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ASSOCOSTIERI nasce a Roma nel 1983 come Associazione di riferimento per le 

aziende che operano nel settore della logistica energetica.

Rappresenta le società attive nel bunkeraggio marittimo, i titolari di depositi costieri, 

doganali, fiscali, di oli minerali, prodotti chimici e GPL, biodiesel, depositi e terminali di 

rigassificazione di GNL.

Svolge un lavoro continuativo e proattivo di accreditamento dei propri associati presso gli 

stakeholder di riferimento.

Sostiene le istanze delle Aziende associate nelle sedi istituzionali, politiche e tecniche 

nazionali, comunitarie ed internazionali competenti in materia di logistica energetica e di 

biocarburanti.

Aderisce alle seguenti associazioni:

CHI SIAMO

o CUNA - Commissione Tecnica di 

Unificazione nell’Autoveicolo

o CTI - Italian Thermotechnical Committee 

o WEC - World Energy Council

o NGVA Europe

o Consiglio Nazionale 

della  Green Economy

o Confcommercio -

Imprese per l’Italia

o Conftrasporto

o Confmare

o European Biodiesel 

Board

o Biofuel Platform



IL RUOLO DELLA LOGISTICA ENERGETICA

La logistica energetica riveste un ruolo particolarmente importante per l’Italia, caratterizzata da un forte

dipendenza dalle importazioni, che garantiscono oltre il 94% dei fabbisogni nazionali.

La logistica costiera, costituita da impianti di stoccaggio che ricevono il prodotto via mare per avviarlo al

mercato interno attraverso le proprie strutture a terra, collegate alla rete di distribuzione secondaria, risulta

indispensabile per garantire la sicurezza degli approvvigionamenti e la competitività del sistema Paese,

aprendo il mercato ad una molteplicità di attori e quindi non risultando dipendente da un unico soggetto da

cui importare i prodotti.

In tale contesto, ASSOCOSTIERI ritiene fondamentale rafforzare il sistema della

logistica energetica nazionale, rappresentata dalla logistica primaria costituita

da raffinerie, impianti di rigassificazione, depositi costieri e depositi raccordati

con scali ferroviari, e dalla distribuzione secondaria rappresentata dai depositi

commerciali interni e dalla rete distribuzione carburanti.

La logistica primaria dovrà accompagnare le fasi della transizione energetica,

adeguandosi alla crescente importanza dei biocombustibili e dei combustibili

gassosi. Dovrà essere salvaguardata la neutralità delle infrastrutture energetiche.



INFRASTRUTTURE STRATEGICHE

Il governo sancisce l’importanza per il paese delle infrastrutture logistiche più importanti qualificandole come

infrastrutture strategiche.

• I depositi fiscali costieri di prodotti energetici, indispensabili per lo stoccaggio e distribuzione dei prodotti

petroliferi, sono qualificati infrastrutture strategiche ai sensi degli artt. 57 e 57-bis della legge 35/2012.

• I terminali di rigassificazione di GNL, connessi alla rete nazionale di gasdotti o a parti isolate della stessa,

sono considerate insediamenti strategici ai sensi dell’art. 9 del D.Lgs 257/2016, attuazione della direttiva

DAFI (2014/94/UE ).

• I depositi costieri di GNL sono considerati insediamenti strategici ai sensi dell’art. 10 del D.Lgs 257/2016 se

hanno stoccaggi superiori alle 200 ton.



TERMINALI GNL E DEPOSITI COSTIERI SSLNG AD OGGI

Fonte: Elaborazione ASSOCOSTIERI su dati REF-E



Situazione attuale

Per il 2030

TRASPORTO STRADALE – ITALIA LEADER NELLA DISTRIBUZIONE DEL GNC E GNL

• 4.000 stazioni di rifornimento

GNC in Europa

• di cui 1.400 in Italia

• 400 stazioni di rifornimento GNL

in Europa

• di cui 150 in Italia

• 10.000 stazioni di rifornimento

GNC in Europa

• di cui 3.500 in Italia

• 2.000 stazioni di rifornimento

GNL in Europa

• di cui 700 in Italia



MIX ENERGETICO AD OGGI – FOCUS SETTORI MARITTIMO ED AEREO
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I settori marittimo e aereo non hanno ad oggi nel mix energetico

componenti rinnovabili.

Attualmente il mix energetico del trasporto marittimo, nelle

nostre proiezioni per il 2021, vede una copertura del 23,5% di

gasolio, in aumento del 39% rispetto all’anno precedente, e di

olio combustibile per il restante 75%. Il GNL copre ancora solo

una parte residuale dello 0,2%.

Il settore aereo è vincolato ai soli jet-fuel e benzina avio.

Combustibile Anno 2019 Anno 2020 Anno 2021*

Gasolio 512 558 708

Olio 
combustibile

2.605 2.356 2.272

Lubrificanti 30 26 25

GNL 0,15 2,1 5

Totale 3.147 2.940 3.010

Fonte: Ministero dello Sviluppo Economico. Dati GNL basati su previsioni REF-E  /  *Dati previsionali 2021 basati su consumi del periodo gennaio-agosto.  

Consumi per bunkeraggio navale in ktonn



FIT FOR 55

PROPOSTE DI REGOLAMENTO

1. Riduzione annuale delle emissioni degli Stati membri (ESR - effort sharing regulation);

2. Uso del suolo e la silvicoltura (Lulucf - revision of the regulation on the inclusion of greenhouse gas emissions and removals from land use,
land use change and forestry);

3. Creazione di un Fondo sociale per il clima (social climate fund);

4. Meccanismo di aggiustamento della CO2 alle frontiere (Cbam - carbon border adjustment mechanism);

5. Trasporto aereo sostenibile (ReFuelEU Aviation – sustainable aviation fuels);

6. Utilizzo di carburanti rinnovabili e a basso tenore di carbonio nei trasporti marittimi (FuelEU Maritime – green european maritime space);

7. Standard di emissione di CO2 di auto e furgoni (amendment of the regulation setting CO2 emission standards for cars and vans);

8. Sviluppo di un’infrastruttura per i carburanti alternativi Afid (revisione Dafi - revision of the directive on deployment of the alternative
fuels infrastructure).

PROPOSTE DI DIRETTIVE

1. Revisione del Emission Trading System ETS (revision of the Eu emission trading system);

2. Settore aereo inserito in sistema ETS (revision of the eu emission trading system for aviation);

3. Revisione della tassazione dei prodotti energetici e dell’elettricità; (revision of the energy tax directive);

4. Fonti rinnovabili - riesame della direttiva (RED - amendment to the renewable energy directive to implement the ambition of the new 2030
climate target);

5. Efficienza energetica (EED proposal for a directive on energy efficiency - recast).



PRINCIPI TRASVERSALI

NEUTRALITA’ TECNOLOGICA

Il principio della neutralità tecnologica deve 
permeare tutti i provvedimenti del Fitfor55.

ANALISI COSTI BENEFICI
Necessario valutare il costo sociale delle misure 
proposte in modo più completo, anche a fronte 

della congiuntura economica attuale.

VALUTAZIONE CICLO DI VITA
L’approccio ciclo di vita, che include il well-to-

wheel e le valutazione sulla produzione e lo 
smaltimento del mezzo, è lo strumento che 

permette una valutazione obiettiva dell’impatto 
ambientale. Presente in FuelEU Maritime, non 

viene applicato nella «CO2 veicoli».

VALORE DELLE INFRASTERUTTURE 
ENERGETICHE

Le infrastrutture energetiche sono un asset per il 
paese. E’importante favorire la riconversione 

delle infrastrutture strategiche «tradizionali» per 
adeguarsi ai nuovi combustibili



IL BIVIO DEL MOTORE A COMBUSTIONE INTERNA

MCI dismesso MCI valorizzato

Mentre alcuni provvedimenti europei proseguono nell’incentivazione dei combustibili alternativi, altri

provvedimenti, se non emendati, rischiano di imporre un phase-out dei motori a combustione interna.

Regolamento 
CO2 veicoli

Standard Euro 7

Nuove 
immatricolazioni di 

auto e furgoni:
solo elettriche

AFIR

RED III

Supporto ai carburanti 
alternativi a livello di 

infrastruttura e di 
immissione in 

consumo

Il trasporto terrestre pesante non è incluso nel provvedimento sulle emissioni auto e furgoni, e per un mero effetto scala ha

una maggiore facilità nel rispetto degli standard Euro 7.

Tuttavia, se la soluzione elettrica sarà imposta a tutto il trasporto terrestre leggero, buona parte delle

infrastrutture logistiche energetiche non potranno che riconvertirsi.



Il Fitfor55 interpreta la «transizione verso una mobilità a emissioni zero»

applicando l’approccio tail-pipe: sono considerate solamente le emissioni allo

scarico. Tale approccio porta al paradosso di una auto elettrica che impeghi

elettricità ricavata da carbone che sembra inquinare meno di una che impeghi

biometano.

E 'importante adottare, al contrario, un approccio sul ciclo di vita, strumento ormai

consolidato che può fornire una valutazione reale degli impatti delle diverse

tecnologie salvaguardando il principio della neutralità tecnologica, ed impiegato

nello stesso pacchetto Fit for 55 nella direttiva FuelEU Maritime.

Inoltre, le emissioni di GHG del biometano, naturalmente basse, possono arrivare a

valori negativi (secondo uno studio CNR-Istituto sull’Inquinamento Atmosferico,

promosso da CIB, nel caso di presenza di effluenti zootecnici superiori al 60% nel

mix di materie prime e in caso di riutilizzo della CO2 per usi alimentari).

L’ APPROCCIO TAIL-PIPE NEL FIT FOR 55 

Fonte: CNR-IIA, “Studio delle emissioni di gas serra e di biossido di azoto in atmosfera dal comparto dei trasporti con alimentazione a gasolio, a metano e a biometano liquefatto”



FIT FOR 55  - LE CRITICITA’ PER IL SETTORE 1/3

Dopo 10 anni tassazione del GNL e GPL allineata a gasolio e

benzina.

Impatto negativo sulla programmazione degli investimenti, in

quanto 10 anni sono insufficienti per completare la transizione

energetica verso bio-GNL e bio-GPL.

Gestione del parco circolante residuale: parificare la pressione

fiscale su tutti i combustibili fossili potrà tradursi in un incentivo

a tornare ai combustibili più inquinanti, ma più economici.

ETD – Direttiva sulla tassazione dei prodotti energetici

Assocostieri ritiene che 20 anni siano un periodo più adeguato,

specie in considerazione della vita attesa per le infrastrutture del

GNL, le navi e i mezzi stradali pesanti, che possono superare i 30

anni, e delle tempistiche di sviluppo della filiera dei biocarburanti ed

efuels.

La direttiva RED indica correttamente una pluralità di soluzioni

per raggiungere obiettivi fissati, tuttavia il sistema delineato è

contraddetto dalla direttiva sulle emissioni di auto e furgoni.

Gli obiettivi generali sono portati dall'attuale target del 32% al

40% di produzione da rinnovabili da conseguire entro il 2030.

RED – Direttiva sulle fonti rinnovabili

Assocostieri ritiene che CO2 veicoli e RED / AFIR debbano essere

armonizzate.

Occorrono disposizioni incisive che vincolino gli stati membri a

semplificare gli iter autorizzativi, a facilitare la soluzione delle

problematiche di pianificazione territoriale, a centralizzare la gestione

delle istruttorie. Occorre inoltre verificare che l'estensione della banca

dati dell'Unione ai combustibili gassosi sia compatibile con il

funzionamento del mercato del gas e con le pratiche commerciali

correnti.



FIT FOR 55  - LE CRITICITA’ PER IL SETTORE 2/3

Approccio tank-to-wheel prescinde dalle emissioni di CO2

dovute alla produzione del vettore energetico impiegato

CO2 AUTO FURGONI 

ASSOCOSTEIRI raccomanda di adottare un approccio sul ciclo di

vita, o quantomeno well-to-wheel, per la valutazione dei livelli di

prestazione in materia di emissioni di CO2 per il trasporto stradale

leggero.

La direttiva ETS, nella sua previsione di estendere il sistema ETS

al trasporto navale, potrà contribuire a migliorare la

competitività dei carburanti alternativi, in primis il GNL.

ETS – Direttiva sullo scambio di emissioni ad effetto serra

Necessità di una coerenza, negli altri provvedimenti che compongono

il pacchetto, nel riconoscimento del GNL come combustibile

alternativo.

Inoltre, è importante che l'importazione di GNL via mare mantenga

la competitività rispetto all'importazione via tubo: a tal fine può

essere opportuno valutare una esenzione del trasporto di gas naturale

via nave rispetto al regime ETS. Si evidenzia la necessità di una

valutazione di impatto aggiornata: a fronte di un costo di 30€/tCO2

previsto per il 2020, 35 per il 2025, osserviamo a novembre 2021 un

prezzo reale di 73€/tCO2.



FIT FOR 55  - LE CRITICITA’ PER IL SETTORE 3/3

L'inclusione definitiva del trasporto aereo nel sistema ETS potrà

rivelarsi uno strumento utile per perseguire la decarbonizzazione

del settore aereo.

Direttiva riduzione emissione traffico aereo

Occorrerà valutare la coerenza con il sistema CORSIA dell'ICAO e

verificare la compatibilità con gli altri provvedimenti relativi al

traffico aereo.

Conferma dell’impegno ad introdurre quote crescenti di SAF

(carburanti sostenibili per l'aviazione) senza effetti negativi sulla

competitività del mercato interno dell'aviazione dell’UE.

Esplicito riferimento solo all'annesso IX parte A della RED II ed

efuels (power-to-liquid) definiti come « carburanti sintetici per

l'aviazione».

Refuel Aviation  - Regolamento su condizioni di parità per traporto aereo sostenibile

Occorre garantire sufficienti matrici per i SAF. Sarebbe opportuno fare

riferimento alle possibili matrici previste nella RED.
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