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-

to aperto a Bruxelles è decisivo per il riconoscimento del 

ruolo che i prodotti rinnovabili e carbon neutral (i cosid-

detti “eligible fuels” - EF) potranno avere nella decarboniz-

zazione del trasporto stradale. L’elemento centrale della 

proposta Salini riguarda la capacità del mercato di rendere 

-

cienti di tali fuels nel rispetto dei criteri di sostenibilità delle 

Direttive sulle energie rinnovabili e a costi accettabili. 

Analizziamo pertanto il rapporto tra la domanda potenziale di 

loro reale disponibilità in termini di materie prime, infrastrut-

che l’introduzione della nuova categoria di veicoli ICE a zero emissioni di CO2, 

esclusivamente alimentati da EF, denominati VEEF.

L’ultima Assemblea 

Unem ha confermato 

quanto il dossier sulla 

revisione del Regola-

mento CO2 per auto 

e furgoni sia ormai 

entrato nel vivo del 

confronto europeo. Al 

centro del dibattito c’è 

la possibilità di correg-

gere un’impostazione 

della mobilità quasi esclusivamen-

il contributo dei carburanti rinno-

vabili sostenibili, in aperto contra-

sto con la neutralità tecnologica che 

non può essere esclusa per traguar-

dare qualsiasi obiettivo ambienta-

le, soprattutto quelli più ambiziosi. 

In tale contesto, è stata ripercorsa 

-

mento, formulata dall’On. Massimi-

liano Salini nel proprio Report della 

Commissione ENVI del Parlamento 

europeo, che cerca di riportare il qua-

dro normativo europeo all’interno 

di condizioni basate su solide evi-

di valorizzare tutte le soluzioni in 

grado di ridurre concretamente le 

emissioni di CO2, preservando al 

contempo la competitività dell’in-

dustria europea. La giornata ha 

quindi rappresentato un’occasione 

Regolamento dovrà tenere insieme 

ambizione climatica, realismo indu-

striale e libertà di scelta tecnologica. 

di Franco Del Manso, 
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10% derivante dagli EF     

Già con il “Pacchetto Automotive” la Commissione UE 

aveva introdotto una formula per il calcolo dei crediti 

che i combustibili ammissibili presenti sul mercato euro-

peo possono generare per aiutare i costruttori nel rispetto 

 

cars” doveva rispettare nel 2021 (115 gCO2/km e che quin-

di rappresenta la baseline per il calcolo della compliance 

per il calcolo dei crediti per renderla maggiormente coeren-

te con le reali condizioni del trasporto stradale in Europa.  

-

no crediti per 11,50 gCO2/km di cui i costruttori po-

tranno disporre per rispettare i limiti del Regolamen-

 

  

-

 

La formula stabilità dalla Commissione UE nel “Pac-

nel Report Salini, prevede l’esclusione dei quantitativi 

di EF impiegati nei VEEF. L’immatricolato VEEF è sta-

sarà un parco di due milioni di VEEF che determinerà 

una domanda di EF di 2 milioni di tonnellate.  

-

risulta essere pari ad 11,6 milioni di tonnellate, a cui de-

vono essere aggiunti i 2 milioni destinati ad alimentare i 

-

correrebbero 10,8 milioni di tonnellate di biofuels, di 

cui un milione destinato ad alimentare i VEEF.  

In entrambi i casi sono quantitativi largamente inferiori a 

quelli già oggi presenti sul mercato europeo che ammon-

tano a non meno di 16 milioni di tonnellate, come risulta 

dalla banca dati dell'Unione istituita ai sensi dell'articolo 

e dei van non deve essere sommata a tali quantitativi, in 

quanto la formula già tiene conto della diversa destinazio-

 

-

ne della Direttiva RED III, i 16 milioni di tonnella-

-
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Nessun dubbio, pertanto, che la disponibilità di combusti-

di supportare un quantitativo di crediti corrispondenti a 

  

previste dal Report Salini appare compatibile anche con il 

mantenimento di volumi adeguati per i settori hard-to-a-

bate, in particolare aviazione e trasporto marittimo. La 

proposta Salini, infatti, introduce uno spazio regolatorio 

-

to di EF sia con i VEEF, che determina per tali fuels una 

domanda stradale incrementale e progressiva.  

Per aviazione e marina la normativa europea già prevede 

traiettorie dedicate: ReFuelEU Aviation richiede una quota 

-

me impone una riduzione progressiva dell’intensità emissi-

di RFNBO, creano una domanda certa e programmabile di 

EF che si aggiunge alla domanda del settore stradale.  

Per il calcolo dei quantitativi necessari nel settore aereo 

possiamo stimare un mercato europeo di 50 milioni di ton-

nellate di jet fuel, che determina una domanda di EF par ai 

-

mente, per il settore navale, con un mercato europeo di 40 

milioni di tonnellate di bunker, la domanda di EF sarà di 2 

 

Sommando tali quantitativi, utili a soddisfare la doman-

da dei settori aviazione e marittimo, alla domanda di EF 

-

ché per l’alimentazione dei VEEF del settore stradale, 

ne consegue una domanda complessiva di EF per l’in-

tero comparto dei trasporti di 16,5 milioni di tonnellate 

inferiori alle previsioni di disponibilità di biofuels nel pe-

 

La conclusione è che la disponibilità prospettica di EF ri-

sia la domanda dei settori hard-to-abate sia la domanda 

contenuta nel Report Salini, purché il quadro regolatorio 

-

te l’aumento della capacità produttiva europea.

2035       

Le proposte incluse nel Report Salini prevedono, ol-

EF e all’introduzione della nuova categoria di veico-

-

ca del livello di riduzione dei limiti alle emissioni di 

-

sente nel Regolamento attualmente in vigore.  

EF (che abbiamo visto generano un credito di 11,5 gCO2/

-

immatricolazioni entrano ora anche i VEEF che sono veico-
li a zero emissioni e contribuiscono al raggiungimento dei 

sono stati ipotizzati livelli medi di emissione per le ibride 
Plug-in e per le ibride/ICE pari rispettivamente a 20 gCO2/

con un parco di 2 milioni di veicoli milione immatricolati 
 

potrà variare la ripartizione delle diverse tipologie di 

mantenendo la piena compliance con le disposizioni pre-
viste dal Report Salini. In base a queste stime, la riparti-

e ICE. La stessa analisi è stata condotta per stimare le 

 
In questo modo, la ripartizione del nuovo immatricolato, 

linea con la neutralità tecnologica.

 
Il Report Salini rappresenta un passaggio importan-

-
gica nel trasporto europeo. Riconoscendo il contributo 

-
dale, consente infatti di perseguire gli obiettivi clima-
tici senza restringere le soluzioni disponibili, valoriz-
zando investimenti industriali, infrastrutture esistenti e 
percorsi di decarbonizzazione complementari.  

-
ni possono essere lette come complementari, non con-
correnti, rispetto agli obiettivi di decarbonizzazione di 
marina e aviazione e consentirebbero di valorizzare an-
che nel settore auto quote disponibili di carburanti so-
stenibili, senza compromettere il rispetto dei target set-

 
In questa prospettiva, la ripartizione di nuovo immatrico-

-

carburanti sostenibili e conformi, assume anche un impor-
tante valore strategico mantenendo aperta una pluralità 

di opzioni tecnologiche, sostenendo la competitività della 

della mobilità dipenda da un’unica soluzione industriale e 

infrastrutturale.


