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Il presente report è stato realizzato in collaborazione con i partner del progetto SIGNAL -  

Strategie transfrontaliere per la valorizzazione del Gas Naturale Liquido (GNL) secondo la 

ripartizione dei task previsti a formulario. 

I partner coinvolti sono: 

¶ Regione Autonoma della Sardegna Assessorato dell'Industria, Settore Energia ed 

Economia Verde, Italia (P1, capofila di progetto). 

¶ Centralabs, Italia (P2). 

¶ Office des Transports de la Corse, Francia (P3). 

¶ Autorità di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale, Italia (P4). 

¶ Chambre de Commerce et d'Industrie Territoriale du Var, Francia (P5). 

¶ Università degli studi di Genova, Italia (P6). 

¶ Regione Liguria, Italia (P7). 

 

 

Per ulteriori approfondimenti e lôanalisi delle singole fonti, si rimanda ai singoli task elaborati 

dai partner secondo il formulario previsto per il progetto. 
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Introduzione 

Le presenti Linee Guida sono state redatte nellôambito della stesura del Piano 

Transfrontaliero per la valorizzazione del Gas Naturale Liquido redatto dai partner del 

progetto SIGNAL.  

Attraverso le Linee Guida si intende descrivere un completo processo di analisi finalizzato 

alla redazione di un qualsiasi piano nazionale o tranfrontaliero per lôattuazione di politiche 

energetiche per quei territori che intendono trasformare lôopportunità offerta dal GNL in 

valore aggiunto, con lôobiettivo ultimo di ridurre le emissioni inquinanti prodotte dal settore 

dei trasporti.  

Le Linee Guida sono strutturate in 8 sezioni: 

1. il Quadro normativo di riferimento, comprendente le normative e convenzioni 

internazionali; 

2. le strategie e le politiche europee finalizzate alla riduzione dellôinquinamento e in 

particolare alla riduzione del tenore di zolfo nei carburanti; 

3. le buone pratiche da attuare per la riduzione del contenuto di zolfo nei combustibili 

4. descrizione dei carburanti tradizionali e alternativi; 

5. focus sul Gas Naturale Liquido, proprietà ed utilizzi; 

6. analisi della domanda di combustibile e dei mercati del GNL; 

7. descrizione delle caratteristiche infrastrutturali degli impianti per il trasporto e lo 

stoccaggio del GNL; 

8. descrizione dei contenuti per la redazione dei seguenti piani:  

- Piano per lôapprovvigionamento del GNL via Mare; 

- Piano per la localizzazione dei siti di stoccaggio del GNL; 

- Piano per la distribuzione del GNL via terra e via mare. 

Il contenuto delle presenti linee guida è stato redatto con il contributo di tutti i partner del 

progetto SIGNAL ai cui elaborati si rimanda per gli specifici approfondimenti. 
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Il Progetto SIGNAL1 

Il progetto SIGNAL, che beneficia di un finanziamento FESR pari a ú 1.613.654,63, è parte 

integrante di un Cluster di 4 progetti GNL (tutti cofinanziati dal programma INTERREG Italia-

Francia Marittimo) focalizzato sul miglioramento della sostenibilità delle attività portuali e 

finalizzato alla realizzazione di uno spazio marittimo interregionale comune del 

Mediterraneo Settentrionale, che si imponga come riferimento per la navigazione pulita nel 

futuro. 

I progetti del Cluster sono i seguenti: 

¶ GNL FACILE; 

¶ PROMO-GNL 

¶ TDI RETE-GNL 

¶ SIGNAL 

I principali obiettivi dei progetti appartenenti al Cluster, unitamente alle loro possibili 

sovrapposizioni con il progetto SIGNAL, sono riassunti di seguito. 

¶ GNL FACILE - GNL Fonte Accessibile Integrata per la Logistica Efficiente: il 

progetto ha come obiettivo la riduzione dellôutilizzo dei combustibili pi½ inquinanti e 

della dipendenza del petrolio nei porti commerciali. Come indicato nella Direttiva 

2014/94/EU (Direttiva DAFI), ogni porto marittimo deve avere un punto di rifornimento 

di GNL, a mare o a terra, fisso o mobile. Il progetto GNL-Facile intende assistere i 

porti dellôarea di cooperazione nello svolgimento delle seguenti attivit¨:  

- definizione delle priorità e verifica delle soluzioni di piccola scala per il 

rifornimento di GNL;  

- creazione di due infrastrutture mobili dedicate al rifornimento di GNL dei mezzi 

marittimi o terrestri nei porti;  

 

1 Il progetto SIGNAL, della durata di 30 mesi, è finanziato a valere sul II Avviso Interreg Marittimo ITA-FRA 
1420 nellôAsse prioritario 3 - Miglioramento della connessione dei territori e della sostenibilità delle attività 
portuali e allôinterno dellôobiettivo specifico 7C2 - Migliorare la sostenibilità delle attività portuali commerciali 
contribuendo alla riduzione delle emissioni di carbonio. 
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- realizzazione di 8 azioni pilota nei porti di progetto (Livorno, Genova, 

Piombino, Bastia, Cagliari, Savona, La Spezia e Tolone) con le stazioni mobili 

di rifornimento al fine di testare lôimmediata applicabilit¨ del rifornimento GNL;  

- dimostrazione agli operatori non solo portuali, del funzionamento delle 

tecnologie nel campo dei combustibili alternativi.  

¶ PROMO-GNL ï Studio e azioni congiunte per la promozione dellôuso del GNL 

nei porti commerciali: il progetto PROMO-GNL raccoglie la sfida di promuovere ed 

accelerare l'adozione del GNL nelle operazioni portuali e marittime. L'obiettivo è 

quello di realizzare una cornice coordinata di studi di fattibilità congiunti che 

favoriscano scelte per la promozione degli impieghi ottimali del GNL come 

combustibile meno inquinante nei porti di commercio della zona di cooperazione. Il 

partenariato è rappresentativo degli attori chiave pubblici della zona di cooperazione 

con l'appoggio della ricerca universitaria ed industriale. Inoltre, il progetto si coordina 

con tutti gli altri progetti GNL della stessa componente Italia-Francia Marittimo. Gli 

studi di fattibilità previsti si focalizzano sugli elementi in comune e sulle specificità 

territoriali. Le azioni di promozione rivolte agli attori chiave si basano su un quadro 

congiunto di opzioni ottimali.  

¶ TDI RETE-GNL - Tecnologie e Dimensionamento di Impianti per la RETE di 

distribuzione primaria di GNL nei porti dellôarea transfrontaliera: il progetto si pone 

l'obiettivo di individuare soluzioni tecnologico-produttive per la distribuzione e il 

bunkering di GNL nei porti dellôarea transfrontaliera basate su standard e procedure 

operative condivise. Il progetto identifica la possibile localizzazione degli impianti e 

dei depositi della rete di distribuzione primaria, verificandone le potenziali esternalità 

e la sostenibilità economico-finanziaria. La recente diffusione del gas naturale 

liquefatto (GNL) nei porti richiede, infatti, lôimplementazione di un sistema 

infrastrutturale che privilegi logiche di corridoio e la costituzione di una rete di 

distribuzione affidabile, sicura e integrata. La realizzazione di tale infrastruttura 

implica decisioni strategiche circa la localizzazione degli impianti per il bunkering, lo 

stoccaggio e lôapprovvigionamento del GNL in relazione al loro dimensionamento 

secondo logiche sistemiche.  

¶  SIGNAL - Strategie transfrontaliere per la valorizzazione del Gas Naturale 

Liquido (GNL) - La strategicità del progetto discende dalla sua valenza 

interregionale, dal posizionamento dello spazio transfrontaliero IT-FR marittimo nel 

Nord Mediterraneo e dalle ricadute connesse allo sviluppo di competenze integrate 

per lo sviluppo di un sistema infrastrutturale comune. Lôapproccio transfrontaliero ¯ 

imposto dalla densità di servizi marittimi con origine/destinazione nellôarea di progetto 

e dalla necessità di disporre di impianti con caratteristiche tecnologiche omogenee. 
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Gli output del progetto consistono nella predisposizione di report per la definizione e 

la diffusione di standard tecnologici e procedure comuni per il bunkering di GNL e di 

un piano dôazione integrato a beneficio dei porti. Mentre i porti dellôArea di Programma 

relativa al progetto TDI RETE-GNL risultano essere appartenenti sostanzialmente a 

reti core, quelli ricompresi nel progetto SIGNAL appartengono sia a reti core che 

comprehensive e, inoltre, riscontrano consistenti differenze dal punto di vista delle 

aree merceologiche, distinguendo i terminal cargo multipurpose, general cargo 

container, terminal rinfuse solide, terminal rinfuse liquide, cantieristica, terminal 

passeggeri, marine e ñaltroò. Allôinterno di questôultima categoria rientrano attivit¨ 

disomogenee sotto il profilo della natura/consumi energetici, ad esempio attività di 

logistica, magazzinaggio, ecc.  

 

Partner del Progetto SIGNAL 

SIGNAL coinvolge un partenariato coerente con le esigenze di progetto e con la strategia 

dôintervento e offre una copertura geografica completa dei territori dell'Area di 

Cooperazione. 

I partner coinvolti sono: 

¶ Regione Autonoma della Sardegna Assessorato dell'Industria, Settore Energia ed 

Economia Verde, Italia (P1, capofila di progetto). 

¶ Centralabs, Italia (P2). 

¶ Office des Transports de la Corse, Francia (P3). 

¶ Autorità di Sistema Portuale del Mar Tirreno Settentrionale, Italia (P4). 

¶ Chambre de Commerce et d'Industrie Territoriale du Var, Francia (P5). 

¶ Università degli studi di Genova, Italia (P6). 

¶ Regione Liguria, Italia (P7). 
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Obiettivi del progetto SIGNAL 

Il progetto INTERREG Italia-Francia Marittimo ñStrategie transfrontaliere per la 

valorizzazione del Gas NAturale Liquidoò (acronimo SIGNAL) è finalizzato a definire un 

sistema integrato di distribuzione del GNL nei cinque territori partner coinvolti (Liguria, 

Toscana, Sardegna, Corsica e Regione PACA2), attualmente accomunati da 

unôinadeguatezza in relazione alla disponibilità di risorse di GNL nei porti e nei siti di 

stoccaggio e desiderosi di trasformare lôopportunit¨ offerta dal GNL in valore aggiunto, con 

lôobiettivo ultimo di ridurre le emissioni inquinanti prodotte dal settore dei trasporti nellôambito 

territoriale considerato dal progetto.  

Attraverso le politiche di valorizzazione e maggior utilizzo del GNL nelle aree marittimo-

portuali, il progetto si pone lôobiettivo di contribuire alla riduzione delle emissioni di CO2 e 

quindi al miglioramento della sostenibilità delle attività portuali e commerciali. 

In sintesi, il progetto promuove: 

a) lo sviluppo di modelli transfrontalieri per lôottimizzazione della rete marittima; 

b) la realizzazione di piani per la localizzazione delle aree di stoccaggio e di 

distribuzione del Gas Naturale Liquido (GNL) allôinterno dei porti; 

c) lôadozione di strategie transfrontaliere per lôutilizzo e la valorizzazione del GNL 

allôinterno dei porti di Liguria, Sardegna, Toscana, Corsica e PACA. 

Lôimpiego del Gas Naturale Liquido, finalizzato al miglioramento della sostenibilità delle 

attività portuali e alla riduzione delle emissioni di CO2, da una parte richiede la realizzazione 

di un sistema di infrastrutture che si basi su una rete affidabile e sicura, dallôaltra comporta 

lôadozione di decisioni strategiche sulla localizzazione dei siti di stoccaggio e di fornitura del 

GNL. 

Attraverso le tre Componenti Attuative (T), il progetto SIGNAL: 

1. definisce un Piano Integrato per la gestione dellôapprovvigionamento del GNL via 

mare, a partire dallôanalisi della normativa e delle attuali domanda e offerta di GNL 

(T1 ñPiano della rete di approvvigionamentoò); 

2. definisce un Piano di Localizzazione dei siti di stoccaggio del GNL nei porti 

commerciali dellôarea di cooperazione, a partire dallôanalisi delle buone prassi 

 

2 La regione Provenza-Alpi-Costa Azzurra (PACA) è una delle 18 regioni amministrative della Francia, 
nellôestremo sud-est continentale, il cui capoluogo è Marsiglia. Conta una popolazione di circa 5 milioni di 
persone ed è la terza più importante in Francia a livello economico 
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esistenti e dallôanalisi dei contesti territoriali (T2 ñPiano di localizzazione dei siti di 

stoccaggio del GNL nei porti commercialiò); 

3. definisce un Piano di Gestione della distribuzione del GNL tra Liguria, Sardegna, 

Toscana, Corsica e PACA, a partire dallôanalisi dei costi e dei benefici dellôassetto di 

rete previsto. 
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1 La normativa e le convenzioni internazionali 

Per porre rimedio alla grave preoccupazione ambientale determinata dai sempre maggiori 

livelli di inquinamento prodotti dal settore dei trasporti marittimi su scala mondiale, sono 

state adottate nel tempo da parte degli organismi internazionali e delle autorità competenti 

una serie di misure e provvedimenti normativi volti alla riduzione delle emissioni di sostanze 

inquinanti3 che determinano impatti negativi sullôaria, sulla salute umana e sul clima. Gli 

innegabili impatti degli inquinanti atmosferici hanno innescato un processo di 

regolamentazione che, a partire dagli anni '70, è stato finalizzato in modo crescente per 

mitigare le suddette problematiche, determinando, allo stesso tempo, una progressiva 

sensibilizzazione dellôopinione pubblica circa il controllo e il monitoraggio dellôinquinamento 

atmosferico.  

1.1 International Maritime Organization (IMO), Comitati e Agenda 2030 

LôInternational Maritime Organization (IMO), lôagenzia delle Nazioni Unite istituita nel 1948 

a seguito della Convenzione internazionale marittima di Ginevra, promuove la cooperazione 

marittima tra i paesi membri e nasce dallôesigenza di regolare con standard internazionali il 

trasporto marittimo. LôIMO rappresenta pertanto lôente primario di riferimento in tema di 

sicurezza della navigazione e della protezione dellôambiente marino. 

LôOrganizzazione, che conta attualmente 172 Paesi membri, vigila sullôapplicazione e 

sullôaggiornamento dellôoriginaria Convenzione ed elabora nuovi atti internazionali 

(Convenzioni, Codici, Risoluzioni e Circolari) che riflettono lôevoluzione del trasporto 

marittimo, dellôindustria cantieristica, delle rotte e della tecnologia. 

I gruppi tematici in cui si suddivide la normativa originata in ambito IMO sono ñSicurezza in 

mareò, ñInquinamento marinoò, ñResponsabilit¨ e Risarcimentiò, ñAltri oggettiò e trattati dai 

seguenti comitati: Maritime Safety Committee (MSC), Marine Environment Protection 

Committee (MEPC), Legal Committee, Technical Co-operation Committee e Facilitation 

Committee. 

Il Comitato per la Sicurezza Marittima (MSC) e il Comitato per la Protezione dellôAmbiente 

Marino (MEPC) rappresentano il principale riferimento per le norme dei combustibili marini. 

Nel settembre del 2015, i 193 membri delle Nazioni Unite hanno adottato allôunanimit¨ 

lôAgenda 2030 per lo Sviluppo Sostenibile con i relativi 17 Sustainable Development Goals 

(SDGs), impegnandosi a mettere in campo risorse per combattere tutte le forme di povertà 

 

3 Le principali fonti di emissione nell'aria per il settore del trasporto marittimo sono: biossido di carbonio (CO2), 
ossidi di azoto (NOx), ossidi di zolfo (SOx), composti organici volatili (COV), particolato e sostanze lesive 
dell'ozono. 
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e di disuguaglianza, affrontando le sfide poste dal cambiamento climatico in una logica di 

inclusione sociale, riconoscendo ugualmente importanti le tre dimensioni, sociale, 

economica ed ambientale, dello sviluppo sostenibile.  

 

Figura 1 - Obiettivi di Sviluppo Sostenibile (SDG) dellôAgenda 2030 

LôIMO riveste un ruolo attivo nel perseguimento degli obiettivi dellôAgenda 2030: il trasporto 

marittimo è infatti una componente essenziale della crescita economica e rappresenta la 

modalità di trasporto maggiormente sostenibile dal punto di vista ambientale (minima 

impronta di carbonio per unità di carico trasportata).  

La sostenibilità del trasporto marittimo è una tematica trasversale che si interfaccia con la 

maggior parte degli SDG ed in particolare con il numero 14 ñLife below Water - 

Conservazione e utilizzo sostenibile degli oceani, dei mari e delle risorse marine per uno 

sviluppo sostenibileò e con il numero 13 ñClimate Action - Lotta contro il cambiamento 

climaticoò. 

Il contributo dellôIMO, in quanto soggetto responsabile per la definizione di misure globali 

volte alla sicurezza del trasporto marittimo internazionale e alla prevenzione 

dellôinquinamento atmosferico dalle navi, ¯ inoltre significativo nellôambito della lotta al 

cambiamento climatico. Infatti, le emissioni di gas serra derivanti dal settore della 
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navigazione rappresentano attualmente circa il 2,6% delle emissioni globali totali. Appare 

quindi evidente che, senza alcuna azione da parte dellôIMO per ridurre lôimpatto del carbonio 

nel settore della navigazione, questa quota potrebbe più che triplicare entro il 2050. 

Lôapproccio utilizzato a tale riguardo si basa sui cosiddetti ñlivelli di ambizioneò e il suo 

impatto potrebbe essere notevole in quanto si tratta del primo tentativo serio di ridurre le 

emissioni totali di gas serra causate dalla navigazione internazionale. La strategia è 

pienamente in linea con gli obiettivi di temperatura dellôAccordo di Parigi4 e stabilisce un 

obiettivo chiaro: riduzione di almeno il 50% entro il 2050 rispetto ai livelli del 2008. 

 

1.2 La Convenzione MARPOL 

La Convenzione MARPOL (MARitime POLlution 73-78) rappresenta il principale 

riferimento normativo a livello internazionale sul tema della prevenzione dellôinquinamento 

marino derivante sia dalla normale attività operativa delle navi che da eventi eccezionali 

quali il versamento in mare di idrocarburi. 

La Convenzione MARPOL, entrata in vigore il 2 ottobre 1983, è la combinazione di 2 trattati 

internazionali: 

¶ la Convenzione del 1973, che ha incorporato la precedente Convenzione 

Internazionale per la Prevenzione dell'Inquinamento delle Acque Marine da 

Idrocarburi (OILPOL), firmata a Londra il 12 maggio 1954; 

¶ il Protocollo del 1978, firmato durante la conferenza TSPP (Tanker Safety Pollution 

Prevention) organizzata in seguito ai disastri ambientali causati da petroliere negli 

anni ô75-ó78. 

Tutte le navi battenti bandiera dei paesi firmatari della Convenzione e costruite 

successivamente alla sua entrata in vigore sono soggette alle relative prescrizioni, a 

prescindere dal luogo in cui navigano, ed i singoli paese membri sono responsabili per le 

navi iscritte nei propri porti. 

La MARPOL è costituita da 20 articoli (disposizioni generali, definizioni, ispezioni, campo di 

applicazione) e da 6 Allegati tecnici (Tabella 1). Oltre alle norme per la prevenzione 

dallôinquinamento da sostanze di vario tipo, gli Allegati stabiliscono lôesistenza di zone 

 

4 Nellôambito dellôAccordo di Parigi, i trasporti dovranno svolgere un ruolo importante in questa transizione 
verso un nuovo mondo completamente decarbonizzato. Lôaccordo costituisce un piano dôazione per limitare il 
riscaldamento globale a meno di 2 °C e si impegna assiduamente affinché tale limite scenda alla soglia di 1,5 
°C. 
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speciali nelle quali, a causa delle loro caratteristiche (scarsa circolazione, mari chiusi, ecc.), 

si richiede lôapplicazione di metodi obbligatori per prevenirne lôinquinamento. 

Uno Stato che aderisce alla Convenzione MARPOL accetta le norme degli Allegati I e II 

mentre le norme di cui agli Allegati III, IV, V e VI hanno carattere volontario. 

 

Annex Titolo Anno 

I Norme per lôinquinamento da oli minerali 2.10.1982 

II 
Norme per la prevenzione dell'inquinamento da sostanze liquide 

nocive trasportate alla rinfusa 
6.04.1987 

III 
Norme per la prevenzione dell'inquinamento da sostanze 

dannose trasportate in colli 
1.07.1992 

IV 
Norme per la prevenzione dell'inquinamento da acque di scolo 

delle navi 
23.09.2003 

V 
Norme per la prevenzione dell'inquinamento da rifiuti solidi 

scaricati dalle navi; 
31.12.1988 

VI 
Norme per la prevenzione dell'inquinamento atmosferico da SOx 

e da NOx da scarico dei motori 
19.05.2005 

Tabella 1 - Allegati MARPOL 73/78 

In particolare, lôAllegato VI si occupa dellôinquinamento atmosferico prodotto dai motori delle 

navi. 

 

Si riporta di seguito una breve panoramica degli Allegati alla Convenzione MARPOL: 

¶ Allegato I - Norme per la prevenzione dellôinquinamento da idrocarburi (in vigore dal 

2 ottobre 1983). Regolamenta la prevenzione dellôinquinamento da prodotti petroliferi 

legato ad attività operative o eventi eccezionali; nel 1992 alcuni emendamenti 

allôAllegato I hanno stabilito che le nuove petroliere fossero costruite con doppio scafo 

e che quelle esistenti fossero soggette ad un piano di adeguamento, poi revisionato 

nel 2001 e nel 2003. 
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¶ Allegato II ï Norme per il controllo dellôinquinamento da sostanze liquide nocive alla 

rinfusa (in vigore dal 2 ottobre 1983). Fornisce i criteri, in termini di condizioni e 

concentrazioni, di fuoriuscita per il controllo dellôinquinamento da sostanze liquide 

nocive trasportate alla rinfusa; in ogni caso non è permesso il rilascio di residui 

contenenti sostanze nocive entro 12 miglia dalla terraferma più vicina. 

¶ Allegato III - Norme per la prevenzione dellôinquinamento da sostanze pericolose 

trasportate per mare in imballaggi (in vigore dal 1 luglio 1992). Riporta i requisiti 

generali per la definizione di standard in termini di imballaggio, classificazione, 

documentazione, stivaggio, quantità consentite, eccezioni e notifiche con riferimento 

alle sostanze che sono identificate quali inquinanti marini dal Codice Internazionale 

delle sostanze marine pericolose (Codice IMDG). 

¶ Allegato IV - Norme per la prevenzione dellôinquinamento da liquami scaricati dalle 

navi (in vigore dal 2003). Contiene le indicazioni per il controllo dellôinquinamento da 

acque di scarico; il rilascio di liquami in mare è proibito, eccetto quando la nave è 

fornita di un sistema di trattamento delle acque di scarico o in caso di rilascio di 

scarichi disinfettati attraverso impianti dedicati ed entro una distanza di tre miglia 

nautici dalla terraferma più vicina; in caso di liquami non disinfettati tale distanza deve 

essere di almeno 12 miglia nautici. 

¶ Allegato V - Norme per la prevenzione dellôinquinamento da rifiuti solidi scaricati 

dalle navi (in vigore dal 1988). Definisce per differenti tipologie di rifiuti le distanze 

specifiche e le modalità di smaltimento; impone il divieto assoluto di smaltimento in 

mare di tutte le forme di plastica.  

¶ LôAllegato VI5, riveste un ruolo centrale nella normativa internazionale sul 

contenimento e la prevenzione dellôinquinamento atmosferico prodotto dalle navi; è 

stato adottato con Protocollo 1997 ed è entrato poi in vigore il 19 maggio 2005, dodici 

mesi dopo la ratifica di almeno 15 stati che rappresentassero ameno il 50% della 

stazza lorda mondiale.  

In considerazione dellôoggetto delle Linee Guida, lôallegato VI viene descritto più nel 

dettaglio nel paragrafo a seguire. 

 

 

5 Ai fini del presente rapporto si ¯ utilizzato ñMarpol Annex VI and NTC 2008 with Guidelines for 
implementationò, 2017 Edition 
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1.2.1 Allegato VI della Convenzione Marpol 

LôAllegato VI si occupa dellôinquinamento atmosferico prodotto dai motori delle navi e si 

applica alle navi il cui paese di bandiera abbia ratificato il Protocollo del 1997 e a quelle che, 

pur battendo bandiera di paesi che non sono firmatari, operano in acque la cui competenza 

è di paesi aderenti a tale Protocollo. In modo più specifico, si applica a tutte le navi di stazza 

lorda pari o superiore a 400 tonnellate, le quali devono essere munite di un certificato 

internazionale per la prevenzione dell'inquinamento atmosferico (certificato IAPP)6. 

Le emissioni che vengono regolamentate sono:  

¶ sostanze che influenzano lo strato di ozono nellôatmosfera (gas refrigeranti e/o 

antincendio); 

¶ ossidi di zolfo (SOx) e ossidi di azoto (NOx) presenti nei gas di scarico dei motori delle 

navi a combustione interna; 

¶ componenti organici volatili (VOC) provenienti dalla zona del carico di navi cisterna; 

¶ emissioni da inceneritori. 

Nel luglio del 2005, dopo due mesi dalla sua entrata in vigore, lôAllegato VI ¯ stato sottoposto 

a revisione da parte del MEPC, al fine di analizzare e definire strategie e limiti per ridurre 

ulteriormente le emissioni e migliorare contemporaneamente i sistemi operativi, dal 

momento che il volume di traffico marino stava progressivamente aumentando e per contro, 

il comparto industriale terreste si stava impegnando per la riduzione delle proprie emissioni.  

Tale processo di revisione ha portato alla definizione di una serie di emendamenti, adottati 

ad ottobre 2008 con Risoluzione MEPC.176 entrata in vigore il 1 luglio 2010, relativamente 

alle emissioni di NOx e di SOx (aggiornamento Regole 13 e 14) e alle sostanze che 

impoveriscono lôozono (aggiornamento Regola 12).  

Inoltre, in linea con le dichiarazioni dallôIMO sulla continua evoluzione della finalità 

dellôAllegato VI, nel 2011 sono stati adottati 2 nuovi capitoli: il Capitolo 4 ñRequisiti di 

Efficienza Energetica per le naviò, che introduce misure obbligatorie di efficienza energetica 

allo scopo di ridurre emissioni di gas serra dalle navi, e il Capitolo 5 ñVerifica di conformit¨ 

alle disposizioni del presente allegatoò.  

Come gi¨ anticipato, lôAllegato VI della Convenzione MARPOL costituisce il riferimento 

normativo a livello internazionale circa i limiti vincolanti sulle emissioni di zolfo e di azoto 

 

6 Le navi di stazza inferiore a 400 tonnellate devono ancora conformarsi alla legislazione, ove applicabile, ma 
nel loro caso l'amministrazione può stabilire misure appropriate per garantire che l'allegato VI sia rispettato. 
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dalle navi e introduce la definizione delle aree di controllo delle emissioni (Emission Control 

Areas) per lôazoto (Area NECA) e per lo zolfo (Area SECA). 

Allôinterno delle aree ECA (Figura 2) è previsto il rispetto dei seguenti parametri:  

¶ Zona del Mar Baltico: come definita nell'allegato I della convenzione MARPOL (solo 

SOx); 

¶ Zona del Mare del Nord: come definita nell'allegato V della convenzione MARPOL 

(solo SOX); 

¶ Zona nordamericana: quale definita nell'appendice VII dell'allegato VI della 

convenzione MARPOL (SOx, NOx e PM);  

¶ Zona del Mar dei Caraibi degli Stati Uniti: come definita nell'appendice VII 

dell'allegato VI della convenzione MARPOL (SOx, NOx e PM). 

 

Figura 2 - International Maritime Organization: Worldmap Emission Control Areas (Fonte: Safety4sea.com) 

Le principali norme e regole relative alle emissioni previste nellôallegato VI sono 

dettagliatamente disciplinate nella Regola 12 ñSostanze che riducono lo strato di ozonoò, 

Regola 13 ñOssidi di Azoto (NOx)ò e nella Regola 14 ñOssidi di Zolfo (SOx)ò, dove vengono 

definiti nel dettaglio i limiti vincolanti in funzione delle caratteristiche dei motori (potenza, n= 

giri del motore) e della data di costruzione della nave in oggetto. 

A seguire, si riporta pertanto un focus in merito. 

Regola 12 ñSostanze che riducono lo strato di ozonoò 

Per le navi di cui all'allegato VI sono vietate le emissioni deliberate di sostanze che riducono 

lo strato di ozono. I nuovi impianti contenenti sostanze che riducono lo strato di ozono sono 
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vietati su tutte le navi. Gli impianti contenenti HCFC7 sono vietati sulle navi costruite a partire 

dal 1° gennaio 2020.  

Regola 13 ñOssidi di AZOTO (NOx)ò 

Si applica ai motori diesel con potenza maggiore di 130 kW con la distinzione per motori 

installati su navi costruite a partire dal 1 gennaio 2000 (ñpost 2000ò) e quelli precedenti a 

tale data.  

In relazione agli standard emissivi, sono stati definiti 3 livelli differenti. 

Per la categoria di motori ñpost 2000ò oltre ai limiti già prefissati dalla norma precedente, 

denominati TIER I, ¯ stata stabilita unôulteriore diminuzione di circa il 20% a partire dal 1 

gennaio 2011 (TIER II). 

Per le aree NECA inoltre, i valori dei limiti scendono ulteriormente (TIER III) a partire dal 1 

gennaio 2016, ammettendo un ristretto numero di eccezioni quali: ñMotori diesel di 

emergenza e motori installati su navi che intraprendono esclusivamente viaggi in acque 

soggette alla giurisdizione dello Stato in cui la nave ha diritto di battere bandiera, purché tali 

motori siano soggetti a misura di controllo alternativa NOx approvata dallôAmministrazioneò. 

 

 

Tabella 2 - Quadro sintetico limiti NOx Allegato VI Convenzione MARPOL 

 

 

7 Idroclorofluorocarburo (HCFC) 
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Dove: 

 

Tabella 3 - Dettaglio dei valori limite di NOx per Livelli TIER I, TIER II e TIER III 

Per aree NECA si intendono: 

¶ Area Nord America (coordinate dettagliate allôAppendice VII ñAree di controllo delle 

emissioniò dellôAllegato VI); 

¶ Area Mar dei Caraibi statunitense (coordinate dettagliate allôAppendice VII ñAree di 

controllo delle emissioniò dellôAllegato VI); 

¶ Qualsiasi altra area, incluse aree portuali, individuate dallôOrganizzazione secondo 

criteri indicati allôAppendice III ñCriteri e procedure per la proposta di designazione 

delle aree per il controllo delle emissioniò dellôAllegato VI). 

Ad oggi, lôarea nordamericana comprendente la zona marittima situata al largo delle coste 

del Pacifico degli Stati Uniti e del Canada e lôarea del Mar dei Caraibi degli Stati Uniti sono 

state incluse dalla risoluzione IMO MEPC.190(60) come aree NECA, con data di entrata in 

vigore 1° agosto 2012. Inoltre, lôIMO ha designato il Mare del Nord e il Mar Baltico come 

aree di controllo delle emissioni di NOx (NECA) a partire dal 1° gennaio 2021 in poi. 

Lôimpatto sulle navi che attraversano queste aree di controllo delle emissioni di NOx ¯ 

significativo in quanto dovranno conformarsi ai rigorosi e obbligatori standard di emissione 

dei motori o alle tecnologie equivalenti di riduzione delle emissioni di NOx per raggiungere 

i livelli di emissione Tier III, che mirano a una riduzione delle emissioni del 70% rispetto ai 

limiti delle emissioni di NOx corrispondenti del Tier II. 

Al di fuori dellôarea NECA, si applicano i limiti di livello II. 

Per la categoria di motori ñpre 2000ò, in particolare quelli installati tra il 1 gennaio 1990 e 

il 31 dicembre 1999, aventi potenza maggiore di 5000 kW e cilindrata unitaria maggiore di 

90 litri, la norma richiede il rispetto dei valori del TIER I, subordinatamente però alle seguenti 

condizioni: 
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¶ esistenza di un sistema di retrofitting certificato da unôAmministrazione; 

¶ disponibilità di tale sistema sul mercato; 

¶ buon rapporto costi-benefici. 

Lôadeguamento della nave ai valori del Livello I dovr¨ avvenire al massimo entro 12 mesi 

dallôultima ispezione dopo il raggiungimento delle condizioni suddette. 

Regola 14 ñOssidi di Zolfo (SOx)ò 

I controlli delle emissioni di SOx e di particolato si applicano a tutti gli impianti e dispositivi di 

combustione di olio combustibile a bordo e quindi comprendono sia i motori principali che i 

motori ausiliari e altri prodotti quali caldaie e generatori di gas inerte. Questi controlli si 

dividono tra quelli applicabili all'interno delle aree SECA, istituite per limitare l'emissione di 

SOx e particolato, e quelli applicabili all'esterno di tali aree che limitano il contenuto massimo 

di zolfo degli oli combustibili caricati, bunkerizzati e successivamente utilizzati a bordo. Il 

tenore di zolfo dell'olio combustibile utilizzato a bordo delle navi non deve superare i 

seguenti limiti: 

¶ 4,50% m/m prima del 1° gennaio 2012 

¶ 3,50% m/m a partire dal 1° gennaio 2012 

¶ 0,50% m/m a partire dal 1° gennaio 2020 

Se le navi operano in una zona SECA, il tenore di zolfo dell'olio combustibile utilizzato a 

bordo delle navi non deve superare i seguenti limiti: 

¶ 1,50% m/m prima del 1° luglio 2010 

¶ 1,00% m/m a partire dal 1° luglio 2010 

¶ 0,10% m/m dal 1° gennaio 2015 in poi 

 

Per aree SECA si intendono: 

¶ Area del Mar Baltico e Mare del Nord; 

¶ Area Nord America (coordinate dettagliate allôAppendice VII ñAree di controllo delle 

emissioniò dellôAllegato VI); 

¶ Area Mar dei Caraibi statunitense (coordinate dettagliate allôAppendice VII ñAree di 

controllo delle emissioniò dellôAllegato VI); 
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¶ Qualsiasi altra area, incluse aree portuali, individuate dallôOrganizzazione secondo 

criteri indicati allôAppendice III ñCriteri e procedure per la proposta di designazione 

delle aree per il controllo delle emissioniò dellôAllegato VI). 

 

Inoltre, la designazione di nuove aree SECA nel Mediterraneo è in cima alla lista delle 

priorit¨. Il bacino mediterraneo semichiuso ¯, infatti, unôarea sensibile in termini di ambiente 

marino e biodiversità. 

 

Tabella 4 - Quadro sintetico limiti SOx Allegato VI Convenzione MARPOL 

Questi limiti sono molto restrittivi e, a parte i costi molto elevati per produrre combustibili a 

cos³ basso tenore di zolfo, lôindustria petrolifera ha già espresso dubbi sulla reale possibilità 

di poter fornire, per le date suddette, quantitativi di olio combustibile BTZ tali da soddisfare 

le esigenze del trasporto marittimo. Per tale ragione lo stesso IMO ha istituito un apposito 

Expert Group con lo scopo di valutare la concreta fattibilità di quanto imposto dalla nuova 

Regola 14, in particolare per quanto riguarda la percentuale dello 0,5%. 

A questo punto è importante sottolineare quanto espressamente indicato nella Regola 4, 

che permette alle Amministrazioni di Stati firmatari della convenzione, di consentire lôutilizzo 

di qualsiasi tipologia di materiali, installazioni, attrezzature, procedure e combustibili 

alternativi, purché queste risultino efficaci in termini di riduzione delle emissioni almeno tanto 

quanto gli standard contenuti nelle varie regole dellôAllegato VI. 

Risultato di tale possibilità, fatti salvi i principi di efficienza e di convenienza economica, 

sono in particolare due possibili dispositivi di abbattimento delle emissioni, gli SCR 

(Selective Catalytic Reduction) per gli NOx, e gli Scrubber per gli SOx, vista anche la 

necessità di intervenire su motori esistenti. 
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1.3 I codici IGF e IGG  

Sempre in riferimento alle tematiche dellôinquinamento atmosferico connesso ai combustibili 

marini, la produzione documentale dellôIMO non si limita unicamente alla gi¨ citata 

Convenzione MARPOL.  

Recentemente, infatti, si evidenzia lôadozione da parte dei Paesi membri dellôIMO del 

Codice IGF, codice di sicurezza internazionale per le navi che utilizzano gas o altri 

combustibili a basso punto di infiammabilità, che, rivisto dallôMSC.391(95), è entrato in 

vigore il 1 gennaio 2017. Lo scopo del Codice è quello di fornire criteri obbligatori per la 

sistemazione e lôinstallazione di macchinari, attrezzature e sistemi per navi che funzionano 

a gas o altri combustibili a basso punto di infiammabilità, al fine di ridurre al minimo i rischi 

per la nave, lôequipaggio e lôambiente.  

Lôattuale versione del Codice include i regolamenti per soddisfare i requisiti funzionali di 

combustibile a gas naturale; i regolamenti per gli altri combustibili a basso punto di 

infiammabilit¨ sono in corso di definizione da parte dellôIMO. 

Il Codice IGC, codice internazionale per la costruzione e lôequipaggiamento di navi che 

trasportano gas liquefatti alla rinfusa come rivisto nel 2016 (norme per la nave cisterna), 

fornisce uno standard internazionale per il trasporto sicuro di gas liquefatti e di altre sostanze 

elencate nel capitolo 19. Considerando i prodotti trasportati, stabilisce gli standard di 

progettazione e costruzione delle navi coinvolte e le apparecchiature che è necessario 

trasportare per ridurre al minimo il rischio per la nave, il suo equipaggio e lôambiente. 

1.4 SOLAS Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in mare 

Gli emendamenti alla Convenzione internazionale per la salvaguardia della vita umana in 

mare (SOLAS) richiedono che le nuove navi utilizzino gas o altri combustibili a basso punto 

di infiammabilità per soddisfare i requisiti del Codice IGF, che contiene disposizioni 

obbligatorie per la disposizione, lôinstallazione, il controllo e il monitoraggio di macchinari, 

apparecchiature e sistemi che utilizzano combustibili a basso punto di infiammabilità, 

concentrandosi in primis sul gas naturale liquefatto (GNL).  

Più specificamente, per quanto riguarda il capitolo II-1 di SOLAS relativo alla 

costruzione/struttura, suddivisione e stabilità, macchinari e impianti elettrici:  

¶ Parte F La progettazione e le disposizioni alternative sono state modificate per fornire 

una metodologia di progettazione alternativa e disposizioni per macchinari, impianti 

elettrici e sistemi di stoccaggio e distribuzione del combustibile a basso punto di 

infiammabilità.   
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¶ Una nuova parte G è stata aggiunta per le navi che utilizzano combustibili a basso 

punto di infiammabilità; si tratta di nuove normative che richiedono che i requisiti del 

Codice IGF siano rispettati dalle navi costruite dopo lôentrata in vigore, il 1Á gennaio 

2017.  

1.5 SIGTTO - Society of International Gas Tanker and Terminal Operators Ltd 

La SIGTTO ha emanato delle linee guida che regolano le operazioni di trasferimento STS 

per le navi alimentate a GNL ormeggiate al molo o in banchina, o accanto a una nave 

cisterna di GNL. La guida è anche un buon riferimento per la determinazione di norme e 

procedure per le operazioni di trasferimento tra navi dôaltura e navi di rigassificazione del 

gas naturale liquefatto, o navi circolanti, di stoccaggio e di scarico di GNL. Infine, può avere 

un impatto significativo sullo sviluppo delle procedure di emergenza mentre le operazioni di 

trasferimento STS sono in corso.  

I prerequisiti per le navi alimentate a GNL consistono nel soddisfare i requisiti del Codice 

IGF, mentre per le navi cisterna di GNL consistono nel soddisfare i requisiti del Codice IGC.  

1.6 SGMF ï The Society for Gas as a Marine Fuel 

Fondata nel 2013, la SGMF ¯ unôorganizzazione guidata dallôindustria, che ha le sue origini 

dal Consiglio di amministrazione della Society of International Gas Tanker and Terminal 

Operators (SIGTTO).  

La SGMF concentra i suoi sforzi sullôuso sicuro del gas come combustibile marino. Il suo 

obiettivo principale ¯ quello di fornire allôindustria indicazioni che derivino dallôesperienza e 

dalle conoscenze dei suoi membri. Le aree a cui la SGMF offre il suo contributo sono le 

questioni tecniche, di sicurezza ambientale, di formazione, di competenza, di quantità e di 

qualit¨ del gas nellôambito delle migliori pratiche sullôuso del gas come combustibile marino.  

Appurato che il GNL ha caratteristiche diverse rispetto ad altri combustibili marini, è 

fondamentale che le sue proprietà siano ben comprese per garantire elevati livelli di 

sicurezza durante le operazioni di bunkeraggio. Una serie di linee guida e pubblicazioni 

forniscono alle parti interessate un punto di riferimento. 

Di seguito ¯ riportato un elenco di riferimenti a ci¸ che la SGMF ha prodotto sullôargomento. 

Gas come combustibile marino - Una guida introduttiva versione 3.0  

Il gas naturale come combustibile dimostra il suo valore come alternativa adatta allo scopo 

rispetto ai combustibili fossili convenzionali, in quanto è conforme alla legislazione sulle 

emissioni degli inquinanti atmosferici, come gli ossidi di azoto (NOx) e gli ossidi di zolfo 

(SOx), riducendo inoltre anche lôimpatto del carbonio derivante dalle operazioni navali. Nel 
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documento vengono fornite linee guida tecniche e commerciali al fine di assistere allo 

sviluppo emergente dellôindustria del gas come combustibile, che porta la questione della 

sicurezza al centro della discussione. 

Linee guida contrattuali - Quantità e qualità 

Questa pubblicazione descrive le variabili che devono essere misurate per i principali tipi di 

motori marini, offrendo al contempo le tecniche di accuratezza e verificabilit¨ nellôambito 

delle misurazioni della quantità e della qualità di GNL. 

Linee guida sulla sicurezza - Bunkeraggio versione 2.0  

Prodotte in collaborazione con la IACS, forniscono una guida a tutte le parti direttamente 

coinvolte nel bunkeraggio di navi con gas naturale liquefatto (GNL). Hanno lo scopo di 

garantire un alto livello di sicurezza in ogni momento prima, durante e dopo il processo di 

bunkeraggio al fine di sviluppare una linea guida comune, globale e a lungo termine, nonché 

di sensibilizzare sui rischi del GNL.  

Bunkeraggio di navi con GNL - Linee guida per la valutazione e le competenze 2.0 

Queste sono linee guida che possono essere utilizzate da qualsiasi individuo, 

organizzazione o autorità, da entrambi i lati del processo di trasferimento per identificare il 

livello di comprensione e le competenze. 

Operazioni simultanee (SIMOPS) durante il bunkeraggio del GNL 

Le operazioni simultanee (SIMOPS) si verificano quando due o più attività potenzialmente 

in conflitto vengono eseguite nello stesso luogo e nello stesso momento. Le SIMOPS 

possono includere sia attività regolari, come il carico di merci o passeggeri, così come eventi 

non pianificati e possono riguardare la nave ricevente e lôarea circostante. I ruoli e le 

responsabilità delle persone coinvolte nel processo di bunkeraggio sono fondamentali per 

applicare le SIMOPS in modo sicuro ed efficace. In sostanza si tratta di uno strumento di 

valutazione basato sul rischio che può essere utilizzato in qualsiasi luogo e per qualsiasi 

disposizione del processo di bunkeraggio. 

Raccomandazione delle aree controllate durante il bunkeraggio del GNL 

Questa pubblicazione aiuta a determinare la posizione e le dimensioni delle aree controllate 

attorno alle apparecchiature di bunkeraggio. 
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Disposizioni su collettori per navi alimentate a gas  

Lôintento ¯ quello di allineare il settore attraverso una pratica comune per quanto concerne 

le disposizioni dei collettori installati a bordo delle navi alimentate a gas. 

1.7 ILO Organizzazione internazionale del lavoro  

La componente umana è fondamentale nelle operazioni di bunkeraggio sicure e di 

successo. Gli emendamenti alla Convenzione internazionale sugli standard di 

addestramento, certificazione e tenuta della guardia per i marittimi (STCW) e il Codice 

STCW comprendono nuovi requisiti minimi obbligatori per la formazione e lôattribuzione della 

qualifica di comandanti, ufficiali e altro personale sulle navi soggette al Codice IGF. In tal 

modo si aggiungerà un altro tassello alla creazione di una solida catena di distribuzione e 

operazioni di bunkeraggio del GNL salde in cui il rischio sarà stato mitigato. 

1.8 USCG Guardia costiera degli Stati Uniti  

La Guardia costiera degli Stati Uniti ha rilasciato una guida (USC NVIC n. 01-2011) per 

valutare le operazioni simultanee (SIMOPS) durante il trasferimento del combustibile GNL. 

La politica della USCG tratta i problemi di sicurezza associati alle operazioni simultanee 

durante il trasferimento del combustibile GNL nelle aree costiere. La pianificazione 

anticipata delle SIMOPS e la notifica sono gli assi fondamentali della politica.  

1.9 Associazione internazionale dei porti (ñIAPHò)  

LôAssociazione internazionale dei porti (IAPH) ha pubblicato uno standard concordato a 

livello internazionale per il bunkeraggio del GNL denominato ñLo strumento di audit IAPH 

per operatori di impianti di bunkeraggio (IAT-LNG)ò. Il valore aggiunto dello IAT-LNG risiede 

nel fatto che sosterrà le autorità portuali nel loro processo decisionale nellôambito del rilascio 

delle licenze per gestire gli impianti di bunkeraggio del GNL nellôarea portuale. 

Lo strumento garantisce una chiara definizione, fin dalla fase iniziale, delle responsabilità 

dellôoperatore dellôimpianto di bunkeraggio rispetto a operazioni sicure e sostenibili. Si 

favorisce, in tal modo, maggiore attenzione per quanto riguarda lôorganizzazione delle 

operazioni di bunkeraggio del GNL.  

Inoltre, lo strumento di audit può anche essere utilizzato come repository centrale per gli 

standard internazionali, le linee guida e le migliori pratiche, quali lôOrganizzazione 

internazionale per la standardizzazione (ISO), la Society of Gas as Marine Fuel (SGMF) e 

lôAssociazione internazionale delle società di classificazione (IACS), nel contesto delle 

operazioni di bunkeraggio del GNL allôinterno del porto. 
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1.10 Società di classificazione 

A seconda dei requisiti delle singole società di classificazione, come pubblicato nelle loro 

norme e linee guida, il progetto delle navi dovrà, con tutta probabilità, subire un processo di 

progettazione basato sul rischio. La maggior parte delle linee guida, elaborate da queste 

societ¨ di classificazione per lôuso del gas come combustibile marino, si basano sulle ñLinee 

guida provvisorie sullôinstallazione in sicurezza di motori alimentati a gas naturale nelle navi 

MSC.285(86)ò con requisiti specifici di classe aggiuntivi. Analogamente a MSC.285(86), 

queste regole di classe forniscono indicazioni per la progettazione, la costruzione e il 

funzionamento di navi alimentate a gas naturale e non sono giuridicamente vincolanti.  

Le esistenti Regole di Classe dei membri IACS sono basate sulle linee guida provvisorie 

MSC.285(86). 

Quindi, la maggior parte delle società ha aggiornato e finalizzato le regole e le normative 

rilevanti, le cui ultime versioni risalgono al 2018.  
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Tabella 5 - Regole di classe esistenti dei membri dello IACS 

1.11  Standard britannici  

Gli standard britannici prevedono delle specifiche per gruppi di tubi metallici per gas di 

petrolio liquefatti e GNL BS 4089:1999.  

Tutti i tubi devono essere compatibili con il prodotto, le temperature e le pressioni e eve 

essere fornita una protezione contro la sovrapressurizzazione. Tutti i tubi devono essere 

realizzati secondo uno standard di progettazione appropriato.  

Inoltre, gli standar britannici forniscono collaudi di progettazione, costruzione, tipo, 

produzione e requisiti di marcatura per tubi flessibili criogenici non isolanti utilizzati per il 

trasferimento di fluidi criogenici in un intervallo specifico di condizioni operative.   



  

 

 
36 

2 La Strategia Europa 2020 

Nellôambito della Strategia Europa 2020, lôUnione europea ha fissato obiettivi per un uso pi½ 

efficiente delle risorse e dellôenergia, al fine di affrontare le sfide sociali, come i cambiamenti 

climatici, nonché rafforzare la competitività. È stato fissato un obiettivo di riduzione dei gas 

serra del 60% entro il 2050 per quanto riguarda i trasporti, oltre a una strategia europea per 

i combustibili alternativi ñEnergia pulita per lôEuropaò per sostituire gradualmente il petrolio 

con i combustibili alternativi e costruire le infrastrutture necessarie che potrebbero portare 

a risparmi sui costi delle importazioni di petrolio di 4,2 miliardi di euro lôanno nel 2020 e 9,3 

miliardi di euro lôanno nel 2030, oltre a un altro miliardo di euro allôanno grazie 

allôabbattimento degli aumenti dei prezzi.  

LôUnione Europea, senza assegnare una preferenza a nessuno di essi, ha stabilito un mix 

completo di combustibili alternativi, tra cui elettricità, gas naturale come gas naturale 

liquefatto (GNL) o gas naturale compresso (GNC) e idrogeno. La strategia è stata adottata 

il 25 febbraio 2015 dal COM/2015/080 definitivo e rappresenta in ampia misura la vision 

della Commissione per i settori della mobilità senza emissioni. 

Il diritto di legiferare dellôUnione europea ¯ sostenuto dal principio di sussidiarietà. Ai sensi 

dellôarticolo 5(3) del trattato sullôUnione europea (TUE), per quanto riguarda i settori in cui 

lôUE non ha competenza esclusiva, si applica il principio di sussidiariet¨, il quale definisce 

le circostanze in cui è preferibile che lôazione sia adottata dallôUnione europea, piuttosto che 

dagli Stati membri.  

Il merito del principio di sussidiarietà è quello di garantire rigidi processi decisionali, laddove 

gli obiettivi di unôazione non possano essere sufficientemente raggiunti dagli Stati membri, 

ma possano essere meglio raggiunti a livello dellôUnione europea ña causa delle dimensioni 

e degli effetti dellôazione propostaò. 

Assodata la scarsa partecipazione al Protocollo di Kyoto e la mancanza di accordo a 

Copenaghen nel 2009, lôUE, con lôAccordo di Parigi, ha contribuito a costruire una coalizione 

di Paesi sviluppati e in via di sviluppo che si impegnano per evitare pericolosi cambiamenti 

climatici limitando il riscaldamento globale ben al di sotto dei 2ºC e proseguendo con gli 

sforzi per limitarlo a 1,5ºC. Il contributo stabilito a livello nazionale (NDC) dellôUE ai sensi 

dellôAccordo di Parigi ¯ quello di ridurre le emissioni di gas serra di almeno il 40% entro il 

2030 rispetto al 1990. Questôultimo ¯ un obbligo ed ¯ inserito nel contesto del quadro per il 

clima e lôenergia 2030 dellôUE. Gli strumenti legislativi che sono ritenuti necessari per la 

realizzazione degli obiettivi sopra indicati sono già stati adottati dal 2018. 

In vista degli obiettivi a lungo termine che si estendono fino al 2050, lôUE si ¯ impegnata a 

ridurre le emissioni di gas serra dellô80-95% rispetto ai livelli del 1990. La tabella di marcia 
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per lôenergia 2050 dellôUE traccia un percorso di transizione verso la nuova era energetica, 

che sarà compatibile con le riduzioni dei gas serra e allo stesso tempo sarà in grado di 

fornire sicurezza energetica nella catena di distribuzione. 

Nel 2011 la Commissione Europea adotta il Libro Bianco ñTabella di marcia verso uno 

spazio unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e sostenibileò 

che, individuando una vision con orizzonte temporale 2050, per un settore dei trasporti 

competitivo ed efficiente in termini di risorse, si prefigge i seguenti obiettivi: 

¶ almeno il 40% di riduzione delle emissioni nellôambito della navigazione;  

¶ uno shift del 50% dei viaggi interurbani a media distanza di passeggeri e merci, dalla 

strada alla rotaia e al trasporto via acqua. 

Nel 2012 la Direttiva 2012/33/UE del Parlamento europeo e del Consiglio modifica la 

Direttiva 1999/32/CE del Consiglio per quanto riguarda il tenore di zolfo dei combustibili 

marini. Si impone lôutilizzo di combustibili per uso marittimo con lo 0,1% massimo di zolfo 

nei porti europei al momento dellôormeggio, oppure un metodo equivalente per raggiungere 

gli standard di emissione richiesti, in particolare mediante lôuso di combustibili alternativi 

come il gas naturale o lôimpiego di tecnologie di abbattimento, ovvero gli scrubber.  

Nel 2016 i ministri del Mediterraneo hanno adottato la Dichiarazione di Atene, nella quale si 

sono impegnati a mettere in atto gli strumenti, i programmi, i piani dôazione e le linee guida 

adottati dalla Conferenza delle Parti (COP19) della Convenzione di Barcellona. La 

Convenzione di Barcellona e i suoi protocolli costituiscono un quadro giuridico che viene 

monitorato dal piano dôazione del Mediterraneo degli Stati Uniti e si prefigge, tra gli altri 

obiettivi, di prevenire lôinquinamento causato dal trasporto marittimo. 

La necessità di intervenire anche sulle emissioni marittime è ribadita dalla Direttiva 

2018/410/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, che modifica la direttiva sul sistema 

di scambio di quote di emissioni (ETS) dellôUE. 

 

2.1 Le politiche europee per la riduzione del tenore di zolfo 

La riduzione del tenore di zolfo dei combustibili liquidi è stata fin dal 1975 (Direttiva 

75/716/CEE) un tema di notevole rilievo per le politiche europee, vista la significativa 

incidenza sulla salute pubblica e sull'ambiente naturale, nonché la difficoltà da parte delle 

società petrolifere, che si vedevano costrette a modificare i prodotti in relazione allo Stato 

Membro al quale erano destinati. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32018L0410
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32018L0410
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32018L0410
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32018L0410
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32018L0410
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La Commissione Europea, con le successive revisioni della normativa, ha provveduto ad 

estendere il campo di applicazione e a ridurre i limiti superiori, adeguandosi parallelamente 

alle previsioni della normativa internazionale ed in particolare della Convenzione MARPOL 

(Allegato VI).  

2.1.1 Direttiva (UE) 2016/802 - Direttiva sullo zolfo 

La più recente Direttiva (UE) 2016/802 consiste nella codificazione della normativa relativa 

alla riduzione del tenore di zolfo di alcuni combustibili liquidi e stabilisce il tenore massimo 

di zolfo consentito per l'olio combustibile pesante, il gasolio, il gasolio marino e l'olio diesel 

marino utilizzati nell'Unione. 

La Direttiva richiama, tra le altre, le seguenti considerazioni: 

¶ la politica ambientale dellôUnione Europea si pone obiettivi di miglioramento dei livelli 

di qualit¨ dellôaria; 

¶ lôutilizzo di combustibili per uso marittimo ad alto tenore di zolfo contribuiscono 

allôinquinamento atmosferico sotto forma di anidride solforosa e particolato; 

¶ i vantaggi derivanti dalla riduzione del tenore di zolfo sono superiori ai costi per 

lôindustria e la relativa tecnologia ¯ ben consolidata; 

¶ lôAllegato VI della Convenzione MARPOL prevede limiti al contenuto di zolfo del 

combustibile marittimo diversificati allôinterno o al di fuori delle zone di controllo delle 

emissioni di SOx (SECA) da attuarsi con diverse cadenze temporali. 

La Direttiva evidenzia la necessità di assicurare la coerenza con il diritto internazionale 

nonché la corretta applicazione nell'Unione delle nuove norme sullo zolfo stabilite a livello 

internazionale, garantendo la rispondenza all'Allegato VI riveduto della Convenzione 

MARPOL. Viene inoltre sottolineata la necessità di un regime di monitoraggio e applicazione 

rigoroso, accompagnato da un sistema di sanzioni efficaci, proporzionate e dissuasive.  

La riduzione delle emissioni di anidride solforosa, riconducibili allôimpiego di alcuni 

combustibili liquidi derivati dal petrolio, viene perseguita a livello europeo mediante la 

definizione di nuovi e più stringenti limiti al tenore di zolfo di questi combustibili come 

condizione per il loro utilizzo nel territorio, nelle acque territoriali e nelle zone economiche 

esclusive o zone di controllo dell'inquinamento degli Stati membri. Scopo della Direttiva è la 

riduzione delle emissioni di anidride solforosa derivanti dalla combustione di alcuni tipi di 

combustibili liquidi. La riduzione delle emissioni è conseguita imponendo limiti al tenore di 

zolfo dei combustibili come condizione per il loro utilizzo nel territorio, nelle acque territoriali 

e nelle zone economiche esclusive o zone di controllo dell'inquinamento degli Stati membri. 
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Secondo quanto previsto nellôarticolo 3 della Direttiva pocanzi richiamata, gli Stati membri 

provvedono affinché non siano utilizzati nel loro territorio oli combustibili pesanti con un 

tenore di zolfo superiore all'1,00% in massa. 

In aggiunta, lôarticolo 4 della predetta Direttiva stabilisce il tenore massimo di zolfo nel 

gasolio e prevede che gli Stati membri si adoperino affinché non siano utilizzati nel loro 

territorio gasoli con un tenore di zolfo superiore allo 0,10% in massa. Lôarticolo 5 stabilisce 

il tenore massimo di zolfo del combustibile per uso marittimo e stabilisce che gli Stati membri 

provvedano affinché non siano utilizzati nel loro territorio combustibili per uso marittimo con 

un tenore di zolfo superiore al 3,50% in massa.  

Lôarticolo 6 prevede che gli Stati membri adottino tutte le misure necessarie affinché, nelle 

rispettive acque territoriali, zone economiche esclusive e zone di controllo 

dell'inquinamento, non siano utilizzati combustibili per uso marittimo con un tenore di zolfo 

superiore in massa a:  

a) 3,50% a partire dal 18 giugno 2014;  

b) 0,50% a partire dal 1° gennaio 2020. 

Gli Stati membri adottano tutte le misure necessarie affinché, nelle rispettive acque 

territoriali, zone economiche esclusive e zone di controllo dell'inquinamento che rientrano 

nelle SECA, non siano utilizzati combustibili per uso marittimo con un tenore di zolfo 

superiore in massa a:  

a) 1,00% fino al 31 dicembre 2014;  

b) 0,10% a partire dal 1° gennaio 2015. 

Gli Stati membri adottano tutte le misure necessarie affinché, nelle rispettive acque 

territoriali, zone economiche esclusive e zone di controllo dell'inquinamento non comprese 

nelle SECA, e dalle navi passeggeri che effettuano servizi di linea da o verso porti 

dell'Unione, non siano utilizzati combustibili per uso marittimo con un tenore di zolfo 

superiore all'1,50% in massa fino al 1° gennaio 2020. Nel presente articolo della Direttiva è 

esplicita la necessità di aggiornamenti al fine di adeguarsi ad eventuali future modifiche 

dellôAllegato VI della Convenzione MARPOL ed impegna gli Stati membri agli adempimenti 

previsti dalla Regola 18 del suddetto Allegato relativi alla disponibilità e qualità del 

carburante.  

Lôarticolo 7 stabilisce che gli Stati membri adottino tutte le misure necessarie per garantire 

che le navi all'ormeggio nei porti dell'Unione non utilizzino combustibili per uso marittimo 

con tenore di zolfo superiore allo 0,10% in massa, accordando all'equipaggio tempo 
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sufficiente per completare le necessarie operazioni per il cambio del combustibile il più 

presto possibile dopo l'arrivo all'ormeggio e il più tardi possibile prima della partenza. 

La tabella a seguire sintetizza quanto appena esposto.  

COMBUSTIBILE ARTICOLO LIMITI AL TENORE DI ZOLFO ESCLUSIONI 

OLIO 
COMBUSTIBILE 

PESANTE 

Tenore massimo di 
zolfo dell'olio 
combustibile 

pesante 

1% in massa paragrafi 2 e 3 art 3 

GASOLIO 
Tenore massimo di 

zolfo nel gasolio 
0,1% in massa  

COMBUSTIBILE 
PER USO 

MARITTIMO 

Tenore massimo di 
zolfo del 

combustibile per 
uso marittimo 

3,5% in massa 

combustibili 
destinati 

all'approvvigioname
nto delle navi che 

utilizzano i metodi di 
riduzione delle 
emissioni di cui 
all'articolo 8 con 
sistemi a circuito 

chiuso 

Tenore massimo di 
zolfo dei 

combustibili per uso 
marittimo utilizzati 

nelle acque 
territoriali, nelle 

zone economiche 
esclusive e nelle 
zone di controllo 
dell'inquinamento 
degli Stati membri, 
incluse le SECA, e 

dalle navi 
passeggeri che 

effettuano servizi di 
linea da o verso 
porti dell'Unione 

nelle acque territoriali, zone 
economiche esclusive e zone di 
controllo dellôinquinamento: 

3,50% a partire dal 18 giugno 
2014; 

0,50% a partire dal 1 gennaio 
2020. 

limiti per navi 
allôormeggio (art 7) 

nelle acque territoriali, zone 
economiche esclusive e zone di 
controllo dellôinquinamento che 

rientrano nelle SECA: 

1,00% fino al 31 dicembre 2014; 

0,10% a partire dal 1 gennaio 
2015. 

nelle acque territoriali, zone 
economiche esclusive e zone di 
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COMBUSTIBILE ARTICOLO LIMITI AL TENORE DI ZOLFO ESCLUSIONI 

controllo dellôinquinamento non 
comprese nelle SECA e dalle 

navi passeggeri che effettuano 
servizi di linea da o verso porti 

dell'Unione: 

1,5% in massa fino al 1 gennaio 
2020 

Tenore massimo di 
zolfo dei 

combustibili per uso 
marittimo utilizzati 

dalle navi 
all'ormeggio nei 
porti dell'Unione 

0,1% in massa paragrafo 2 art 7 

Tabella 6 - Quadro sintetico limiti tenore di zolfo Direttiva (UE) 2016/802 

Infine, lôarticolo 8 della direttiva prevede che gli Stati membri possano autorizzare l'uso di 

metodi di riduzione delle emissioni da parte di navi battenti qualsiasi bandiera nei rispettivi 

porti, nelle rispettive acque territoriali, zone economiche esclusive e zone di controllo 

dell'inquinamento, in alternativa all'utilizzo di combustibili per uso marittimo conformi ai 

requisiti di cui agli articoli 6 e 7, a patto di garantire riduzioni delle emissioni di anidride 

solforosa equivalente. In particolare, lôAllegato II della Direttiva (Tabella 7) stabilisce i criteri 

dôuso dei metodi di riduzione delle emissioni. 
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Tabella 7 - Criteri dôuso dei metodi di riduzione delle emissioni (Fonte: Direttiva UE 2016/802) 

La Direttiva riporta inoltre le condizioni per lôapprovazione dei metodi di riduzione delle 

emissioni e loro sperimentazione (artt. 9, 10). 

Gli Stati membri (artt. 13 e 18) sono tenuti ad adottare misure per verificare mediante 

campionamento lôadempimento dei limiti relativi al tenore di zolfo ed a stabilire sanzioni 

applicabili alle violazioni delle disposizioni nazionali. Vengono previsti meccanismi di 

valutazione dellôattuazione della Direttiva e di riesame, oltre che il conferimento del potere 

alla Commissione Europea di adottare atti delegati anche al fine di adeguarsi al progresso 

tecnico e scientifico. 

2.1.2 Sostegno dellôUE allôattuazione della direttiva sullo zolfo  

LôUnione europea ha attivato meccanismi di sostegno finalizzati a sostenere gli Stati membri 

e lôindustria navale nellôattuazione, nellôapplicazione e nel rispetto della direttiva sullo zolfo.  

Uno di questi è il Forum europeo per il trasporto marittimo sostenibile che con lôESSF, 

sottogruppo di esperti sulle ñemissioni atmosferiche provenienti dalle naviò fornisce supporto 
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tecnico per lôattuazione della direttiva sullo zolfo attraverso la cooperazione tra i servizi della 

Commissione, gli esperti nazionali e le parti interessate.  

Inoltre, una vasta gamma di strumenti finanziari mira a sostenere lôindustria marittima per 

quanto concerne lôadozione di combustibili alternativi ecocompatibili, in termini di ricerca e 

impiego. 

Il programma Horizon 2020 si concentra sullôavanzamento delle tecnologie attraverso 

progetti di ricerca e innovazione. 

Il Connecting Europe Facility (CEF) finanzia lo sviluppo di infrastrutture ecocompatibili per 

il trasporto marittimo.  

Per facilitare lôindustria navale ad accedere al sostegno finanziario delle banche commerciali 

per lo sviluppo della tecnologia verde delle navi, è stato istituito il programma GSG (Green 

Shipping Guarantee) attraverso il CEF e il Fondo europeo per gli investimenti strategici 

(FEIS). Questo strumento è in realtà un follow-up del lavoro svolto nel contesto del Forum 

europeo della navigazione sostenibile e si concentra sul sostegno del debito senior e sulle 

garanzie di emissione. Il programma Green Shipping Guarantee ha 750 milioni di euro 

disponibili per investimenti marittimi sostenibili ed ecocompatibili che siano idonei alle 

priorità orizzontali del CEF e alla politica di prestito dei trasporti della Banca europea per gli 

investimenti (BEI), nonché che siano di notevole interesse per l'Europa, ovvero operino sotto 

una bandiera o proprietà europea e che coprano le rotte europee. Lo strumento fornisce fino 

al 50% dei finanziamenti per il rinnovo della flotta generale e fino al 100% dei finanziamenti 

per lôadeguamento delle navi con tecnologie sostenibili. Nel 2016 la BEI ha collaborato con 

la Société Générale per il primo progetto di finanziamento navale, ovvero la costruzione del 

primo traghetto alimentato a GNL di Brittany Ferries. Per finanziare la costruzione navale, 

la BEI e la Société Generale hanno firmato un accordo quadro di garanzia di 150 milioni di 

euro. La BEI ha anche firmato un rispettivo accordo quadro con ABN AMRO e ING per 

sostenere gli investimenti al fine di rendere la flotta navale europea ecocompatibile. Gli 

accordi quadro di garanzia consentono che i promotori di progetti ecocompatibili nel settore 

dei trasporti marittimi possano beneficiare di condizioni finanziarie favorevoli.  

La Banca europea per gli investimenti gestisce anche lo strumento europeo per i Fondi 

strutturali e di investimento europei (FSIE), oltre a fornire risorse finanziarie alle iniziative 

volte a sostenere lôeconomia a bassa emissione di carbonio, con lôobiettivo di creare posti 

di lavoro allôinterno di un sistema economico europeo ambientalmente sostenibile e sano. 

Il Comitato degli Stati membri per lôattuazione della direttiva sullo zolfo ha tra i suoi 

compiti la stesura di proposte allôIMO e la revisione delle raccomandazioni dei sottogruppi 

ESSF su ñemissioni atmosferiche provenienti dalle naviò. Il Comitato ha un ruolo chiave nel 
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garantire unôapplicazione coerente ed economicamente efficace per quanto attiene 

allôapplicazione della direttiva sullo zolfo.  

2.1.3 Attuazione della direttiva sullo zolfo nellôUE  

Ai sensi dellôarticolo 14 della Direttiva (UE) 2016/802, ogni anno entro il 30 giugno, ciascun 

Stato membro deve presentare un report annuale sulla conformità della direttiva sullo zolfo 

alla Commissione, sulla base dei risultati del campionamento, delle analisi e delle ispezioni. 

La Commissione ha raccolto tutti i dati dagli Stati membri e ha presentato al Parlamento 

europeo il report sullôattuazione e sulla conformit¨ della direttiva sullo zolfo nellôaprile 2018. 

Per il periodo 01/01/15 - 31/12/17, sono state registrate su THETIS-EU 28.000 ispezioni di 

navi (una media di circa 700-900 al mese). Più della metà (circa 16.500) sono state 

effettuate nellôarea del Mar Baltico e del Mare del Nord.  

Sono stati segnalati 1.350 casi non conformi (come diari di bordo, procedure di sostituzione 

del combustibile, bolle di consegna del bunker errati/incompleti, oppure il superamento del 

limite massimo del tenore di zolfo basato sullôanalisi dei campioni di carburante). Lô80% dei 

casi ¯ stato assegnato alle SECA, mentre i restanti erano per lo pi½ legati allôuso di 

combustibili non conformi durante lôormeggio. Come illustrato nella Figura 3, vi è un buon 

livello di conformità. Da un lato vi è un aumento significativo del numero totale di ispezioni, 

mentre dallôaltro i casi di non conformit¨ sembrano essere stabili (o diminuiti rispetto 

allôaumento delle ispezioni).  

 

Figura 3 - Ispezioni vs non conformità nel 2015-2017 
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2.2 La strategia energetica dellôUnione Europea ed il GNL 

Il GNL ¯ un tema di notevole interesse per le politiche energetiche dellôUnione Europea fin 

dalla Comunicazione della Commissione del 24/01/2013 ñEnergia pulita per i trasporti: una 

strategia europea in materia di combustibili alternativiò.  

La Comunicazione evidenzia come il sistema dei trasporti europeo sia largamente 

dipendente dai prodotti petroliferi e come il conseguimento degli obiettivi di sicurezza degli 

approvvigionamenti e di decarbonizzazione del settore renda fondamentale il ricorso ad una 

gamma completa di combustibili alternativi a basso tenore di CO2, in grado di rispondere 

alle diverse esigenze di ciascun modo di trasporto.  

In tale contesto, che mira a mantenere la neutralità tra le varie opzioni tecnologiche 

disponibili per i combustibili alternativi, la Commissione Europea identifica il GNL come 

ñunôalternativa efficiente, sotto il profilo dei costi, al gasolio nelle attività su vie navigabili 

(trasporti, servizi in mare e pesca), su gomma e su rotaia, in quanto ha bassi livelli di 

emissione di sostanze inquinanti e di CO2 e una maggiore efficienza energeticaò. 

La Comunicazione in particolare lo riconosce come ñunôopzione interessanteò per le navi, al 

fine di rispettare i nuovi limiti di tenore di zolfo nei combustibili per uso marittimo e rileva 

come nellôUE i prezzi del GNL siano notevolmente inferiori a quelli dellôolio combustibile 

pesante e del gasolio marino a basso tenore di zolfo. 

La mancanza di infrastrutture di rifornimento e di specifiche tecniche comuni concernenti il 

materiale di rifornimento e le norme di sicurezza per il rifornimento di combustibile viene 

identificata come un significativo ostacolo allo sviluppo del mercato.  

Con la Direttiva 2014/94/UE lôUnione Europea affronta il tema della realizzazione 

dellôinfrastruttura per i combustibili alternativi. 

 

2.2.1 La Direttiva DAFI 2014/94/UE 

La Direttiva definisce come ñalternativiò i combustibili o le fonti di energia che sostituiscono 

almeno in parte i prodotti petroliferi nel settore dei trasporti: 

¶ elettricità;  

¶ idrogeno, biocarburanti; 

¶ combustibili sintetici e paraffinici;  

¶ gas naturale, compreso il biometano, in forma gassosa (gas naturale compresso ð 

GNC) e liquefatta (gas naturale liquefatto ð GNL); 
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¶ gas di petrolio liquefatto (GPL). 

Viene stabilito un quadro comune di misure per la realizzazione di un'infrastruttura per tali 

combustibili ed in particolare: 

¶ i requisiti minimi per la costruzione dell'infrastruttura per i combustibili alternativi, da 

attuarsi mediante i quadri strategici nazionali degli Stati membri; 

¶ le specifiche tecniche comuni per i punti di ricarica per veicoli elettrici e i punti di 

rifornimento di gas naturale (GNL e GNC) e idrogeno; 

¶ i requisiti concernenti le informazioni agli utenti. 

Ciascuno Stato membro (art 3) è tenuto ad adottare un Quadro Strategico Nazionale (NPF) 

per lo sviluppo del mercato dei combustibili alternativi e delle loro infrastrutture, disciplina 

lôuso di specifiche tecniche comuni per le stazioni di ricarica e rifornimento e apre la strada 

alla creazione di informazioni adeguate sui carburanti alternativi per i consumatori, 

compresa una metodologia chiara e solida di confronto dei prezzi. In particolare lôNFP deve 

contenere: 

¶ lôanalisi dello stato attuale e degli sviluppi futuri del mercato; 

¶ gli obiettivi nazionali (oggetto di aggiornamenti successivi) e le misure per la 

realizzazione e la promozione dellôinfrastruttura per i combustibili alternativi; 

¶ la designazione degli agglomerati urbani/suburbani, delle altre zone densamente 

popolate e delle reti che saranno dotati di punti di ricarica accessibili al pubblico e di 

punti di rifornimento per il GNC; 

¶ la valutazione della necessità di installare punti di rifornimento per il GNL nei porti 

all'esterno della rete centrale della TEN-T e forniture di elettricità negli aeroporti per 

l'utilizzo da parte degli aerei in stazionamento. 

Per quanto riguarda il GNL, come definito dalla Direttiva DAFI, la tabella di marcia che dovrà 

essere rispettata dagli NPF è la seguente: 

- entro il 31 dicembre 2025, nei porti marittimi sia realizzato un numero 

adeguato di punti di rifornimento per il GNL per consentire la circolazione di 

navi adibite alla navigazione interna o navi adibite alla navigazione marittima 

alimentate a GNL nella rete centrale della TEN-T (Trans-European Transport 

Network), 

- entro il 31 dicembre 2030, nei porti della navigazione interna sia realizzato un 

numero adeguato di punti di rifornimento per il GNL per consentire la 

circolazione di navi adibite alla navigazione interna o navi adibite alla 
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navigazione marittima alimentate a GNL nella rete centrale della TEN-T. Gli 

Stati membri cooperano se del caso con gli Stati membri confinanti per 

assicurare l'adeguata copertura della rete centrale della TEN-T, 

- entro il 31 dicembre 2025, sia realizzato un numero adeguato di punti di 

rifornimento per il GNL accessibili al pubblico almeno lungo la rete centrale 

della TEN-T per assicurare la circolazione in tutta l'Unione dei veicoli pesanti 

alimentati a GNL. 

Ogni Stato membro deve designare nel suo NPF i porti marittimi e interni che ospiteranno 

le operazioni di bunkeraggio del GNL. I punti di rifornimento per il GNL comprendono 

terminal di GNL, serbatoi, sistemi fissi o mobili, impianti offshore, navi cisterne e chiatte, che 

devono essere adeguatamente coordinati con la rete principale TEN-T. Per quanto riguarda 

lôinfrastruttura GNL, la decisione deve basarsi sullôanalisi costi-benefici, esaminando anche 

i vantaggi ambientali e le disposizioni di sicurezza applicabili. Deve inoltre essere assicurata 

unôadeguata rete di distribuzione tra le stazioni di stoccaggio e i punti di rifornimento, 

compresi gli impianti di carico per le autocisterne di GNL.  

Infine, la direttiva mira a imporre il rispetto di standard adeguati contenenti specifiche 

tecniche dettagliate, compatibili con le normative internazionali per i punti di rifornimento del 

GNL per il trasporto marittimo e delle vie navigabili interne, che deve essere sviluppato.  

Ciascuno Stato membro deve preparare un NPF per promuovere lo sviluppo del mercato 

dei combustibili alternativi nel settore dei trasporti. LôNPF deve includere una valutazione 

degli sviluppi attuali e futuri dei combustibili alternativi; proporre target e obiettivi nazionali 

per lôinfrastruttura pertinente, che possano essere rivisti dai singoli Stati membri, sulla base 

della domanda nazionale, regionale o europea; individuare le misure necessarie per 

garantire il raggiungimento dei target e degli obiettivi nazionali;  identificare le misure che 

possono promuovere la realizzazione dellôinfrastruttura dei combustibili alternativi nei servizi 

di trasporto pubblico. 

 COPERTURA TEMPISTICA 

GNL nei porti marittimi Porti della rete principale TENT Entro la fine del 2025 

GNL nei porti interni Porti della rete principale TENT Entro la fine del 2030 

GNL accessibili al pubblico Lungo rete centrale TENT Entro la fine del 2025 

Tabella 8 - Schema della Direttiva DAFI per il GNL 

Lôattuazione della Direttiva ¯ soggetta a meccanismi di monitoraggio: 
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TERMINI MECCANISMO PRINCIPALI CONTENUTI 

18/11/2017 

La Commissione Europea 

trasmette al Parlamento 

europeo e al Consiglio una 

relazione di valutazione dei 

quadri strategici nazionali 

 

31/12/2018 

La Commissione può adottare 

un piano d'azione per 

l'attuazione della strategia 

illustrata nella comunicazione 

intitolata «Energia pulita per il 

trasporto, una strategia 

europea in materia di 

combustibili alternativi» 

Il Piano dôAzione mira a 

pervenire al più ampio uso 

possibile di combustibili 

alternativi per i trasporti, 

garantendo al contempo la 

neutralità tecnologica, ed a 

promuovere una mobilità 

elettrica sostenibile in tutta 

l'Unione 

18/11/2019 (cadenza triennale) 

Gli Stati membri presentano 

alla Commissione una 

relazione sull'attuazione del 

quadro strategico nazionale 

La relazione contiene la 

descrizione delle misure 

adottate per la creazione a 

sostegno della creazione 

dellôinfrastruttura per i 

combustibili alternativi (misure 

legislative, regolamentari, 

amministrative, incentivi), il 

livello di conseguimento degli 

obiettivi nazionali e la 

descrizione dellôevoluzione 

della domanda e dellôofferta 

dellôinfrastruttura, oltre alla 

stima dei veicoli alimentati da 

combustibili alternativi al 2020, 

2025 e 2030 

18/11/2020 (cadenza triennale) 

La Commissione Europea 

trasmette al Parlamento 

europeo e al Consiglio una 

relazione sullôapplicazione della 

Direttiva 

La relazione contiene una 

valutazione degli interventi 

attuati dagli Stati membri, degli 

effetti della Direttiva sullo 

sviluppo del mercato e del suo 

impatto sull'economia e 

l'ambiente, informazioni sul 

progresso tecnico e lo sviluppo 

del mercato. La relazione 

verifica anche i requisiti e le 
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TERMINI MECCANISMO PRINCIPALI CONTENUTI 

date in relazione alla 

realizzazione dell'infrastruttura 

e può essere corredata da una 

proposta legislativa. 

31/12/2020 

La Commissione riesamina 

l'attuazione della Direttiva e, se 

del caso, presenta una 

proposta intesa a modificarla 

mediante nuove specifiche 

tecniche comuni 

 

Tabella 9 - Meccanismi di monitoraggio della Direttiva 2014/94/UE 

In data 8/11/2017 la Commissione Europea pubblica la Comunicazione ñVerso l'uso pi½ 

ampio possibile di combustibili alternativi: un piano d'azione sulle infrastrutture per i 

combustibili alternativi a norma dell'articolo 10, paragrafo 6, della direttiva 2014/94/UE, 

compresa la valutazione di quadri strategici a norma dell'articolo 10, paragrafo 2, della 

direttiva 2014/94/UEò. 

La parte introduttiva della Comunicazione delinea il quadro generale di attuazione del 

processo di decarbonizzazione del settore dei trasporti8, evidenziando come il numero di 

veicoli stradali alimentati da combustibili alternativi sia ancora troppo basso a causa di 

barriere di mercato e come sia necessario definire un quadro strategico comune. 

Occorre che lôUnione Europea agisca in due settori: 

¶ la realizzazione di unôinfrastruttura portante per la rete centrale (TEN-T, rete 

transeuropea dei trasporti) al più tardi entro il 2025; 

¶ lo sviluppo dellôinfrastruttura nelle aree urbane e suburbane. 

Lôanalisi dei Quadri Strategici Nazionali (QSN) evidenzia differenze notevoli tra i vari Stati 

membri in termini di completezza, coerenza e livello di ambizione ed emerge che, in 

mancanza di ulteriori interventi, permarranno per lôUE alcune carenze infrastrutturali, in 

 

8 si veda anche la Direttiva 2009/33/EC relativa alla promozione di veicoli puliti e a basso consumo energetico 
nel trasporto su strada 
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particolare per quanto riguarda i veicoli elettrici leggeri e pesanti, i punti di rifornimento per 

i veicoli pesanti e le navi alimentati a GNL e lôidrogeno. 

Occorre una collaborazione transfrontaliera e intersettoriale fra tutte le parti interessate 

(pubbliche e private), le infrastrutture per i combustibili alternativi e i loro servizi devono 

essere aperti, trasparenti e interoperabili e gli utenti devono essere in grado di utilizzare 

l'intera rete dei trasporti in modo rapido e facile. 

La Commissione intende sostenere tale processo mediante una serie di interventi e propone 

con la presente Comunicazione alcune azioni per pervenire ad un uso più ampio possibile 

dei combustibili alternativi: 

PROPOSTA AZIONI 

1 

Stimolare il 

completamento e 

l'attuazione dei QSN 

¶ trasmissione/rafforzamento dei QSN 

¶ priorit¨ dei QSN per lôassegnazione di finanziamenti UE 

¶ dialogo pubblico-privato per lôadeguamento dei QSN 

2 
Sostenere gli 

investimenti 

¶ sfruttamento dellôapproccio alla TEN-T per costruire al più 

tardi entro il 2025 la spina dorsale dell'infrastruttura di 

ricarica e di rifornimento a livello UE 

¶ aumento della portata e dellôimpatto dei finanziamenti 

¶ miglior sfruttamento del sostegno finanziario UE 

¶ sviluppo delle capacità di autorità pubbliche, aziende ed 

istituzioni di finanziamento 

3 
Favorire interventi nelle 

aree urbane 

¶ adattamento dei piani di mobilità urbana sostenibile 

(PUMS) 

¶ esame ed adeguamento del finanziamento per i 

combustibili alternativi nei nodi urbani, comprese le 

soluzioni per il parco veicoli 

4 
Aumentare l'adesione 

dei consumatori 

¶ procedure di identificazione univoca degli attori coinvolti 

nellôelettromobilit¨ (designazione autorit¨ competente per 

la registrazione di codici identificativi) 

¶ consultazione pubblica sullôelettromobilit¨ e monitoraggio 

degli sviluppi di mercato 

¶ atto di esecuzione relativo al confronto tra i prezzi dei 

combustibili 
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PROPOSTA AZIONI 

5 
Integrare i veicoli elettrici 

nel sistema elettrico 

¶ pieno recepimento da parte degli Stati membri della 

Direttiva 2012/27/UE per rendere possibile la gestione 

della domanda  

¶ promozione diffusione punti di ricarica e pre-cablaggio 

delle aree per il parcheggio  

¶ introduzione tecnologie ricarica intelligente e applicazione 

relative norme tecniche 

¶ considerazione dellôelettromobilit¨ nella programmazione 

di Orizzonte 2020 e nel processo del piano strategico per 

le tecnologie energetiche (SET Plan) 

¶ raccomandazioni dal Forum per i trasporti sostenibili 

sull'integrazione tra stazioni di ricarica e rete elettrica 

Tabella 10 - Proposta di azioni, COM(2017) 652 final 

 

Nel quadro dellôattuazione della Direttiva DAFI, con particolare enfasi sul GNL come opzione 

di combustibile marino, nel gennaio 2018 lôAgenzia europea per la sicurezza marittima 

(EMSA) ha pubblicato la ñGuida al bunkeraggio del GNL per autorit¨ e amministrazioni 

portualiò, al fine di armonizzare i requisiti in tutti i porti europei, nel rispetto delle operazioni 

di bunkeraggio sicure e sostenibili con navi alimentate a GNL.   

Le linee guida EMSA sono un documento molto articolato che fornisce indicazioni puntuali 

in materia di sicurezza delle operazioni di rifornimento. 

 

2.2.2 Le linee guida EMSA 

LôAgenzia Europea per la Sicurezza Marittima (EMSA) ha recentemente pubblicato una 

Guida a supporto delle Autorit¨ ed Amministrazioni Portuali (PAA) nellôambito dellôutilizzo 

del GNL come combustibile marittimo. La Guida, pubblicata nella sua versione finale e 

consolidata a febbraio 2018, è stata elaborata in collaborazione con la Direzione Generale 

Mobilità e Trasporti (DG MOVE) della Commissione europea, degli Stati membri e 

dellôIndustria nel contesto del Forum Europeo sulla Navigazione Sostenibile (ESSF). 

Lôesigenza condivisa dai vari attori coinvolti è stata quella di definire una Guida comune e 

armonizzata a livello Europeo, specificamente rivolta alle Autorità Portuali relativamente ai 
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processi di gestione, pianificazione e autorizzazione delle operazioni di bunkeraggio del 

GNL. 

LôAgenzia, nellôelaborazione del lavoro, ha evidenziato come il processo di adozione del 

GNL come combustibile alternativo per la navigazione marittima prenda piede sempre più 

velocemente e coinvolga un sempre più ad ampio spettro di soggetti, quali operatori del 

trasporto e della logistica, armatori, cantieri navali, società di classifica e le diverse autorità 

nazionali competenti. 

Lo schema procedurale presentato nelle linee guida si avvicina alle operazioni di 

bunkeraggio del GNL da una prospettiva olistica e include una revisione delle seguenti aree:  

¶ caratteristiche generali del GNL come combustibile e sua posizione nella catena di 

distribuzione;  

¶ aspetti ambientali come la mitigazione del rilascio di metano, le stazioni di GNL su 

piccola scala, i camion e i gasdotti; 

¶ quadro normativo circa lôesposizione delle direttive relative al GNL come Seveso III, 

Direttiva VIA (Valutazione di impatto ambientale) e altre normative portuali; 

¶ i ruoli e le responsabilità dei porti nella procedura di bunkeraggio; 

¶ procedura di autorizzazione; 

¶ gestione dei rischi e della sicurezza; 

¶ aree di controllo; 

¶ operazioni simultanee; 

¶ emergenza, prontezza e risposta; 

¶ attribuzione della qualifica e formazione.  

La definizione della Guida è avvenuta attraverso un processo integrato di consultazione con 

tutte le parti interessate (autorità portuali, le amministrazioni marittime, i terminalisti, i 

fornitori di gas, i rappresentanti dei governi, il sottogruppo di esperti del GNL del Forum 

europeo sulla navigazione sostenibile ESSF) ed ha incluso anche un sondaggio online che 

ha consentito a tutti i soggetti interessati di contribuire direttamente. 

La struttura della Guida segue la sequenza naturale del processo di bunkeraggio del GNL 

e copre le seguenti otto principali aree tematiche: 

¶ Regolamenti (Standards, Linee Guida, Best Practices, ecc.); 
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¶ Operazioni (Zone di Controllo, Distanze, Chek-lists, ecc.); 

¶ Permessi (Pianificazione spaziale, approvazione delle posizioni, ecc.); 

¶ Rischi e Sicurezza (Valutazione del rischio, criteri di accettazione del rischio, ecc.); 

¶ Emergenza (Piani di risposta, Best practices, ecc.); 

¶ Gestione della Qualità (Segnalazione degli incidenti, Regolamento dei Porti, ecc.); 

¶ Certificazione (Accreditamento, qualificazione, ecc.); 

¶ Formazione (Competenze, qualifiche, certificazione ecc.). 

La Guida EMSA ha come obiettivo quello di supportare le Autorità e le Amministrazioni 

Portuali attraverso: 

¶ l'identificazione degli elementi chiave tesi allo sviluppo di una procedura armonizzata 

per la valutazione, il controllo e supervisione delle operazioni di bunkeraggio del GNL; 

¶ la definizione di un insieme unificato di principi cardine relativi all'autorizzazione e 

all'approvazione delle procedure di bunkeraggio di GNL in ambito portuale, ivi 

comprese le valutazioni e analisi del rischio; 

¶ lôattuazione di procedure di bunkeraggio armonizzate nei porti europei per rendere 

omogeneo un sistema che attualmente prevede regolamentazioni e normative 

differenti di porto in porto; 

¶ la definizione e attribuzione delle responsabilità dei diversi soggetti coinvolti; 

¶ la definizione di una procedura per consentire la valutazione, il controllo e 

l'autorizzazione di operazioni simultanee al bunkeraggio di GNL; 

¶ la proposta di un approccio armonizzato per la definizione e l'approvazione delle zone 

di controllo in diversi scenari di bunkeraggio. 

La Guida EMSA si applica per natura alle Autorità e Amministrazioni Portuali (PAA) quando 

coinvolte in operazioni di bunkeraggio GNL all'interno delle aree di giurisdizione portuale, 

sia durante le fasi di pianificazione, che di implementazione e sviluppo. La Guida EMSA è 

da intendersi come applicabile in modo complementare agli esistenti strumenti (Standard, 

Linee Guida, best practice) di settore. La Guida EMSA è applicabile alle operazioni di 

bunkeraggio di GNL nei porti europei e ovunque viga la legislazione europea. 

La Guida trova applicazione per le diverse tipologie di bunkeraggio, per i diversi tipi di nave 

e per le varie possibili localizzazioni (in porto, in mare aperto, in banchina). 
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Lôimmagine sottostante descrive in maniera sintetica il perimetro di applicabilità delle Linee 

Guida EMSA. 

 

 

Figura 4 - Il perimetro di applicabilità delle Linee Guida EMSA 

2.2.2.1 Il Quadro Normativo 

La Guida EMSA analizza il quadro normativo applicabile al bunkeraggio di GNL, 

identificando 4 principali livelli di carattere globale/internazionale, cui si affianca un quinto 

livello di carattere locale/regionale. I principali riferimenti normativi e di buona pratica per 

ogni livello sono sintetizzati nella Tabella 11. 

In particolare, le Amministrazioni Portuali dovrebbero considerare le diverse linee guida per 

il bunkeraggio del GNL come documenti di riferimento in cui si riflettono le best practice 

frutto dellôesperienza e del coinvolgimento dei numerosi stakeholder del settore.  

Le PAA dovrebbero tuttavia tenere in considerazione il fatto che tali documenti non hanno 

carattere di obbligatorietà, e dovrebbero, nel contesto del quadro giuridico di competenza, 

essere presi a riferimento ed incorporati nella regolamentazione di carattere locale/portuale 

in qualità di utili contributi ai fini dell'armonizzazione e della condivisione delle responsabilità 

in materia di sicurezza. Le disposizioni stabilite dai regolamenti portuali dovrebbero essere 

conformi alle indicazioni di carattere tecnico indicate dalle Linee guida, facendo riferimento, 

in primo luogo, agli standard internazionali e, in secondo luogo, alle guide del settore. 
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Livello Superiore 

¶ Codice IGF/ SOLAS/ STCW  

¶ MARPOL - MARPOL ALLEGATO 

VI  

¶ Direttiva Europea sullo zolfo  

¶ Direttiva sulla realizzazione di una 

infrastruttura per i combustibili 

alternativi 

Per la definizione dei principali driver 

necessari per lôadozione del GNL sono 

rilevanti gli strumenti di livello superiore 

legati in particolar modo ad aspetti 

ambientali vincolanti sia a livello globale sia 

a livello locale.  

Standard 

¶ Specifiche tecniche ISO e standard 

internazionali 

¶ Standard EN 

¶ Standardizzazione delle 

apparecchiature 

Gli standard tecnici sono rilevanti per le 

operazioni di bunkeraggio di GNL, per le 

attrezzature, incluso lo stoccaggio GNL di 

piccole dimensioni. Essi sono vincolanti nel 

momento in cui risultano applicativi di 

normativa cogente. 

Regole della 

bandiera 

¶ IACS UR / Rec 

¶ Regole della bandiera per la 

costruzione 

¶ Note di orientamento 

¶ Linee Guida 

Le regole di bandiera sono strumenti 

rilevanti per le Società di classificazione in 

quanto consentono di garantire sicurezza, 

qualità e conformità nell'applicazione dei 

Regolamenti internazionali 

Guide settoriali 

¶ Linee guida SGMF 

¶ Orientamenti industriali/settoriale 

¶ Note di orientamento 

¶ ñcheck-listò sul bunkeraggio GNL 

I riferimenti di settore costituiscono una 

documentazione fondamentale nella 

definizione di best practice per il 

bunkeraggio di GNL, per lôindividuazione 

delle attrezzature, per le operazioni inerenti 

la sicurezza. Non hanno carattere di 

obbligatorietà ma rappresentano una sorta 

di ñpacchetto di best-practiceò importante 

per gli Operatori.  

Regolamenti locali portuali 

I porti possono impostare le loro regole in 

autonomia, affrontando aspetti operativi 

specifici a seconda del contesto di 

riferimento.  

I regolamenti dei porti spesso riflettono la 

natura dei principi cardine sui cui si basa il 

processo di gestione di ogni rispettiva 

Autorità di Sistema Portuale. Si tratta di 

regolamenti locali e, come tali, limitati nella 

loro applicabilità a livello territoriale, salva 

la conformità alla normativa di rango 

superiore. 

Tabella 11 - Il quadro normativo applicabile al bunkeraggio di GNL 
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La tabella di seguito riportata fornisce una sintesi del quadro informativo degli strumenti 

normativi applicabili, degli standard e delle linee guida in materia di bunkeraggio di 

GNL. Tale schema può essere preso come riferimento dalle Amministrazioni portuali 

quando si trovino a dover decidere rapidamente sull'ambito di applicazione delle diverse 

casistiche e tipologie di configurazione di unôoperazione di bunkeraggio di GNL.  

 

  

Autocisterna 

GNL 

 

Chiatta-Nave 

di rifornimento 

 

Stoccaggio 

GNL di 

piccola 

taglia 

 

Interfaccia di 

bunkeraggio 

 

Lato Nave 

Codice IGF     V 

Codice IGC  V    

STCW Codice  V   V 

Direttiva 2014/94 V V V V  

Regolamento UE 

Porti 2017/352 
V V V V  

Seveso III V V V V  

ADR V     

EN 1473:2014   V   

EN 1474-2    V  

EN 1474-3    V  

EN 12065  V V V V V 
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Autocisterna 

GNL 

 

Chiatta-Nave 

di rifornimento 

 

Stoccaggio 

GNL di 

piccola 

taglia 

 

Interfaccia di 

bunkeraggio 

 

Lato Nave 

EN 12066  V V V V V 

EN 12308  V V V V V 

EN 13645    V   

EN 13766:2010    V  

EN14620:2006    V   

ISO/DTS 16901    V  

EN ISO 16903  V V V V V 

EN ISO 16904    V  

ISO/TS 18683    V  

EN ISO 20088-1  V V V V V 

EN ISO 20519    V  

ISO/TS 17177    V  

ISO 17776:2016   V V  

ISO 18132-

1:2011 
V V V  V 

ISO 23251:2006 V V V V V 
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Autocisterna 

GNL 

 

Chiatta-Nave 

di rifornimento 

 

Stoccaggio 

GNL di 

piccola 

taglia 

 

Interfaccia di 

bunkeraggio 

 

Lato Nave 

IEC 60079-10-

1:2015  
V V V V V 

IACS Rec.142    V  

Linee Guida 

SGMF 
   V  

IAPH Check-lists    V  

DNVGL-RP-

G105 
   V  

Tabella 12 - Quadro informativo degli strumenti normativi applicabili, degli standard e delle linee guida in 
materia di bunkeraggio di GNL 

2.2.2.2 Raccomandazioni e buone pratiche dalla Guida EMSA 

¶ Le Autorità e Amministrazioni Portuali dovrebbero creare le condizioni per facilitare 

da un punto di vista amministrativo lo sviluppo di progetti di bunkeraggio di GNL in 

ambito portuale. Dovrebbero consentire agli Operatori di essere a conoscenza dei 

requisiti minimi e degli standard qualitativi da rispettare per lo svolgimento di tali 

operazioni.  

¶ Un elemento che deve essere considerato da parte degli operatori che forniscono 

servizi di bunkeraggio GNL e delle PAA è quello di ridurre il più possibile interferenze 

con ñterze partiò che rappresentano statisticamente una delle maggiori cause di 

incidentalità. 

¶ In caso si verifichi un incidente è necessario implementare un Sistema informativo 

integrato che comprenda informazioni sulla posizione geografica degli impianti e delle 

operazioni di bunkeraggio GNL, sulle necessarie norme comportamentali e sulle 

misure di sicurezza che vanno condivise col pubblico e gli operatori. 
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¶ Le PAA hanno il compito generale di garantire una buona governance dei processi 

legati allo svolgimento in sicurezza delle operazioni di GNL e devono tenere conto 

delle esigenze e delle raccomandazioni degli stakeholder.  

¶ In aggiunta alle specifiche e dettagliate analisi relative alla possibile localizzazione di 

impianti e operazioni di bunkeraggio di GNL, al fine di minimizzare il rischio derivante 

da una possibile collisione durante la fase di bunkeraggio, queste dovrebbero 

idealmente essere ubicati non in prossimità di specchi acquei ad alta intensità di 

traffico navale o in situazioni nautiche complicate, ad esempio in prossimità di bacini 

dedicati alla manovra delle navi in transito. 

¶ I requisiti e le valutazioni in merito allo svolgimento delle operazioni di bunkeraggio 

di GNL dovrebbero basarsi su analisi del rischio effettuate in anticipo e condivisa 

nellôambito della fase iniziale di coinvolgimento delle parti interessate (stakeholder). 

La tabella seguente sintetizza le principali (9) caratteristiche che devono essere rispettate 

per garantire una buona governance nella gestione delle operazioni di bunkeraggio di GNL 

in ambito portuale. 

 

 Principio 
BUONA GOVERNANCE PER LO SVILUPPO DEL BUNKERAGGIO DI GNL NEI 

PORTI 

 

1 
Adeguatezza 

normativa 

¶ Il quadro normativo internazionale è costituito da: 

- codice IGF 

- codice IGC 

- regolamenti e direttive UE 

¶ particolare attenzione deve essere prestata alle direttive UE come recepite 

dallôordinamento di ciascuno Stato Membro; 

¶ è necessario sviluppare adeguati regolamenti portuali/statuti, comprensivi 

del bunkeraggio di GNL; 

¶ è necessario garantire un livello adeguato di informazione a tutte le parti 

interessate relativamente al quadro normativo applicabile al bunkeraggio 

GNL; 

¶ è necessario assicurare che tutte le autorità competenti per il bunkeraggio di 

GNL siano coinvolte. 

2 Chiarezza 
¶ Il quadro per l'applicazione della legge dovrebbe essere chiaro e 

comprensibile a tutti gli stakeholder di settore, in particolare agli operatori; 
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¶ lôambito e l'applicabilit¨ dei regolamenti dovrebbe essere chiaro, in  

particolare  per le previsioni relative alle diverse modalità connesse al 

bunkeraggio del GNL. 

3 Trasparenza 

¶ È fondamentale che lôaccesso allôinsieme delle regole e la descrizione dei 

requisiti necessari per le operazioni di bunkeraggio sia facile e lôapplicazione 

non presenti difficoltà interpretative; 

¶ l'accesso alle informazioni via Web dovrebbe essere privilegiato rispetto ad 

altri mezzi di comunicazione. 

4 Reattività 

¶ La capacità di rispondere ai bisogni degli operatori, in un lasso di tempo 

adeguato, è fondamentale per aumentare e/o consolidare la fiducia nei 

processi e nelle competenze del porto; 

¶ il bunkeraggio di GNL (come per altre operazioni di bunkeraggio di 

combustibili petroliferi) è un'attività strettamente dipendente dal rispetto di 

adeguate tempistiche: il GNL deve essere consegnato alle navi nel rispetto 

dei tempi concordati; 

¶ il Permesso/Autorizzazione costituisce un altro aspetto per cui il rispetto delle 

tempistiche diventa di cruciale importanza. 

5 
Orientamento 

al consenso 

¶ Raggiungere il consenso e l'intesa comune nel bunkeraggio di GNL è 

essenziale per il successo dei progetti, la loro implementazione e la corretta 

esecuzione delle operazioni; 

¶ il riscontro del consenso dovrebbe essere adeguato alla complessità della 

soluzione di bunkeraggio di GNL e all'impatto di tale progetto su altri 

operatori all'interno dell'area del Terminale o del Porto; 

¶ anche il consenso pubblico è fondamentale e non dovrebbe essere limitato 

alle consultazioni pubbliche richieste dalla normativa applicabile; 

¶ sarebbe opportuno prevedere una piattaforma permanente per il dialogo con 

tutte le parti interessate. 

6 
Equità ed 

inclusione 

¶ Dovrebbero essere garantite pari opportunità per gli operatori che 

desiderano avviare progetti di bunkeraggio di GNL, nel particolare contesto 

del porto, con la debita considerazione delle limitazioni operative e spaziali; 

¶ nell'accesso alle informazioni dovrebbero essere esercitate, in via prioritaria, 

equità ed inclusione; 

¶ tutti gli operatori dovrebbero ricevere le stesse informazioni, avere le 

medesime opportunità per dimostrare i progetti di massima e i progetti di 

fattibilità di un determinato sviluppo di bunkeraggio di GNL. 

7 
Efficacia ed 

efficienza 

¶ I processi dovrebbero essere mappati. Dovrebbero essere definiti i criteri e 

gli indicatori chiave di prestazione al fine di effettuare una adeguata 

misurazione dell'efficacia e dell'efficienza; 
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Tabella 13 - Caratteristiche per una buona governance per il bunkeraggio di GNL in ambito portuale 

 

2.2.2.3 Profili di rischio e sicurezza  

Le Linee Guida EMSA analizzano e passano in rassegna tutti gli aspetti rilevanti per 

assistere le autorità e le amministrazioni portuali nel contesto degli aspetti di rischio e 

sicurezza del GNL, non solo dal punto di vista della valutazione del rischio, ma anche dalla 

comprensione degli aspetti di sicurezza del GNL. In particolare, la Guida analizza i seguenti 

elementi: 

¶ principi di rischio e sicurezza del GNL; 

¶ valutazione del rischio nella pianificazione dell'uso del suolo; 

¶ valutazione del rischio nelle operazioni di bunkeraggio di GNL; 

¶ tutto il ciclo di vita di un progetto di bunkeraggio di GNL dovrebbe essere 

sottoposto a misure adeguate di efficacia ed efficienza (per quanto riguarda 

l'azione del PAA): 

- Concept del Progetto 

- Permesso 

- Implementazione 

- In ïservice 

- Sondaggio 

- Modifiche 

- Cessazione temporanea 

- Decommissionamento 

8 Responsabilità 

¶ Le PAA sono responsabili per gli operatori nella misura prevista dalla 

legislazione applicabile; 

¶ ai fini della buona governance, allôinterno di un sistema di gestione per la 

qualità, dovrebbero essere individuati canali adeguati per proporre eventuali 

reclami, ricorsi e suggerimenti; 

¶ dovrebbe essere assicurata un'indagine indipendente sugli incidenti. 

9 Partecipazione 

¶ Nell'interesse di un ambiente operativo portuale sano, a tutte le parti 

interessate dovrebbe essere data l'opportunità di partecipare, commentare 

ed interagire. 
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¶ criteri di rischio - quadro e soglie; 

¶ valutazioni di fattibilità per il bunkeraggio di GNL in porto basata sui fattori di rischio; 

¶ buone pratiche per la valutazione del rischio per i porti. 

Nella presente sezione vengono riassunte le principali indicazioni fornite da EMSA in 

materia di sicurezza delle operazioni di rifornimento di GNL in ambito portuale, con 

particolare riferimento alle raccomandazioni ed alle buone pratiche suggerite alle 

amministrazioni competenti nellôottica dellôarmonizzazione e dellôuniformit¨ di applicazione 

delle diverse possibili analisi di rischio e delle relative misure di sicurezza.  

A livello europeo sono stati adottati dai Paesi Membri diversi approcci e criteri normativi di 

valutazione e accettazione del rischio in riferimento alle infrastrutture di GNL di piccola taglia 

(vale a dire soprattutto gli impianti che rientrano nella direttiva Seveso). Diverse tecniche, 

metodologie, linee guida e strumenti sono stati identificati e utilizzati per lo sviluppo di analisi 

generali sulla valutazione dei rischi legati allôutilizzo di sostanze pericolose, ivi compreso 

lôutilizzo del GNL. Questi strumenti sono comunemente usati allôinterno del processo di 

pianificazione di utilizzo del suolo pubblico (Land-Use Planning - LUP) per determinare le 

distanze di sicurezza tra i principali impianti industriali (o le attività) e le aree e attività 

circostanti (ad esempio in riferimento a elementi maggiormente vulnerabili, come aree 

residenziali ecc.).  

Gli approcci metodologici esistenti per la LUP nei paesi europei sono stati riassunti e 

descritti in letteratura. In generale, le metodologie possono essere suddivise nelle seguenti 

quattro categorie: 

1. Approccio basato sulla valutazione delle conseguenze degli incidenti (concreti e 

credibili), senza quantificare esplicitamente la relativa probabilità incidentale. Le 

conseguenze degli incidenti sono per lo più valutate calcolando la distanza in cui si 

raggiungono gli impatti fisici e/o sulla salute umana, per un dato periodo di 

esposizione e per un valore soglia (ad esempio individuato in un effetto irreversibile 

sulla salute, danno o decesso). La zona di sicurezza esterna viene quindi definita in 

ragione delle restrizioni previste dal processo di pianificazione di utilizzo del suolo 

pubblico (LUP). La Guida EMSA indica come tale metodo sia generalmente utilizzato 

in Lussemburgo e in Austria. 

2. Approccio deterministico con giudizio implicito del rischio. Rappresenta una forma 

semplificata dell'approccio basato sulla valutazione delle conseguenze, 

caratterizzato dallôadozione di distanze di separazione "generiche" e standard. 

Queste distanze sono generalmente derivate da scenari selezionati e sviluppati su 

una base conservativa. Nella loro forma più semplice, derivano dal giudizio di esperti, 
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dalla valutazione dei dati storici o dallôesperienza derivante da operazioni di impianti 

simili. Tale approccio è per esempio utilizzato in Germania. 

3. Approcci basati sulla valutazione del rischio (o "probabilistici"). Tale approccio 

definisce il rischio come una combinazione delle conseguenze derivanti da una serie 

di possibili incidenti e dalla relativa probabilità incidentale. I risultati sono 

rappresentati come rischio individuale e/o rischio sociale. I criteri di LUP si basano 

su specifici criteri di accettabilità rispetto al livello di rischio calcolato. In generale, 

l'approccio ¯ simile alla metodologia ñQRAò descritta nel prossimo paragrafo. Questo 

approccio è seguito ad esempio da Regno Unito, Belgio (Fiandre) e Paesi Bassi. 

4. Approcci ibridi. Gli approcci ibridi (o semi-quantitativi) combinano lôapproccio basato 

sulla valutazione del rischio con quello basato sulla valutazione delle conseguenze. 

Tale approccio è stato sviluppato e ampiamente utilizzato in Francia ed in Italia. 

Secondo tale metodologia, uno degli elementi (di solito la frequenza) viene valutato 

in modo più qualitativo, ossia utilizzando classi di valori piuttosto che valori continui 

(l'utilizzo di una matrice di rischio ne è un tipico esempio). Ad esempio, un approccio 

ibrido pu¸ combinare lôapproccio basato sulla valutazione delle conseguenze per la 

determinazione delle zone che corrispondono alle soglie di danno ed un approccio 

basato sulla valutazione del rischio per la determinazione degli scenari degli incidenti 

considerati, ovvero può tenere conto delle frequenze come fattore di mitigazione per 

le zone danneggiate, identificate utilizzando un approccio basato sulla valutazione 

delle conseguenze degli incidenti. 

Per quanto riguarda specificamente la valutazione del rischio per le operazioni legate 

allôutilizzo del GNL, la Linea Guida EMSA prende a riferimento le linee guida internazionali 

recentemente pubblicate dagli organismi internazionali, ed in particolare: 

¶ ISO/TS 18683: 2015. Linee guida e specifica tecnica per sistemi e impianti per la 

fornitura di GNL come combustibile alle navi. 

¶ ISO / DIS 20519: 2016. Specifiche per il bunkeraggio di navi alimentate a gas. 

¶ Raccomandazioni IACS n. 142, Linee guida per il bunkeraggio GNL, 2016. 

¶ Society for Gas as a Marine Fuel (SGMF) (2017) - Gas come combustibile marino, 

linee guida sulla sicurezza e sul bunkeraggio  

¶ DNVGL-RP-G105 Edizione ottobre 2015 ï Pratica raccomandata per lo sviluppo e la 

gestione di impianti di bunkeraggio di gas naturale liquefatto. 

Tutte le sopracitate linee guida devono essere prese in considerazione complementarmente 

alle Linee Guida EMSA nei processi di valutazione e autorizzazione relativi alle operazioni 

di bunkering GNL nei contesti nazionali e territoriali di riferimento. 
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A seguire vengono riportati i principali riferimenti ed elementi strettamente pertinenti alla 

valutazione del rischio relativo a operazioni di bunkeraggio di GNL, evidenziando le 

disposizioni delle ISO/TS 18683 e ISO 20519. 

 

La norma ISO/TS 18683 indica già un punto importante che anticipa una delle 

raccomandazioni di buone pratiche più importanti in termini di valutazione del rischio: 

l'analisi del rischio deve essere effettuata con un ñteamò che assicuri una valutazione 

obiettiva e indipendente. 

La norma ISO /TS 18683 indica inoltre che, come minimo, una valutazione qualitativa del 

rischio debba essere eseguita per impianti di bunkeraggio conformi agli scenari individuati 

(camion-nave, terminal-nave, nave-nave, ovvero TTS, PTS, STS). Per gli impianti di 

bunkeraggio che si discostano dagli scenari standard individuati o che non soddisfano tutti 

i requisiti, la valutazione qualitativa del rischio deve essere completata da una valutazione 

dettagliata degli scostamenti concordati con il regolatore. Normalmente, ciò include una 

valutazione quantitativa completa del rischio per dimostrare che i criteri generali di 

accettabilità sono soddisfatti e che le salvaguardie implementate compensano il mancato 

rispetto dei requisiti. 

Di seguito viene riportato lo schema che rappresenta il processo standard di valutazione del 

rischio così come raccomandato dalla Linea Guida EMSA, ripreso dalle indicazioni 

contenute nella ISO/TS 18683. 

In particolare, quando è necessario elaborare una valutazione del rischio relativa 

alle operazioni di bunkeraggio GNL, tale valutazione dovrebbe essere intrapresa in 

conformità con la ISO/TS 18683. Questa norma tecnica è specifica per fornitura 

di GNL come combustibile alle navi e si riferisce a standard riconosciuti che 

forniscono una guida dettagliata sull'uso e sull'applicazione delle relative 

valutazioni del rischio. 
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Figura 5 - Il processo di valutazione del rischio 

Per quanto riguarda la valutazione del rischio di tipo qualitativo (HAZID), le Linee Guida 

EMSA riprendono la matrice identificata dalla ISO/TS 18683 che ha lo scopo di identificare 

i pericoli e valutarne i rischi, identificando le misure di riduzione del rischio per tutti i casi che 

rappresentano rischi medi o elevati. Tale approccio determina inoltre gli scenari di rilascio 

credibili massimi come base per la determinazione delle zone di sicurezza (che potranno 

essere poi successivamente aggiustate e modificate sulla base delle eventuali analisi 

quantitative QRA). 


























































































































































































































































































































































































































































































