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La quota di energia rinnovabile sul totale consumato dai trasporti in Italia e stata nel
2017 pari al 5,5%, di cui 4,7% relativa ai biocarburanti e 0,8% relativa al trasporto
ferroviario (essendo la quota relativa al trasporto stradale con veicoli elettrici quasi
irrisoria). Il PNIEC ha il compito di tracciare le linee evolutive per la decarbonizzazione
dellintera economia nazionale, compreso il settore dei trasporti. Gli scenari obiettivo
elaborati dal PNIEC per i trasporti prevedono l'innalzamento della quota delle fonti
energetiche rinnovabili (FER) dei trasporti al 22% nel 2030. Se dal punto di vista
ambientale, vista la rapidita dei cambiamenti climatici, tale obiettivo puo apparire limitato
e troppo “lento”, dal punto di vista delle trasformazioni necessarie per raggiungerlo in
termini di modalita di produzione dei carburanti e dell’energia elettrica, I'incremento di
14,5% in soli 13 anni appare ambizioso. In questo articolo abbiamo voluto esaminare,
ricorrendo alle fonti statistiche disponibili e ripercorrendo il dibattito specialistico italiano
ed internazionale sul tema, le problematiche connesse a queste trasformazioni. Ci siamo
soffermati esclusivamente sui biocarburanti, ed in particolare sui due pit importanti sia in
termini attuali che prospettici: il biometano ed il biodiesel. Non abbiamo invece
considerato le prospettive per la decarbonizzazione dei trasporti che possono derivare
dal vettore elettrico, lasciando questo aspetto per un ulteriore contributo. Rispetto agli
scenari obiettivo delineati dal PNIEC abbiamo osservato che ci sembrano realistici ed
adeguati per il biodiesel mentre forse troppo ambizioni e poco raggiungibili per il
biometano.
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5 Il biometano

Il biogas € una miscela prevalentemente composta da anidride carbonica e metano (50-
60% di metano e, a seconda della sua provenienza, 30-50% di anidride carbonica), prodotta
da un processo di degradazione in assenza di ossigeno (digestione anaerobica) di sostanze
organiche a opera di alcune tipologie di batteri. Contiene anche, in quantita variabili da pochi
punti percentuali a tracce, vapore acqueo (generalmente saturo), composti solforati (specie
acido solfidrico), silossani, azoto e ossigeno.
Attraverso un processo di upgrading, il biogas viene trasformato in biometano, portando la
concentrazione di metano CH4 a valori superiori al 95%: un combustibile del tutto assimilabile
al gas naturale e pertanto gia disponibile per 'immissione nelle attuali infrastrutture a gas e
perfettamente utilizzabile per autotrazione, per la generazione di energia (sistemi di
cogenerazione) e per tutti gli usi finali industriali e civili.
La rimozione dell’anidride carbonica e degli altri componenti indesiderati viene effettuata
attraverso due principali tipologie di upgrading:
e tecnologie di assorbimento, funzionali all’eliminazione da una miscela gassosa di uno
0 piu componenti ottenuta mediante I'impiego di opportuni liquidi o solidi;

e tecnologie di separazione, basate sulla diversa permeabilita ai gas di barriere selettive
(separazione a membrana) o sulle diverse temperature di condensazione dei gas
(separazione criogenica).

5.1 Aspetti ambientali

Il biometano pud essere usato sia come fonte energetica che come carburante per
'autotrazione, di cui ci occupiamo in questo contributo. Come abbiamo visto, negli scenari
del PNIEC al 2030, il biometano ha un ruolo centrale nelle politiche “verdi” per i trasporti,
insieme con l'elettrificazione. In uno studio a cura di Assolombarda (2020) si afferma che “il
gas naturale di origine rinnovabile pud assolvere un ruolo rilevante nella riduzione delle
emissioni in atmosfera, assicurando un’ordinata transizione verso un sistema energetico
decarbonizzato”.

La combustione del biometano produce emissioni di gas serra simili a quelle del gas
naturale. Tuttavia, il processo di crescita della materia prima - la biomassa - assorbe anidride
carbonica dall'atmosfera. Il risultato netto pertanto dipende dalle emissioni nelle fasi di
coltivazione, lavorazione e trasporto della biomassa utilizzata. Esistono diversi studi e diverse
valutazioni riguardo ai vantaggi ambientali del metano rispetto ad altri carburanti. Secondo
Federmetano (2018) un’auto a Gas Naturale Compresso (GNC) e in grado di abbattere fino
al 96% le polveri sottili e al 70% l'ossido di azoto rispetto a un tradizionale motore Euro 6
diesel e di emettere il 30% in meno di anidride carbonica di un’auto a benzina. Se poi si
utilizza il biometano, la riduzione di anidride carbonica puo aumentare fino all'85%. Secondo
il Freight Leaders Council , invece, il GNL riduce le emissioni di anidride carbonica del 15%
rispetto ai carburanti tradizionali, del 55% gli ossidi di azoto e arriva a “zero emissioni” per il
particolato e gli ossidi di zolfo.

Per orientarci tra le diverse stime proposte é utile richiamare i risultati ottenuti dal Joint
Research Centre (JRC, 2014) per conto del’Unione Europea. Confronteremo dapprima le
emissioni derivanti dai carburanti di fonte fossile, ovvero la benzina, il diesel ed il metano (

Figura 1), per poi compararli con il biometano (Figura 2).



IL PNIEC E LA DECARBONIZZAZIONE DEI TRASPORTI:
LE POTENZIALITA DEI BIOCARBURANTI — PARTE
SECONDA

SIET 1 -
o Pagina | 3

Figure 3.3.5-2a/b WTW total expended energy expended and GHG emissions for conventional and
CNG pathways (PISI & DISI vehicles)
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Fonte: JRC (2014) - WTW total expended energy expended and GHG emissions for conventional
and
CNG pathways (PISI & DISI vehicles)

Legenda: SGCG1 Shale gas (EU), GRCG1 CNG from remote LNG, GPCG1b CNG from imported
NG 4000 km, vap at import terminal, COD1 Conventional diesel fuel, COG1 Conventional gasoline.

Figura 1 —Analisi WTW su consumo totale di energia e sulle emissioni di gas serra per i
carburanti tradizionali

Lo studio, pubblicato nel 2014, riporta una stima per diversi tipi di veicoli ed alimentazioni
riferite al’anno 2010 e alle previsioni per il 2020. L’analisi e di tipo WTW (well-to-wheel),
ovvero considera i consumi energetici e le emissioni di gas serra che avvengono dal “pozzo-
alla-ruota”, vale a dire da momento dell’estrazione delle materie prime (petrolio, gas metano,
carbone, ecc.) fino alluso del carburante per la movimentazione del veicolo?. | veicoli diesel
(COD1) e a benzina (COG1), vengono confrontati con 3 veicoli a metano di diversa
provenienza: 1) da shale gas europeo (SGCGH1, di cui si ipotizzava I'eventualita al’epoca
dello studio ma che di fatto non é disponibile), 2) da gas naturale estratto in localita remote
(a 7000 km di distanza, ad esempio in Siberia, e trasportato via gasdotti, o LNG trasportato
da navi metaniere da distanze anche superiori a 10.000 km, ad esempio dal Medio Oriente),
3) importato come NG da 4000 km e rigassificato al terminal di importazione). | veicoli
vengono distinti sulla base dei tipi di motori usati in PISI/DISI: Port Injection/Direct Injection
Spark Ignited engine (motore a benzina) e DICI: Direct Injection Compression Ignited engine
(motore diesel).

Ne emerge che in termini energetici (grafico di sinistra), al 2010 i veicoli a metano non sono
piu efficienti dei veicoli a benzina, mentre i veicoli diesel sono decisamente superiori. In
termini di emissioni di gas serra, i veicoli a metano recuperano rispetto ai veicoli a benzina

! Si tratta quindi di un’analisi piuttosto ampia di tutte le fasi importanti di produzione, trasformazione,
trasporto e utilizzo della fonte energetica. In realta, alcuni aspetti possono non essere del tutto
considerati, come ad esempio lo smaltimento (delle batterie e dei veicoli) o il ripristino delle condizioni
ambientali, che a loro volta richiedono energia e generano emissioni di gas serra. Un termine usato
per identificare un’analisi ancora piu completa & quella di “analisi del ciclo di vita” o “life-cycle analysis”.
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risultando tanto meno inquinanti quanto minore € il percorso che il metano deve compiere
per arrivare in Europa. Rimane pero confermata la vantaggiosita dei veicoli diesel in termini
di emissioni di gas serra. Al 2020, lo studio realizzato nel 2014 stima che il miglioramento
tecnologico possa ridurre le emissioni in tutte le motorizzazioni, mantenendo I'ordinamento
ma riducendo di molto le differenze tra i veicoli.

Figure 3.3.5-3a/b WTW energy expended and GHG emissions for biogas and synthetic methane (as
compressed gas) (2020+ PIS] vehicle)
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Fonte: JRC (2014) Figure 3.3.5-3a/b WTW GHG emissions for biogas and synthetic methane (as
compressed gas) (2020+ PISI (Port Injection Spark Ignited) engine vehicle)

Figura 2 — Analisi WTW su consumo totale di energia e sulle emissioni di gas serra per il
biometano ed il metano sintetico

JRC (2014) riporta anche una stima WTW delle emissioni di gas serra di un veicolo
alimentato a metano rispetto ad uno alimentato a benzina (COG1). Si noti, in primo luogo,
che sebbene I'apporto energetico complessivo per la produzione di biogas e metano sintetico
sia elevato, gran parte di questa energia € di origine rinnovabile e quindi le emissioni di gas
serra possono essere molto basse, soprattutto se la biomassa dei rifiuti viene utilizzata per il
biogas.

JRC (2014) considera quattro fonti per la produzione di biogas: 1) una combinazione di
mais da foraggio e orzo prodotti sulla stessa terra in un sistema di doppia coltivazione
(OWCGb5); 2) solo mais da foraggio (OWCG4, pianta intera); 3) rifiuti organici urbani
(OWCG1), e 4) letame e reflui zootecnici (OWCG22, OWCG21). Il materiale di scarto
utilizzato come materia prima € considerato "privo di emissioni di gas serra". Le colture
dedicate comportano una modesta emissione di gas a effetto serra dalle attivita agricole
(emissioni di carbonio fossile e N20). Nel processo di produzione, parte del biogas viene
utilizzato per alimentare il processo produttivo. Di conseguenza, il biogas ha un impatto
generalmente favorevole in termini di energia e di emissioni di gas serra. L'emissione di gas
serra puo, tuttavia, essere influenzata negativamente se il residuo (il “digestato”) viene
immagazzinato all'aria aperta mentre continua a produrre metano, mentre lo stoccaggio al
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chiuso del digestato (e il recupero del metano) é considerata una buona pratica. Rispetto alla
benzina (COG1), il JRC (2014) stima che il biometano produca emissioni di gas serra
decisamente piu basse. In particolare, quando esso € derivato da rifiuti o letame e reflui
zootecnici le emissioni nette sono negative, mentre quando deriva da colture dedicate le
emissioni nette sono positive, con valori anche superiori a 50 g/km.

Piu recentemente, 'European Biogas Association (EBA, 2020) ha riassunto i risultati di 11
studi provenienti da fonti diverse nella Figura 3, tra cui quello del JRC (2014) che abbiamo
appena illustrato.

Figure 1 : CO2 emissions (g/km) for the WtW approach from a 2020 perspective

Fonte: EBA (2020) Figure 1: CO2 emissions (g/km) for the WtW approach from a 2020 perspective.
Figura 3 — Emissioni di CO2 (g/km) secondo un approccio WTW per il 2020

Vengono sostanzialmente confermati i risultati prima descritti. Ne risulta che le emissioni
complessive (well-to-wheel) di un’auto a metano (CNG), secondo il mix europeo sono
dellordine dei 100 g/km, e quindi inferiori a quelle di un’auto a benzina (pari a circa 125
g/km), e molto simili ad un’auto diesel 0 a LPG, mentre per il biometano si riporta una forcella
che va da -100 g/km a circa 60 g/km.

Appurate le potenzialita ambientali del biometano, restano da discutere diversi problemi di
ordine tecnico, economico e di disponibilita al fine di poter valutare il contributo che puo dare
alla decarbonizzazione dei trasporti, in generale e specificatamente in Italia.

5.2 Produzione di biometano in Europa ed in Italia

Nel 2017, la European Biogas Association (EBA) riportava la presenza in Europa di 17.662
impianti di biogas, di cui 10.849 in Germania, 1.555 in Italia e 873 in Francia, per una capacita
totale installata di 9.985 GW. Nel 2018 il numero di impianti segnalati & salito a 18.202 (EBA,
2020), con tutti i paesi del'UE28 attivi nel campo (eccetto Malta), e con I'aggiunta di Islanda,
Norvegia, Serbia e Svizzera.
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Piu limitato € invece il numero di impianti idonei a trasformare il biogas in biometano. Alla
fine del 2018 in Europa erano 610 (EBA, 2020), di cui ben 70 erano nuovi. Il numero € in
continua crescita, come si puo desumere dalla Figura 4.
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Figura 2 Evoluzione del numero di impianti di biometano in Europa - Elaborazione dati Assolombarda da EBA Statistical Report 2018

Fonte: Assolombarda (2020), Figura 2 Evoluzione del numero di impianti di biometano in Europa -
Elaborazione dati Assolombarda da EBA Statistical Report 2018

Figura 4 — Evoluzione del numero di impianti di biometano in Europa nel periodo 2011-2017

La loro distribuzione per paese nel 2018 ¢ illustrata in Figura 5. Il numero maggiore di
impianti € di gran lunga in Germania con 232 unita, seguita dalla Francia e dal Regno Unito.
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Fonte: EBA (sito web) EBA-GIE biomethane map 2020
Figura 5 — Impianti di biometano in Europa per paese

Nel 2019, altri 3 paesi si sono aggiunti all'elenco dei produttori di biometano in Europa, vale
a dire Belgio (1 impianto), Estonia (2 impianti) e Irlanda (1 impianto). Questo ha portato il
numero totale di paesi produttori di biometano a 18. L’ltalia disponeva nel 2018 di 18 impianti.

Parallelamente, € aumentata la produzione di biometano. La Figura 6 illustra la
progressione nel periodo 2011-2017. La produzione é cresciuta da soli 752 GWh nel 2011 a
19.352 GWh nel 2017, circa 1,9 miliardi di metri cubi, a fronte di un consumo di gas in Europa
pari a circa 490 miliardi di metri cubi (European Biogas Association. EBA Statistical Report.
2018). Secondo EBA (2020), nel 2018 la produzione totale é salita ulteriormente a 22.787
GWh di biometano o 2,28 bcm.



IL PNIEC E LA DECARBONIZZAZIONE DEI TRASPORTI:
LE POTENZIALITA DEI BIOCARBURANTI — PARTE
SECONDA

SIET 1 -
o Pagina | 7

20.000
GWh
18.000
16.000
14.000

12.000

19.351

17.264 2087

12.293 491
11.576 ’

- I

2014 2015

9.307
10.000

8.000

6.000

4.000

2,000
0 E752m
2011

7.028

2013

2.279

1.527
3520

2012 2016 2017

s Produzione esistente Nuova produzione Produzione totale

Figura 4 Evoluzione della produzione di biometano in Europa - Elaborazione dati Assolombarda da EBA Statistical Report 2018

Fonte: Assolombarda (2020), Figura 4 Evoluzione della produzione di biometano in Europa -
Elaborazione dati Assolombarda da EBA Statistical Report 2018

Figura 6 — Produzione di biometano in Europa

Suddivisa per paese, la produzione risulta concentrata prevalentemente in Germania e nel
Regno Unito (Figura 7).
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Figura 5 Produzione di biometano in Europa [GWh] @2016 - Elaborazione dati Assolombarda da EBA Statistical Report 2017

Fonte: Assolombarda (2020), Figura 5 Produzione di biometano in Europa [GWh] @2016 -
Elaborazione dati Assolombarda da EBA Statistical Report 2017

Figura 7 — Produzione di biometano in Europa per paese nel 2017

La produzione di biometano della Germania proviene per la gran parte da colture
energetiche dedicate. Secondo Assolombarda “il caso tedesco rappresenta un’eccezione in
Europa, in quanto la maggior parte dei paesi del’lUE utilizza residui agricoli (come
Danimarca, Francia e Regno Unito), rifiuti (come Finlandia e Spagna), fanghi di depurazione
(come Svizzera e Svezia) o una combinazione di essi.” A livello europeo, nel 2018 la
distribuzione degli impianti per tipologia di fonte utilizzata vede un 33% di colture energetiche,
un 30% di residui agricoli, letame e reflui zootecnici ed un 13% di rifiuti fognari, mentre le
altre fonti sono presenti in un numero piu ridotto di impianti. Un terzo di questi impianti &
connesso alle reti di trasporto.
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Fonte: EBA (sito web) EBA-GIE biomethane map 2020

Figura 8 — Impianti di biometano in Europa per tipologia di fonte e di connessione alla rete.

Concentrandoci ora sull’ltalia, in un articolo recente, Prussi et al. (2019) sottolineavano che
nonostante l'elevato numero di impianti biogas, ['ltalia non disponga di un numero
significativo di impianti di upgrading funzionanti. In un documento recentissimo,
Assolombarda (2020) evidenzia i progressi in corso. Assolombarda (2020) stima che in Italia
sono operativi quasi 2000 impianti di biogas, dei quali '80% in ambito agricolo, con una
potenza elettrica installata di circa 1400 MW. Qualora tali impianti fossero integralmente
riconvertiti, tale capacita produttiva equivarrebbe a una produzione di biometano superiore a
2,5 miliardi di metri cubi. A giugno 2019, risultavano gia allacciati alla rete di traporto 9
impianti di biometano, 30 offerte di allacciamento accettate e 3 impianti allacciati/in fase di
allacciamento sulle reti di distribuzione (Figura 9).
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Fonte: Assolombarda (2020) - Figura 19 Analisi offerte allacciamento accettate (allacciamento in
fase di realizzazione) e degli impianti in funzione (aggiornato al 30 giugno 2019)

Figura 9 — Impianti di biometano: offerte allacciamento accettate e impianti in funzione
Il principale contributo alla filiera del biometano sembra provenire dagli impianti da FORSU

mentre il settore agricolo, che € quello con la maggiore potenzialita teorica, sembrerebbe
stentare a decollare (Figura 10).
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Fonte: Assolombarda (2020) - Figura 20 Ripartizione in percentuale dei volumi di biometano per
settore, aggiornato al 30 giugno 2019

Figura 10 — Impianti di biometano per settore di provenienza

Il risultato di questa crescita negli impianti si traduce in un aumento della produzione di
biometano (Tabella 1). Il Ministero per lo sviluppo economico, infatti, attesta che “la
produzione nazionale di biometano, passato dai 29 milioni di metri cubi del 2018 ai 53 del
2019” (MISE, 2020). Dal GSE (2020) apprendiamo che nel 2019 sono stati incentivati 8
impianti di produzione di biometano avanzato per una produzione complessiva di circa 52
milioni di Sm?® a fronte della quale spetta ai produttori il controvalore di 81.822 CIC (certificati
di immissione al consumo) per un importo di circa 31 milioni di euro (375 €/CIC). La maggior
parte degli impianti di produzione di biometano avanzato utilizzano la FORSU come materia
prima di partenza (91% della produzione di biometano).

Tabella 1 - Biometano e biometano avanzato prodotti e incentivati per materia prima utilizzata
ai sensi del D.M. 2 marzo 2018

Tipologia materia prima Biometano incentivato [Sm3]
FORSU 47.017.369

mix di materie prime 2.395.671

iFnréij;(Erril;“della biomassa corrispondente ai rifiuti 2 048.444

Fanghi 325.339

Totale 51.786.823

5.3 Quota di mercato dei veicoli a metano

Dal sito Worldwide NGV statistics (http://www.ngvjournal.com/ngv-statistics-2/) ricaviamo
che nel mondo ci sono 22,4 milioni di veicoli a metano. Se rapportato al numero di auto
passeggeri nel mondo, stimato per il 2017 pari 1,371 miliardi (non considerando i SUV usati
per i passeggeri, i camion e gli autobus), i veicoli a metano rappresentano circa il 1,6% del
totale. Pur essendo elevato il numero di veicoli a metano, sono solo una piccola nicchia
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rispetto al numero complessivo di veicoli, alimentato invece principalmente a benzina o
diesel’.

Tabella 2 — Statistiche mondiali sull’impiego del metano nei trasporti (anno imprecisato)

Paese Veicoli a Veicoliametano/  n/ms vendite medie Stazioni di
metano 1,000 abitanti mensili rifornimento
Total 22,404,405 2.87 2,182,877,525 26,677
Iran 4,068,632 48.44 630,000,000 2,268
China 3,994,350 2.78 6,502
Pakistan 3,700,000 16.75 245,750,000 2,997
Argentina 2,487,349 55.03 239,815,000 1,939
India 1,800,000 1.30 163,210,000 936
Brasil 1,781,102 8.38 144,535,636 1,805
Italy 885,300 14.64 75,000,000 1,060
Colombia 500,000 9.83 45,000,000 800
Thailand 462,454 6.63 184,200,000 497
Uzbekistan 450,000 13.45 213
Bolivia 300,000 25.70 26,278,135 178
Armenia 244,000 82.34 26,520,000 345
Bangladesh 220,000 1.34 91,550,000 585
Egypt 207,617 2.03 46,850,000 181
Peru 183,786 5.57 18,562,500 237
Ukraine 170,000 3.89 52,000,000 325
United States 150,000 0.45 77,520,000 1,615
Germany 98,172 1.17 23,000,000 921
Russia 90,050 0.62 33,750,000 253
Venezuela 90,000 3.17 8,152,054 166
Georgia 80,600 20.20 100
Bulgaria 61,320 8.82 15,000,000 110
Malaysia 55,999 1.73 14,800,000 184
Sweden 46,715 4.63 11,700,000 213
Japan 42,590 0.34 314

Fonte: Worldwide NGV statistics (http://www.ngvjournal.com/ngv-statistics-2/)

In termini assoluti il paese con il maggior numero di veicoli a metano e I'lran, con una
consistenza elevata anche in rapporto al numero di abitanti. Seguono altri paesi molto
popolosi tra cui spicca I'’Argentina anche come consistenza pro-capite (anche se il paese che

2 Secondo Acea, nel 2016 in Europa il 53,9% delle automobili era alimentato a benzina, il 42% a diesel
ed i carburanti alternativi avevano una quota di mercato pari solo al 3,4%
(https://www.acea.be/statistics/tag/category/passenger-car-fleet-by-fuel-type). Secondo Statista, nel
2017 il 79% delle auto vendute nel mondo era a benzina, il 19% diesel, ed il restante 5% aveva
un’alimentazione diversa (ibrido, plug-in ed elettrico).



http://www.ngvjournal.com/ngv-statistics-2/
https://www.acea.be/statistics/tag/category/passenger-car-fleet-by-fuel-type
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ha il numero piu elevato pro capite € 'Armenia). Tra i paesi europei, & I'ltalia ad avere il
numero piu elevato di veicoli a metano, seguita a molta distanza e con un numero di veicoli
dieci volte piu basso dalla Germania, e quindi dalla Svezia.

Per quanto riguarda [ltalia, la consistenza del parco veicolare autovetture per
alimentazione risultante dal database gestito da ACI ¢ illustrata nella Tabella 3.

Tabella 3 — Consistenza del parco veicolare autovetture per alimentazione in valori assoluti e

percentuali
2005 2010 2015 2019
(valore (valore (valore (valore 2005 2010 2015 2019
V (%) (%) (%) (%)

assoluto)  assoluto)  assoluto)  zssoluto)

Benzina 23522901 20429629 18568405 18174338 67,9 55,6 49,7 46,0
Gasolio 9810893 13900106 15666309 17467776 28,3 37,8 41,9 44,2
Benzina/GPL 977348 1752620 2137078 2409840 2,8 4,8 57 6,1
Benzina/Metano 344734 660174 883190 965340 1,0 1,8 2,4 2,4
Elettricita 4584 12156 0,0 0,0 0,0 0,0
Ibrido benzina 82381 239779 0,0 0,0 0,2 0,6
Ibrido gasolio 2967 4705 0,0 0,0 0,0 0,0
Altro 11609 8782 6319 6216 0,0 0,0 0,0 0,0
Totale 34667485 36751311 37351233 39545232 100,0 100,0 100,0 100,0

Fonte: Aci (2020), Statistiche

Al 2019 risultano circolanti 945 mila autovetture a metano, pari al 2,4% del parco circolante
totale. La quota percentuale & in leggera crescita, rispetto al decennio precedente, ma
sembra attestarsi attorno a questi valori, mentre la parte del leone & appannaggio dei veicoli
a benzina, a gasolio e a benzina/GPL, con una forte crescita del gasolio, almeno fino al 2019.
| dati recenti sulle immatricolazioni sembrano confermare la stabilita di questa quota di
mercato: nel periodo gennaio-luglio 2020 sono state immatricolate 17.242 auto a metano,
pari ad una quota di mercato del 2,4% (Unrae.it, sito web). La prevalenza & dei marchi
Volkswagen (Golf, Polo, Up!), Seat (Arona, Leon), Skoda (Octavia, Kamiq, Ibiza), Fiat
(Panda) e Lancia Ypsilon, quindi sostanzialmente due gruppi automobilistici attivi:
Volkswagen e FCA.
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Tabella 4 - Veicoli a Metano

2015 2016 2017 2018 2019
Autovetture 883.190 911.246 926.704 945.184 965.340
Autocarri 80.074 85.390 86.781 88.863 92.324
Motrici 126 191 487 1.092 1.850
Altro 8.440 8.981 9.449 10.184 11.248
TOTALE 971.830 1.005.808 1.023.421 1.045.323 1.070.762

Fonte: MISE (2020) Tabella 5: Parco circolante in Italia dei veicoli alimentati a metano nel periodo
2015 - 2019

La Tabella 4 € di fonte MISE e contiene oltre che i dati sulle autovetture anche i dati sui
veicoli merci. Il parco a metano complessivo risulta superiore al milione, in leggera crescita
negli ultimi anni.

5.4 Consumo di metano per autotrazione

Riportiamo nella Tabella 5 il consumo di gas naturale per autotrazione come riportato dal
Mise (2020).

Tabella 5 - Consumi per uso autotrazione nel periodo 2015-2019 (MSm®)

2015 2016 2017 2018 2019
CNG da distributori allacciati alla rete SRG 810 804 775 748 723
CNG da distributori allacciati ad altre reti 277 290 287 277 314
Totale CNG da distributori allacciati a rete 1.100 1.091 1.052 1.048 1.037
GNL per trasporti stradali 14 25 47 135
-di cui L-CNG 8 13 20 33
Totale CNG + GNL 1.100 1.105 1.077 1.094 1.172

Fonte: Mise (2020) - Tabella 4: Andamento dei consumi per uso autotrazione nel periodo 2015 —
2019

Il consumo € evidentemente in relazione con il numero di veicoli a metano in circolazione.
Essendo quest'ultimi costanti, & sostanzialmente costante anche il consumo di CNG (gas
naturale compresso) mentre € in interessante crescita quello di GNL (gas naturale liquefatto).

5.5 Lapercezione degli automobilisti

Dal punto di vista dellautomobilista, i siti specializzati (quattoruote.it, automobile.it,
money.it, ecc.) che abbiamo consultato e che riflettono la sensibilith media degli utenti
ricordano i seguenti pregi e difetti dei veicoli a metano. Un primo importante vantaggio é
rappresentato dai costi d’esercizio. Il metano, infatti, ha un prezzo pari a 2/3 di quello della
benzina (Figura 19) ed il suo rendimento energetico per unita di peso € superiore (con un
litro di benzina generalmente una vettura percorre 14 km, con 1 kg di metano pu0 arrivare a
22 km). Secondo Quattroruote cio si traduce in un risparmio di costi d’esercizio del 55-60%.
Questa percezione é confermata dai dati del Mise (2020) che, oltre a mostrare un valore piu
ridotto rispetto alla benzina ed al gasolio, sottolinea anche la sua stabilita nel tempo.
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Fonte: Mise (2020) — Figura 13
Figura 11 — Prezzi dei carburanti

Il secondo vantaggio spesso citato & quello ambientale: rispetto alle auto a benzina o
diesel, 'alimentazione a metano risulta anche in minori emissioni inquinanti. Tra gli svantaggi
si ricordano la spesa extra per l'impianto, rispetto ad un’auto a benzina, stimabile in circa
2.000 euro e le maggiori spese di manutenzione ordinaria e straordinaria (regolazione delle
valvole e controllo delle bombole ogni quattro anni). Uno degli svantaggi del metano percepiti
dagli automobilisti & l'ingombro del serbatoio (bombole) di gas naturale che comporta, su
vetture di medie dimensioni, una consistente limitazione dello spazio del bagagliaio rispetto
ai serbatoi per combustibili liquidi, anche se esistono automobili che sfruttano lo spazio della
ruota di scorta, sostituendola con un kit di riparazione e gonfiaggio. Il risultato dello sforzo di
limitare questo svantaggio determina una limitazione nella quantita di gas naturale
immagazzinabile che non consente alle vetture a metano autonomie equivalenti a quelle a
benzina o diesel. L'autonomia varia, infatti, tra i 200 e i 450 km a seconda del tipo di vettura
(esclusa l'autonomia aggiuntiva del serbatoio di benzina), mentre le auto a benzina e diesel
possono raggiungere e superare i 1.000 km con un pieno. Tutto cid rende cruciale la
presenza di una densa rete di distributori che esamineremo nella prossima sezione. Inoltre,
viene spesso citato che le auto a metano non hanno prestazioni equivalenti alle auto a
benzina e quindi si rivelano poco adatte a chi adotta uno stile di guida sportivo.

5.6 Il ruolo del GNL nel trasporto pesante

Il Mise (2020) evidenzia il ruolo crescente del GNL nel trasporto pesante. | volumi di GNL
per trasporti nel 2019 hanno raggiunto i 135 milioni di metri cubi rappresentando circa I'1 1%
della domanda totale di gas per autotrazione. La crescente disponibilita di GNL per
autotrazione favorisce anche la crescita delle immatricolazioni di motrici a GNL che nel 2019
hanno raggiunto 1.850 unita con un numero di nuove immatricolazioni pari a 758 unita ed
una crescita di circa il 70% rispetto al 2018 (Tabella 4), rappresentando circa I'1% dell’intero
segmento.
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5.7 Infrastrutture

L'utilizzo del metano come carburante per il trasporto (auto, camion, bus, treni) in Italia
risale agli anni ’30. Fino alla meta degli anni '50 erano operative piu di 1.300 stazioni di
rifornimento, Sicilia compresa. Alla fine del 40 circolavano in Italia 83.000 autocarri, di cui
1.300 erano a metano, e 97.000 veicoli di cui 5.000 a metano (Federmetano, sito web). Il
metodo di rifornimento ai veicoli piu diffuso era l'intercambio: cio vale a dire che la bombola
vuota veniva sostituita con una piena tutte le volte che I'automobilista si fermava per fare
rifornimento. Negli anni 60, 'avvento sul mercato della benzina a poco prezzo rese meno
popolare l'utilizzo del metano. Gli impianti di distribuzione si ridussero in 10 anni del 90%.
Alla fine degli anni '60 restarono operativi solo 95 impianti, per lo piu situati nel Nord ltalia.
Le crisi petrolifere del '73 e del ‘78 hanno riportato l'interesse verso il metano. Alla fine degli
anni’70 erano in attivita 217 distributori, ma la concorrenza di altri carburanti e le scelte fiscali
dei governi® non permisero un vero e proprio decollo. All'inizio degli anni 90 ci fu una ripresa
del settore del metano, grazie ad un mutato contesto economico, commerciale e politico.
Negli ultimi 15 anni la rete distributiva € triplicata con un trend di crescita pari al 5% annuo.
Oggi si contano oltre 1200 stazioni di rifornimento su tutto il territorio nazionale, di cui piu di
40 in autostrada. Si tratta di gran lunga della rete piu diffusa in Europa. | distributori erogano
metano compresso per automobili, autoveicoli commerciali e veicoli pesanti (Figura 12).
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Fonte: Federmetano (sito web) https://www.federmetano.it/distributori-metano/distributori-metano-
europa/

Figura 12 — Mappa dei distributori di gas naturale per autotrazione presenti sul territorio
europeo

3 Nel 1976, la tassazione innalzo in una settimana il prezzo da 67 a 200 Lire/Mc (Federmetano, sito web).
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Figura 13 — Mappa dei distributori di gas naturale per autotrazione lungo 16 tratte
autostradali.

Di cruciale importanza €& che alcuni distributori sono localizzati lungo tratte autostradali
(Figura 13).
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Figura 14 — Mappa dei distributori di metano liqguefatto LNG
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Anche gli impianti di distribuzione di metano liquido LNG (/iquefied natural gas) o GNL (Gas
Naturale Liquefatto) particolarmente adatto per i veicoli pesanti (LNG-LNG) sono sempre piu diffusi.
Ad agosto 2020 se ne contano 75 (Figura 14

Figura 14).

Federmetano sta anche elaborando una mappa degli impianti di distribuzione di biometano
compresso per uso autotrazione in Italia (Figura 15), ovvero dei soli distributori di metano
presenti sul territorio nazionale che erogano biometano per automobili, autoveicoli
commerciali e veicoli pesanti, alcuni aperti al pubblico altri ad uso privato. La percentuale di
biometano erogato € variabile: da impianti che erogano biometano 100%, a quelli che
erogano biometano con percentuali inferiori.
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Figura 15 — Mappa dei distributori di biometano compresso

5.8 Capacita produttiva attuale e futura di biometano

Assolombarda ha recentemente prodotto un documento di approfondimento sulla filiera del
biometano in Italia, illustrandone oltre ai vantaggi ambientali, anche la natura di “fonte
diversificata, producibile da una pluralita di substrati di partenza, provenienti dal settore
agricolo e agroindustriale, nonché dal ciclo dei rifiuti urbani ed industriali”, contribuendo
qguindi anche al rafforzamento della circolarita del sistema produttivo (Assolombarda, 2020).
Si tratta di una fonte capace “di assicurare fin da subito una forte sinergia con le infrastrutture
del gas esistenti, in quanto gia idoneo allimmissione in rete” e di integrarsi alle altre fonti con
caratteristiche di:

o flessibilita, “perché impiegabile come combustibile in tutti gli usi energetici (trasporti,

industria, generazione elettrica, heating&cooling e cooking) e come materia prima per
produrre biomateriali e biochemicals”;


https://www.federmetano.it/veicoli/veicoli-pesanti/lng-metano-liquido/
http://www.snam.it/it/gas-naturale/energia-verde/biometano/
https://www.federmetano.it/veicoli/autovetture/auto-nuove-a-listino/
https://www.federmetano.it/veicoli/veicoli-commerciali/nuovi-a-listino/
https://www.federmetano.it/veicoli/veicoli-commerciali/nuovi-a-listino/
https://www.federmetano.it/veicoli/veicoli-pesanti/cng-metano-compresso/
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e programmabilita, “essendo del tutto assimilabile al gas naturale e quindi compatibile
con le infrastrutture di trasporto e gli stoccaggi esistenti, utilizzabile nelle diverse e
mutevoli condizioni territoriali e temporali della domanda di energia in ogni settore
d’uso. In futuro, potra partecipare al mercato di scambi transfrontalieri. “

Assolombarda (20020) sottolinea inoltre il contributo potenziale del biometano alla crescita
economica, essendo una risorsa ottenibile da una pluralita di processi produttivi € con
ricadute positive sull'innovazione tecnologica nei settori manifatturiero, agricolo e dei servizi
pubblici urbani. Si sostiene che “lo sviluppo delle bioenergie ha gia avuto ricadute
economiche e occupazionali di gran lunga piu rilevanti rispetto a quanto mostrato da altre
fonti rinnovabili. La filiera del biogas-biometano risulta essere uno dei settori a maggiore
intensita occupazionale ed ha gia favorito la creazione di oltre 6.400 posti di lavoro
permanenti”.

Nel documento predisposto da Assolombarda (2020) si riporta una stima secondo la quale
saranno immessi in rete (capacita massima) poco pit di 400 min Sm®anno* di biometano
(circa un terzo del potenziale incentivabile) di cui quasi 300 min dal ciclo rifiuti e solo la
restante parte da filiera agricola e agroindustria (circa 90 min Sm®anno) e fanghi di
depurazione (circa 10 min). Si sottolinea che tali volumi sono ancora lontani del tetto previsto
dal Decreto interministeriale del 2 marzo 2018 della capacita massima incentivata, paria 1,1
miliardi Sm®anno entro il 2022, che sarebbe sostanzialmente pari al consumo annuale di
metano per autotrazione. |l Mise (2020) conferma tale stima riportando nella relazione
annuale sulla situazione energetica nazionale nel 2019 che:

¢ la capacita di produzione stimata degli impianti di biometano da FORSU é di circa 0,35

miliardi di metri cubi al 2022;
¢ la capacita di produzione stimata degli impianti di biometano da filiera agricola & di circa
0,13 miliardi di metri cubi al 2022.

5.9 Politiche di regolazione ed incentivazione

Le autorita pubbliche, ai diversi livelli (europeo, nazionale, regionale) hanno gia adottato
misure a sostegno dei biocarburanti, incluso il biometano. Una possibile distinzione tra le
forme di incentivazione, proposta da Del Rio et al. (2017) e riferita ad una generica fonte di
energia rinnovabile, é la seguente:

o Tariffe feed-in: offrire sostegno finanziario per quantita di energia rinnovabile, pagato
sotto forma di prezzi garantiti (premio) e combinato con un obbligo di acquisto da parte
dell'utility. Una distinzione rilevante e tra i sistemi di tariffa fissa di incentivazione e i
sistemi a premio fisso (premium tariff). Il primo fornisce il pagamento totale per quantita
di energia di origine rinnovabile mentre il secondo fornisce un pagamento fisso in
aggiunta al prezzo di mercato all'ingrosso del mercato elettrico.

o Tradable green certificates (TGC): certificati che possono essere venduti sul mercato,
consentendo a chi produce energia rinnovabile di avere dei ricavi in aggiunta a quelli
derivanti dalla vendita dell’energia. L'emissione (fornitura) di TGC avviene per ogni
quantitd di energia rinnovabile, mentre la domanda generalmente proviene da un
obbligo. Ad esempio, le societa di distribuzione di elettricita devono restituire un numero
di TGC come quota del loro consumo annuale, altrimenti dovranno pagare una penale.

4 Sm3 (Standard metro cubo) & l'unita di misura standard per individuare la quantita di gas presente,
in condizioni standard di pressione e temperatura (rispettivamente stabilite convenzionalmente 1,01
bar/101,325 kPa e 15 °C/288,15 K), all'interno di un metro cubo di materia prima. Si tratta di uno degli
indici piu importanti per la misurazione del gas naturale impiegato con finalita energetica.
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e Appalti. Il governo invita i produttori di energia rinnovabile a competere per un certo
budget finanziario 0 una certa capacita di energia FER. All'interno di ciascuna fascia
tecnologica, le offerte piu convenienti si aggiudicano contratti e ricevono la
remunerazione garantita (Schaeffer et al., 2000). L'operatore paga il prezzo di offerta
per unita di energia.

Un quadro sintetico delle misure di incentivazione in vigore in ltalia € descritto e

commentato con dettaglio nel recente studio di Assolombarda (2020) e rappresentato
schematicamente in Figura 16.

Tabella 1 Sintesi incentivi

KEY POINTS

* Incentivi per un massimo di 1,1 bcm/anno di biometano complessivamente prodotto
Biometano * Vendita a mercato

*  GSE = Produttore: CIC (1 CIC ogni 10 Gcal biometano)
Maggiorazioni CIC
+ = utilizzo materie prime di cui al Decreto Mise 10 ottobre 2014, All. 3 parte A
eB
* in codigestione con altre materie di origine biologica in percentuale <30 % in

GSE peso

Biometano +  Vendita a mercato o Ritiro a GSE (@ 95% prezzo M-gas, ca. 20 €/MWh)
Avanzato «  GSE = Produttore: CIC (1 CIC ogni 5 Gcal biometano) +375€/CIC (ca. 64€/MWh)
x10 anni
Maggiorazioni CIC
*  +20% CIC nel caso investimenti in impianti di distribuzione o di liquefazione
pertinenti (limite 70% costi fino a 600K per imp. distribuzione o 1200K€ per imp.
liquefazione)

Fonte: Assolombarda (2020)
Figura 16 — Sintesi delle misure di incentivazione

Un possibile elenco sintetico della successione normativa che ha dato origine a questo
guadro di regolazione ed incentivazione ¢ il seguente (GSE, 2020):

o Direttiva 2009/73/CE: norme comuni per il mercato interno del gas naturale. L’'UE ha
richiesto agli Stati membri di adottare misure concrete per un utilizzo pit ampio del
biogas e del gas proveniente dalla biomassa e I'accesso al sistema del gas naturale,
compatibilmente con il rispetto delle norme tecniche e le esigenze di sicurezza.

e Direttiva 2009/28/CE: promozione dell’uso dell’energia da fonti rinnovabili. L'UE ha
affermato che gli impianti di produzione di biogas, dalla cui purificazione si ottiene |l
biometano, possono apportare, grazie all’elevato potenziale di riduzione delle emissioni
di gas a effetto serra, notevoli benefici ambientali nella produzione di calore e di
elettricita e nell’utilizzo nei trasporti.

e Decreto MISE del 5 dicembre 2013. Viene assegnato al GSE (Gestore dei Servizi
Energetici) il compito di incentivare la produzione di biometano.

o Decreto interministeriale 2 marzo 2018: incentivazione della produzione di biometano
— avanzato e non avanzato — e di biocarburanti avanzati diversi dal biometano,
destinata esclusivamente al settore dei trasporti, al fine di contribuire al raggiungimento
dell’obiettivo del 10% di fonti rinnovabili in tale settore al 2020. Il decreto prevede:

o per gli impianti di produzione di biometano avanzato® e di altri biocarburanti
avanzati diversi dal biometano, la possibilita di accedere al ritiro a titolo oneroso
dei certificati di immissione in consumo (CIC) da parte del GSE, a un prezzo
prefissato stabilito dallo stesso Decreto (375€/CIC), con oneri di ritiro posti in

5 Si definisce biometano avanzato quello ottenuto a partire dalle materie elencate nella parte A
dellallegato 3 del decreto del Ministro dello sviluppo economico 10 ottobre 2014 e successive
modifiche.
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capo ai soggetti sottoposti all’obbligo di immissione in consumo di biocarburanti,
di cui al Decreto del MiSE 10 ottobre 2014 e s.m.i.;

o per i produttori di biometano non avanzato che immettono in consumo nei
trasporti la loro produzione é previsto, invece, esclusivamente il rilascio di CIC;

o vengono altresi introdotti nuovi meccanismi premianti per la realizzazione di
impianti di liquefazione del biometano, finalizzati a favorire la diffusione di tale
vettore energetico anche in forma liquida;

o agevolazioni per le riconversioni parziali o totali, anche con incrementi di
capacita produttiva, degli impianti di produzione di biogas esistenti;

o sono introdotte le Garanzie di Origine per il biometano prodotto a partire da
sottoprodotti e che non riceva altre forme di incentivazione, la cui gestione
prevede la costituzione, presso il GSE, di un “Registro nazionale delle Garanzie
di Origine del biometano”.

Parallelamente, in linea con le direttive europee, in Iltalia e stato introdotto I'obbligo per i
fornitori di benzina e gasolio (soggetti obbligati) di immettere in consumo una quota minima
di biocarburanti, al fine di svilupparne la filiera, aumentarne I'utilizzo e limitare 'immissione
di CO2 in atmosfera. Inoltre, il GSE é tenuto a vendere a condizioni di mercato, anche per il
tramite di procedure concorsuali, tutto il biometano ritirato dai produttori, secondo modalita
che minimizzano le differenze tra i costi e i ricavi del GSE per le attivita, rispettivamente, di
ritiro e vendita del biometano.

In sostanza il D.M. MISE 2 marzo 2018 ha introdotto la possibilita per i produttori di
biometano non avanzato, di richiedere al GSE a titolo di incentivo di remunerare i CIC al
prezzo prefissato per 10 anni di 375€ a CIC (1 CIC per ogni Gcal di biometano), con alcune
maggiorazioni in caso di utilizzo di alcune materie prime specificate nel decreto 10 ottobre
2014, All 3 parte A e B. Tali agevolazioni valgono fino ad un massimo di 1,1 bil/anno. | soli
produttori di biometano avanzato, invece, oltre alla possibilita di vendere sul mercato hanno
anche la possibilita di vedersi ritirati fisicamente dal GSE i quantitativi da loro prodotti e
immessi nella rete del gas naturale, a un prezzo pari a quello medio mensile ponderato sulle
guantita, registrato sul mercato a pronti del gas naturale (MPGAS) gestito dal Gestore dei
Mercati Energetici S.p.A (GME), ridotto del 5%.

Questo insieme di misure, classificabili dal punto di vista teorico come un insieme di tariffe
feed-in fisse e tradable green certificates, hanno lo scopo di incentivare la produzione di
biometano e ridurre I'incertezza per i produttori in merito al prezzo di ritiro del prodotto ed alla
possibilita di venderlo sul mercato.

Secondo Assolombarda (2020), queste misure, introdotte non solo in Italia ma in molti altri
paesi europei, stanno stimolando lo sviluppo del biometano. Infatti, “i certificati di immissione
in consumo (CIC) hanno reso proficui gli investimenti nella produzione di biometano avanzato
da feedstock eligibili. Nei vari punti della supply chain i soggetti economici si sono rivelati
pronti a cogliere le opportunita di mercato, che e divenuto cosi molto competitivo”. Tuttavia,
ad oggi, evidenzia Assolombarda (2020), “la maggioranza delle richieste di allacciamento
proviene da impianti di biometano da FORSU mentre le offerte accettate relative a
riconversione di attuali impianti di biogas provengono solo nel 25% dei casi da matrice
agricola.” Invece, sempre secondo Assolombarda (2020), “il biometano liquido (...) soffre
dell’assenza di un premium price.” Per quanto riguarda il trasporto pesante, la diffusione del
GNL é stata spinta dalla direttiva DAFI (Directive alternative fuel initiative), che ha avviato un
trend positivo. Lo sviluppo € limitato dalla carenza di infrastrutture costiere; infatti, il primo
deposito italiano di GNL sulla costa adriatica sara operativo a Ravenna solo dal 2021.

Inoltre, nella relazione annuale 2019 dell’Unione Petrolifera (2020) si legge che nel piano
strategico 2018-2022, Snam ha previsto 50 milioni di investimenti per realizzare quattro
piccoli impianti per la produzione di GNL o bioGNL (biometano liquido ottenuto da rifiuti e
scarti agricoli) e altri 150 milioni per costruire infrastrutture di produzione di biometano e
nuove stazioni di rifornimento di C-LNG (gas naturale compresso e liquefatto). Si legge infine
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che ad aprile 2020 é stato siglato un accordo di cooperazione tra CIB (Consorzio ltaliano
Biogas), Confagricoltura, Eni, Fpt Industrial, CNH Industrial, New HollandAgriculture e Snam
per riunire la filiera del biometano, comprendente agricoltori, raffinatori, societa distributrici e
industria automobilistica.

5.10 Conclusioni sul biometano

In questa sezione proviamo a trarre alcune conclusioni sul biometano seguendo
limpostazione della SWOT analysis, elencando i punti di forza, i punti di debolezza, le
opportunita e le minacce per questo biocarburante.

Tabella 6 - Swot analysis: biometano

Punti di forza Opportunita
¢ Ridotte emissioni di CO2 se derivanti da FORSU e e Stimolo allinnovazione
rifiuti e liguami agricoli (double counting) tecnologica su filiere
e Realizzazione dei principi del’'economia circolare produttive integrate
e Basso costo rispetto agli altri carburanti e Ricadute economiche ed
e Incentivazione fiscale occupazional
Punti di debolezza Minacce
e Emissioni di CO2 considerevoli e potenziali effetti e Incertezza del quadro
ILUC nel caso di alcune materie prime non avanzate politico e fiscale
o Disponibilita di materia prima per la sua produzione e Prezzo del metano di
e Rete di distribuzione buona ma non capillare origine fossile
e Complessita della filiera produttiva e investimenti e Rischio di non superare
importanti la scala minima
e Ridotto numero di veicoli a metano per il mercato e di efficiente
dimensioni contenute
e Prospettiva di espansione del numero di automobili a
metano limitato

Il principale punto di forza €, a nostro parere, la possibilita di produrre biometano con la
frazione organica dei rifiuti solidi urbani (FORSU) e con i rifiuti di altri processi produttivi, in
particolare, dall’agricoltura. Cio fa si che, in questo caso, le emissioni di CO2 siano molto
contenute. Mettendo in pratica quindi i principi del’economia circolare, il biometano offre uno
sbocco energetico a materie prime che altrimenti andrebbero smaltiti senza un utilizzo
completo. In alcuni di questi casi, il biometano risultante & anche competitivo dal punto di
vista economico. In ogni caso, il biometano per autotrazione, per il suo riconosciuto apporto
alla riduzione dellimpatto ambientale del trasporto, beneficia anche di incentivazione fiscale.

| vantaggi ambientali del biometano si riducono invece di molto se viene prodotto con
produzioni agricole (es. mais, soia) che comportano tecniche agrarie impattanti (con alto uso
di azoto), in competizione con le produzioni alimentari 0, ancora peggio, se portano al'lLUC
(Indirect Land Use Change), ossia al cambiamento indiretto della destinazione d'uso dei
terreni. In questo dilemma rispetto alle materie prime utilizzate per la produzione del
biometano sta quindi il suo principale punto di debolezza, soprattutto se pensato in un’ottica
di espansione della sua quota di mercato. In sostanza, si pone un problema di effettiva
disponibilita del biometano e quindi di suo potenziale contributo alla decarbonizzazione dei
trasporti. Probabilmente la disponibilita varia da paese a paese; per quanto riguarda I'ltalia,
le dimensioni della produzione ed immissioni in consumo del biometano sono ancora poco
rilevanti anche se considerate limitatamente al parco veicoli a metano esistente.
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E da considerare, inoltre, che la filiera produttiva & complessa e richiede investimenti
importanti. Cio pud avvenire solo in un quadro regolatorio e di incentivazione stabile e
orientato alla promozione di questa filiera. La sua assenza, non solo in Italia, rappresenta
secondo I'International Energy Agency (IEA, 2020) il principale ostacolo alla diffusione del
biometano.

Dal punto di vista della domanda un punto di debolezza ¢ il ridotto numero in termini
percentuali di veicoli a metano presente sul mercato internazionale, pur essendo ['ltalia il
paese europeo con il maggior numero di autovetture a metano e la piu grande rete
distributiva. Se questa posizione di leadership pud rappresentare un vanto, 'assenza in altri
paesi europei (es. Francia) di condizioni similari rappresenta un punto debole per chi punta
ad una espansione del numero di modelli di automobili a metano.

Le opportunita - molto bene messe in evidenza dallo studio recente di Assolombarda
(2020) - riguardano linsieme delle innovazioni tecnologiche di processo che si possono
sperimentare lungo la filiera produttiva del biometano e le positive ricadute economiche ed
occupazionali in diversi ambiti produttivi che vanno dall’agricoltura, alla produzione di
macchinari per gli impianti di biogas, alla costruzione della rete distributiva.

Tre sono le minacce principali. La prima € la gia ricordata incertezza del quadro politico e
fiscale che puo rallentare gli investimenti e lo sviluppo del settore. La seconda viene proprio
dal prezzo fluttuante del metano di origine fossile che compete con il biometano che invece
ha una struttura di prezzo quasi costante in termini reali. Nelle fasi calanti del prezzo del
metano convenzionale & evidente che la sostenibilita degli investimenti nel biometano e
messa in difficolta. Il combinato disposto di questi due elementi innalza il rischio che il settore
non raggiunga le economie di scala sufficienti per produrre biometano in modo
tecnologicamente ed economicamente ottimale.

6 Il biodiesel

Sebbene diversi biocarburanti abbiano proprieta interessanti (bioetanolo, etil-t-butil-etere o
ETBE ¢, olio vegetale idrotrattato, gas propano, olio vegetale puro, Diesel Fisher-Tropsch’),
per esigenze di spazio ci concentreremo principalmente sul biodiesel data la sua prevalenza
(circa il 90%) nel quadro attuale dei biocarburanti immessi nel mercato italiano.

6.1 Aspetti ambientali

¢ 'etil-t-butil-etere (leggi etil-terziar-butil etere), o ETBE, & un etere. E un composto organico derivante
dagli alcol etilico e isobutilico, con caratteristiche molto simili allMTBE. Puo essere utilizzato per
aumentare il numero di ottano in alcune benzine. L'ETBE pud essere addizionato alla benzina in
proporzione attorno al 10%. In tal modo la benzina risulta arricchita dell'l,4% di ossigeno, questo
comporta in sede di combustione una riduzione di monossido di carbonio e idrocarburi incombusti
stimabile attorno al 10-15%.

" La sintesi di Fischer-Tropsch & un processo in grado di convertire il gas di sintesi (miscela costituita
da H2 e CO in varie proporzioni) in una vasta gamma di idrocarburi a catena lunga e di prodotti
ossigenati, utilizzando le proprieta catalitiche di alcuni elementi del Gruppo VIII (Fe Co Ni Ru). Il
processo consente la liquefazione indiretta, per via chimica, di qualsiasi risorsa carboniosa (STL, LTL,
GTL) previa trasformazione in gas di sintesi.
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Il biodiesel & un biocombustibile ottenuto da fonti rinnovabili quali oli vegetali e grassi
animali, analogo al gasolio derivato dal petrolio. Viene prodotto facendo reagire un olio
vegetale con un alcol, solitamente metanolo, per ottenere un cosiddetto Fatty Acid Methyl
Ester (FAME). Questo processo divide la molecola del trigliceride, separando la glicerina
come co-prodotto e producendo un combustibile che bolle a circa 350° C ed e adatto ai motori
diesel®.

Secondo diversi fonti, il biodiesel utilizzato nei veicoli presenta buone performance nelle
emissioni rispetto al diesel da petrolio, tra cui forte riduzione del particolato (PM10, PM2,5) e
di idrocarburi incombusti (benzene e derivati totalmente assenti), riduzione delle emissioni di
ossido di carbonio e assenza di emissioni di diossido di zolfo. Mentre & piu incerto I'effetto
sugli NOx.

In un’ottica che considera il ciclo di vita dei biocarburanti, il quadro e molto complesso e
incerto. Secondo uno studio del governo inglese (Department for Transport, 2008), la
riduzione nelle emissioni di CO2 potrebbe essere rilevante (attorno al 50%), a seconda della
materia prima da cui é ricavato il biodiesel (Figura 17).
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Fonte: Wikipedia (https://en.wikipedia.org/wiki/Environmental _impact of biodiesel): Graph of UK
figures for the Carbon Intensity of Biodiesels and fossil fuels. This graph assumes that all
biodiesel is used in its country of origin. It also assumes that the diesel is produced from pre-
existing croplands rather than by changing land use

Figura 17— Emissioni dal biodiesel rispetto ad altri carburanti secondo il governo inglese.

Le fasi di produzione (pathways) sono perdo molteplici. La Figura 18 illustra il caso del
biodiesel ricavato dalla soia prodotta negli Stati Uniti e trasformata nel Regno Unito. Le
diverse fasi, per ciascuna delle quali si fanno ipotesi specifiche, generano e permettono un
recupero di emissioni di gas serra. Ipotizzando che non ci sia cambiamento nell’'uso del suolo,
il primo impatto e nullo. A questo si aggiunge I'impatto positivo della produzione di soia (64
gCO2 per MJ), dell’essicazione e stoccaggio (2 gCO2 per MJ) e del trasporto (2 gCO2 per
MJ). L’estrazione dell’olio lascia comunque disponibile come co-prodotto la farina (anche se
pil povera in materia grassa) che pud essere usata come mangime per nutrire gli animali
generando un risparmio pari a 41 gCO2 per MJ rispetto alla produzione di altre farine per
animali. Un altro sottoprodotto importante e la glicerina, utilizzata nell'industria farmaceutica
e cosmetica. Aggiungendo poi la trasformazione, il trasporto e I'esterificazione, si giunge ad

8 Per una descrizione tecnica del processo di produzione del biodiesel si pud consultare:
http://www.legambientepisa.it/wp-content/uploads/2012/12/biodisel-nota-tecnica.pdf
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un valore totale delle emissioni pari a 54 gCO2 per MJ, comunque molto inferiore al diesel
convenzionale stimato avere un impatto pari a 86 gCO2 per MJ.

Carbon Intensity of Biodiesel Production (US Soy Oil Esterfied in the UK)
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Fonte: Wikipedia (https://en.wikipedia.org/wiki/Environmental_impact_of biodiesel): Calculation

of Carbon Intensity of Soy biodiesel grown in the US and burnt in the UK, using figures calculated by
the UK government for the purposes of the Renewable transport fuel obligation.

Figura 18— Emissioni di gas serra nella produzione del biodiesel dalla soia

Il tema € perd controverso. A conclusioni molto diverse giungono Baral et al. (2012) in uno
studio dellistituto di ricerca International Council on Clean Transportation (ICCT). Essi
stimano che le emissioni totali del biodiesel siano superiori a quelle del diesel da petrolio nel
caso in cui il biodiesel sia prodotto da semi di rapa, semi di girasole, soia e olio di palma, ed
inferiori solo se prodotto da scarti di oli vegetali, da grassi animali e da jatropha (India).
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Fonte: Baral et al. (2012)
Figura 19 — Emissioni dal biodiesel rispetto ad altri carburanti secondo I'ICCT.

Manik e Halog (2013) conducono una meta-analisi di una serie di studi realizzati con il
metodo del ciclo di vita. Trovano che ad eccezione di alcuni, la maggior parte degli studi
conclude che il biodiesel da olio di palma & un emettitore netto di gas serra. L'origine della
piantagione di palma da olio (area coltivata) € il principale fattore determinante delle
emissioni di gas serra e dei tempi di recupero dell'investimento. La conversione delle foreste
di torbiere produce emissioni di gas serra fino a 60 tonnellate di CO2 equivalente. Al
contrario, la conversione di terreni degradati o prati in piantagioni pud compensare
positivamente il sistema per diventare sequestratore netto di 5 tonnellate di CO2eq.

| principali fattori in gioco che possono portare a risultati molto diversi sono:

¢ il tipo di materia prima utilizzata. Con I'eccezione dei grassi animali, si tratta quasi
sempre di materie prime vegetali. In questi casi, sebbene la combustione del biodiesel
produca emissioni di anidride carbonica simili a quelle dei normali combustibili fossili,
la materia prima vegetale assorbe l'anidride carbonica dall'atmosfera in fase di
crescita grazie al ben noto processo di fotosintesi durante il quale le piante assorbono
I'anidride carbonica che consente loro di immagazzinare I'energia dalla luce solare
sotto forma di zuccheri e amidi. Quando la biomassa viene convertita in biodiesel &
bruciata come combustibile, generando energia utilizzata per alimentare un motore,
mentre I'anidride carbonica rimessa in atmosfera;

o |e diverse fasi della catena produttiva del biocarburante e le loro emissioni. Vanno
pertanto considerati i metodi di produzione utilizzati per produrre la materia prima (ad
es. prodotti petrolchimici utilizzati nei fertilizzanti), le emissioni dal trasporto della
materia prima alla fabbrica e le emissioni derivanti dalla trasformazione della materia
prima in biodiesel al netto del’assorbimento delle emissioni di CO2 dalla crescita della
materia prima;

¢ il possibile cambiamento nell'uso del suolo (ILUC). Nel caso peggiore puo comportare
deforestazioni per fare spazio alle nuove colture, soprattutto nel caso in cui la quantita
di biodiesel richiesta dal mercato per sostituire gli attuali combustibili fossili sia molto
elevata.

Inoltre si deve considerare che il biodiesel ha una minore efficienza del diesel standard,
per cui a parita di potere calorico permette percorrenze piu limitate, e che ci sono anche
benefici dovuti alla produzione di sottoprodaotti utili, come mangimi per il bestiame o glicerina.
Infine, va anche considerato che sono ancora in corso ricerche per migliorare I'efficienza del
processo di produzione.

Citiamo le conclusioni a cui & giunto il JRC (2014), estraendo alcune figure dallo stesso
rapporto sopra utilizzato per il biometano. La Figura 20 presenta le stime del minor consumo
di energia ed emissioni di gas serra da biodiesel rispetto al diesel tradizionale a seconda
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della materia prima usata e del processo produttivo. Come si pud osservare, il biodiesel, pur
presentando in molti casi molti gradi di incertezza, € sempre piu energeticamente efficiente
e genera minori emissioni di gas serra del diesel tradizionale.

H WTW Fossil energy savings B WTW GHG emissions savings

120%

100%

80%

60% -

40% -

Rapeseed

Fonte: JRC (2014) - Figure 3.4.1.5-6 WTW expended fossil energy (MJfo/100 km) and GHG
emissions ((g CO2eqg/km) savings for bio-diesel pathways compared to conventional diesel (2020+
DICI vehicle)

Legenda: ROFA1 Rape (RME), meal to animal feed, glycerine as chemical; ROFA2 Rape (RME),
meal to animal feed, glycerine to animal feed; ROFA3 Rape (RME), meal to animal feed, glycerine to
fuel; ROFA4 Rape (RME), meal to biogas, glycerine to fuel; ROFA5 Rape (RME), meal to animal feed,
glycerine to hydrogen; ROFE3 Rape (REE), meal to animal feed, glycerine to fuel; SOFA3 Sunflower
(SME), meal to animal feed, glycerine to fuel; SYFA3a Soy (SYME), no till, oil to EU, meal to animal
feed, glycerine to biogas; SYFA3b Soy (SYME), no till, beans to EU, meal to animal feed, glycerine to
biogas; SYFA3c Soy (SYME), conv. agriculture, oil to EU, meal to animal feed, glycerine to biogas;
POFA3a Palm (POME), meal to animal feed, no CH4 recovery, heat credit, glycerine to biogas;
POFA3b Palm (POME), meal to animal feed, CH4 recovery, heat credit, glycerine to biogas; POFA3c
Palm (POME), meal to animal feed, no CH4 recovery, no heat credit, glycerine to biogas; WOFA3a
FAME from waste cooking oil; TOFA3a FAME from tallow;

Figura 20 - Minor consumo di energia ed emissioni di gas serra da biodiesel rispetto al diesel
tradizionale a seconda della materia prima usata e del processo produttivo

Il rapporto JRC (2014) sottolinea che queste stime si riferiscono al biodiesel usato
sostituendo al 100% il diesel tradizionale. Nella pratica cid non avviene per la necessita di
adattare il carburante ai veicoli presenti nel parco esistente, per cui esso viene utilizzato in
miscele, la pit comune delle quali utilizza biodiesel al 7%. In questo caso le differenze tra un
veicolo alimentato al 100% dal diesel tradizionale e quello alimentato al 7% da biodiesel si
riducono a quelle rappresentate in Figura 21.
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Figura 21 — consumi energetici ed emissioni di gas serra per il diesel da fonte fossile e per il

biodiesel

In media il vantaggio del biodiesel permane, anche se ovviamente in misura piu ridotta. |
margini di errore nella stima rendono in questo caso I'ordinamento molto meno certo. JRC
(2020) conclude che:

I'energia fossile e il risparmio di gas serra dei biocarburanti prodotti
convenzionalmente come l'etanolo e il biodiesel dipendono in modo critico dai
processi di produzione (con o senza aratura) e dall'utilizzo dei co-prodotti (CH4,
glicerina, farine, ecc.);

il bilancio dei gas serra é particolarmente incerto a causa delle emissioni di ossidi
di azoto dall'agricoltura. Sebbene le emissioni di N2O non siano molto elevate in
termini assoluti, I'elevato effetto serra di questo gas (circa 300 volte la CO2 su base
di massa) li rende molto significativi. Le fonti delle emissioni di N20O sono
essenzialmente due: la produzione di fertilizzanti azotati e le emissioni di protossido
di azoto dal campo. Questi ultimi sono di gran lunga i piu incerti e possono variare
di almeno tre ordini di grandezza a seconda della complessa combinazione di
composizione del suolo, clima, coltura e pratiche agricole;

gli attuali combustibili del mercato E10 e B7 offrono un risparmio di energia fossile
del 3-4% e un risparmio di gas serra di 2-3%, rispettivamente.

6.2 Produzione e consumo di biodiesel in Italia

Il primo modello di motore costruito da Rudolf Diesel funziond per la prima volta ad Augusta
(Germania) il 10 agosto 1893 alimentato da olio di arachidi — un biocombustibile, anche se
non strettamente biodiesel, in quanto non era transesterificato. Rudolf Diesel credeva che
l'utilizzo di un combustibile ottenuto dalla biomassa fosse il vero futuro del suo motore. Nel
corso degli anni venti del novecento, i produttori di motori diesel li modificarono per sfruttare
la minore viscosita del combustibile fossile (petrodiesel) a scapito dell'olio vegetale. Le
industrie petrolifere conquistarono il mercato perché il loro prodotto era piu economico
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rispetto alle alternative ricavate dalla biomassa. Solo recentemente le preoccupazioni circa
l'impatto ambientale e la diminuzione della differenza di costo hanno reso i carburanti da
biomassa un'alternativa al diesel da petrolio. Negli anni novanta, la Francia ha lanciato la
produzione di biodiesel dall'olio di colza che viene miscelato in proporzione del 5% nel
normale combustibile diesel, e in proporzione del 30% in alcune flotte di mezzi pubblici.
Alcuni produttori di veicoli sperimentano motori con un contenuto di biodiesel fino al 50%. Piu
recentemente, si &€ proposto l'uso delle alghe come fonte di biodiesel.

In Europa le principali colture utilizzate per la produzione di biodiesel sono la colza e i semi
di girasole. Gli oli da cucina usati sono utilizzati in misura limitata. L'olio di soia & il raccolto
principale in USA, Brasile e Argentina, mentre I'olio di palma viene prodotto in grandi quantita
nel sud-est asiatico (Indonesia e Malesia)®.

Il rapporto annuale del GSE (2020) ci fornisce uno sguardo d’insieme sui carburanti
immessi al consumo in Italia, compresi i biocarburanti che, come si pud notare dalla

Tabella 7, rappresentano una parte limitata dei carburanti complessivi, tra i quali prevale
decisamente il gasolio essendo usato da circa la meta del parco automobilistico, da una
buona parte degli autobus urbani e da quasi tutti gli interurbani oltre che ovviamente dai
veicoli per il trasporto delle merci.

Tabella 7 - Carburanti immessi in consumo in min Gcal nel periodo 2013-2018

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Benzina 83,22 81,26 80,46 79,22 76,38 74,18
Gasolio 243,48 244,28 248,56 261,77 251,13 243,38
Biocarburanti: 12,84 10,8 11,84 10,6 10,81 12,71
e di cui sostenibili 12,82 10,78 11,81 10,58 10,8 12,71
e di cui non sostenibili 0,03 0,02 0,04 0,02 0,01 -

Fonte: GSE (2020) - TABELLA 1 - Carburanti immessi in consumo dal 2013 al 2018 [mIn Gcal]

Come spiega la relazione del GSE “la differenza fra la quota d’obbligo da raggiungere (7%)
e quella fisicamente osservata (4%), & spiegata dallincidenza dei biocarburanti double
counting (il cui contributo energetico & pari alla meta del contributo al soddisfacimento
dell’'obbligo) e dalla possibilita per i soggetti obbligati di rimandare allanno successivo la
copertura di una parte del proprio obbligo. In termini calorici, i biocarburanti nel loro
complesso rappresentano il 5,2% del gasolio immesso in consumo.

Tra i carburanti alternativi, il biodiesel ha una quota superiore al 90% (Tabella 8). La
guantita di biodiesel e cresciuta in modo molto rapido a partire dal 2008, ma dal 2013 la
progressione di crescita sembra essersi arrestata, anche in considerazione dei limiti imposti
agli incentivi autorizzabili che descriveremo nella sezione sottostante.

® Sugli effetti della produzione dell'olio di palma in termini di deforestazione si & recentemente aperto
un ampio dibattito con le principali associazioni ambientali in prima linea
(https://www.legambiente.it/wp-content/uploads/2020/01/green_diesel_eni_ingannevole.pdf ). In
gennaio, si € anche pronunciata I'Autorita Garante per la Concorrenza e il Mercato che ha definito

ingannevole la pupblicita “ENldiesel+”, (Provvedimento n. 28055, PS11400 - ENI
DIESEL+/PUBBLICITA INGANNEVOLE) che prometteva una riduzione dei consumi fino al 4% ed un
abbattimento  fino al 40% delle emissioni gassose. I gasolio Eni-Diesel+

(https://oilproducts.eni.com/media/pdf/download/e-C391 ITA.pdf) viene oggi prodotto presso le
raffinerie Eni di Venezia e di Gela grazie all'utilizzo di una componente del 15% di HVO (Hydrotreated
Vegetable Oil) utilizzando olio di palma grezzo e suoi derivati. Le associazioni ambientaliste sollecitano
ora il Governo a interrompere gli incentivi all’'uso dell’olio di palma nel diesel.
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Tabella 8 - Biocarburanti sostenibili immessi in consumo in min Gcal

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Biodiesel 11,77 10,08 10,22 9,412 9,63 11,549
ETBE 0.90 0,09 0,25 0,404 0,418 0,402
Olio vegetale idrotrattato 0,12 0,58 1,09 0,638 0,624 0,605
Bioetanolo 0,01 0,01 0,02 0,004 - 0,008
Gas propano - 0,02 0,11 0,121 0,127 0,147
Olio vegetale puro 0.02
Diesel Fisher-Tropsch 0,11
Totale 12,82 10,78 11,8 10,58 10,8 12,710

Fonte: GSE (2020) - TABELLA 2 - Biocarburanti sostenibili immessi in consumo dal 2013 al 2018
[mIn Gcal]

Il rapporto annuale del GSE (2020) riporta che:
le materie prime piu utilizzate per la produzione dei biocarburanti sostenibili immessi in
consumo nel 2018 sono risultate essere: acidi grassi (37,9%), grassi animali di cat.1 e 2
(30,3%), oli alimentari esausti (11,2%), olio di palma (8,1%), altri rifiuti e sottoprodotti
(5,1%), altre coltivazioni alimentari (3,7%), colza (2,9%) e acidi grassi saponificati (0,8%)
(Figura 22);
il 2018 ha visto un ulteriore incremento dei biocarburanti double counting prodotti a partire
da rifiuti e sottoprodotti quali grassi animali di categoria 1 e 2 e UCO, oltre ad altri rifiuti e
sottoprodotti. Nel caso del biodiesel la componente double counting € pari quasi alla meta
delle immissioni globali (di cui circa il 10% avanzato), mentre il bioetanolo ed il bio-ETBE
sono tutti single counting;
i biocarburanti immessi in consumo nel 2018 sono stati prodotti con materie prime di
origine comunitaria per il 55,4% in termini di contenuto energetico; nellambito del’UE,
lltalia (9%), la Spagna (9%), e la Francia (6%) sono i principali Paesi di origine delle
materie prime. Tra i Paesi non appartenenti al’UE, risultano in aumento le importazioni
di materie prime dall'Indonesia (35%) e dalla Malesia (3%);
il luogo di produzione dei biocarburanti immessi in consumo in ltalia & in grande
prevalenza comunitario (circa I'87% in termini di contenuto energetico nel 2017). La quota
prodotta in Italia & pari al 33%, in Spagna il 16% ed in Austria il 7%. Il maggior paese non
UE da cui I'ltalia importa biocarburanti sostenibili e I'Indonesia (10%).

“ 38% [ ACIDIGRASSI

30% © GRASSIANIMALIDICAT. 1E2
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)
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Fonte: GSE (2020) - Fig. 2 - Materie prime utilizzate per i biocarburanti sostenibili 2018 [Gcal]

Figura 22 — Materie prime utilizzate per i biocarburanti sostenibili 2018 [Gcal]
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I GSE (2020) fornisce anche una tabella con valori espressi in TJ che permette di
comparare in contenuto energetico i diversi biocarburanti immessi in consumo in ltalia a
partire dal 2012.

Tabella 9 - Biocarburanti immessi in consumo in Italia [TJ] nel periodo 2012-2019

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019*

Biodiesel 52.878 49.312 44176  47.807 42229 43.069 50.957 52.147
- di cui sostenibile 52.852 49.311 44.173 47.807 42.142 43.010 50.957 52.147
- di cui double counting  14.134 4.766 7.760 18.821 32.362 14.948 24.485 39.078
Bio-ETBE 4.329 3.057 380 926 1.339 1.384 1.332 1.274
- di cui sostenibile 4.243 2.970 312 825 1.336 1.382 1.327 1.274
- di cui double counting 83 31 19 73 54 - - -
Bioetanolo 86 61 40 127 16 1 34 -
- di cui sostenibile 85 61 40 101 16 - 34 -
- di cui double counting - - - - - - - -
Biometano** - - - - - 5 18 1.477
- di cui sostenibile - - - - - - - 1.477
- di cui double counting - - - - - - - 1.477
Totale 57.293 52.430 44596 48.860 43.585 44.458 52.340 54.898
- di cui sostenibile 57.179 52.343 44525 48.733 43495 44.392 52.318 54.897

- di cui double counting  14.218 4.797 7.779 18.894 32.416 14.948 24.485 40.555
* Stime preliminari

** | a quota di biometano immesso nella rete del gas naturale fino al 2018 era attribuita al settore
Trasporti proporzionalmente ai consumi di gas naturale e non era possibile dimostrarne la
sostenibilita. A partire dal 2019, in seguito all’entrata in vigore del D.M. 2 marzo 2018, & richiesta la
sostenibilita del biometano che viene interamente attribuito ai trasporti.

Fonte GSE (2020) - TABELLA 4 - Biocarburanti immessi in consumo in Italia [TJ]

Secondo il sito Assocostieri (https://www.assocostieri.it/newsite/biodiesel-biometano-il-
settore/) attualmente l'industria italiana del biodiesel & al quinto posto in Europa per capacita
produttiva con un valore che si aggira intorno a 1,5 min ton/anno.

6.3 Quotadi veicoli che possono utilizzare il biodiesel

Sebbene il biodiesel possa essere utilizzato in molti motori a ciclo diesel con minime o nulle
modifiche, molte garanzie di veicoli diesel (auto o veicoli leggeri) sono valide soltanto per
l'utilizzo con miscele fino al 5%. Molti motori diesel funzionano meglio con il biodiesel in
guanto migliora la lubricitd — tuttavia esso puo corrodere alcune componenti del motore
(guarnizioni e condottiin gomma) e le sue caratteristiche chimiche possono causare problemi
di avviamento nella stagione fredda se non si impiegano additivi ad hoc (Comitato
Termotecnico Italiano CTI, sito internet).Pertanto, generalmente questi carburanti vengono
utilizzati nei veicoli esistenti con poche o nessuna modifica purché siano miscelati in piccole
percentuali con carburanti convenzionali. Per miscele ad alta percentuale o combustibili puri
possono essere necessari veicoli adattati in modo speciale, sebbene le modifiche siano molto
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meno drastiche rispetto ai combustibili gassosi. Essendo miscelabili con combustibili
convenzionali possono essere utilizzati in varie proporzioni in relazione alla loro disponibilita
in una certa area e in un certo momento, ovviamente entro i limiti imposti dal parco veicoli
e/o dalle normative in vigore. Generalmente questi carburanti non hanno dimostrato effetti
degni di nota sull'efficienza intrinseca dei motori. Un'eccezione € l'etanolo utilizzato in
concentrazioni piu elevate. | motori, infatti, possono essere adattati per sfruttare il numero di
ottani pit elevato per aumentare l'efficienza.

Nell'autotrazione, il parco di veicoli potenziali utilizzatori di biodiesel @ molto elevato. Il solo
parco autovetture in Italia conta 17,4 milioni di veicoli che montano motori ad alimentazione
diesel, a cui vanno aggiunti circa 5 milioni di autocarri e circa 100 mila autobus (Aci, 2020).
Questi potrebbero utilizzare diesel con un contenuto di biodiesel pari a 7% o al 10% (definito
E7 ed E10), raggiungendo livelli di utilizzo elevato. Affinché cio si realizzi devono pero essere
presenti le necessarie condizioni tecniche, economiche e distributive.

6.4 Infrastrutture per la distribuzione del biodiesel

Un importante vantaggio del biodiesel miscelato con il diesel tradizionale & che la
distribuzione non necessita di una rete dedicata ma pu0 avvenire tramite 'ampia rete
distributiva delle pompe di benzina esistenti. Ad esempio, il gruppo Eni
(https://www.enistation.com/instazione/prodotti) distribuisce i suoi prodotti in circa 3000
stazioni. La gamma dei prodotti € ampia e differenziata, destinata a consumatori con veicoli
diversi e con esigenze di utilizzo diverse. Sempre prendendo a riferimento il gruppo ENI,
I'offerta commerciale ad oggi prevede le seguenti tipologie:

e Gasolio autotrazione: gasolio caratterizzato da un numero di cetano superiore a 51
che determina una rapida accensione quando iniettato in camera di combustione
che pud contenere al suo interno una quantita di biodiesel fino al 7% in volume.

e Eni Diesel+: descritto come un gasolio premium di Eni con il 15% di componente
HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) prodotta presso la bioraffineria di Venezia,
attraverso la tecnologia proprietaria Ecofining. Grazie alla presenza nella sua
formulazione della componente HVO e di speciali additivi detergenti, I'utilizzo di Eni
Diesel + determina maggiore cura del motore, prestazioni piu elevate, partenze a
freddo facilitate e minore rumorosita grazie all’elevato numero di cetano della
componente HVO (ENI, sito internet).

e Blue diesel': oltre all’alto numero di cetano si segnala la presenza dell’additivo blue
clean che ha un’azione pulente sugli iniettori dei motori diesel contribuendo a ridurre
Fusura del filtro gasolio dell’ auto (https://newsmondo.it/blu-diesel-costo-
vantaggi/motori/).

e Eni Diesel + Alpino: che associa le caratteristiche di Eni Diesel+ sopra descritte al
fatto che e appositamente formulato per I'utilizzo in aree geografiche caratterizzate
da climi rigidi (come I’Arco Alpino).

Altri gruppi (Q8, Esso, Tamoil) commercializzano gasoli premium con altri marchi. Una
dizione comunemente usato per indicarli & di “diesel speciali”.

6.5 Aspetti economici

A causa delle economie di scala i biocombustibili tendono ad avere costi di produzione piu
alti rispetto ai combustibili convenzionali. Questi costi di produzione sono, comunque, difficili
da quantificare poiché sono basati sul prezzo delle materie prime agricole e del combustibile,
sul metodo di produzione e sulle differenze fra Paesi; differenze che includono sia le tecniche

19 La scheda tecnica non & disponibile sul sito ENI (accesso 25.08.2020).
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agronomiche che la tassazione sui combustibili. In generale, 'aumento dei costi di
produzione dei biocombustibili pud essere bilanciato da esenzioni o riduzioni delle imposte
per stimolarne la produzione. Per questa ragione, in molti Stati del’Unione Europea, I'accisa
e ridotta 0 azzerata per alcuni biocombustibili come il biodiesel purché rispondano ai requisiti
delle norme di riferimento. Per le considerazioni appena esposte i carburanti miscelati con
elevate quantita di biodiesel, superiori al 7% obbligatorio e per questo definiti “diesel speciale”
tendono a costare leggermente di piu dei carburanti tradizionali. In una giornata recente,
un’osservazione scelta causalmente ha fornito le indicazioni riportate in
Tabella 10.

Tabella 10 — Costo di diversi tipi di carburante alla pompa (18/08/2020)

CARBURANTE TIPOLOGIA PREZZO
Benzina Self service 1.449 €
Benzina speciale Self service 1.599 €
Diesel Self service 1.349 €
Diesel speciale Self service 1.449 €
GPL Servito 0.569 €

6.6 Aspetti normativi e politiche regolazione ed incentivazione

Come sopra ricordato, in linea con le direttive europee, da alcuni anni in Italia & stato
introdotto I'obbligo per i fornitori di benzina e gasolio (soggetti obbligati) di immettere in
consumo una quota di biocarburanti. Come descritto nella relazione annuale del GSE (GSE,
2020), a partire dallanno 2015 tale quantita minima annua € calcolata sulla base del
contenuto energetico di benzina e gasolio immessi in consumo nello stesso anno. Nel 2019
la quota d’obbligo e stata pari all’'8%, con un sotto-obiettivo di biocarburanti avanzati pari allo
0,8%. Cio significa che i soggetti obbligati hanno avuto I'obbligo di immettere in consumo una
guantita di biocarburanti tradizionali, il cui contenuto energetico fosse almeno pari al 7,2% di
quello della benzina e del gasolio immessi nello stesso anno.

Al fine di incentivare la filiera del biodiesel, il Decreto interministeriale 2 Marzo 2018 (c.d.
Decreto Biometano) ha introdotto un meccanismo incentivante simile a quello
precedentemente descritto per il biometano.

Al fine di monitorare I'assolvimento dell’obbligo, il GSE rilascia i CIC ai soggetti obbligati
che immettono in consumo biocarburanti sostenibili. Generalmente un certificato attesta
limmissione di 10 Gigacalorie (Gcal) di biocarburante. Ai biocarburanti prodotti da materie
prime non alimentari, rifiuti e specifici residui (double counting) & riconosciuto un CIC ogni 5
Gcal immesse in consumo . L’istituzione dei CIC svincola il rispetto dell’obbligo di
immissione in consumo dalla miscelazione del biocarburante, traducendolo nel
conseguimento di un certo numero di certificati che ogni soggetto deve possedere per
dimostrare di aver coperto il proprio obbligo. Pertanto, il soggetto obbligato che non avesse
fisicamente miscelato e immesso in consumo il biocarburante, pud assolvere al proprio

11 Dal 2019 sono state altresi introdotte due ulteriori tipologie di CIC, i CICAV (riferiti ai biocarburanti
avanzati) e i CICBMT AV (riferiti al biometano avanzato), utilizzabili in primis per I'assolvimento dei
relativi obblighi avanzati (qualora non si sia aderito ai meccanismi di ritiro) e in secondo luogo anche
ai fini dell’assolvimento dell’'obbligo di immissione in consumo di biocarburanti tradizionali.
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obbligo acquistando i CIC da coloro che ne avessero in eccesso per aver immesso piu
biocarburante rispetto alla propria quota minima obbligatoria.

Sull’evoluzione del settore agiscono in modo decisivo le politiche pubbliche. Ad esempio,
come sottolineato da alcuni commentatori (automobile.it), la produzione di biodiesel in Italia
e stata contingentata per il 2005 a 200.000 tonnellate, perché il costo di fabbricazione é piu
alto di quello del gasolio e, per renderlo competitivo, viene detassato. Aumenti di produzione,
gia previsti per legge, allo scopo di miscelarlo obbligatoriamente in piccolissime percentuali
al gasolio di origine petrolifera, sono stati poi bloccati dal governo Monti che, al fine di
risparmiare fondi pubblici, ne ha ridotto la produzione dalle 300.000 tonnellate previste per il
2013 a 200.000 tonnellate in sede di approvazione della Legge finanziaria per 'anno 2013.
Inoltre, le competenze in materia di biocarburanti sono state trasferite dal 01.01.2013 dal
Ministero delle Politiche Agricole, Alimentari e Forestali al Ministero dello Sviluppo
Economico, che le pud esercitare anche tramite il Gestore Servizi Energetici.

6.7 Conclusioni sul biodiesel

Concludiamo anche in questo caso con la SWOT analysis del biodiesel (Tabella 11).

Tabella 11 - SWOT analysis: biodiesel

Punti di forza Opportunita
¢ Ridotte CO2 se derivanti da FORSU e e Stimolo allinnovazione
rifiuti e liquami agricoli (double counting) tecnologica su filiere
¢ Realizzazione dei principi delleconomia produttive integrate
circolare ¢ Ricadute economiche ed
e Possibilita di uso come miscelazione con il occupazionali

diesel convenzionale
e Non & necessaria una nuova infrastruttura

distributiva

e Elevato numero di veicoli diesel

Punti di debolezza Minacce

e Limitata competitivita rispetto al diesel ¢ Impatti ambientali negativi
convenzionale (74 dollari al barile) (deforestazioni) se prodotti

e Prospettiva di espansione del numero di in quantita e modalita
automobili a metano limitato incontrollato

e Disponibilita di materia prima per la sua e Incertezza del quadro
produzione regolatorio e fiscale

e Dipendenza dalle politiche di e Prezzo del diesel di origine
incentivazione fiscale alla produzione ed fossile

immissione in consumo

Anche nel caso del biodiesel come nel caso del biometano, se le materie prime usate sono
i rifiuti o gli scarti di lavorazione, in applicazione dei principi delleconomia circolare, il
contenuto di gas serra € decisamente piu limitato rispetto a quello del diesel derivante da
petrolio. Anche se sarebbe possibile alimentare un veicolo in modo esclusivo con il biodiesel,
nella pratica il biodiesel viene usato quasi esclusivamente miscelandolo in una quantita che
varia dal 5 al 15% con il diesel convenzionale. Questo € un notevole punto di forza in quanto
puo essere usata la stessa struttura distributiva del diesel convenzionale e, soprattutto, il
parco veicoli alimentato a diesel & molto consistente, pari a circa la meta delle automobili e
a buona parte delle corriere o dei veicoli usati per il trasporto delle merci, inclusi gli aerei e le
navi. Differentemente dal biometano, quindi, il biodiesel non ha vincoli di domanda, mentre,
similmente al metano, ha vincoli di offerta.
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Tali vincoli si sostanziano essenzialmente nelle materie prime disponibili per la sua
produzione. Le materie prime che permettono una definizione del diesel come avanzato o
double counting sono, infatti, limitate. In Italia le materie prime per la produzione del biodiesel
vengono in grossa parte importate e, in alcuni casi (I'olio di palma importato dalla Malesia e
dall’lndonesia), sussistono grossi dubbi sulla sostenibilita ambientale di queste produzioni.
Cio rende il bilancio ambientale della produzione del biodiesel discutibile, rendendo anche
precaria la struttura di incentivazione finanziaria che in parte lo sostiene.

Relativamente alle opportunita ed alle minacce, il quadro é simile al biometano. Le
opportunita sono di tipo tecnologico ed economico, mentre le minacce sono connesse al gia
discusso bilancio ambientale netto, all'incertezza del quadro regolatorio e fiscale e, non di
poco conto, al prezzo fluttuante del diesel di derivazione fossile.

7  Valutazioni sulla raggiungibilita degli obiettivi previsti nel PNIEC

A gquesto punto della trattazione abbiamo diversi elementi informativi per tentare una
riflessione sugli obiettivi e sulla tabella di marcia tracciata dal PNIEC.

7.1 Trend in atto

Un primo elemento di valutazione pud derivare dai trend in atto. A questo riguardo, il
riferimento pit importante € la Tabella 9, con valori espressi in TJ. Per renderla confrontabile
con la Tabella 16, 'abbiamo rielaborata convertendo i valori da TJ a ktep, usando come
valore di conversione il seguente: 1 tonnellata equivalente petrolio = 4.187E+10 Jaule. I
ricalcolo € illustrato nella Tabella 12.
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Tabella 12 - Carburanti immessi in consumo in ktep nel periodo 2012-2019

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019*

Biodiesel 1,263 1,178 1,055 1,142 1,009 1,029 1,217 1,245
- di cui sostenibile 1,262 1,178 1,055 1,142 1,006 1,027 1,217 1,245
- di cui double counting 338 114 185 450 773 357 585 933
Bio-ETBE 103 73 9 22 32 33 32 30
- di cui sostenibile 101 71 7 20 32 33 32 30
- di cui double counting 2 1 0 1 - - -
Bioetanolo 2 1 1 0 0 1 -
- di cui sostenibile 2 1 1 0 - 1 -

- di cui double counting - - - - - - - -

Biometano** - - - - - 0 0 35
- di cui sostenibile - - - - - - - 35
- di cui double counting - - - - - - - 35
Totale 1,368 125 1,065 117 1,041 1,062 1,250 1,311
- di cui sostenibile 1,366 1,250 1,063 1,164 1,039 1,060 1,250 1,311
- di cui double counting 340 115 186 451 774 357 585 969

*Stime preliminari

** | a quota di biometano immesso nella rete del gas naturale fino al 2018 era attribuita al settore
Trasporti proporzionalmente ai consumi di gas naturale e non era possibile dimostrarne la sostenibilita.
A partire dal 2019, in seguito all’entrata in vigore del D.M. 2 marzo 2018, é richiesta la sostenibilita
del biometano, che viene interamente attribuito ai trasporti.

Le due tabelle non sono perfettamente confrontabili in quanto il metro usato per la
classificazione € diverso (probabilmente in conformita ai dettami di legge). In particolare:

1. la Tabella 16 associa tutti i biocarburanti mentre la Tabella 12 i distingue per
tipologia;

2. la Tabella 16 distingue tra avanzati e non avanzati e tra double e single counting,
mentre la Tabella 12 |i distingue tra sostenibili e double counting (con il secondo
che e un insieme piu ridotto ma non separato dal primo).

In ogni caso, si pud osservare guanto segue:

A. la quantita di biodiesel double counting immessa in consumo nel 2019 (933 ktep) &
decisamente maggiore di quella immessa nei due anni precedenti (357 e 585 ktep
rispettivamente nel 2017 e 2018). Confrontandola con le stime per il 2022, 2025 e
2030 nella tabella 16, almeno relativamente ai biocarburanti double counting non
avanzati, gli obiettivi sembrano gia raggiunti.

B. la quantita di biometano double counting immessa in consumo nel 2019 (35 ktep)
e invece decisamente inferiore ai valori previsti per il 2022 e anni successivi
(rispettivamente, 277, 511 e 793 ktep).

Per quanto riguarda il biodiesel, quindi, se le dimensioni assolute del suo utilizzo nei
trasporti previste dagli scenari PNIEC sembrano realistici e raggiungibili dati i trend in atto,
rimangono solo alcuni dubbi sulla loro distribuzione tra avanzati, double counting non
avanzati e single counting, su cui non disponiamo di sufficienti dati per esprimere una nostra
valutazione. La distinzione, come descritto sopra, ha a che fare con le materie che vengono
utilizzate per produrre il biodiesel e se la loro produzione & ILUC, ovvero ha comportato
cambiamenti indiretti della destinazione d’'uso dei terreni. In quest’ultimo caso, si veda la
sentenza sulla pubblicita ingannevole addebitata ad ENI nel caso dell’uso dell’'olio di palma
(cfr. nota 17), il contributo del biodiesel potrebbe essere valorizzato come single counting
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invece che double counting in quanto il risparmio di CO2 &€ meno significativo. Sul tema € in
corso un dibattito che coinvolge anche le istituzioni europee. Data I'enorme consistenza del
parco automobilistico che utilizza il diesel (automobili, autobus, camion), nonostante la sua
diminuzione tendenziale innescata in questi ultimi anni (in particolare a causa delle emissioni
di NOx in ambito urbano, e non invece per quelle di CO2 che invece vengono riconosciute
inferiori a quelle dei veicoli a benzina), i potenziali utilizzatori di biodiesel non mancheranno.
Valgono poi tutte le considerazioni SWOT che abbiamo fatto in precedenza.

Per quanto riguarda il biometano, invece, gli scenari delineati dal PNIEC sembrano
ambiziosi e poco supportati dai trend in atto. Il parco di potenziali utilizzatori del metano é
molto piu limitato di quello del biodiesel e non sembra in espansione, anzi i dati sulle
immatricolazioni segnalano difficolta di penetrazione di mercato. Soprattutto poi valgono tutte
le difficolta di produrre una quantita elevata di biometano e imporlo sul mercato illustrate in
precedenza e ben riassunte dai documenti Assolombarda (2020) e IRENA (2019).

7.2 Le opportunita nel trasporto stradale ed aereo dei passeggeri sulle medie e
lunghe distanze

Finora ci siamo concentrati principalmente sui veicoli esistenti e sul trasporto stradale
passeggeri. Naturalmente, cio non esaurisce l'intero spettro delle modalita e tipologie di
viaggi che generano emissioni di CO2 come abbiamo documentato in dettaglio nella prima
parte di questo contributo. L’interrogativo che rimane dunque aperto e se i biocarburanti
(biodiesel e biometano) potranno rappresentare in futuro un valido sostituto, dal punto di vista
tecnico ed economico, degli attuali carburanti di origini fossile.

In questa sezione ci limiteremo a richiamare, a titolo di esempio, alcune interessanti
sperimentazioni in corso relativamente al trasporto stradale ed aereo dei passeggeri sulle
medie e lunghe distanze, tratte da fonti specialistiche (siti visitati all'inizio di settembre 2020).
Mentre nella prossima sezione forniremo dettagli sul trasporto stradale e marittimo delle
merci a medio-lunga distanza.

Esempio - Lisbona, ecco i primi autobus alimentati al 100% con olio da cucina esausto

Rinnovabili.it - “La principale compagnia di trasporto di Lisbona ha convertito un’intera flotta
di bus da diesel a biodiesel ottenuto dall’olio di cucina. Nato da un’iniziativa congiunta tra le
societa Carris e Prio, il progetto “Powered by Biodiesel” ha preso il via nella Capitale lo scorso
luglio. Dai tre autobus inizialmente convertiti, si & arrivati a dicembre 2019 alla copertura
dellintera flotta: al momento infatti, tutti e sei gli autobus utilizzati da Carris funzionano con
biodiesel al 100% ricavato da olio da cucina esausto. Una volta recuperato questo rifiuto
viene trasportato fino allo stabilimento nel porto di Aveiro, nel centro-nord del Portogallo,
dove ogni anno ne vengono processati oltre 80.000.000 litri.”
(https://www.rinnovabili.it/mobilita/lisbona-ecco-primi-autobus-alimentati-al-100-con-olio-da-
cucina-esausto/)

Esempio - Diesel da biomasse per volare in aereo

Rinnovabili.it - “Gli scienziati del Consiglio Nazionale delle Ricerche, assieme ai loro
colleghi cinesi, francesi e tedeschi, sono riusciti a dimostrare che € possibile usare materiali
fotocatalitici, cioe capaci di usare [I'energia solare, per trasformare biomasse
lignocellulosiche, ovvero derivate da residui agricoli e forestali, in carburanti utilizzabili dagli
aeromobili. In questo modo, il combustibile cosi ottenuto presenta un minor impatto
ambientale.” (https://www.rinnovabili.it/mobilita/da-biomasse-e-sole-il-diesel-per-volare-
aereo/)

Esempio - un jet supersonico alimentato a biocarburante

Aerion dovrebbe convertire il proprio jet AS2 (costo a listino: 120 milioni di dollari) in modo
che possa volare alimentato solo da biocarburante sintetico al cherosene paraffinico (SPK).
Generalmente, i velivoli sono alimentati da una miscela di SPK e cherosene convenzionale;
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linnovazione della Aerion potrebbe ridurre le emissioni di CO2 del 40%.
https://www.rinnovabili.it‘mobilita/aerion-jet-supersonico-biocarburante/

7.3 Le opportunita nel trasporto stradale e marittimo delle merci a medio-lunga
distanza

Una selezione di sperimentazioni recenti relative al trasporto stradale e marittimo delle
merci a medio-lunga distanza é la seguente:

Esempio - Camion alimentati a biometano

Rinnovabili.it - “Lidl allarga la sua flotta con cinque nuovi camion alimentati a biometano.
Prodotti da Iveco insieme a Lc3 Trasporti ed Edison, i nuovi tir Stralis Np 460Cv Cng sono
stati svelati ieri presso il centro logistico Lidl di Somaglia (Lodi) e verranno impiegati per il
rifornimento dei punti vendita nel Nord lItalia.” (https://www.rinnovabili.it/mobilita/lidl-5-
camion-iveco-alimentati-a-biometano/)

Esempio - Spedizioni via mare: aspettando LEO, il combustibile green

“Si chiama LEO ed e una miscela di lignina ed etanolo. Sperimentato dall’Universita di
Copenaghen e finanziato, fra gli altri, dalla norvegese A.P. Moller-Maersk, il combustibile
green dovrebbe permettere entro il 2030 di avere navi a zero emissioni di CO2.”
https://www.rinnovabili.it/mobilita/spedizioni-via-mare-leo/

7.4 |l ruolo dell’innovazione tecnologica

Di fondamentale importanza per il raggiungimento degli obiettivi di decarbonizzazione dei
trasporti € la promozione dell'innovazione tecnologica che puo riguardare sia i prodotti che i
processi. Anche in questo caso useremo due esempi per illustrare il tema.

Esempio — uso del panico verga per la produzione di biocarburanti cellulosici e per la
cattura e lo stoccaggio del carbonio

Rinnovabili.it - “I ricercatori della Colorado State University hanno utilizzato la modellazione
per simulare la coltivazione di panico verga (un’erba autoctona del Nord America candidata
leader per la produzione sostenibile di materiale vegetale) usata per la produzione di
biocarburanti cellulosici e la cattura e lo stoccaggio del carbonio, monitorando I'ecosistema
e iflussi di carbonio da essa derivanti. Cosi facendo, il gruppo ha confrontato questo modello
con metodi alternativi per immagazzinare il carbonio nel suolo, inclusa la coltivazione di
foreste o prati. Quello che e stato scoperto & che la coltivazione di panico verga per la
produzione di etanolo cellulosico ha un potenziale di mitigazione per ettaro paragonabile al
rimboschimento e diverse volte maggiore del ripristino dei prati.

https://www.rinnovabili.it/energia/biocarburanti-csu-cattura-stoccaggio-carbonio/

Rinnovabili.it - “Nuovi biocarburanti e bio-lubrificanti prodotti da rifiuti. Questo uno degli
obiettivi che sta perseguendo NextChem, societa del Gruppo Maire Tecnimont. La soluzione
brevettata Saola Energy permette di trasformare oli vegetali e grassi di scarto in Diesel
Rinnovabile o, piu precisamente, in HYO — Hydrotreated Vegetable Oil. A differenza del
tradizionale biodiesel (Fatty Acid Methyl Ester-FAME) prodotto da esterificazione, il Diesel
Rinnovabile richiede un processo chiamato idrogenazione. In questo caso i grassi e gli oli
vengono raffinati attraverso un trattamento con lidrogeno, previa rimozione di tutte le
impurita, 'acqua e i sali. Il trattamento e la successiva isomerizzazione producono un mix di
gas e liquidi. | primi vengono rimossi estraendo dalla miscela l'idrogeno per riciclarlo
nuovamente nel processo. Il secondo é invece distillato per poter separare il Diesel
Rinnovabile.”

https://www.rinnovabili.it/mobilita/biocarburanti/nuovi-biocarburanti-bio-lubrificanti-
nextchem/
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7.5 L’importanza delle scelte politiche

Da quanto abbiamo finora esposto € evidente che le politiche pubbliche, elaborate a livello
internazionale, nazionale o locale, hanno una notevole importanza nel determinare il ruolo
che i biocarburanti, biometano e biodiesel, potranno giocare nel favorire la
decarbonizzazione del settore dei trasporti. Ripercorriamo brevemente le modalita in cui le
scelte pubbliche incidono sull’evoluzione del settore.

Una delle modalita piu diffuse & rappresentata dalle politiche di regolazione. Fissando le
regole della competizione tra carburanti alternativi, esse sono in grado di orientare in modo
diretto ed esplicito le decisioni di investimento degli operatori lungo tutta la filiera dei
carburanti. Nel caso dei biocarburanti le principali politiche regolatorie che abbiamo
richiamato sono:

o la classificazione delle materie prime e distinzione dei biocarburanti in single,
double counting e avanzati;

o la determinazione della percentuale di biodiesel da miscelare nei carburanti
tradizionali;

¢ la definizione dei soggetti obbligati ad acquisire CIC;

e ['obbligo del GSE di ritirare il biometano e di compensare con CIC.

Ciascuna di queste politiche esercita una influenza importante sullo sviluppo dell offerta di
biocarburanti e sulla relativa competitivita rispetto ai carburanti tradizionali. A queste si
aggiungono le politiche di incentivazione economica, che consistono nel determinare la
tipologia, 'ammontare e la quantita delle risorse finanziarie messe a disposizione delle filiere
dei biocarburanti. Esse si sono sostanziate:

o nella determinazione del valore monetario del CIC, del potere calorico
corrispondente (in relazione alla materia prima utilizzata) e della durata
dell'incentivazione;

¢ nel finanziamento all’acquisto di veicoli con combustibili alternativi (Finanziamenti
per il rinnovo del parco rotabile su gomma adibito al trasporto pubblico locale (L.
11/12/2016, n.232));

e nel sostegno allinnovazione tecnologica nel settore dei biocombustibili tramite
finanziamenti diretti o indiretti.

Una terza modalita meno diretta ma non meno importante consiste nella determinazione
delle condizioni di contesto all'interno del quale vengono prese le decisioni di investimento
da parte delle aziende e dei consumatori. Tali condizioni, infatti, sono fortemente influenzate
dagli obiettivi di medio e lungo termine fissate dai decisori pubblici nei documenti
programmatori*?. La fissazione degli obiettivi rappresenta un modo per orientare le politiche
e le decisioni di investimento.

Il dibattito sulle politiche &, ovviamente, assai ricco e variegato. Le associazioni di settore
partecipano attivamente a questo dibattito segnalando ai decisori pubblici le forme di
intervento che ritengono necessarie per favorire la produzione e 'uso dei biocarburanti. Ad
esempio, 'EBA — European Biogas Association (2020) propone di:

e riconoscere il biometano come parte integrante della strategia per una mobilita
sostenibile e intelligente;

12 principali documenti che contengono obiettivi di medio e lungo termine sono: “Elementi per una
Roadmap della Mobilith Sostenibile”, elaborato nel 2017 con contributi del Ministero dell’Ambiente e
della Tutela del Territorio e del Mare, Ministero dello Sviluppo Economico, Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti, il Quadro strategico nazionale per lo sviluppo del mercato dei combustibili alternativi
nel settore dei trasporti e la realizzazione delle relative infrastrutture, ed ovviamente il PNIEC.
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e garantire la diffusione del biometano, insieme alla mobilita elettrica, nel settore dei
trasporti e promuovere ugualmente entrambi i combustibili per favorire
l'implementazione di combustibili verdi;

o fissare obiettivi per I'uso del biometano nei trasporti entro il 2030;

e passare dall'approccio TtW (Tank-to-Wheel) a quello WtW (Well-to-Wheel) o LCA
(Life Cycle Assessment) entro il 2030 in tutte le normative sui trasporti e sui
carburanti per garantire la quantificazione accurata e completa delle emissioni di
CO2 nel settore dei trasporti;

e riconoscere il biometano come un non contributore alle emissioni di CO2, sullo
stesso piano della mobilita elettrica, in attesa dellimplementazione dell'approccio
WtWI/LCA. Cio potrebbe essere inquadrato nel contesto della direttiva riveduta sulla
tassazione dei prodotti energetici o della direttiva sulla qualita del carburante,
nonché del regolamento che stabilisce gli standard di prestazione in materia di
emissioni di CO2 per le nuove autovetture e per i nuovi veicoli commerciali leggeri;

e promuovere il biometano come carburante verde nella direttiva sulle infrastrutture
per i combustibili alternativi (AFID);

e incoraggiare le case automobilistiche dellUE a sviluppare e produrre i motori a
biogas necessari che consentiranno di aumentare l'utilizzo del biometano nel
settore dei trasporti e quindi una loro piu rapida diffusione

Ulteriori due esempi di politiche regolatorie con effetti potenziali molto consistenti sono i
seguenti:

¢ [lintroduzione in Norvegia dal 2020 di una miscela di biocarburanti obbligatoria per
aerei. L’industria dei carburanti per aviazione dovra miscelare i carburanti
attualmente utilizzati con lo 0,5% di biocarburanti avanzati dal 2020 in poi, il che
potrebbe tradursi in 6 milioni di litri (https://www.rinnovabili.itymobilita/biocarburanti-
per-aerei-anche-la-norvegia-ha-un-pianol/);

¢ [linclusione da parte delle UE del trasporto marittimo nellETS (sistema di scambio
di quote di emissioni). Le spedizioni internazionali via mare, infatti, sono
responsabili di circa il 3% delle emissioni globali di gas serra, e i loro ‘contributi’ al

riscaldamento globale sono in costante aumento
(https://www.rinnovabili.it/mobilita/navigazione-sostenibile/trasporto-marittimo-ets-
ue/).

7.6 Uno sguardo al di fuori dell’ltalia

Secondo IEA (2020), la produzione di biocarburanti per i trasporti € aumentata del 6% su
base annua nel 2019 e si prevede una crescita della produzione annuale del 3% nei prossimi
cinque anni. Cio & pero inferiore alla crescita sostenuta del 10% annuo necessaria fino al
2030 per allinearsi con I'SDS (Sustainable Development Scenario). Nel 2019 la produzione
annuale di biocarburanti a livello mondiale € stata, infatti, pari a 96 Mtoe, contro una
produzione annuale di 298 Mtoe da raggiungere nel 2030.

Si prevede che alcuni dei principali mercati dei biocarburanti non raggiungeranno i livelli di
produzione richiesti dalla SDS nel 2030, mentre altri sono in una posizione migliore per
tenere il passo.
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Fonte: IEA (2020) - https://www.iea.org/reports/transport-biofuels

Figura 23 —Biocarburanti per i trasporti a livello internazionale nel 2019 (produzione, azzurro)
e nel 2030 (consumi SDS, violetto)

Come si puo vedere dalla Figura 23, in alcuni paesi (Stati Uniti, EU, Cina) la produzione di
biocarburanti & molto lontana da quella necessaria per soddisfare la domanda prevista dal
SDS nel 2030, mentre in Brasile e nei paesi ASEAN il livello previsto per il 2030 é
raggiungibile. E, sempre secondo I'lEA (2020), i tassi di crescita annuali sono molto lontani
da quelli desiderati.

Tabella 13 — Tassi di crescita previsti e necessari della produzione di biocarburanti

. . . Crescita annuale della produzione
Previsione di crescita annuale

Paese della produzione (2019-25) necessaria per sogg)isfare i SDS (2019-
Stati Uniti 1.90% 7%
Unione Europea 0.50% 9%
Brasile 1.70% 5%
India 11.80% 22%
Cina 15.30% 19%
ASEAN 13.30% 10%

Fonte: IEA (2020) - https://www.iea.org/reports/transport-biofuels
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Fonte: IEA (2020) - Biofuel consumption breakdown in the Sustainable Development Scenario,
2015-2030 - https://www.iea.org/reports/transport-biofuels

Figura 24 — Biocarburanti per i trasporti a livello internazionale nel 2019 (produzione, azzurro)
e nel 2030 (consumi SDS, violetto)

Nel 2015, i biocarburanti sono stati utilizzati esclusivamente nel trasporto stradale dei
passeggeri e delle merci (Figura 24). Quote crescenti di biocarburanti dovrebbero venire
utilizzate nel trasporto marittimo e aereo. IEA (2020) sottolinea, infatti, che sono stati compiuti
alcuni progressi nei biocarburanti per I'aviazione. | voli che utilizzano miscele di biocarburanti
hanno superato il numero di 200.000; la fornitura continua di biocarburanti & disponibile in
sei aeroporti; e il sostegno politico é stato rafforzato negli Stati Uniti e in Europa nel 2018.
Tuttavia, la produzione di biocarburanti per aviazione di circa 15 milioni di litri nel 2018 ha
rappresentato meno dello 0,01% della domanda di carburante per aviazione. Cid significa
che é necessario uno sviluppo del mercato molto significativo per fornire la produzione di
biocarburanti per I'aviazione necessaria per essere sulla traiettoria SDS nel 2030.

Nel settore marittimo, lI'uso di biocarburanti € in alcuni casi all'esame, sebbene i costi
attualmente piu elevati per i biocarburanti significano che I'assorbimento rimane basso.

| biocarburanti avanzati prodotti con materie prime derivanti da colture non alimentari
dovrebbero rappresentare una quota piu elevata di quella attuale affinché si possano
realizzare gli obiettivi previsti dal SDS. IEA (2020) evidenzia che le tecnologie per produrre
biodiesel e olio vegetale idrotrattato (HVO) da oli usati e materie prime di grasso animale
sono tecnicamente mature e hanno fornito I'8% di tutta la produzione di biocarburanti nel
2018, mentre la quantita di biocarburanti ricavata, ad esempio, da residui agricoli e rifiuti
solidi urbani & ancora modesta. Il panorama degli investimenti per i biocarburanti avanzati e
quindi impegnativo e cid fa si che solo una piccola parte dei progetti annunciati venga
realizzato. Tuttavia, l'interesse politico resta forte, in particolare in Europa, India e Stati Uniti.
Le politiche adottate includono l'imposizione di quote e misure di riduzione dei rischi
finanziari, ad es. garanzie sui prestiti da banche di sviluppo. Questi possono essere
particolarmente efficaci in America Latina, Cina e paesi dellASEAN, poiché possiedono
notevoli risorse di materie prime.

Un ulteriore problema é che il trasporto aereo e marittimo fa parte di un quadro politico e
di mercato internazionale (rientrante nelle competenze dell'Organizzazione internazionale
dell'aviazione civile e dell'Organizzazione marittima internazionale) ed in parte nazionale. Cio
rende pit complesso organizzare ed armonizzare politiche incentivanti che chiudono i gap
tra i costi dei biocarburanti e quelli dei combustibili fossili.
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8  Conclusioni generali

La quota di energia rinnovabile sul totale consumato dai trasporti in Italia € stata nel 2017
pari al 5,5%, di cui 4,7% relativa ai biocarburanti e 0,8% relativa al trasporto ferroviario
(essendo la quota relativa al trasporto stradale con veicoli elettrici quasi irrisoria). 1l PNIEC
ha il compito di tracciare le linee evolutive per la decarbonizzazione dell’intera economia
nazionale, ma in questo scritto ci siamo concentrati solo sul settore dei trasporti.

Gli scenari obiettivo elaborati dal PNIEC per i trasporti prevedono linnalzamento della
quota FER dei trasporti al 22% nel 2030. Se dal punto di vista ambientale, vista la rapidita
dei cambiamenti climatici, tale obiettivo puo apparire limitato e troppo “lento”, dal punto di
vista delle trasformazioni necessarie per raggiungerlo in termini di modalita di produzione dei
carburanti e dell’energia elettrica, 'incremento di 14,5% in soli 13 anni appare ambizioso.

In questo articolo abbiamo voluto esaminare, ricorrendo alle fonti statistiche disponibili e
ripercorrendo il dibattito specialistico italiano ed internazionale sul tema, le problematiche
connesse a queste trasformazioni. Ci siano soffermati esclusivamente sui biocarburanti, ed
in particolare sui due piu importanti sia in termini attuali che prospettici: il biometano ed il
biodiesel. Non abbiamo invece considerato le prospettive per la decarbonizzazione dei
trasporti che possono derivare dal vettore elettrico, lasciando questo aspetto per un ulteriore
contributo.

Per entrambi i biocarburanti abbiamo esaminato gli aspetti ambientali, gli attuali livelli di
produzione e consumo per autotrazione in Italia ed in qualche caso in Europa, il mercato dei
veicoli adibiti all’'uso di questi carburanti, le caratteristiche della domanda e la percezione dei
consumatori. Inoltre, abbiamo preso in esame le infrastrutture produttive e distributive
esistenti, cercando di farci un’idea sulla capacita produttiva potenziale, e le politiche di
regolazione ed incentivazione adottate in Italia.

Gran parte dell'analisi si & concentrata sui veicoli privati per il trasporto stradale di persone.
Cio e sicuramente limitativo in quanto ci si aspetta che i biocarburanti possano dare un
consistente contributo anche nel trasporto collettivo (in particolare nel trasporto aereo) e nel
trasporto merci sia su medie che lunghe distanze (in particolare nel trasporto marittimo). Se
infatti sta procedendo a buoni ritmi il processo di penetrazione delle automobili elettriche nel
trasporto stradale passeggeri, le proprieta relative dei biocarburanti in termini di densita
energetica per unita di massa e di volume li rendono sicuramente decisivi nei mezzi di
trasporto (navi, aerei) e sulle percorrenze in cui le batterie non hanno una densita energetica
sufficiente per essere tecnicamente utilizzate.

Non abbiamo toccato il tema dell’idrogeno, che € a sua volta un vettore energetico che puo
trovare utilizzo per alcuni mezzi di trasporto sulle distanze medio lunghe.

Ne & emerso un quadro di punti di forza, punti di debolezza, opportunita e minacce che
abbiamo discusso separatamente per il biometano ed il biodiesel. In estrema sintesi, pur
riconoscendo i vantaggi potenziali di entrambi, abbiamo messo in evidenza che c’e un trade-
off tra disponibilitd delle materie prime e vantaggio ambientale: se i biocarburanti sono
derivati da alcune materie prime di scarto o residuale, il loro contributo in termini di riduzione
delle emissioni gas serra puo essere significativo, ma la disponibilita di tali materie appare di
fatto limitata. Se invece vengono prodotti accedendo alle piu abbondanti produzioni agricole
o forestali in competizione con altri usi, il loro contributo in termini di gas serra € molto minore
guando non discutibile.

Rispetto agli scenari obiettivo delineati dal PNIEC abbiamo osservato che ci sembrano
realistici ed adeguati per il biodiesel mentre forse troppo ambizioni e poco raggiungibili per il
biometano.

La trattazione dellargomento, pur tentando di essere sintetica, ha richiesto uno spazio
consistente proprio in relazione alla complessita ed alle molteplici sfaccettature del tema e
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delle filiere produttive ad esso connesse. Sicuramente alcuni aspetti necessiterebbero di un
approfondimento ulteriore.
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