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sislono, si utilizzano quoli-

dianamentz, permettono di

ricickare e risparmiare CO,,

mea | carburanti a basse
Emissioni non sono (ancora?) rico-
nosciuti come wna possibile alter-
nativa all‘elettrificazione del sellore
dei trasporti. Ne abbiamo parlalo
con Marco D*Aleksi, responsabile
Gomunicazione ¢ Stampa Unem
(Unione energie per la mokbilitd),
che rappresenta le aziende che
operana in Italia nell'ambito della
lavorazione, della logistica e della
distribuzione del prodotti petro-
liferi, di prodotti energetic low
arbon, tra cui i biocarburanti e ghi
e-fuel.

FM: Duali zono le atteall alter-
native a basse emizziond Ira |
earburanti?

Maio [Mhiloss, Unem
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Sul mercato sono diverse opzioni di low carbon fuel
che possono aiutare a ridurre, anche drasticamente,
le emissioni di C(),,

i Marina
Marzulli

“Le opzioni sono molie. Gi sono |
biocarburanti di ariging biogenica
0 sintetica che fanno parte della
piil ampia categoria dei low carbon
fued. Tra i prinni rientrano il bodie-
el & 'HVO che sond oftenuti da
oli vegetali o da materiali di scarto
di origing organica & residui. Il
biodiesel & un prodotto che gia
usiamo miscelato fino al 7% con

il gasolio che troviamo su twtti i
punti wendita {guesto indica Feti-
chetta BF che c'& sugli erogatori)
e che pud essere ulilizzato in utle
le auto anche be pid wecchie. Olire
guesia percentuale ci polrebbero
essere problemi di compatibilit
con parte del parco circolante.

Tra | secondi vanno considerali

i Recycled Garbon Fuels (RGF),
ottenuti da rifiuti indifferenziati
dal riutilizzo di rifiuli plastici (pla-
smi) non utilizzabil per il riciclo
chimico della plastica, | carburanti
rinnovabili di origing non biologica
(RNFED), Fidrogeno rinnovabile

& ghi e-fuel che sono frutto della
simtesi di idrogeno rinnovabile ¢
CO2, che perd richiedono ancora
tempo per essere disponibill per
un consuma diffuso.

Entrambe be categornie rispon-
dong in pieno al concetio di Met
Zero Emizsions che & 'obigttivo
finale delle politiche europee al
2050, perché emetlono solo GO2
precedentemente assorbita oppure

riciclata ¢ dunque sono a saldo
zero dal punto di vista dell'impatio
carbanico”.

FM: Ouanto vengono usati in Euro-
pa | biocarburanti? E gli e-luel?
“Stando all'ultimo rapporto Eu-
rObzerv'ER, complessivamente nei
Irasporti UE sono stale impiegate
intorno alle 20 milioni di tonnellate
di biocarburanti, con il biodiesel
che, indipendentemente dal tipo

di matesia prima utilizzata, ne ha
coperto la parte maggiore (circa

il ¥7% del totale). Trascurabile il
consumo di e-feel principalmente a
cawsa della loro disponibilith anco-
ra limitata ¢ ded costi elevati. In la-
lia nel 2024 il consumo & stato pan
a 1,7 milioni di tonnellate, ma & un
volume che & destinato ad aumen-
fare nei prossimi anni considerato
che il Pniec per il 2625 prevede un
obbligo di innovabili nel traspor-
T del 17.5% (di cui il 14,5% di
bipcarburanti liguidi e gassosi) per
arrivare al 30,7% nel 2030, Vale la
pena ricordare che la produzione di
bipcarburanti negli witimd 10 anni

a livello mondiale & cresciuta del
44% ¢ che | primi produtton sono
gli Stati Uniti & il Brasile, seguiti
dall'Europa dove I'talia figura tra i
primi quattro Pagsi®.

FM: In un conlesto politico euro-
peo che spinge verso I'elettrifica-


daloisi
Timbro
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brata e favorendo una riduzione
delle emissioni anche nei veicoli
esistenti gia in circolazione. Anche
perché settori come I'aviazione,
il marittimo ¢ anche il trasporto
stradale pesante sono molto ma
moito difficilmente elettrificabili.
Nel nostro Paese sono gia operati-

zione, che spazio possono avere |
carburanti altenativi?

“I biocarburanti ¢ i motori a
combustione intema (ICE) pos-
sono svolgere, affiancati ai veicoli
elettrici, un ruolo cruciale nella
decarbonizzazione, garantendo una
transizione sostenibile ed equili-

L'HVO é un gasolio idrogenato ed & prodotto prevalentemente da oli alimentari usati, grassi animall,
oli vegetali e loro scarti di lavorazione. Pud essere usalo in purezza nelle motorizzazioni pid recenty
ed é gid disponibile su alcune migliaia di impianti. Massimizza il beneficio in termini di GHG saving
(risparmio di gas serra) senza impattare sul costi di adeguamento della fiotta e defla infrastruttura
di distribuzione. La riduzione delle emissioni di CO2 lungo tutta Ia filiera & tra i 60% and 90%.
Attuatmente il prezzo al consumo é in media lo stesso sia per il biodiesel che per I'HVO. Il nisparmio
potrebbe perd esserci se a questi prodotti venisse riconosciuto il credito che possono vantare da
un punto di vista emissivo. Oggi un litro di blocarburante sconta, infatti, un kvello di accise che in
termini di ewro per kg di CO2 emessa é oltre 5 volle quelio del corrispondente prodotto fossile e tra
le 12 e le 15 volte rispetto al gas e al'elettrico. Il Decreto Legislativo sul riordino delle accise varato
recentemente dal Governo é un primo passo in questa direzione visto che intende elfminare in 5 anni
1a differenza di accisa tra gasolio ¢ benzina, aumentando I'aliquota sul primo ¢ riducendola sulla
seconda, ma I'aumento non tocchera il gasolio di origine biologica al 100%, ovvero I'HVO venduto
1al quale. Da questo punto di vista sarebbe opportuno estendere tale credito anche ai biocarburanti
miscelati nei prodotti tradizionali che dovranno aumentare in futuro.

ve due bioraffinerie, tra le 9 presenti
in Europa, e una terza dovrebbe
arrivare nel 2026. L'attuale capacita
produttiva italiana di biocarburanti
conta circa 2,8 milioni di tonnehate/
anno, che potrebbe arrivare ad oltre
5 milioni nell’arco dei prossimi anni
e sostituire quindi oltre il 15% dei
combustibili fossili. Le nostre stime
indicano che a livello nazionale i
consumi di prodotti petrolifesi al
2030 si ridurranno di quasi 8 mi-
lioni di tonnellate rispetto ad ogai,
mentre i biocarburanti e gli altri
carburanti low carbon arriveranno a
3,7 milioni di tonnellate nel 2030 e
a circa 9 nel 2040. Comprendendo
anche i bio gassosi, al 2030 si arni-
va a circa 5 milioni di tonnellate che
diventano oltre 10 milioni nel 2040.
Se l'obiettivo il Net Zero Emission
allora non ¢’¢ altra strada che rico-
noscere appieno il contributo dei
carburanti low carbon nel settore
trasporti, consolidando il principio
della neutralita tecnologica tanto
invocata ma ancora poco presente
nella normativa curopea”.



