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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 / EUROGAS

o Consiglio Nazionale 

della  Green Economy

o Confcommercio - Imprese 

per l’Italia

o Conftrasporto

o Confmare

o European Biodiesel Board

o IFEC



PROPULSIONE MARITTIMA – STATISCHE DEI CONSUMI

Il settore marittimo attualmente presenta un mix 

energetico praticamente privo di componenti 

rinnovabili.

Nel 2022 il mix energetico del trasporto marittimo 

vede una copertura del 21% di gasolio, in linea con 

l’anno precedente, e di olio combustibile per il 78%. Il 

GNL nel 2022 ha perso la quota residuale che era stata 

raggiunta nel 2021, pari allo 0,2%, a causa della 

situazione dei prezzi del gas naturale e per la necessità 

di massimizzare la quantità di gas naturale 

rigassificato per contribuire a mitigare gli effetti 

dell’aggressione russa all’Ucraina.

Bunker fuel 2019 2020 2021 2022 2023*

Gasolio 512 558 698 628 392

Olio comb. 2.605 2.356 2.226 2280 1386

GNL 0,2 2,1 6,0 0 0

Lubrificanti 30 26 24 18 14,7

Totale 3.147 2.942 2.954 2.926 1.793

Fonte: dati Mite

Consumi per bunkeraggio navale in ktonn –  Anno 2023 dati parziali fino ad agosto
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MEDITERRANEO AREA 
ECA (2025)

• Le nazioni sottoscrittrici la 
Convenzione di Barcellona 
prevedono la definizione di una 
area ECA per il Mediterraneo per il 
2025 (limite alle emissioni di zolfo 
0,1% rispetto allo 0,5 introdotto nel 
2020). L’ECA del Mar Baltico/Mare 
del Nord (2006-2007) ha condotto ad 
un  forte sviluppo del GNL.

TASSONOMIA EUROPEA 
/ PRINCIPIO DNSH

• La Tassonomia UE (Reg.UE 2021/1214) 
definisce come sostenibile una attività che 
soddisfi contemporaneamente una serie 
di condizioni tra le quali quella di "non 
arrecare un danno significativo” (DNSH). 
Il documento definisce le navi green e 
qualifica gas naturale e nucleare come 
energie pulite, a certe condizioni.

EU Sustainable finance package

• Gli emendamenti alla International 
Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships (MARPOL)-  
Annex VI sono entrati in vigore il 1° 
novembre 2022.

• Dal 2023 sarà mandatario per tutte le 
navi calcolare il Energy Efficiency 
Existing Ship Index (EEXI) ed il 
valore annuale del operational 
carbon intensity indicator (CII).

IMO: INDICI EEXI – CII 
(2022)

IMO

IMO Initial Strategy for international 
shipping to reduce GHG (2018)
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FUEL EU MARITIME 
(2023)

Direttiva ETS 
(2024)

• Il regolamento, proposto nell’ambito 
del FitFor55,  introduce limiti sempre 
più severi sull'intensità di carbonio a 
partire dal 2025, con lo scopo di 
favorire l’adozione di combustibili 
alternativi. Si applica a prescindere 
dalla bandiera a tutti i viaggi 
intereuropei e per il 50% dell’energia 
usata per viaggi che arrivano o partono 
da un porto UE.

AFIR
 (2023)

• La DAFI, e la sua evoluzione parte 
del FitFor55, la AFIR, promuovono lo 
sviluppo di una infrastruttura 
dedicata ai carburanti alternativi, con 
un focus sul GNL più marcato nella 
direttiva  del 2014. Previsto il 
completamento di una  rete di 
rifornimento GNL per il trasporto 
marittimo per il 2030. 

• La Direttiva ETS si propone di 
estendere al trasporto navale (per 
navi sopra le 5.000 DWT l’ambito di 
applicazione del Sistema ETS. Si 
applica a tutti i viaggi intereuropei e 
per il 50% delle emissioni relative a 
viaggi che arrivano o partono da un 
porto UE. Gradualità di applicazione: 
40%/70%/100%.  Emissioni non-CO2 
incluse dal 2026.

FitFor55 Package

DAFI (2014)



IMO CII RATING



NATIONAL LNG INFRASTRUCTURE

Adriatic LNG

FSRU Ravenna

Panigaglia

Vado Ligure – GNL Med

Ravenna – Depositi Italiani GNL

Vado Ligure –

proposed relocation

FSRU Piombino

OLT

FSRU
Piombino

Livorno LNG Terminal

Ortona

Napoli Brindisi

Crotone
Ionio Fuel

Gioia Tauro

LNG Medgas Terminal

Porto Empedocle

Nuove Energie

Olbia

Cagliari
ISGAS

Oristano - Edison
Oristano

Higas Oristano – IVI Petrolifera

Porto Torres
FSRU

Porto Torres
CIP Sassari

Venice LNG

LNG Regasification terminal – in operation

LNG Regasification terminal – planned

LNG Coastal deposit – in operation

LNG Coastal deposit – planned

Fonte: Elaborazione Assocostieri

SSLNG

SSLNG SSLNG Small Scale LNG services available

SSLNG Small Scale LNG services planned

SSLNG

SSLNG



Transitgas
TAG

INFRASTRUTTURE

DI  IMPORTAZIONE 

DEL GAS 

NATURALE

Transmed Greenstream

TAP

KEY

LNG terminal

LNG terminal project

SS-LNG

SS-LNG project

Gas pipeline

New FSRU



CARBURANTI SETTORE NAVALE - AVAILABILITY AND PERFORMANCE IN NEXT 10 YEARS

Weigh
ts HVO Bio LNG FAME BIO LNG

Bio 
Methanol LNG2 LPG2 Methanol3 Ammonia3 Hydrogen3

CO2 emissions 20

Performance 10

Safety 10

Availability 10

Price 10

Cost of emissions
(ETS and REFUEL 

EU)
10

Infrastructures 10

In operation 
vessels4 10

Ship on order4 10

Overall rating 100 95 80 77,5 75 65 58,5 56 56 56 51

100%

Satisfaction of single parameter 
conditions

0% 20% 40% 60% 80%

P
A

R
A

M
E

T
E

R
S

1     In relation to technological maturity, e-fuels and rDME have not been taken into consideration in the table.
2    LNG, LPG and Methanol have a lower emission content than the traditional fossil bunker
3    The evaluation was applied exclusively to ammonia and “green” hydrogen
4    Source: Maritime Forecast to 2050 by DNV (2022 edition)

Fonte: «La rotta verso il net zero. Insieme per decarbonizzare il settore marittimo» - luglio 2023 – ENI, Assarmatori, Confitarma, Assocostieri, Assogasliquidi, UNEM, Wärtsilä, Man, WinGD, RINA



CARBURANTI PER LA TRANSIZIONE ENERGETICA DEL SETTORE NAVALE

Fuel Logistica Rischio Costo
Accettabilità 

sociale
…

GNL

Terminali di rigassificazione e depositi SSLNG 
sono già presenti in Italia, Francia, Spagna. Il 
Sud Italia è poco coperto.
Regolamentazione definita a livello europeo, 
alcune criticità residue in Italia (aspetti fiscali, 
sistemi di misura, ordinanze).

Rischi associati contenuti a patto di 
mantenere gli alti standard qualitativi 
del settore. Ottimo track-record. 
Nessuna tossicità. Rischi correlati alla 
temperatura criogenica ed alla 
formazione di atmosfera infiammabile. 

Economie di scala con filiera trasporto terrestre 

e usi energetici del GN (rigassificatori).

Bio-GNL: costi 
Bassa.

GPL
Depositi costieri già operativi. 
Capacità di ricezione da incrementare.

Rischi associati contenuti. Ottimo track-
record. 

Costo contenuto. Bassa.

Idrogeno
Il trasporto e l’accumulo di idrogeno liquido 
appare difficoltoso. Assenza di una logistica per 
grandi volumi. 

Rischio intrinsecamente elevato. 
Rischio corrosione, temperature 
criogeniche, atmosfera infiammabile in 
ampio range di miscelazione.

Costi elevati per la produzione di idrogeno 
verde, costi molto elevati per logistica e 
stoccaggio, nel caso di idrogeno gassoso costi 
proibitivi per l’ingombro dello stoccaggio a 
bordo.

Molto bassa.

Metanolo
Disponibile già oggi in 88 dei 100 maggiori porti 
nel mondo. Esperienza consolidata nel trasporto 
marittimo. Regolamenti certi.

Rischio contenuto associato alla 
tossicità e all’infiammabilità dei vapori.

Possibile impiego dell’idrogeno verde e della 
CO2 biogenica o sequestrata. Costi elevati per la 
produzione, bassi costi logistici, costi per lo 
stoccaggio a bordo contenuti.

Alta.

Biocarburanti 
(biodiesel, 

bioGNL,bioGPL)

Logistica analoga alle filiere fossili sostituite, con 
interventi necessari per il biodiesel per gestire 
rischio corrosione e deterioramento carburante.

Rischio allineato alle molecole fossile 
sostituite. 
Rischio di corrosione/deterioramento 
per il biodiesel da gestire.

Costi più alti delle controparti fossili, ma stabili. 
Possibile evoluzione verso carburanti sintetici 
con costi più elevati. Costi della logistica e 
stoccaggio a bordo contenuti.

Alta.

Elettrico

Connessioni simili a cold ironing ma di capacità 
molto più elevata. La ricarica di grandi 
accumulatori richiederebbe linee AT e 
sottostazioni dedicate.

Rischi limitati connessi con il 
deterioramento degli accumulatori.

Costo strettamente legato al range operativo. 
Proibitivo per tratte medie o lunghe, per costo 
acquisto e ingombro degli accumulatori.

Molto alta.

…



Nel percorso di decarbonizzazione gli operatori sono chiamati a un forte sforzo di adattamento.

Un ruolo forte sarà svolto dai combustibili alternativi, in particolare il GNL, che saranno supportati e, nel lungo periodo, 

sostituiti dal biometano (sotto forma di BIO-LNG) e dal metano sintetico (sotto forma di Syn-LNG). 

In ambito navale, il GNL si sta imponendo come alternativa di riferimento: come evidenziato una nave dual fuel diesel/GNL 

garantisce longevità, trovando un vettore energetico utile in ogni categoria di vettori energetici.

Nel trasporto pesante terrestre si ha un discorso analogo. Nel trasporto leggero, oltre al crescente ruolo dell’elettrico, dovrà 

essere sviluppato un percorso verso l’uso di biocarburanti in purezza.

LA TRANSIZIONE ENERGETICA – IL PASSAGGIO AI BIOCARBURANTI

TRADITIONAL 
FOSSIL FUELS

ALTERNATIVE 
FOSSIL FUELS

• VLSFO 
• MARINE GASOIL

• LNG
• LPG 

BIOFUELS E-FUELS

• HYDROGEN
• LIQUIFIED SYNTETIC 

METANE/SYN-LNG
• METHANOL
• AMMONIA

MARINE BUNKER FUELS IN THE ENERGY TRASNITION

• BIO-DIESEL
• HVO
• LBM/BIO-LNG
• DIESEL FISCHER 

TROPSCH

DUAL FUEL 
GASOIL/LNG



PRODUZIONE DI BIOMETANO

Fonte: PNIEC 2024, Obiettivi e traguardi nazionali, figura 12

In prospettiva, le motorizzazioni e le infrastrutture del GNL potranno impiegare quote crescenti di biometano. Nulla 

cambia per lo stoccaggio e l’uso nei motori navali, in quanto la molecola rimane la stessa. Il meccanismo delle GO e della 

Virtual Liquefaction permetteranno la transizione: occorre tuttavia sostenere con forza un aumento della produzione, sia a 

livello nazionale, che a livello Europeo. In questo senso si muovono il PNRR e il REPOWER-EU.

PNRR

• Obiettivi di una produzione 
supplementare di 0,6 BCM entro la 
fine del 2023

• Produzione complessiva di  2,3 BCM 
entro la deadline del PNRR, fissata 
al 30 giugno del 2026. 

• Obiettivo di produzione 
europea di 35 BCM/y al 2030, 
pari al 20% delle importazioni 
russe.

REPOWER-EU

La produzione nazionale, pari a 0,2 BCM nel 2022, è chiamata ad un rapido 

incremento, incentivata grazie al Decreto Biometano ed ai fondi del PNRR.



GNL OGGI – IDROGENO DOMANI

❖ SITUAZIONE ATTUALE
Importaz. di gas naturale e 

GNL per usi interni [BCM/y]

❖ ITALIA HUB GNL
Surplus di importaz. GNL

[BCM/y]

❖ ITALIA HUB H2
Surplus di GNL e H2 [BCM/y]

LNG TERMINALS

PASSO GRIES/TARVISIO

LNG (40) 

NG (surplus) 

NG 
NG (30) 

LNG TERMINALS

PASSO GRIES/TARVISIO

LNG 

NG 

NG/SNG/H2

(max 10%) 

H2 TERMINALS

H2 pipeline

green

H2 SNG

(synt.)

green

H2 

green

LH2 

BIO

METANO 

LNG TERMINALS

PASSO GRIES/TARVISIO

LNG (14) 

NG 

INTERNAL USE (75) ELELET

TROLISI

Se la capacità di importazione di GNL e la capacità di trasporto interna (dorsale adriatica) saranno adeguatamente rafforzati, 

l'Italia sarà in grado di utilizzare la forte interconnessione esistente per alimentare la domanda di gas europea (reverse flow).In 

futuro, le importazioni di idrogeno liquido e la produzione locale nelle zone ad alto irraggiamento solare offriranno la 

possibilità di esportare idrogeno in Europa centrale, con una nuova pipeline H2, la miscelazione H2 in NG  (max 10%) e la 

sintesi SNG.



CER PORTUALI

GENOVA

TRIESTELIVORNO

Frazionamento dei perimetri portuali in diverse cabine primarie

DEROGA VINCOLO CABINA PRIMARIA

Necessario estendere alle CER Portuali la deroga relativa 
all’obbligo di connessione di impianti ed utenze connesse 

sotto la stessa cabina primaria, riservata allo stato attuale alle 
CER istituite dal Ministero della Difesa (D.L. n.50/2022, art.9, 

c.1)

GRANDI IMPRESE NELLE CER PORTUALI

Diversi operatori portuali non rientrano nella qualifica di 
PMI: difficile immaginare le CER portuali senza  la presenza 

dei maggiori operatori.

È necessario attenersi al D.Lgs. 199/2021, che estende il 
diritto di organizzarsi in CER a tutti i clienti finali (art.31 c.1) 

evitando un approccio prudenziale, conforme alla lettera 
della direttiva 2018/2001 (RED II, art. 22).

Nota: DM 18 aprile 2005 definisce:   Media impresa: da 50 a 249 occupanti; fatturato annuo non superiore a 50 milioni di euro e un bilancio annuo non superiore a 43 milioni di euro.   

                                                                   Grande impresa: oltre 249 occupanti; fatturato annuo superiore a 50 milioni di euro, bilancio annuo superiore a 43 milioni di euro.

Assocostieri ha presentato due proposte emendative al Disegno di Legge sul Mercato e la Concorrenza 2023, tese a 

rimuovere due criticità nello sviluppo delle Comunità di Energia Rinnovabili nei Porti.



GRAZIE PER L’ATTENZIONE

Dario Soria
Direttore Generale

Assocostieri
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