZIONE ENERGETICA DEI PORTI —
SINTESI

Il Report € un case study sulla rada di Tolone con riferimento alle strategie di riduzione delle emissioni
marittime e sulle proposte che, direttamente o indirettamente, incentivano I'utilizzo del GNL in porto.

Nella prima parte del Report viene analizzato il contesto attuale con riferimento agli sforzi che gli industriali
francesi stanno facendo per convertirsi al GNL. Le riserve di gas sono sufficienti per i prossimi 20 o 30 anni,
periodo che corrisponde alla vita media di una nave.

La seconda parte descrive le azioni che il “Piano di Azioni per la Riduzione delle Emissioni Marittime” (PAREM)
propone per incentivare lo sviluppo del GNL:

- Qualificazione e quantificazione delle emissioni generate dall'attivita marittima e portuale.

- Miglioramento dell’accessibilita e fluidita all’'interno del porto (aumento da 2 a 3 del numero di corsie
di accesso nella rotatoria del porto; realizzazione di un parcheggio ombreggiato dotato impianti di
areazione per incoraggiare i conducenti a spegnere i motori dei loro veicoli in attesa dell'imbarco).

- Uso del GNL come carburante marittimo. Fra le altre iniziative I'amministrazione ha previsto una
riduzione del 10% delle tasse portuali, per le navi che riducono le emissioni inquinanti nel porto.

- Produzione di biogas a partire dai fanghi di due impianti di trattamento di Reyran a Fréjus (economia
circolare). Anche se non si tratta di GNL, cio rende possibile la democratizzazione e I'uso del gas
“verde” come combustibile sul territorio e costituisce quindi un mattone della rete del gas nel Var,
complementare al settore del GNL nell'area di cooperazione.

- Collegamento elettrico delle navi in porto. L'obiettivo & fornire I'elettricita necessaria alle navi in
sosta per consentire loro di spegnere il motore in banchina e quindi eliminare le emissioni di
inquinanti nelle citta-porto. Ogni sito ospita attivita specifiche e avra coperto il proprio fabbisogno
energetico. Il mix di energia allo studio & costituito come segue: elettricita dalla rete ENEDIS +
batterie + generatore alimentato a GNL o cella a combustibile H2, con controllo Smartgrid.

- Riabilitazione della ferrovia sino al porto, che consente il trasporto di merci (rinfuse, container, veicoli
leggeri) e rappresenta un collegamento essenziale per trasportare i container di GNL. L'utilizzo di un
treno mediamente consente di evitare il movimento di 40 veicoli pesanti su strada.

- Misurazione e riduzione dell’impatto acustico in porto (la sostituzione del motore delle navi con un
motore GNL riduce le vibrazioni generate dalla combustione del carburante e porta ad un
miglioramento del comfort e dell'isolamento acustico).

Dal Report emerge come I'utilizzo di terminali GNL in porto e vantaggioso per lo sviluppo di una pit generale
strategia GNL poiché il porto puo essere rifornito da camion, per riempire il primo traghetto alimentato a
GNL. Quando la domanda di GNL crescera si potra utilizzare la soluzione del container trasportato via treno.
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Grazie a quattro progetti europei legati al GNL di cui la CCIV ¢ partner, il porto di Tolone sta attualmente
conducendo studi tecnici e normativi per essere in grado di ospitare una nave a propulsione a GNL che si
ferma nella rada e in secondo momento, di sviluppare l'infrastruttura di approvvigionamento e svolgere
operazioni di bunkeraggio. Questo lavoro viene svolto in stretta collaborazione con la societa Elengy, gestore
del terminale GNL di Fos sur Mer e con I'AFG (Associazione francese del gas) e in particolare la sua piattaforma
GNL marittima e fluviale, che supporta il Porto.

PROGETTI SPECIFICI PER LA RADA DI TOLONE FORTEMENTE COLLEGATI AL CLUSTER DI GNL

PAREM (Piano d'azioni per la riduzione delle emissioni marittime)

Comprende una serie di misure attuate dal porto di Tolone per migliorare la qualita dell'aria nell'area
portuale. Il suo scopo e quello di riunire tutti gli attori economici del porto nella stessa dinamica di
transizione ad alta efficienza energetica. Costituisce una importante leva per la promozione locale del GNL.
Cluster di GNL

Consente al porto di Tolone e all'area di cooperazione di definire la migliore strategia tenendo conto dei
vincoli di ciascun porto. La promozione del GNL e la transizione energetica del settore marittimo nel suo
insieme sono realizzate attraverso azioni di informazione ed eventi di diffusione dei risultati capitalizzati
attraverso i vari studi condotti da ciascuno dei partner. La formazione del cluster consente una correlazione
dei risultati e una sinergia, che ovviamente costituisce un'ottima leva di promozione a livello dell'area di
cooperazione.

Produzione di biogas nel territorio del Var

Non permette di rifornire direttamente il territorio con il GNL perché si tratta essenzialmente di metano,
ma promuove fortemente l'implementazione del settore del gas e democratizza quindi I'uso del gas come
combustibile. Questi progetti rappresentano quindi leve per la promozione del GNL perché costituiscono
da un lato una possibile fonte di approvvigionamento, dall’altro un mezzo per trattare i rifiuti secondo il
principio dell'economia circolare.

Progetto relativo all’utilizzo dell’idrogeno

Non e, propriamente, una leva per promuovere il GNL, ma consente di lavorare nella stessa direzione
adattando le normative portuali e marittime all'uso di nuovi combustibili e promuovendo la transizione
energetica. La CCl du Var lavora su un mix energetico e svolge azioni di informazione e promozione in questa
direzione. Gli eventi sull’H2 sono quindi molto utili nel promuovere il GNL come combustibile e viceversa.
Collegamento delle navi alla banchina

E un uso diretto del GNL se il gruppo elettrogeno scelto dal porto di Tolone é alimentato a GNL. Questa
applicazione & una leva per la promozione del GNL locale ma anche per I'area di cooperazione perché
rappresenta una soluzione per migliorare la qualita dell'aria nelle citta portuali come Tolone.

Lavori di risanamento della ferrovia del Brégaillon

Rappresenta una leva per la promozione locale e per |'area di cooperazione, poiché partecipa pienamente
all'attuazione della strategia di transizione energetica del porto, in primo luogo limitando il traffico stradale
e consentendo al porto di fare rifornimento di GNL da Fos sur Mer.

Progetto TRIPLO

E una leva per promuovere il GNL nell'area di cooperazione perché i motori a GNL sono piu silenziosi, in
quanto consentono di ridurre le vibrazioni generate dalla combustione del carburante. Questo progetto &
quindi un ulteriore mezzo per promuovere la transizione energetica tramite il GNL.

Figura 27. Progetti specifici per la Rada di Tolone fortemente collegati al cluster di GNL
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CONCLUSIONI

| report analizzati, contengono i tasselli fondamentali e imprescindibili nell’ambito della promozione del GNL
nelle operazioni portuali e marittime dell’area di cooperazione Italia-Francia.

| documenti trattano fasi e aspetti differenti, ma egualmente importanti, del processo di adozione del GNL in
ambito portuale, a partire dallo studio delle metodologie piu consone per informare e coinvolgere i gruppi
portatori di interesse, fino alla definizione delle normative di riferimento e le tecniche da attuare per I'utilizzo
in porto.

Gli elementi di comunalita da adottare per le iniziative integrate in tema di adozione del GNL vengono
sintetizzate nel quadro sinottico in Appendice.

Del primo report analizzato (T.1.1.1) & possibile estrarre la parte relativa all'impatto socio-economico e
comunicativo di un’iniziativa di adozione del GNL. Viene definita una metodologia e i relativi strumenti che
deve essere intesa come flessibile in funzione della tipologia dell’opera da realizzare. Viene dato risalto
all’aspetto delle campagne comunicative, che talvolta purtroppo viene lasciato in secondo piano.

Gli elementi da poter utilizzare per I'area di cooperazione nell’ambito del secondo documento (T.1.2.1) sono
le modalita tecniche di efficientamento e coordinamento in tema GNL nel trasporto ferroviario in aree
portuali. Si possono comprendere gli impatti delle varie soluzioni tecniche di reffitting dei locomotori, al fine
di attuare un’azione coordinata di conversione al GNL.

Il rapporto T.1.3.1 fornisce una metodologia di analisi per la conversione a GNL o a GNL + elettrico dei mezzi
presenti nelle strutture portuali, imbarcazioni e pescherecci.

Anche il documento T.1.3.2 fornisce all’area di cooperazione una metodologia: € uno strumento utile per le
analisi di impatto sulla qualita dell’aria, dell’acqua e delle ripercussioni su flora e fauna in un porto. I risultati
del case study sono interessanti poiché basati su un ambiente “puro” (basato solo su trasporto passeggeri
stagionale e quasi in totale assenza di trasporto merci).

Il quinto studio analizzato (T.1.4.1) & importante per i policy maker di qualsiasi ambito territoriale dell’area
di cooperazione (e non solo) al fine di poter comprendere cosa puo accadere (o meno) in caso di adozione (o
meno) di politiche e normative minime, avanzate o integrate. Implementando a tali simulazioni gli strumenti
e le metodologie derivanti dagli altri documenti analizzati si potrebbero rendere numericamente pit puntuali
le analisi di scenario prospettate.

Il documento T.1.5.1 permette di comprendere tecnicamente e operativamente come efficientare tramite
I'utilizzo del GNL le operazioni di bunkeraggio nei porti.

L'ultimo report sintetizzato (T.1.5.2) analizza il case study della rada di Tolone, la quale realizza diversi piani
e iniziative che mirano direttamente e indirettamente all’adozione e sviluppo del GNL per le attivita del porto
e incentivano I'adozione per le navi di combustione a GNL. Fra I'altro si tratta di un porto con una peculiarita
burocratica ulteriore da affrontare: la sicurezza (€ anche un porto militare).
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APPENDICE 1. QUADRO SINOTTICO DEI FATTORI COMUNI ALL’AREA DI
COOPERAZIONE E DEI FATTORI TERRITORIALI SPECIFICI PER L’ADOZIONE GNL

. Elementi di comunalita da adottare per le iniziative
Prodotto Titolo Contenuti 3 ) . p
integrate in tema di del GNL
Affinché venga raggiunto un sufficiente livello di
accettabilita sociale in merito alla realizzazione di
un'infrastruttura GNL e necessario definire e sviluppare
Il documento descrive brevemente il concetto di “accettabilita sociale” da parte delle|adeguatamente il coinvolgimento delle parti interessate e!
Report e analisi diagnostica|comunita locali e dell’opinione pubblica in merito all’insediamento di nuove|in generale di tutti gli stakeholder, utilizzando gli
sugli operatori dei sistemi,|infrastrutture energetiche. Presenta poi una serie di studi dai quali emerge che il|strumenti e la metodologia definite in dettaglio nel
1)|r111 sull’accettazione sociale e|processo di consultazione degli stakeholder ha rappresentato un elemento chiave|documento.

" |le interazioni con il quadro|per la realizzazione delle opere, poiché sono stati messi in luce i potenziali impatti|Le tecniche descritte possono essere utilizzate nell’ambito
nazionale italiano e i|ambientali e sociali sugli ambienti biofisici e umani; sono state anche definite le[della valutazione dell’accettabilita sociale della
programmi TEN-T per il GNL [misure per mitigare gli impatti negativi fino al relativo livello di accettabilita|realizzazione di un’infrastruttura GNL, ma ognuna di esse

previsto dalla normativa di riferimento. ha un livello di efficacia differente, in funzione della
tipologia dell’opera da realizzare.
Emerge nel documento anche |'importanza delle modalita
di attuazione delle campagne comunicative.
. P o . Il documento consente di analizzare le best-pratice e le
Il documento analizza le applicazioni dell’alimentazione a GNL nel campo o ) )
- . - . . e tecnologie in un settore diverso, ma affine (settore del
ferroviario, ambito nel quale, laddove non si disponga di locomotive elettrificate, la L
" . N R . . X trasporto ferroviario) a quello del trasporto portuale
soluzione di gran lunga piu adottata & quella della motorizzazione diesel. Il report it
) . _|marittmo-
_— analizza le pil significative applicazioni gia esistenti sul mercato e passa in , X
Rapporto sull'impiego del Lo R X . Conoscendo lo stato dell'arte delle manovre ferroviare
rassegna le principali norme di riferimento, sottolineando come non esista una W ) A o ) A )
GNL per le manovre X o X . . " all'interno dei porti nel territorio di cooperazione (in
2)(T121 o ) .. _|normativa specifica relativa all’equipaggiamento di un locomotore con motore A i o A .
ferroviarie in ambito| . L, . . R dettaglio Genova, Livorno, Cagliari, Tolone e Corsica) &
alimentato a GNL poiché non esiste ancora una consuetudine consolidata nello 2 . K .
portuale . . . . . B possibile adottarre poitiche di efficientamento e
sviluppo di questa soluzione. Il documento esamina, inoltre, lo stato dell’arte delle N ) ) i A )
- ) . . o . . . |coordinamento in tema di adozione del GNLin ambito del
manovre ferroviarie all’interno dei porti del territorio di cooperazione. Infine o X
- . . . . R . S . |trasporto ferroviario nelle aree portuali, partendo dalle
vengono definite le differenti soluzioni tecniche di refitting dei locomotori alimentati| . X L R A " K X
- . . . differenti soluzioni techice di refitting dei locomotori
a GNL, anche attraverso I’utilizzo di casi-studio.
adottate.
. . - . e . _|La metodologia puo essere replicata in tutte le strutture
Rapporto e analisi|ll documento descrive le soluzioni tecniche adottabili per la conversione a GNL dei ) Ag p X P X )
X . . . o . . . portuali. Si tratta di uno strumento di prevenzione,
diagnostica per la[mezzi presenti nelle strutture portuali, imbarcazioni e pescherecci. In particolare la o A - o o
. " . . - L . - . o verifica dei feedback e riallinamento degli interventi di
3) | T.1.3.1 [conversione GNL dei mezzi|metodologia utilizzata & il case study: viene utilizzato il porto di Livorno per . o X A
. N R . . N X R o . tutte le politiche di ricnoversione a GNL e a GNL elettrico
esistenti (strutture protuali,|analizzare in dettaglio le problematiche e valutare le ipotesi di riconversione a GNLe
imbarcazioni, pescherecci) |a GNL+elettrico.
Lo studio presenta le rilevazioni sull’impatto ambientale causato dalle attivita[La metodologia pud essere replicata in tutte le strutture
portuali connesse al trasporto marittimo: le rilevazioni empiriche verificano la|portuali. Si tratta diventa uno strumento importante per le:
qualita dell’aria delle acque costiere e le ripercussioni su flora e fauna marina. analisi di impatto ambientale e il monitoraggio nel tempo.
. " Il Case study fa riferimento ai porti di Portoferraio e Cavo (Isola d’Elba) le cui|l risultati sono un background importante per
Sttudio dell'impatto delle| ™~ _y_ P . . ( ). " " "g P : P
attivita marittime e portuali attivita marittime sono legate quasi esclusivamente al trasporto passeggeri. | due|comprendere |'impatto "puro" del trasporto marittmo,
4)[1.13.2 sulla fauna e sulla flora porti sono caratterizzati da una quasi totale assenza di attivita industriali portuali e[rispetto ad altri porti dove il traffico merci e
dell'lsola D'Elba da una ridotta popolazione (esclusi i mesi estivi). Tutti questi fattori contribuiscono|l'affollamento generale & ben piu elevato e meno
a limitare l'influenza sull’impatto ambientale marino al solo trasporto marittimo. E|stagionale
quindi possibile valutare in modo piu tangibile gli effetti prodotti dagli oli
combustibili densi utilizzati nel trasporto marittimo sulla flora e sulla fauna
marina.
Detta importanti linee guida per i policy maker europei,
1 GNL negli  scenari|lo Studio presenta un’analisi sull’adozione del GNL nei sistemi insulari dell’area di|nazionali e delle tre aree locali oggetto di studio.
5)| 1141 energetici di Sadegna,|cooperazione di Sardegna, Corsica e arcipelago Toscana. Dopo aver descritto il|Applicando gli strumenti degli altri documenti trattati si

T [corsica e Arcipelago|contesto politico europeo, nazionale, regionale e locale espone analisi e scenari,|potrebbe avere un quadro pili puntuale e numericamente

toscano indicandone punti di forza, debolezza, rischi e opportunita. dettagliato degli impatti provocati dai vari scenari
ipotizzati
Il report descrive le interazioni tra i programmi GNL della zona di cooperazione eil|Si possono utilizzare le metodologie tecniche per
Report e analisi dellelquadro nazionale francese, con particolare riferimento al quadro giuridico e|l'efficientamento energetico a GNL per le operazioni di
interazioni tra i programmi|normativo relativo alla costruzione di un’industria del GNL nei porti commerciali. bunckeraggio nei porti
6)| T.1.5.1 |GNL della zona di[Fornisce, inoltre, un’analisi del cold ironing e dei sistemi ibridi con GNL che possono
cooperazione e il quadro|essere utilizzati in ambito portuale, una descrizione delle operazioni di bunkeraggio
nazionale e francese del GNLda camion a nave (TTS) e delle procedure di rifornimento di una nave GNLda
una stazione GNL su banchina/su una chiatta galleggiante.
" " - La maggior parte delle iniziative promosse, in un contesto,
Promozione di una politica X L ) R !
. . logico e ben definito possono essere riproposte agli altri
energetica per il GNL nel Var i dei Paesi di X
o P . . - orti dei Paesi di cooperazione.
e collegamento del cluster|ll report descrive i piani e le iniziative che mirano direttamente e indirettamente p P
7)| T.1.5.2 [GNL con le attivita portuali|all’adozione e sviluppo del GNL per le attivita del porto e incentivano I'adozione per
ed altri progetti d'avvenire|le navi di combustione a GNL.
riguardanti la transizione
energetica dei porti

Figura 28. Quadro sinottico di sintesi
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