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INTRODUZIONE

Nell e mor e del dLifee guda peeidazoneae docuthgalnificazione energetico
ambientale dei sigtetmidi(exart.4bis delld.egge 28.01994, n.84xulla scorta delle esperienze

e conoscenze in possesso di questa, Aukkd?a Autoritha redatto dlocumento dPianificazione
Energetica ed Ambientalel porto di CivitavecchREASP2017, che e stato allegabPiano
Operativo Triennale 202820 (POTY e | | & EmMrteevat o dal Comitato d
Deliberan.18 dell6.11.201711 DEASP 201&d e statdrasmesso al MIT con prot.15065 del
27.11.2017.

Il DEASP 2017 teneva conto del monitoraggio energetico ambientale del porto di Civitavecchia
nelperiodo2028017, ed assumeva il 2015 quale anno
i ntervent. che | 8ENt de emisgoni pal wincipaesGoeenaHousd Gas e
(GHG), vale a dirg | danidride carbonica (CC
L & Ad S P aradleréno Qdntro Settentrionaleper le misure adottate e previste nel citato
Documento di Pianificazione Energetica ed Ambientale e stata insignita diigiosprest
riconosci mento denominato o0Smart Port of th
internazionale Remtech Expo 2019.

Con Decreto n.408 del 172218 deDirettoreGeneralger il clima e I'energia 8ATTM (oggi

MITE), di concerto coihDirettoreGenerale pda vigilanza suliutoritgportuali, le infrastrutture
portuali edl trasporto marittimo e per vie d'acqua internéitiel (oggi MiMS) sono state
approvate l@Linee guida pereldazione dei docudngiatiificazione enedyatientale dei sistemi
portuaiche forniscono giindirizzi utili alla redazione dei documenti di pianificagimrgetico
ambientale dei sistemi portuali, con ['obiettrdudtie i consumi di combustibili fossili e, dilin

le emissioni @@O,, migliorando la qualié@nbientaléei portie delle ardamitrofe, contribuendo

a salvaguardare la salute e il benessdawodaiori elella popolazionepnchéad aumentare la
competitivitadei sistemi portuali.

Pertanto e statonecessario adeguareontenutiDEASP 2017 alle disposizioni contenute nel
Decreto Direttoriale MATTM 408/201&ttraverso laedazione ddDEASP 2019, redatto in
continuita con il DEASP 2017 e tenendo conto del mutato scenario trasportistico intervenuto,
nonché delleinee guid@provate con gia menzionatDecreto Direttoriale.

Tale documento e stato approvato dal Comitato di Gestioné &ht e con Del i b
24.10.2019, e definiva le modalita di conseguimento degli obiettivi in esso contenuti con ur
orizzonte temporale che prevedeva unargmnaverifica al 202%. DEASP 201%refigurava la

necessita di basare gli interventiessia al 2025 tenendo conto della necesditaetizare entro
i 2050 |l e emissioni di GHG attraverso | 0i
ladrogence | 6 ammoni ac a.
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LOemergenza pandemi ca c-Hhasspinteatt gi ardahi stitudiondlif u s i
(comunitari e nazionali) ad accelerare il processo di decarbonizzazione di tutte le attivita antropicl
attraverso | demanazione di nor me e regol ame
Seguendo tale impulso Ad SP ha deci so di modi ficare r a
energetico ambientale al fine di fare del porto di Civitavecchia il primo porto al mondo ad avere
emissioni nulle di GHG

Sulla scorta del modello energetico di Civitavecchia, urecgoltati i necessari dati energetici
(attraverso appositi monitoraggi svolti a cura delle filiali di Fiumicino e Gaetag), altrclueie

porti del sistemaaranno dotatprogressivamentdi strumenti tesi ad azzerare le emissioni di
GHG derivanti dalle attivita marittimo/portuali dd espitat

Tenendo conto delleumeroséndicazioni impartite da molteplici istituzioni anche internazionali
successivamente alla Delibera del CdG 58/201@ tese ad accelerare il processo di
decarbonizzaziomgspetto alle scadened alla intensita di tale proce§eso a salvaguardare

| equi |l i bri o )erevisteéino al 2alé stato Iredattd DEASP 12020 (outlook
2030)adottato aeguito della Delibeds Comitato di Gesti 66bded del
2011.2@0

A seguitad e | | 0 e ndal RegalamentodJES23 del 24.03.202he istituisce il programma

InvestEUquesta AJSP ha provvedutoaagjiornare i contenuti del DEASP adottato a seguito

della Delibera del CdG n.66/2020 attraverso la redaziateedelent@pprovato dal Comitato

di Gestione dell dente con De hdebagliaraiprograngi d e |

relativi alla decarbonizzazione del porto di Civitavecchia, in funzione della tempistica prevista:
breve termine, inerente alla decarbonizzazione della rete elettrica portuale (e conseguentemel
di tutte le utenze connesse);
medio termine, composto daeirmenti condizionati da decisioni commerciali in gran parte
esogene alla potest”™ amministrativa del |l &
lungo termine, relativo alla completa decarbonizzazione dei traffici portuali attraverso, anche
| utilizzo di 0i dr o gimifca. SisternacEredgetigoundefrato).v et t

Successivamente alla Delibera del CdG n.28/2021, a luglio 2021, la Commissione Europea F
varato il pacchetto OFitfor556 che ha un i
ambientali dei porti comunitanfatti, il pacchetto per ottenere un incremento della percentuale

di riduzione delle emissioni di GHG rispettb®I0(55% entro il 203Dprevede la modifica di

alcune direttive e regolamenti comunitari connesse ai traffici marittimo/portuali:

modifiche alla direttiva sulle energie rinnovabili (RED)

modi fiche alla direttis;va sull defficienza ¢
revisione del sistema di scambio di quote di emissiong (ETS)

revisione della direttiva sulle infrastrutture per i combwadtéoihiativi (AFID;)

revi sione della direti;tiva sulla tassazione

nuovo regolamento sui combustibiirittim europe (FuelEU Maritimg
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Inoltre, a fine agosto 2021, il Ministero della Transizione Ecologica (MIiTE) ha avviato |l
programma GreeRorts 2021 relativo al Piano Nazionale di Ripresa e ResiliefildRBP
2021), invitando questa AdSP a presentare progetti da realizzare entro il 2025 (per un importo
circa 22 milioni di Euro) inerenti alla decarbonizzazione dei traffici marittionipdrt
Civitavecchia.
Infine, il drammatico aumento del costo di produzione di energia elettrica (passato da circa 2
a/ MWh del febbraio 2020, a quasi 400 O/ MW
accelerazione della costituzione della prima Cantingtgetica Rinnovabile Portuale (GER
che risulta essere condizione necessaria affinché il programma di decarbonizzazione del porto
Civitavecchia sia sostenibile, in quanto rispettoso delle esigenze:
ambientali, associate alla riduzione delle@miss
economiche, con la creazione di un sistema tariffario equo;
sociali, promozione della transizione industriale del territorio, attraverso la promozione della
logistica associata alle rinnovabili, con conseguente creazione di nuovi e duraturi impiegh
rispettosi delle esigenze manifestate dalla societa civile del comprensorio di Civitavecchia.
Per costituire tale comunita risulta essenziale procedere alla digitalizzazione del sistema elettr
portuale immediatamente, procedendo a completare lattata elel porto di Civitavecchia
affinch® possa essere Iimplementata a O0Osmart

18



1. INQUADRAMENTO NORMATIVO

L 6 a-big, delladeg@8.01.1984.84] nt r o d o t dd ®.lgsl04.0812@1 @&, r169, pfevede

che & pianificazione del sistereaergeticgoortualesia rispettosa dei criteri di sostenibilita
ambientale e coerente con le politareenosse dalle vigenti direttive europee in matqrime

in capo a questa AdSP la redaziongodeimentali pianificazionenergetica ed ambientale dello
stesso sistema portuale, con il fine di perseguire adeguati obiettivi, con particolare riferimento al
riduzione delle emissioni di £O

Il DEASPé statoredatte ul | a base dell e | inee gneiedaa ado-
Tutela del Territorio e del Mare, di concerto con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti,
con Decreto Direttoriale 408/2018 e definigde i indirizzi strategic

specifiche mi sur e emer gne gl c ar ienop rlomafofviamio
rinnovabili in ambito portuale.
Il DEASP2021contiene:

individuazione degli obiettivi di sostenibilita energetibientale del porto

individuazione degli interventi e delle misure da attuare per il naggitandegli obiettivi

preventiva valutazione di fattibilita tecficonomica, anche mediante analisidoeséfici;
appare evidenté@pportunif che una tale analisi venga effettuata utilizzando le tecniche

maggi or mente adatte al caso specifico, n
Gl obal eo6, i n modo da r -ecriomiti uisultati dai tendéfie i n
ambientali;comme gl i o speci ficato nel cap.5, tale
degl i i ntervent. previst.i nel DEASP, che

ovvero sia richiesto da specifiche previsioni norimative
programmazione degiterventi, anche parziali, in un arco temporale prefissato, individuando
gli obiettivi da raggiungere

I Documento € stato redatto tenendo c@mtohedel seguente quadro normativo.

1.1 SustainableDevelopment Goals 2030 (UNDP)

| 17 obiettivi di sviluppo sostenibile (Sustainable Development Goals SDGs) e rdbi@snito

ad essi associati cost it uidseclo ndd@rnghio comta ml e o
maniera equilibrata delle trenéinsioni dello sviluppo sostenibile, ossia economica, sociale ed
ecologica. Per la prima volta, un solo documento programmatico riunisce lo sviluppo sostenibile
la lotta alla poverta.

Gli obiettivi di sviluppo sostenibile dovranno essere realizzaii 2080 a livello globale da tutti

[ Paesi me mbr i del | 6 ONU. Ci , significa che
contributo per affrontare in comune queste grandi sfide. Anche la Svizzera é tenuta ad attuare ¢
obiettivi a livello naziolea Inoltre si dovranno trovare incentivi per incoraggiare gli interlocutori
non governativi a partecipare in modo piu attivo allo sviluppo sostenibile.

Il porto di Civitavecchia ha attivamente partecipato a questo processo, come risulta esser

testimonito dalla partecipazione ad Anversa (nel 2018) della presentazione mondiale delle attivit
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portuali poste a sostegno degli SOG®tti, il porto di Civitavecchia (il 22.03.2018) & stato
chiamato ad essere uno dei pBehabotitpePl 049!
nell'ambito della sessione "Communities & Innovation".

1.2 Accordo di Parigi del 15.12.26(COP21)

L'accordo di Parigi stabilisce un quadro globale per evitare pericolosi cambiamenti climatic
limitando il riscaldamento globale &kdi sotto dei 2°C e proseguendo con gli sforzi per limitarlo

a 1,5°C. Inoltregpunta a rafforzare la capacita dei paesi di affrontare gli impatti dei cambiamenti
climatici e a sostenerli nei loro sforzi.

L'accordo di Parigi € il primo accordo univeesag®iridicamente vincolante sui cambiamenti
climatici, adottato alla conferenza di Parigi sul clima (GOP212.2015

L'UE e i suoi Stati membri sono tra le 190 parti dell'accordo di Parigi. L'UE ha formalmente
ratificato I'accordo il 5 ottobre 20d@nsentendo in tal modo la sua entrata in vigore il 4 novembre
2016. Affinché l'accordo entrasse in vigore, almeno 55 paesi che rappresentano almeno il 55% de
emissioni globali hanno dovuto depositare i loro strumenti di ratifica.

Il porto di Civitavechia ha attivamente partecipato a questo processo, come risulta essere
testimoniato dalla partecipazione a Parigi (nel novembrea2@i®)i preparatori alla ratifica

del |l 6Accordo.

1.3 Annesso VI della Convenzione MarPol 73/78

Lédl nternational Mar i ti me Organi zati on (1 M
prevenzione dell dinqguinamento atmosferico,
73[7B0 Regul ati ons f or t hfeom$&hipkenteahin vigoreil 1905.200%. r P
Particol armente i mportante per |l a redazi one
tenore di zolfo dei combustibili marini imposti dalla Regdbalphr oxides (SOand Fuel Oll
quality):

fino al31.12.2011: 4,50%);

dal 01.01.2012 al 31.12.2019:3,50%;

dal 01.01.2020: 0,50%.
LAnnesso VI della Convenzione Mar Pol 73/ 78
06.02.2006, n. 57), disciplina le emissioni in atmosfera delle navizrzestipseore a 400 TSL.
Detta Regola emanata dall o6l MO ha fissat o, p
conseguit.i attraverso | 06ammodernamento dei
presente nei combustibili marini (4j8%nassa). Durante la 70ma sessione del MEPC (Marine
Environment Protection Committee) dell 61 MO

di combustibili per uso marittimo con tenore di zolfo superiore allo 0,50% in massa, a partire da
0101.2020.
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1.4 Accordo IMO del 23.10.202QSWG-GHG 7)

Ridurre | d6intensit? di carbonio dal traspo
prossimi 10 annE|l 6 accor do | egal meil23.10.202d anlclod laM® ee r raic
nero su biato nel testoconcui,d Or gani zzazi one Marittima | nt
Convenzione MARPOL per | a prevenzione del |l 0o
dall a settima sessione del g r umpspiani didgas sérra v o r
dalle navi (ISW&HG 7). Le modifiche riguardano tutto il naviglio oggi esistente al mondo (circa
60mila navi).

La decisione ~ in linea con | dobiettiv.o ini
di almeno il 50%ret r o i | 2050, ri spetto ai i vel | d
40% entro il 2030, onde evitare | 06irreparahb

circa 1 miliardo di tonnellate di emissioni di gas serra ogni anaci3%adelle emissioni globali
annuali. Senza ulteriori azioni, le emissioni delle navi nel 2050 dovrebbero raggitir&fere il 90
dei livelli del 2008.

1.5 Direttiva UE 2001 del 11.12.2018

La DirettivaUE n2001del Parlamento europeo e del Consiglid 1822018 sull@romozione
dell'uso dell'energia da fonti rinnovafidsa degli obiettivi vincolanti, da conseguire entro il
31.12.2030, riguarthodecarbonizzazione del sistema elettrico comunitario

1.6 Regolamento UE 1999 del 11.12.2018
I RegolamentoUE nl1999 del Parlamento europeo e del Consiglio d&iPD18 sulla
governance dell'Unione dell'energia prevede istituti e procedure per conseguire gli obiettivi «
traguardidell'Unione dell'energia, e in particolare, i traguardi dell'Unione fisga20B6 in
materia di energiadeclima.
I Regolamento delinea le seguenti cinque "dimensassi' fondamental dell'Unione
dell'energia:

sicurezza energetica;

mercato interno dell'energia;

efficienza energetica,

decarbonizzazione;

ricerca, innovazione e competitivita.
Le cinque dimensioni dell'energia UE sono collegate agli obiettivi perseguiti dall'Unione al 2030 i
materia di energia e clima:

quanto allemissioni di gas ad effetto serrdl nuovo Regolamento (UE) 2018/842 (articolo

4 e allegato §sulla base dell'Accordo di Parigi del 264€a i livelli vincolanti delle riduzioni

delle emissioni al 2030 per ciascuno Stato membro. Per ['ltalia, il livello fissato al-2030 & del

33%rispetto al livello nazionale 2005. L'obiettivo vincolante per I'UE nel suo complesso € una
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riduzione interna di almeno il 40 % delle emissioni rispetto ai livelli del 1990, da conseguire
entro il 2030

qguanto aknergia rinnovabile la nuova DirettivdJg) 2018/2001 (articolo 3) dispone che

gli Stati membri provvedono collettivamente a far si che la quota di energia da fonti rinnovabili
nel consumo finale lordo di energia dellUnione nel 2030 sia almeno pari al 32%.
Contestualmente, a decorrere dal AAaje 2021, la quota di energia da fonti rinnovabili nel
consumo finale lordo di energia di ciascuno Stato membro non deve essere inferiore a da
limiti. Per I'ltalia tale quota & pari al 17%;

quanto akfficienza energeticaai sensi della nuova Dinedti2018/2002/UE, I'obiettivo di
miglioramento dell'Unione e pari ad almeno il 32,5 % al 2030 rispetto allo scenario 2007

1.7 Direttiva UE 944del 0506208

La DirettivaUE n944del Parlamento europeo e del Consigli@®@620. relativa a norme
comuni r il mercato interno dell'energia elettrica e che modifica la d2@i/a7/UE,
stabilisce norme comuni per la generazione, la trasmissione, la distribuzione, lo stoccaggio e
fornitura dell'energia elettrica, unitamente a disposizioni in materiazitbne dei consumatori,

al fine di crearaell’Unione europea mercati dell'energia elettrica effettivamente integrati,
competitivi, incentrati sui consumatitegsibili, equi e trasparenti

1.8 Green Deal del 11.12.2019
La Commissione Europea &manato il giorno 11.12.2019, il c.d. Green Deal eurapeo, p
superarécambiamenti climatici e il degrado ambientale sono una minaccia enorme per I'Europa ¢
il mondo,attraversaina nuova strategia per la crescita che trasformi I'Unione in un'economia
moderna, efficiente sotto il profilo delle risorse e competitiva in cui:

nel 2050 non siano piu generate emissioni nette di gas a effetto serra

la crescita economica sia dissociata dall'uso delle risorse

nessuna persona e nessun luogo sia trascurato.

1.9 Illpr ogr a REPOWetEUO dD@0B202

La Commissione Europea ha emanato il gio@93202, i p rREgowerdma oh e
mira a diversificare le fonti di approvvigionamento di gas, accelerare la diffusione di gas rinnovab
e sostituire il gas nel rislzahento e nella produzione di energia, rendendo cosi possibile ridurre
di due terzi | a domanda del |l 6UE di gas russ

1.10 Il pacchettoo Fi t for 556 del 14.07.2021

La Commissione Europea ha emanato il gigt@@2021ilp r o g r a mma ,cheeanttenef o r °
13 proposte |l egislative sull denergia e sul
Europea in condizione di <centrare |I(ispetioi et t i
a quelle del 1996ntro il 2030 come previsto dalla Legge Clima. Alcuni dei provvedimenti sono
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un aggiornamento della legislazione gia esistente, per allinearla con il Green Deal e i nuovi targ
¢c il caso della revisione del InddikcheSlladiretivame r c
sulle energie rinnovabili (RED). In altri casi, invece, il pacchetto Fit for 55 introduce nuova
legislazione: ad esempio la proposta di tassa sul carbonio alla frontiera (CBAM) o la nuova strate
forestale dedil do&, dPresgndmuatgram parte del
vuole affrontare la transizione ecologica.

Questi sono i 13 provvedimenti che la Commissione Europea ha presentato oggi e che
compongono il pacchetto Fit for 55:

modifiche alla direttivaibe energie rinnovabili (RED)

modi fiche alla direttis;va sull defficienza ¢
revisione del sistema di scambio di quote di emissiong (ETS)

revi sione del regolamento sull dEffort Shar
nuovo meccanismo di aggiustamento del carbanfooaliiere (CBAM)

modifica del regolamento sugli standard emissivi di CO2 per trasporto su gomma

revi sione del regol amento sull duso dyel suo
revisione della direttiva sulle infrastrutture per i combwadtéoihiativi (AFID;)

revi sione della diret;tiva sulla tassazione
nuova strategia forestale dell 6UE

nuovo fondo social;e per | dazione per il cl
nuovo regolamentoisu car bur ant i s oRefFuelkEW Aviatlon per | 6 a\

nuovo regolaeTto sui combustibiiarittim europe (FuelEU Maritimp
In particolare) pacchetto prevede la graduale estensione del sistema ETS al trasporto marittimo ¢
partire dal 2023, con un periodo di transizione della durata di tre anni. Ad essere incluse saranno
navi di oltre 5.000 tonnellate di stazza lorda e il sistema éoprinatler o tr af fi co
europeo e il 50% dei viaggi marittimi estn@pei. Il pacchetto UE include anche una proposta

di regol amento per | 6uso nel settore del t o
contenuto di carbonio. Satt t a del | di ni zi ativa Fuel EU Mar |
l i mite massi mo al tenore di gas a effetto =

porti europei.

1.11 Regolamento UE 852 del 18.06.2020

I1 18.06.2020l, Parlamento eurep ha approvato il Regolamento 852/20201 at i vo al | ©
di un quadro che favorisce gli investimenti sostenibili e recante modiégaldelento (UE)
2019/2088

Il Regolamentindividua sei obbiettivi di tipo ambientale il cui rispetto coiissenird unod at t
economica di godere di un label di sostenibilita, al fine di stabilire se un investimento finanziaric
possa qualificarsi come sostenibile nell 0c¢
classificazione sarebbero inizialmente aliréputazionale e di marketing (alla luce del ruolo
sempre maggiore degli investimenti sostenibili nelle politiche di investimento dei diversi
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investitori), ma non solo: numerosi programmi adottati a livello comunitario prevedono, infatti,
sovvenzioni e irestimenti dedicati alle imprese che contribuiscano a vario titolo alla transizione a
undeconomia green.
Per godere del label di sostenibilita ai sensiTdeammomy Regulat®rimprese dovranno
dimostrare di contribuire ad uno dei segobbikettivi, senza causare alcun rilevante pregiudizio
per gli altri:

mitigazione del cambiamento climatico;

adattamento al cambiamento climatico;

uso sostenibile e protezione delle risorse idriche e marine;

transizione ad undecoegimi aspreclhbil aeej npre

materiali secondari;

prevenzione e controllo dell dinqguinamento

protezione e ristorazione della biodiversita e degli ecosistemi.

1.12 Regolamento UE 523 del 24.03.202

Il 2403202, il Parlamento europeo ha apptovbBRegolament5232021 cheistituisce il fondo

l nvest EU, che prevede | a concessione di un
finanziamento e di investimento effettuate dai partner esecutivi che contribuiscono alle politiche
internede | dUni one.

1.13 Accordo Next Generation EU del 21.07.2020
Il 21.07.2020i] Consiglio europeo haaratosu un pacchetto da 750 miliardi di euro (Next
Generation Eu) per sostenere la ripresa post-C@wtle si basa sui seguenti pilastri:
sostenere la ripredagli Stati membri
rilanciare I'economia e sostenere gli investimenti; privati
trarre insegnamenti dalla crisi

1.14 Decreto Legislativo 03.04.2006, n.152

La parte VNorme in materia di tutela dell'aria e di riduzione delle emissioni in afrdekfera
D.lgs. 03.04.2006, n.152 (Testo Unico Ambientale), contiene delle norme di assoluto rilievo per |
redazione del presente documento.

Particolarmente i mpor t acembustbilipeduaomarittidn® &ii d e |
c.8 stabilisce che acdeere dal 01.01.2010iétato I'utilizzo di combustibili per usarittimo

con tenore di zolfeuperiore allo 0,10% in massanavi all'ormeggie la relativa Circolare di
applicazione del MATTM (10023/2010).
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1.15 Decreto Legislativo13.08.2010, n.155

Il Documentor ecepi sce | e indicazioni Digsl3@EBeodr i a d
n.155 di recepimento delzrettiva UE2008/50/CE relativa alla qualita dell'aria ambiente e per
un‘aria piu pulita in Europa

1.16 Decreto Legislativo 04.07.2014, n.102

II Documento recepisce le indicazioni in materia di efficienza energetica conteDutss.nel

04.07.204, n102 di recepimento della Diretti2812 27UE , estabilisce un quadro di misure

per il miglioramentdell'efficiemaenergeticportualeanche attraverso la promozione di progetti
finalizzati al rilascio di Titoli di Efficienza Energetica ai diversi operatori portuali.

1.17 Legge 04.11.2016,204

II Documento recepisce le indicazioni in materigetiarbonizzazioneonteauti nella Legge
04.11.2016, n.204, con tuPresidente della Repubbliéastato autorizzato a ratificare
I'Accordo di Parigi collegato alla Convenzione quadro delle Naztensui cambiamenti
climatici, adottato a Parigi il dZ2embre2015

1.18 Decreto Legislativo 16.12.2016, n.257

Il Documentorecepisce le indicazioni contenute nel D.Igs. 16.12.2016, n.257, di recepimento dell:
Direttiva 2014/ 94/ UE, tese a ridurre | a di|j
nel séore dei trasporti. Il D.lgs. 257/2016 stabilisce i requisiti minimi per la costruzione di
infrastrutture per i combustibili alternativi, inclusi i punti di ricarica per i veicoli elettrici e i punti di
rifornimento di gas naturale liquefatto e compriéssgeno e gas di petrolio liquefatto, da attuarsi
mediante il relativo Quadro Strategico Nazionale, nonché le specifiche tecniche comuni per i pun
di ricarica e di rifornimento, e requisiti concernenti le informazioni agli utenti.

1.19 Decreto Legislativo09.06.2020, n.47

Il Decreto legislativo r74lel09.062020, ai sensi della delega contenuta nell'articolo R8glgtia

di delegazione europea 2018, Legge n. 117/2019, ha recepito nell'ordinamento interno la Direttiv
(UE) 2018/410, che stabilisce ilZzinomamento delllEmissions Tradiygtem europeo (EETS)

nella fase IV del sistema (2@RB80).

1.20 Decreto Legislativo 10.06.2020, n.48

Il Decreto legislativo n.48 del@&R020, ai sensi della delega contenuta nell'articolo R8ghgtla

di delegazionausopea 2018, Legge n. 117/2019, ha recepito nell'ordinamento interno la Direttiva
(UE) 2018/844 sulla prestazione energetica nell'edilizia (DirettivaEaeRfy Performance of
BuildingDirective).

In sede europea, in data 27 maggio scorso, era sttarsangonfronti dell'ltalia una procedura
d'infrazione (n. 2020/0205) per mancato recepimento della direttiva in questione.
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1.21 Decreto Legislativo 14.07.2020, n.73
Il Decreto legislativo n. 73 del 14 luglio 2020, ai sensi della delega contesitatta hedtzge n.
117/2019, ha datoeepimento alla Direttiva UE 2018/2002 sull'efficienza energetica.

1.22 Delibera Giunta Regione Lazio 31.10.2017, n.656
La Giunta della Regione Lazio con Delibera n.656 del 31.10.2017 hd aggitet@amento del
Piano Enggetico Regionale (PEHRzio) con il quale vengono attuate le competenze regionali in

materia di pianificazione energetica, per

energetico e | O6utilizzo dell e fonti ri nnov a
Il PER € in corso diggiornamento e si prevede che vengano aggiunte specifiche norme tese ad
incrementare |l e FER e | dutilizzo dell 6idrog

1.23 Delibera Giunta Regione Lazio 04.08.2020, n.539
La Giunta della Regione Lazio con Delibera n.539 d&P02® ha adottataggiornamento del
Piano di Risanamento della Qualita dell'Aria (PRQA) ai sensi dell'art. gel &1tgd055/2010.
Léart. 8 del PhRAOBA masirdalla data di pubbilieazoedPianalevono essere
individuate e promosséficaci misure di mitigazione delle emissioni relative alle attivita portuali.
Le misure che devono essere valutate in termini di benefici ambientali sono almeno le seguenti:
rinnovo e sostituzione della flotta diaovohiatori anche ad alimentazione elettrica o ibrida per
contenere le emissioni in fase di manovra;
linee guida e prescrizioni per il contenimento delle emissioni polverulente dovute alle
operazioni di carico e scarico delle merci alla rinfusa, nonah&gqreenimento delle
emissioni dovute allo stoccaggio di merci o combustibili solidi (carbone);
elettrificazione, anche parziale, delle banchine dei terminal commerciali e turistici per ridurre |
emissioni delle navi in fase di stazionamento
individuazone di modalita gestionali delle fasi di movimentazione delle navi che tengano conto
delle condizioni di dispersione degli inquinanti in aria;
rispetto dei limiti di emissioni di gas di scarico prodotte dal trasporto marittimo previsti per il
2020 dalla dettiva n 2012 33 /UE;
utilizzo di combustibili a basso tenore di zolfo durante il periodo di stazionamento nel porto.
In particolare, il PRQ#dividua delle misure specifiche che consentono il raggiungieilento
riduzione delle emissioni attraversatmiazion. 6 azi one concernente | a
derivanti dai traffici del sistema portuale sono descritte al punto 5.2.4. deglirab@gatii ion
strada)i La Regione, con il coinvolgimento dei diversi soggetti interessati, icligidieain e
promuovere efficaanisure di mitigazione delle emissioni relative alle attivita portuali.
Di particolare importanzanche per la Regione Lazia, kedazione del DEASP (Documento di
Pianificazione Energetica Aembientale), il documento nssario per la programmazione
energetica del territorio portuale, ici nt enut i sono stat.i def i ni
emanate dal MATTM con il decreto n. 408 ddicEmbre 201 u e st © u | ,tcanseetgno | n f ¢
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di sviluppare una valutazi@attuale e prospettica d@bbisogno energetico del sistema portuale,
fornendo gli strumenti per garantire nel tempo una corostémibilita ambientale del sistema
portuale, a parita di qualita dei servizi offerti, attraveiso n d i v i d u@niztecmicheee d i
organi zzative innovativedékehbaerentgl @dapualky
utilizzata (es, elettrica, combustibili, ecc.).

1.24 Linee guida per la redazione dei Piani Regolatori di Sistema Portuale

La Direziongjenerale péa vigilanza sulle autorita portuali, le infrastrutture portuali ed il trasporto
marittimo e per vie d'acqua interne del,MITn e | mar z o 2 Qideé Guidh perl@ ma n .
redazione dei Piani Regolatori dei Sistemi Pa@rfualic h e s o n dal Bodumdnt®. r ec e p |

1.25 Linee guida per la valutazione degli investimenti di opere pubbliche
In ottemperanza a quanto previsto dal D.lgs. 29.12.2011AtiZ28dne dell'articolo 30, comma
9, lettere a), b), c) e d) dédlgge 31 dicembre 2009, n. 196nateria di valutazione degli

investimenti relativi ad opere pubbliche i | MI T, nel giugno del 2
per la valutazione degli investimenti di opere pubbkctsettori di competenza del Ministero
delle Infrastrutture e dei Tpastd , che vengono appresso applic

1.26 Piano Nazionale Integrato Energia Clima (PNIEC) del 17.01.2020

I Documentot i ene conto del | e i ndi c aPianm Mazionateo nt e
I ntegrato per o6O0HerérMiamistdeid el IMmisteBovi | u
del | 6Ambi ente e del | a eTdalWimstem daleelhfrasfudturereideio r i

Trasportj del 17.01.2020.
Nella seguent@bela d tratta dal testo definitivo del PNIEC inviato &lammissione a gennaio
2020- sono illustrati i principali obiettivi del Piano al 2030, su rinnovabili, efficienza energetica ed
emissioni di gaerra e le principali misure previste per il raggiungimento degli obiettivi del Piano.
Gli obiettivi risultanpiu ambiziosi di quelli delineati nella SEN 2017.
Pertanto, principali obiettivi del PNIEC italiano sono:
una percentuale di energia da FER nei Consumi Finali Lordi di energia pari al 30%, in linea co
gli obiettivi previsti per il nostro Paese dalla UE
una quota di energia da FER nei Consumi Finali Lordi di energia nei trasporti del 22% a fronte
del 14% previsto dalla UE;
una riduzione dei consumi di energia primaria rispetto allo scenario PRIMES 2007 del 43%
fronte di un obiettivo UE del 32,5%;
la iduzione dei "gas serra”, rispetto al 2005, con un obiettivo per tutti i settori non ETS del
33%, superiore del 3% rispetto a quello previsto dall'UE.
Nel quadro di un‘economia a basse emissioni di carbonio, PNIEC prospetta inoltre il phase out de
carbonedalla generazione elettrica al 2025.
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Obiettivi 2020 Obiettivi 2030
UE ITALIA UE ITALIA
(PNIEC)
Energie rinnovabili (FER)
Quota di energia da FER nei Consumi Finali Loedi di energia 20% 17% 32% 30%
TZ‘EA d&i energia d:FE; nei Consumi Finali Loedi di ;rer‘m nei ; ¥ = |
v . 10% 10% 14% 22%

trasporti
Quota ¢ energia da FER nei Consumi Finali Lordi per +13% annuo | +1,3% annuo
riscaidamento e raffrescamento (indicativo) {indicatreo)
Efficienza energetica
Riduzione dei consumi di energia primaria rispetto allo scenario 20% 24% -32,5% ‘ -43%
PRIMES 2007 i A (indicativo) | (indicativo)
Risparmi consumi finall tramite regimi obbligatori efficienza +1,5% anmuo 1.5% annuo 0.8% annuo 0,8% annuo
energetica (s2nza trasp ) (senza trasp.) | (con trasporti) | (con trasporti)
Emissioni gas serra
Riduzione dei GHG vs 2005 per tutti gll imp@nti vincolati dalla 3

21% -43%
normativa ETS
Riduzione dei GHG vs 2005 per tuttii settori non ETS -10% -13% -30% -33%
Riduzione complessiva dei gas a effetto serra rispetto ai livelli = &

20% 40%
del 1990
Interconnettivita elettrica
Livello di interconnettivita elettrica 10% &% 15% 10%!
Capacita di interconnessione elettrica (MW) 9.285 14,375

127 Del i bera del |l 6Autorit”™ per | 0Energ
I Documento € inoltre conforme, per quanto concerne la progettazione e gli interventi da attuare
nel settore elettrico, alla Delibera AEEEG-Z3Eb (regolazione dei servizi di connessione,
misura, trasmissione, distribuzione, dispacciamento e vendita nel caso di sistemi di distribuzior
chiusi), nonché di ogni altra Delilberma nat a dal | 6 Autorit”™ per |18
Il DEASP recepisce le iodzioni contenute nella Delibera 558 del 19.12.2019. con cui ARERA
ha inteso inserire le reti elettriche del sistema portuale nel registro nazionale degli Altri Sistemi
Di stribuzione Chiusi (ASDC) soggeestdintegamto!l 0 ap
suiSistemi di Distribuzione Chiusl$DC)

1.28 Circolare MIT 05.02.201,81.3087
A seguito degli importanti cambiamenti intervenuti a livello normativo con il Decreto Legislativo
4 agosto 2016, n. 169 recante la riorganizzazione, razionalizzazione e semplificazione de
disciplina concernente le Autorita portuali di cui alla leggerZ8o 1994, n. 84 nonché da ultimo,
con il Decreto Legislativo 13 dicembre 201"
al decreto legislativo 4 agosto 2016, n.169 concernente le Autorita portuali di cui alla legge 2
gennaio 1994, n. 84,a sensi del |l darticol o 8, comma 6,
proceduto ad un inevitabile aggiornamento ¢
del porto di Civitavecchia
Inoltre, il Regolamento tiene anche conto delle recdm@azioni fornite da alcuni Enti e
Amministrazione vigilante: Autoritd Nazionale Anti Corruzione, Autorita di Regolazione dei
Trasporti, Autorita Garante per la Concorrenza, Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
28



(Circolare n.3087 del 05.02.2048pateria di concessioni di demanio marittimo e di banchine

portuali.

1 superiore Ministero vigilante, attraver:
che | dassentimento in concessi oneendtdocomor zi
anche dell di mpianto ambientale dell d6inizi a

pianificazione energetica ed ambientale delle aree assentite.

| contenuti della Circolare MIT sono stati recepiti con Decreto Presidenziale n. 28 21218 4.

i cui allegati 4 e 5 riportano i criteri di pianificazione energetica ed ambientale che sono alla ba:
della valutazione di domande in concorrenza ex art.37 del Codice della Navigazione.

1.29 Delibera del Comitato di Gestione 2002020,n.60

A seguib della Delibera ARERA 558/2019/edl concessionario del servizio ha svolto una
procedura, con pubblicita dei contenuti, inerente alla variazione del regime tariffario inerente all
concessione di servizio rep.4228/2016

Con Deliberan.60del 20.10.2020 Comi t at o di Gestione dell 6E
inerenti al servizio ed abrogato il previgegiene tariffario, il tutto a fare data dal 01.01.2021.

1.30 Delibera del Comitato di Gestione 1842021n.11

Con Delibera i1del1504202i | Comitato di aesbivan d &lalt & E
che prevede | dugarltiwaloi deil | pr mapreieetr'etdel | 0 E
previste dal DEAS&pprovato con Delibera del CdG n.66 del 20.11.2021

1.31 Comunicaziore ESPO su elettrificazione banchindel 2403202

ESPO (European Sea Port Organizateu)yartecipa anche il porto di Civitavecchia, ha accolto

le indicazioni di questa AdSP (ampiamente illustrate nel DEASP 2019) ed ha emanato ur
documento inerente firocesso decisionale collegato alla c.d. elettrificazione delle banchine
(Towards an intelligent legislative framework for Onshore Power @BRBE UTr opeds poa
fully support more OPS where it makes $ense
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2. OBIETTIVI

Il presente Documento e stato redatto in coerenza con il Green Deal europeo ed il Recovery Pla
e risponde in particolare alla sfida di supportare la transizione verde declinata nel Piano Naziona
di Ripresa e di Resilienza redatto dal Governo it@ian@a o er enza con | dAccor
EU), al fine di traguardare i medesimi obiettivi ic@stenuti relativamente:
decarbonizzazione dei traffici maritfpmituali;
sicurezza, migliorare la sicurezza di approvvigionamefiesgidita del sistema energetico
portuale di Civitavecchia.
trasferimento modal e dé&dportointarmopdaermag cethma 0t et
0 mafr eer r ouna forterimuzione delle esternalita negative, attraverso il potenziamento
delle Aitostrade del Mare dei collegamenti infrastrutturali ferroviari e dei collegamenti
funzionali con i centri logistici del Lazio
Il PNIEC prevede degli ambiziosi obiettivitema di riduzione delle emissioni di GH&
conseguire entro il 2Q3the appre® si riassumono:
riduzione del 40% delle emissioni di gas a effetto serra (il doppio rispetto ai livellj del 1990)
30% dei consumi finali lordi coperti da energia rinngvabile
riduzione dei consumi di energia prima#a%a
L 6 o b i, di geséambizos, fissato dal PNIEC in materia di decarbonizzazistad uperai
daquetifissabd al | 6 Accor do. Next Generation
riduzione deb3% delle emissioni di gas a effetto sento il 2030
azzeramentdelle emissioni di gas a effetto semtxo il 2050.
Il maggiore efficientamento del sistema energetico richiede:
undaccentuata =elettrificazione, con | a q
consumi elettrici dal 55% del PNIEC a circetl,@%oe circa il 70% del mix produttivo (2019:
39,8%);
proseguire fino al 2030, potenziandole, le attuali misure per I'efficienza energetica e I'uso del
energie rinnovabili nel settore edilizio;
| aumento dell dapport o drelltrhsportordal @290cas anbenol i
il 27%, con un accresciuto contributoedelhovabili elettriche (attualmente pari solo al 12%
del totale).
Il mutato scenario normativmpone una radicale accelerazione della tempistica, indicata nel
DEASP 2019 (apprato con Delibera del CdG 58. del 24.10.2019), inerente alla
decarbonizzazione dei traffici portuali.
Prendendo spunto dall demergenza pandemica,
porto al mondo decarbonizzasmticipando al 2035 il conseguimento di tale obigisipetto a
quanto previstdalla vigente normatjvaale a dire chatti gli edifici portualierranno alimentati
con fonti rinnovabili.
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Questo ambizioso obiettivo punbufdr adnersgetri
(necessaria sopperire le indisponibilita di energia rinnoyabiled r o0 g e (ed altessestadze 6
da esso derivatedncui alimentareelle a combustibile e batterie di flusso

Inoltre, sipunta a <creare wuna <catena | ogistica
climalteranti con cui verranno alimentati tutti i mezzi (maeimestri) che andranno ad operare
all dinterno dell deti 6AdS®ri zione territoria

Infine, si prevede di realizzare poio tecnologico destinatalla creazione di siti produttivi
associati alla realizzazione delle tecnologie che verrannoanpgiegacarbonizzaireraffici

portuali.ll polo tecnologico andrebbe ad essere realizzato presso le aree retroportuali di quest.
AdSP, al fine di rendere redditizio il loro utilizzo (contrariamente a quanto avvenuto sino alla dat:
odierna).

La decarboamzazione del porto di Civitavec@hianentera la competitivita dello scolasiderato

| i mmi nente inseri ment oEmigds®n Trasirgt SEhemepep dcheg a s p o
dovrebbeacceleraré a t ransi zi one ener g MaritinceaOrganizaioni st a
(IMO) che ha stabilito che entro il 2050:

| 6i ntensit”™ dell e emissioni 08li GHG venga
le emissioni di GHG vengano ridotte del 50% rispett®al 20
Ciascuna delle azioni indicate nel Documento tieree cathite | | e ci nque di mens

Decarbonizzazionenjissioni e assorbimenti gas $erra
Decarbonizzazion&fti rinnovabili);

Efficienza Energetica,

Mercato interno dell denergi a;
Ricerca, innovazioneempetitivita

2.1 Lastrategaener getica comunitaria (pache
La nuova strategia energetica comunitaria pref¢gaevvedimenti contenuti nel pacchetto Fit
for 55che sono appresso riassunti
2.1.1 RevisionedellaDi retti va sul |l defficienza energet
1 nNuovo itcairegrezta seun d rogeetfi ca al 2030 passa d
il 36:39% (a seconda se si consideri i consumi finali o primari di energia) e il target diventa per |
prima volta vincolante a livello UE. Dal nuovo quadro sembra emenggre ulu aumento non
cos3?® sfidante degl:] sforzi di efficienza er
conseguito negli ultimi anni in questo ambito. In questa proposta di revisione, il target al 2030 «
stato espresso secondo una nuestdologia e indica una riduzione dei consumi di energia del
9%, da calcolarsi rispetto allo scenario di riferimento che emerge dai Piani nazionali energia e clin
La proposta rivede inoltre al rial membi 6i mp
dovranno mettere in atto dal 2024, taglian
0,8% nella versione del 2018) . Il nteressant e
membri nel rafforzare il ruolo esemplare delrsgitdoblico: il settore € chiamato a ridurre ogni
anno i propr.i consumi final.@ di energia de
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riqualificazione energetica degli edifici. Ogni anno, infatti, il 3% di tutta la superficie edificata di
proprieta di enti pubblici (con riferimento non piu solo al governo centrale, come gia richiesto dalla
versione 2018, ma anche da governi locali, uffici, scuole, ospedali, etc.) dovra essere trasformatz
edifici NZEB (nearly zero energy building), cioédifici a bassissimo fabbisogno di energia.
Appare curioso che manchi un obiettivo altrettanto impegnativo e cogente di riqualificazione
energetica per la parte di edilizia privata e residenziale, che costituisce circa il 90% del par:
i mmobi | i &suda qdaie]attuditddate, vige un target NZEB solo per gli edifici di nuova
costruzione.

2.1.2 Revisione della Direttiva sulle fonti rinnovabili

1 nuovo target al 2030 passa dall dattual e
lordidienggi a soddi sfatti da font. rinnovabili,
europeo. | singoli Stati membri dovranno co

nazionali indicativi (dunque non obbligatori) sulla base dietmdofagia gia definita nel 2018.

La revisione della Direttiva introduce anche degli interessanti obiettivi settoriali per promuovere I
penetrazione delle rinnovabili in tutti gli usi di energia, fra cui: una crescita, obbligatoria a livellc
nazionale,del 6 1, 1% ogni anno dell e rinnovabili ad
i ndicativa delle rinnovabil.| negl i usi term
rinnovabili, fra elettrici e termici, negli edifici del 49% #r2030. Infine la nuova proposta ha
anche rivisto i criteri per definire le bioenergie contabilizzabili come fonti rinnovabili in linea con
la nuova Strategia europea sulla biodiversita (sui quali le prime opinioni appaiono contrastant
soprattutto comiferimento ai biocarburanti).

2.1.3 Revisionedel sistema ETS

L'EU ETS e un sistendaapandtrade, in cui a ciascun soggetto interessato (ad esempio una nave
0 una societa) verra assegnata una certa quantita di diritti di emissione chSiddzfle quote)

che possono emettere nel corso di un determinato anno. Il numero totale di emissioni nel sistem
diminuisce linearmente nel tempo, costringendo le entita a ridurre le proprie emissioni 0 ac
acquistare quote di emissioni da altri soghettianno quote di riserva da scambiare.

Si tratta del provvedimento che pi%% di tutt
europeo in materia di clima ed energia e per questo e stato (e continuera ad essere) anche qu
piu dibattuto fa esperti e decisori politici. 1l motivo risiede nel fatto che la proposta della
Commissione intende rafforzare il ruolo del carbon pricing come strumento di mitigazione
climatica dell 6UE estendendo il s e glitedificia E T
Questi due settori saranno infatti protagonisti di un nuovo mercato ETS, separato rispetto a quell
gia esistente per industria energivora e produttori di energia, che di fatto introduce una carbon ta
sulle emissioni da combustione difgia riscaldamento negli edifici e di carburanti nei trasporti)

di fonti fossili. Il sistema iniziera con una fase di monitoraggio reb2®24viarsi a regime dal

2026. Non sono previste quote gratuite e a partecipare formalmente a questo megsicatmoon

gli emettitori diretti (in questo caso gli utenti finali, cioe i cittadini) ma gli stessi fornitori dei
combustibili/carburanti, che saranno responsabili del monitoraggio e del reporting delle quantité
di combustibili scambiati sul mercétoe dek relative quote di emissione. Secondo la

Commissione, questo nuovo mercato ETS servira soprattutto come segnale di prezzo per guida
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la decarbonizzazione dei due settori in modo efficiente, ma non si prevede un target di riduzion
specificodelleloroenms si oni nel |l dambito del | 6ETS. | du:«
Sharing Regul ation, contribuendo dunque all
seguito). Allo scopo di mitigare i possibili impatti economici e sociat\waemercato ETS e di
garantire una transizione equa verso la decarbonizzazione dei trasporti e degli edifici, |
Commissione ha previsto un sistema di fondi per accompagnare la misura: in primo luogo, ur
Social Climate Fund, che mettera a disposizigih&@¢i membri 72 miliardi di euro per il periodo
20252032; la Commissione vorrebbe poi istituire un Modernisation Fund e un Innovation Fund

per promuovere | i nnovazione tecnologica
decarbonizzare i loroqatotti energetici.
Per quanto riguarda | 6attuale sistema ETS (

sia manifatturiera c¢he -@B),#fungienanentadel mertato saed c h
rafforzato per sostenere la giage riduzione delle emissioni del comparto: il target 2030 di

riduzione per i settori di guesto ETS, i nf
rispetto ai livelli 2005. Di conseguenza, aumentera anche il taglio annuo dellenigsita€li(e
dunque dell e emissioni stesse), passando da

inoltre integrare il trasporto marittimo ai settori oggetto del mercato a partire dal 2023, in
particolare il trasporto via mare ifia e circda meta di quello extra UE. La proposta riguarda
soprattutto le grandi navi (che pesano piu di 5 mila tonnellate), responsabili del 90% delle emissio

di CO2 del settore. Ldaspetto pi % controver
disponibilita di quote gratuite di emissione, che la Commissione ha voluto mantenere per tutelare
l a competitivit”™ dell dindustria europea nei

carbon leakage contempla due tipologie di rischio legaaetedipazione ad uno stesso mercato

di Paesi con vincoli ambientali diversi: un rischio di delocalizzazione degli impianti industriali
europei verso Paesi con minori wvincoli, e wu
possono subire nelercato interno da competitor esteri con minori vincoli (e conseguenti prezzi
di mercato piu bassi). Secondo questa proposta di revisione, le quote gratuite si ridurrann
annualmente, in linea con la riduzione generale delle quote sul mercato, nmareai@le2p26;

|l e qQquote gratuite saranno inoltre allocate
soggetto potenzialmente destinatario dimostra di realizzare

2.1.4 CarbonBorder Adjustament Mechanism

Il pacchetto Fit for 55 introduce un ulteriom®vo strumento di tutela della competitivita, che

dovrebbe entrare in vigore sempre nel 2026
che gli importatori di prodotti esteri in UE dovranno acquistare in funzione del contenuto di
carboniodgpr odotto i mportato, con il costo del (

stesso formatosi sul mercato ETS industriale. A partecipare al CBAM saranno i settori industrial
particolarmente esposti al rischio di carbon leakage, ovvero lapeodiuzémento, di acciaio e

ferro, di alluminio, di fertilizzanti e di elettricita. Gli aspetti piu dibattuti di questo provvedimento
riguardano la necessita di una formulazione, ancora in fase di studio, compatibile con le regole
commercio internazianl e , oltre che | 6deventuale possibi

allo stesso tempo sia delle quote CBAM che delle quote ETS gratuite.
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2.1.5 Revisione delRegolamento Effort Sharing

La nuova proposta della Commissione non modifica le finalifareziohamento generale del
Regolamento, che ha lo scopo di ridurre le emissioni dei settori non coperti dal sistema ETS
industriale. Per questi settori (che includono edifici, trasporti, piccola industria, agricoltura e
gestione dei rifiuti), il targetraluzione delle emissioni di gas serra al 2030 a livello UE passa

dal | 6attuale 30% al 40% rispetto ai i vell
nazionali, che restano vincolanti e differenziati (principalmente sui livelli di Pitgropeapi

|l 6l talia, i1l target di riduzione dell e emis
33% al 44%.

Poich® include anche | e emissioni derivant
riferisce conlasigla®EUdAgr i cul ture, Forestry and Land

e strettamente collegata alla proposta di revisione del Regolamento LULUCF, che si occupa inve
di promuovere | daccresci ment o e Aneheigquestoi t ~

caso le finalita e il funzionamento generale del Regolamento restano invariate nella nuova propos
ma sono stati nuovamente aggiornati i complessi criteri di contabilizzazione e, soprattutto, e stat
rivisto al rialzo il target sugli@ssmenti netti del settore LULUCF, che dovranno passare dalle
attuali circa 268 milioni di tonnellate di CO2 equivalente a 310 milioni di tonnellate nel 2030 pet
contribuire al raggiungimento del target del 55% (che e infatti calcolato sulle enéssiore net

al netto degli assorbimenti). Anche i target nazionali sono stati aggiornati, sempre tenendo cont

dei trend di assorbimento attual.] e del |l a ¢
aggiornato ammonta a circa 36 milionimince | | at e di CO2 equival en
dopo Svezia, Spagna e Polonia (si consideri

tonnellate). Una novita di questa proposta di Regolamento LULUCF riguarda la proposta di
introdurreun target di neutralita climatica (quindi di zero emissioni nette) del settore AFOLU (cioé
agricoltura, foreste e uso del suolo) da raggiungere a livello UE entro il 2035. La proposta obblig
gli Stati membri a contribuire a questo obiettivo e di artieolai | |l oro contrib
prossimo aggiornamento dei Piani energia e clima.

2.1.6 Revisione della Direttiva sulla tassazionenergetica

Con riferimento al trasporto, i principali aggiornamenti della Direttiva riguardano lo stop alla
esenzione compéetlalle tasse di cui ancora godono i carburanti per trasporto aereo, marittimo e
per | a pesca all dédinterno dell 6UE. Pi % in g
sistema di tassazione energetica per renderlo coerente con il nuove percal el | 6 UE v
neutralita climatica, aggiustando i regimi e i livelli di tassazione di tutti i vettori energetici (e di tutt
I settori di uso finale) in base al loro contenuto energetico e agli impatti ambientali, in primis quell
sulle emissioni @02, dei carburanti, introducendo dei livelli minimi di tassazione obbligatori per
tutti i Paesi membri. Un simile tentativo di aggiornamento della tassazione energetica era gia ste
avanzato nel 2015, ma si era poi arenato a causa del fatto chegndeememateria fiscale, il
provvedi mento richiede | dapprovazione unani
2.1.7 Decarbonizzazione del settore trasporti

Il pacchetto Fifor 55 aggiorna diversi provvedimenti e misure per accelerare la complessa

transizione dei trasporti verso la neutralita climatica. Si tratta di provvedimenti ambiziosi dedica
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esclusivamente al miglioramento tecnologico e alla diffusione di meszodo tpad puliti. |l
pacchetto non include alcun provvedimento dedicato invece alla promozione di modelli di mobilita
sostenibile (sharing mobility, ciclopedonalita, etc.), con obiettivi altrettanto stringenti e avanzat
volti a ridurre il numero in cidlezione dei mezzi di trasporto, soprattutto quelli privati su strada.
Immaginare di decarbonizzare il settore dei trasporti puntando solo su elettrificazione e
biocarburanti appare una scelta discutibile e di complessa realizzazione, anche consideranda
implicazioni in termini di fabbisogno energetico e uso delle risorse.

La proposta piu significativa (e dibattuta anche fra i non addetti ai lavori) per il settore dei trasport
e contenuta nella proposta di revisione del Regolamento sugli standardellieGD® e dei
furgoni, e riguarda | 6obiettivo al 2035 di

a combustione interna: niente piu diesel, benzina, metano, GPL e nemmeno veicoli ibridi (ed
proprio su questi ultimi che si focalizzaoore perplessita da parte dei produttori automobilistici
europei). Nel 2025 le emissioni medie di CO2 dovranno ridursi del 15% rispetto ai livelli attuali €
nel 2030 |l a riduzione per |l e auto dovr "~ sc¢
versione del Regolamento. Una tale penetrazione dei veicoli elettrici su strada richieder:
imprescindibilmente una forte crescita e capillarizzazione delle stazioni di ricarica, non solo ne
centri abitati ma anche nelle principali arterie europee. La rappsigpdi Regolamento sulle
infrastrutture di carburanti alternativi, infatti, introduce degli obiettivi nazionali di sviluppo delle
infrastrutture pubbliche di ricarica elettrica, vincolanti ma variabili in funzione della flotta elettrica
e a idrogeno esente nel Paese, che dovrebbero portare (secondo le stime della Commissione) a
milione di stazioni di ricarica nel 2025 e 3,5 milioni nel 2030. Anche dalla proposta di Direttiva
sulle fonti rinnovabili arrivano delle novita per il settore dei trappartié le rinnovabili nel
settore avranno un nuovo target: migliorare
consumata ad uso trasporti (sia carburanti che elettricitad), senza piu il ricorso a moltiplicatori
Anche con riferimento absporto aereo e marittimo il pacchetto Fit for 55% introduce obiettivi

pit mirati per aumentare la quota di carburanti sostenibili nel mix di rifornimento e per ridurre le
emissioni per gli usi energetici a bordo (diversi dal carburante), obiettigooiraasio alla
partecipazione di entrambi i settori al mercato ETS industriale.

2.2 1l Green Deal

L'11122019, la Commissione europea ha pubblicato la comunicazione "Dézaie€aropeo”
(COM(2019) 640 final). Il Documento riformula su nuove basi I'impegpeeadffrontare i
problemi legati al clima e all'ambiente e, in tal senso, é destinato ad incidere suSaegegaella
per I'energia ed il clima, gia fissati a livello legislatieaelEnergy Package

Il Documento della Commissione prevadepiano d'azione finalizzato a trasformare I'UE in
un‘economi@ompetitivee contestualmente efficiente sotto il profilo delle risorse, che nel 2050
non generera emissioritte di gas a effetto serra.

Il Green Dewiene indicato come funzionale allaione delllAgenda 2030 e degli obiettivi di
sviluppo sostenibile delle Nazioni Unite. La figura che segue, tratta dal Documento della
Commissione, illustra i vatkementi debreen Dealiropeo.
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In allegato al Documento della Commissione, sono elenaagerie di azioni chiave (Tabella di

marciaper la realizzazione @aleen Dealiropeo, tra esse, si evidenzia:
la presentazione, da parte della Commissione UE, entro marzo 2020, deHami@an”
climate lawer stabilire I'obiettivo delfeeutralita climatica entro il 2050. La proposta di
regolamento e stata presentata il 04.03.2020;
la presentazione, da parte della Commissione UE, entro |'estate 2020, di un piano per rende
pit ambizioso l'obiettivo dell'UE di riduzione delle emissigasdi effetto serra per il 2030
di almeno il 565% rispetto ai livelli del 1990. Il Parlamento europeo con la risoluzione del
15.01.2026in linea con GreeDeabella Commissionda chiesto di portare al 55%, rispetto
ai livelli del 1990, I'obiety dell'UE per il 2030 in materia di riduzione delle emissioni di gas
serra;
il riesame, da parte della Commissione, entro giugno 2021, di tutti gli strumenti pertinenti dell
politica in materia di clima, con la proposta di una revisione se necasgaest,til sistema
per lo scambio di quote di emissioni, con I'eventuale estensione del sistema a nuovi settori, ¢
obiettivi degli Stati membri di riduzione delle emissioni in settori fuori del sistema per lo
scambio di quote di emissioni e il regetdmsull'uso del suolo;
la revisione della direttiva sulla tassazione dei prodotti energetici, dando rilevanza agli aspe
ambientali;
per determinati settori, la proposizione di un meccanismo di adeguamento del carbonio alle
frontiere, al fine di ridwaril rischio di rilocalizzazione delle emissioni di carbonio, garantendo,
in questo modo, che il prezzo delle importazioni tenga conto piu accuratamente del loro tenore
di carbonio;
I'adozione nel 2020, da parte della Commissione, di una strategianpbiliténantelligente
e sostenibile, al fine di non trascurare alcuna fonte di emissione,
la rivalutazione del livello di ambizione dei Piani nazionali per I'energia e il clima presentati dag
Stati membri. Entro giugno 2021 la Commissione riesamiseraegessario, proporra di
rivedere la pertinente normativa in materia di energia. In proposito, il giorno 08.07.2020 sonc
state presentate le strategie dell'UE per l'integrazione dei sistemi energetici e per l'idrogen
L'aggiornamento nel 2023 dei Piazionali per I'energia e il clima da parte degli Stati membiri
dovra tener conto dei nuovi obiettivi;
I'adozione, entro marzo 2020, di una strategia industriale dell'lUE per affrontare la duplice sfid
della trasformazione verde e digitalstigdegia € stata adottata il 10 marzo) assieme ad un
nuovo piano d'azione per I'economia circolare (il piano é stato adottato I'11 marzo);
I'adozione di strategie per i "prodotti sostenibili”, con interventi, oltre che sull'alimentare, su
settori ad altantensita di risorse come quelli tessile, dell'edilizia, dell'elettronica e delle materie
plastiche. 1l 20.05.2020 e stata presentata la strategia sui sistemi alimentari "Dal produttore
consumatore”;
I'adozione di una strategia dell'UE sulla biodévpesiil 2030 per proteggere le risorse naturali
fragili del nostro pianeta, presentata il 20 maggio 2020.
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Alle fonti di energia rinnovabili & riconosciuto un ruolo essenziale nella realizzazione del Greel
New Deal, e, in particolare, all'aumento dekaupiane eolica offshore. L'integrazione intelligente
delle energie rinnovabili, lI'efficienza energetica e altre soluzioni sostenibili in tutti i settori
contribuiscono a conseguire la decarbonizzazione al minor costo possibile. Alla Commissione
demandatéa presentazione di misure atte a favorire l'integrazione intelligente (entro la meta del
2020).
Tra gli obiettivi deGGreen Deahche quello di un aumento della produzione e la diffusione di
combustibili alternativi sostenibili per il settore dei ttaspGontestualmente, la
decarbonizzazione del settore del gas € individuata quale chiave per affrontare il problema de
emissioni di metano connesse all'energia.
Il Documento richiama la normativa relativa alla prestazione energetica nel settizedell’'ed
preannunciando la valutazione delle strategie nazionali di ristrutturazione a lungo teBtaithe degli
membri, entro il 2020.
Nel 2020 la Commissione pubblichera degli orientamenti per aiutare gli Stati membri ad affrontar
il problema della povarenergetica.
La transizione e inoltre considerata un'opportunita per espandere attivita economiche sostenibi
che generano occupazione, e viene pertanto ritenuta opportuna una piena mobilitazione
dell'industria peronseguire gli obiettivi di un‘econmircolare e a impatto climatico zero.
Le tecnologie digitali sono un fattore fondamentale per conseguire gli obiettivi di sostenibilita de
GreenDeal in molti settori diversi. La Commissione esaminera misure finalizzate a garantire che
le tecnologigligtali, quali l'intelligenza artificiale, il G5, il cloud e I'edge computing e I'Internet
delle cose possaaocelerare e massimizzare l'impatto delle politiche per affrontare i cambiamenti
climatici e proteggelfambiente.
E demandata alla Commissionalatazione dei risultati della strategia sulla plastica del 2018 per
garantire che, entro il 2030, tutti gli imballaggi presenti sul mercato dell'lUE siano riutilizzabili o
riciclabilicon I'@lozione di un quadro normativo per le plastiche biodegradatése biologica,
oltre ad attuammisure sulla plastica monouso.
Quanto alle risee finanziarie, il 1812020, é stato presentato il Piano di investime@iekeh
Deakuropeo e del meccanismo per una transizione garst&ree®eall Document:
ha destinato un apposito Fondast Transition Huomh un correlato meccanismo per una
transizione giusta per il periodo 20@27 per le regioni e i settori maggiormente colpiti dalla
transizione a causa della loro dipendenza dai combustilbiti tEsgrocessi ad alta intensita
di carbonio. Il Fondo, finanziato attraverso il bilancio dellUE, e dunque finalizzato ad
agevolare la modernizzazione delle industrie ad alta intensita energetica, come quel
dell'acciaio, dei prodotti chimici e delexiom Tale modernizzazione e considerata essenziale
nel percorso di decarbonizzazione;
ha indirizzato una quota del Fondo InvestEU per la lotta contro i cambiamenti climatici, anche
con la collaborazione della Commissione con il gruppo Banca europeavestigienti
(BEI), con le banche e gli istituti nazionali di promozione e con altre istituzioni finanziarie
internazionali;
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ha richiamato il quadro di Orizzonte Europa a sostegno degli investimenti in ricerca e
innovazione,

ha prospettato laevisione del quadro di governance economica europea, al fine di includervi
un riferimento agli investimenti pubblici verdi nel contesto della qualita delle finanze pubbliche;
ha profilato, a livello degli Stati membri, I'adozione di riforme fiscalyssisdala che
aboliscano le sovvenzioni ai combustibili fossili, allentino la pressione fiscale sul lavoro pe
trasferirla sull'inquinamento e tengano conto degli aspetti sociali;

ha prospettato la rapida adozione della proposta della Commissione,ll[zsssata del
Consiglio, per fare un uso piu mirato delle aliquote IVA per il raggiungimento dei traguardi
ambientali.

2.3 Il Recovery Fund
Sull'attuazione délreedealkuropeo e sulle risorse finanziarie destinate a realizzarlo, ha inciso la
crisipandemica e la correlata necessita dell'UE di predisporre un piano di ripresa dell'economi
europea per fdronte ai danni economici e sociali causati dall'epidemia. NExaii&eneration
EU e il Quadrdinanziario pluriennale 202027 sono gli strumenti destinati sui quali € stato
raggiunto un accordo sede di Consiglio europ&b.tratta di un pacchetto articolato di 1.824,3
miliardi di EUR che combina:
le risorse d€DFP 20212027 pari a 1.074,3 miliardi di EUR;
le risorse del Recovery Fund. In base all'accordo, la Commissione sara in grado di contrart
prestiti sui mercati fino a 750 miliardi di EUR.
Le risorse del programma Next generation EU saranno destindge progeammi distinti:
dispositivaper la ripresa e la resilieragilience and Recoveiig RE)AREACTEU, Orizzonte
EuropalnvestEU, Sviluppo rurale, Fondo per una transizione giusta (JTF) e RescEU. 390 miliardi
di EUR depacchetto saranno distrith sotto forma di sovvenzioni agli Stati membri e 360 miliardi
di EUR sotto forma drestiti.
Le risorse per l'attuazione Gekedeakientrano dunque ora nel Piano finanziario per la ripresa
e laresilienza, costituendone una delle priorita: sastEndransizioni verde e digitale e
promuovere unarescita sostenibile. In particolare, il 30% dei 750 miliaudodel bilancio di
Next Generation Elderivera da obbligazioni verdi e il 37% dei finanziamenti sara investito negli
obiettivi delGreeDeakuropeo, compresi i progetti faro europei: idrogeno, edilizia ecocompatibile
e 1 milione di punti di ricarica deicoli elettrici.
Nell'ambito di Next generation EU, taluni meccanismi, quali il Fondo per una transizione giusta
(JTF) d'InvestEU, hano subito uarideterminazione. Al JTF é ora destinato un importo di 10
miliardi di euro e ddvestEU 5,6 miliardi di euro.
| progetti e le iniziative nelllambito dei Programmi nazionali di ripresa e di resilienza dovranno
dunqueessere conformi oltre che alle Raccomandazioni specifiche indirizzate al Paese dal
Consiglio- alle sfide alle priorita di policy individuate nell'ambito del Semestre europeo, in
particolare quelle legate alle transizendie e digitalapnchécoerenti con i conteriudel Piano
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energia e clima (PNIEC) e dei Piani presaefiimbito delust Transition Farreegli accordi di
partenariato e altri programmi operativi dell'UE.

2.4 Strategiaeuropeaper integrazione energeticad idrogeno

Per raggiungere ¢imateeuttlitye nt r o i | ha0dedso drdsforBare ilcsyoasistema
energetico, che rappresenta il 75 %l gidreol | e €
08.07.2020a Commission&uropea ha adottato due straegi p e r | 6i nt eagr azi
energetico e per | 6idrogeno, che g¢spianerar
i nterconnesso, guidato dal duplice obiettiwv
In una nota della commissione Ue si leggexgheste due strategie prevedono un nuovo
programma di i nvesti ment.i nell 6energia pul.
Next Generation EU e | 0European Green Deal
stimolare la ripresa ecomoa dalla crisi del coronavirus. Ci consentiranno di creare posti di lavoro
in Europa e rafforzare la nostra leadership e competitivita in settori strategici che sono cruciali pe

|l a resilienza dell Europace.

| vicepresidente esecutivo della commissionee ponsabi l e per | O6EuUTr of
Ti mmer mans, ha commentato: ¢Le strategie ad
green recovery e ci metteranno saldamente sulla strada della decarbonizzazione della nos
economiaentroil2080a nuova economia dell didrogeno pu
aiutarci a superare il danno economico causato dalla pandemia-#9.C8vildippando e

i mpl ementando una catena del valore diaé!| 6i d
e manterra il suo ruolo di leader nel campo delle tecnologie pulite».

La strategia Ue per | 6integrazione del Si st
| energia verde e | a Commi ssi ormesmtodagbdorsgym c h e
di energia nei O0silosd6 nei tr a@cgpisettareiconume | | €

catena di valore, regole, infrastrutture, pianificazione e operazioni che sono uniche, non posson
permetterci di raggiungerelleate neutraktytro il 2050 in modo redditizio; innovative deve essere
presa in considerazione | 6evoluzione del C
sistema energeticB. necessario stabilire nuovi collegamenti tra settori e sfryitagressi
tecnologici. Per integrazione del sistema energetico, intendiamo una pianificazione e ut
funzionamento globali del sistema, associando diversi settori di energia, infrastrutture e consur
Tale sistema, collegato e flessibile, sara piu &ffeeigdurra i costi sostenuti dalla societa. Ad
esempi o, i n guesto sistema, | el ettricit?
pannelli solari sui nostri tetti, mentre i nostri edifici potrebbero essere riscaldati utilizzando il calore
prodotto da una fabbrica vicina, che potrebbe essere rifornita con idrogeno pulito. prodotto
dal |l 6energia eolica offshore.
Questa strategia si basa su tre pilastri principali

un si stema energetico pi % 0ci r dratdgiadengg i n

mi sure concrete per applicare nella prati

e utilizzare le fonti energetiche locali in modo piu efficiente nei nostri edifici 0 comunita. Esiste
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un potenziale significativo per iltiizzo del calore di scarto proveniente da siti industriali,
data center o altre fonti e di energia prodotta da rifiuti organici o in impianti di trattamento

del | e ac qRBemovatienWlavwessar Lauma parte i mportant e
aumentodel6 el ettrificazione diretta delle ar e
pi % alta percentual e di energia rinnovaltk

possibile: ad esempio, per le pompe di calore negli edifici, neietimokeeei forni elettrici
in determinati settori. Una rete di un milione di punti di ricarica per i veicoli elettrici sara tra i
risultati visibili, cos3 come | despansi on
per i settor.i i n ile, laistrategiaegptormuove rcarbluranti pik puldi,nire
particolare idrogeno rinnovabile e biocarburanti e biogas sostenibili. La Commissione proporré
un nuovo sistema di classificazione e certificazione per i combustibili rinnoveyitidow
Lastrategia prevede 38 misure per creare un sistema energetico piu integrato. Prevede in particol
«la revisione della legislazione in vigore, il sostegno finanziario, la ricerca e la diffusione di nuo
strumenti e tecnologie digitali, gli orientamenglp&tati membri nel settore delle misure fiscali
e la graduale abolizione dei sussidi ai combustibili fossili, la riforma della governance del merca
e della pianificazione delle infrastrutture e una migliore informazione dei consumatori». La

Commissme Ue assicura che c¢Ldanali si degl i C
all el aborazione dell e nostre prop-&sntreela conc
fine del 2020 o | a revi si orme il guadtoihamativo peeilt t i
mercato del gas nel 202.

Il Consiglio europeo per | denergia geoter mi
del | 6Ue per | 6i ntegrazione dei Si st emi en.
accéerare la transizione delle energie rinnovabili per risolvere la crisi climatica ed eeonomica.
i mportante che | a Commi ssione riconosca ¢Che
poiché i sistemi energetici nazionali sono cosi diversi».

Inqguest 6ottica il segretario generale del Egce

del sistema energetico non dovrebbe basarsi su una terminologia semplifictaitai§ieazeoni

Deve anche includere un modello per la decarbonizzaziiswattidmento e del raffreddamento.
Accogliamo con favore | 6dattenzione rivolta
teleriscaldamento geotermico e alle pompe di calore. Queste tecnologie accelerano |
decarbonizzazione, ma hanno bisajmuna strategia dedicata. Il prossimo cambiamento cruciale

nel 2020 dovrebbe essere il completamento d
geotermico richiede un mercato i ntemterno per
del | 6energia da parte della Commi ssione eu
fossile, a scapito del calore rinnovabile.
di Parigi né con gli sforzi della Commissiomeaiteria dtarbon neutrafyrammarichiamo per

|l a mancanza di riferimento a una mani fattur
strutturat:i attorno a font.i energetiche ri
sistemanergetico avrebbe inoltre dovuto affrontare in modo piu approfondito il problema della
povert”™ termica, c¢che colpisce tra 50 e 125
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Lobaltra strategia adottata dalla Commi ssi ol
che cin un si st ema energetico i ntegrato,
nell dindustria, nei trasporti, nella produz
del | 6Ue sull didrogeno e s p lale rattravecs@ nmeestinmemtia | |z
regol amentazione, creazione del mer cato e |
che non si prestano all delettrificazione &€
variazioni dei flussi di energienrmv a bi | e, ma ci , richiede un:¢

pubblico e quello privato, a livello di Unione europea, la priorita & sviluppare idrogeno rinnovabile.
prodotto principalmente da energia eolica edolon per ridurre rapidamente le emissioni
sostenere lo sviluppo di un mercato sostenibile.
Per la Commissione Ue questa transizione graduale richiedera un approccio graduale:
da | 2020 al 2024, sosterr emo GWadliielattsolizaatoli a z i ¢
per la produzionediidogeno r i nBowra blid ebinetlttioWo di pr o
di tonnellate di idrogeno rinnovapile

dal 2025 al 2030, | 6idrogeno deve essere p
con una capacita di almend3A0 di elettrolzzatori per la produzione di idrogeno rinnovabile
e una produzione fino a dieci miEl i oni di
dal 2030 al 2050, | e tecnologie che util:]

maturita ed essere implentate su larga scala in tutti i settori che sono difficili da
decarbonizzare.

Il commissarioBper | 6Energia Kadri Simson ha aggi
serra dell d8Ue provenienti dall 0emreglighiedivi dob
che ci siamo prefissatdi per [k devediOedtlre reeglio | 2
i ntegrato, pi%¥ flessibile e in grado di int
un ruolo essenziale in questo senso, dato che il calo del prezzo delle energie rinnovabili e la rice
del | 6i nn@awnaoi amea mweolfuzi one praticabile per
climatico».

Per garantire che le tecnologie piu pulite tra quelle disponibili beneficino di questo aiuto, la
Commissione ha promesso che «si adoperera per stabilire standaibgiarmicertificazione
comuni, basati sulle emissioni di carbonio
vigente in materia di clima ed energia e nel rispetto della tassonomia europea degli investimel
sostenibili. La Commission@jporra misure strategiche e normative volte a garantire la sicurezza

degl i i nvestitori, facilitando | 6uso dell d8i
necessarie, adattando gli strumenti di pianificazione delle infrastrutture emdsogkn
i nvesti menti, in particolare nell dambito de

Per contribuire al raggi ungi raeropean Clean Hydragens t
Allianceon i principali leader del sett(rke dal 20.10.20 vede il porto di Civitavecchia quale
componente)della societa civile, dei ministri nazionali e degli assessori regionali e della Banc.
europea per gli investimenti. Thierry Breton, commissario Ue per il mercato interno, ha conclusc
che la nuova alleem «consentira di indirizzare gli investimenti verso la produzione di idrogeno.
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Costituira una riserva di progetti concreti intesi a sostenere gli sforzi di decarbonizzazione dell
i ndustrie europee ad al ta i nateehmsca. Questealeanzag e t
e di importanza strategica per la realizzazione delle ambizioni che nutriamo nel quadro del nost
patto verde e per la resilienza della nostra industria».

2.5 Industria 4.0
Industria 4.0 € ormai anmemente considerata la quéaxtaluzione industrialén realta questa
profonda trasformazione del modo di produrre beni, di legare il mercato dei servizi alla manifattura
nonché di dar vita a prodotti innovativi &, in part®rso gia da tempo.
NellaCircolaredel Ministero dedl Sviluppo Economico.4/E del 30.03.2021viene riportata la
definizione di Industria 4.0, come processo non limitato all'adozione di strumenti e tecnologie, m:
come impiego delle moderne tecnologie anche per creare interconnessione tra i dati.
Le tecnabgie abilitanti il paradigma 4.0 sono molteplici, sintetizzabili in tre ambiti:
disponibilita di dati digitali e analitica dei Big Data:l| 6 el abor azi one e | (
enormi di dati (big data) a costi sempre piu bassi (sensoristica a basdouwbstmgputing)
permette decisioni e previsioni mi gl i or.
strumenti di virtualizzazione del processo produttivo, prototipazione rapida e intelligenza
artificiale;
robotica e automazioneavanzata nuove possibilita di interazione complessa -uomo
macchina permettono una riduzione degli errori, dei tempi e dei costi e un miglioramento delle
sicurezza dei processi anche attraverso la nuova manifattura additiva;
connettivita spinta | 6 itend €al malore @ interconnessa attraverso dispositivi e
sensoristica intelligentatérnet ofThings- 10T) utilizzando reti di connessione di nuova
generazione
Le nuove tecnologie sono gia in larga parte disponibili e presenti nelle imprese, enéedtiualm
loro applicazione € ancora limitata e sporadica, essendo concentrata prevalentemente sul contrc
di processo industriale destinato alla produzione massiva dei componenti (macchine a controll
numerico), integrato con la robotica solo in detetinaiméoienti, con applicazioni limitate alla
ripetizione della stessa azione 0 mansione
macchinari.
Con la trasformazione in chiave 4.0 e invece possibile gestire vere e proprie reti che incorporan
integrano e mettono in comunicazione macchinari, impianti e strutture produttive, sistemi di
logistica e magazzinaggio, canali di distribuzione.
Attraverso la trasformazione digitakecon il ricorso a sistemi di produzione efibierd i siti
produttivisono in grado di reagire piu rapidamente, quasi in tempo eeadgjaailone della
domanda, delle specifiche di prodotto, dei flussi di approvvigionamento delle materie prime
ottimizzando i processi di trasformazione, riducendo gli errori e irdifgititando il time to
market e assicurando flessibilita, velocita e precisione.
Le ricadute in termini di recupero di produttivita possono essere signiistitivendo nuova
competitivita a settori produttivi e nicchie manifatturiere che diversamente avrebbero serie
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difficolta nel competere con sistemi a basso costo del lavoro, consentendo persino feromeni di re
shoring di produzioni un tempo delocalizzate.

Come dett o, | dambi to di l ndustria 4.0 trav
macchinari o. L6innovazione 4.0 non sta nel/l
vista tecnologico, ma nel sapere combinare diverse tiecaaol modo integrare il sistema di
fabbrica e le filiere produttive in modo da renderle un sistema integrato, connesso in cui macchin
persone e sistemi informativi collaborano fra loro per realizzare prodotti piu intelligenti, servizi piu
intelligati e ambienti di lavoro piu intelligenti.

Pertanto, estrema attenzione € stata posta alla digitalizzazione della rete elettrica del porto
Civitavecchia, al fimk interconnetterla con le diverse utenze sottese (sia in ingresso che in uscita),
alfinedi favorire | 06i ntdeag ruatziiloinzez adreel nfolnu sssool od i
sua manutenzione, ma anche per conseguire
necessarie a dare corsocpliarta rivoluzione industriale.

2.6 Obiettivo globale

Nel settore trasporti nel decennio 2005/2015 si € avuta una riduzione delle emissioni di gas ser
di oltre il 17%, che sono passate da 127Mt a 105Mt.

La Strategia Energetica Nazionale 2017 stima che la riduzione delle emissioni di gaicesra del
trasporti sar” superiore all d6obiettivo fiss
L6obiettivo concordato a l|livello europeo e
di policy, fissa al 2030, nel 33% laridugio d el | 6 i nt €«€TSodelle emispicmirditG® n o n
registrate nel 2005, ed in particolare per il settore trasporti tale riduzione dovrebbe essere pari
30% (riduzione % vs 2005).

Alla luce delle recenti innovazioni normative (comunitargienali) tali obiettivi appaiono
superati, ed anche la strategia delineata del DEASP 2019 approvato con Delibera del Cd(
n.58/2019 va radicalmente aggiornata alla luce delle recenti disposizioni normative.
Pertanto, | 6obi et t i dicendgreéibpbre ti€ivitdvedchiall prilm&dealo g
marittimo al mondo ad avere zero emissioni, e successivamente estendere le iniziative agli altri c
porti del sistema portuale (Fiumicino e Gaeta) attraverso appositi interventi che verranno
dimensionatn base alle risultanze di monitoraggi tuttora in corso.

2.7 Strumento di misuradel DEASP

Il DEASP 202-2030 oltre adndividuarggli obiettivi prima indicati, preveteonitoraggio dei
risultati degli interventi realizzaitiraversaina preventiva msa a punto di uno strumento di
verificagia utilizzata per il DEASP 20i®modo da:

effettuare una fotografia della situazione esistbaiata di redazione del DEASP
individuare le criticita,;
assumere gli obiettivi energeignbientali confrontandjuesta situazione con le esigenze del
territorio e con le migliori pratiche
individuare eventuali obiettivi parziali in un arco di tempo prefissato
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monitorare i risultati raggiunti
Il Decreto Direttoriale MATTM 408/2018 ritiengle utilizzare a quesscopo la misura della
oCarbon Footpdint d e | utihzeando da, metodologEperimentata sui porti attraverso |l
programma comunitario Climeport, che aveva tra i suoi obiettivi proprio la messa a punto di un
metodo di valutazimtne smrediaf iOcamdmotne f Dwitlpu p
Tale metodologia e gia in uso nel porto di Civitavecchia, ed é stata utilizzata pero@istrane il
Footpriot d e | ripgotatar nel ®EASP 20%k nel DEASP 2017

2.8 Metodologia alla base del DEASP

Le Linee Guidarevedono che ilumto di partenzdel DEASP sia costituito @afotografia della
situazione esistente, in termini di emissioni dj &@averso la valutazione dearbon
Footprinb secondo quantprevisto dalla norma UNI 14064, eglapndo la metodologia
Climeport.

Nelle more della redazione Belcumento di Indirizzo della Pianificazione (D@ PRP di
Civitavecchia, che alla data del presente DEASP non é stato akstottmriafia stata correlata

al Piano operativo TrierlagPOT) relativamente al tema delle emissioni di €@sentendo

cos?® | dindividuazione di un corredo di obie
priorit”™. Tali obiettivi e pr i oortuale,inmedadaanno
fornire indicazioni precise per le fasi di redazione sucaamsi@ppositi documenti

Vengono quindi individuate le misure e gli interventi utili a raggiungere gli obiettivi assegnati, anch
attraverso la valutazione della lorobitté, prendendo in esame gli elementi piu strettamente
connessi al | o-anrbientake previsto, evetan@oragaéist écaessivamente vaste che
renderebbero lo strumento ridondante e inefficace.

Per quanto riguarda | Bglsittezvendi e le misuretpessityi per Bl e
riduzione delle emissioni necessitano di un tempo adeguato sia per le autorizzazioni relative, cl
per la valutazione degli effetti, operando pero in un settore in rapidissima evoluzione tecnologic
cheincdenche sull 6evoluzione dei costi

Da cio deriva che il DEASP, strumento snello e operativo, non soggetto ad approvazioni
sovraordinates verravagliato ed eventualmente aggiornato almeno ogni t(duaata peraltro
assegnata ai DPP delle opere destdi), con la possibilitéadieguamerititermedsenecessari.
LOappr of diedaggienamneotdi pender ™ dall dentit”™ dei
triennio, fino al aueaifiohedeldCarbon Footprial nel casols@a n u c
stati attuati interventi e missignificativi.

2.9 Emergenza pandemica Coviel9
Gli scenari futuri indicati nel presente DEASP tengono delieandicazioni disponibili alla data

del |l a sua redazione riguar do {1%precigacaEcuderso n e
entro il primo semestre 2021.
Pertanto, gual e anno di riferimento del |

decarbonizzaziorkitraffici marittimeportuali di Civitavecchia si & assunto il 2022, anno in cui
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gli analisti del settore e gli stakeholders portuali riteegfommamente probabile il ripristino delle
condizioni operative che normalmente sono in uso nello scalm f a tvitaidel potto®ectatae r a t
fortemente ridimensionata a cadshcalodela domanda da partegileutenti, in certi casi
connessa alla necessita di rispettare le misure restrittive emanate per contenere il diffondersi de
pandemia.
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3. SCENARI MARITTIMI (TRANSIZIONE ENERGETICA)

Le iniziative indicate nel DEASer conseguire gli obiettivi prima declird®iono essere
sinergiche cole previsioni degli armatori riguardo il modello da applicare per decarbonizzare i
traffici marittimo/portuali.

Nelle precedenti transizi@mergetichd'industrianavale pas s at a dallcdrbdrener g
e al vapore, e poi al petrpbgni navdondamentalmente ha fatto la stessa transizione guidata
dalla convenienza economica della transizepeossima transizione € divegsaa non € guidata

dal | 8i nt er e slalenecessitalfmmered oamhianento climatico,anaora non

e chiaro quale carburante andra a sostituire quelli fossili attualmente in uso

La scelta della giusta strategia per il carburante € una delle piu ingmsianiiche uarmatore

dovra prendere pérnuowe costruzion o peril retrofiting delle edienti.Si prevede che 1.000 e
2.000 navi verranno ordinate agmio fino al 2030, e la domandardizionata dalla tecnologia

pit idonea aidurre le emissioni di gas serra (GH@)a nave costruita ora affronta un rischio
significativaostituito dal fio cheil tipo di carburante piu competitivo nei primi anni di vita della
navepotrebbe noressere lo stesso in una fase successiva

Gli interventi ed i programmi indicati nel presente Documento, tengono conto in maniera
principale delldecisiondelmondo armatorialeger decarbonizzare i traffici marittimo/portuali, e
sono volti ad assicurare una vasta gamma di efficienti senvédi, gimergici alle esigedegli

utenti del porto di Civitavecchia.

3.1 Principali fattori che influenzanola transizione energetica
| fattori principali che influenzano la sceltglicematori (e di conseguenza quelle dei porti,
chiamati a fornire sinécgservizi alle navi) sono:

standard tecnici e requisiti normativi;

accesso a finanziamenti;

richieste dei clienti.
Anal ogamente a quanto avviene per defienire
deve soddisfare i tre indicatori scghesmcati.
3.1.1 Standard tecnici e requisiti normativi
| regolamenti e le politiche stabiliranno requisiti direttigwere compagnie di navigazione da
rispettargche richieda@nno unanaggiore trasparenza sulle emissioni di &ldGromozione
dela decarbonizzaziodei traffici
I regolamenti e le altre politicdei Governi rimangonouno dei principali driveper la
decarbonizzazione, ponendo requisiti dgethavi e compagnie di navigazicoene anche le
i ndicazionMO.t ecniche dell 0o
In paticolare nel giugno2021, I''MO ha adottato nuowermative sullemissioni di carbonio
(CO,) applicabili alle navi esistenti:

I'indice di efficienza energetica delle navi esistenti (EEXI)

I'intensita di carboni&ll);
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piano di gestionefficienza energetica della nave (SEEMP)
Le nuove norme entreranno in vigoreddad1.2023,@ aspettiamo che abbiano un significativo
impatto sulla progettazione e le operazioni dellamaitte,I'IMO sta sviluppando lmee guida
per stabilire i fattori di carbonio del ciclo di vita pertifittli carburante, con la prima versione
prevista nel 2022 o 2023
Oltredl'MO, la d e c i $E di mderre &k erhidsidudiel 55% nel 2030 rispetto al 199D e
diventare @inaticamente neutentro il 2050ava una grande influenza sulle decisioni degl
armatori nei prossimi anni.
3.1.2 Accesso a finanziamenti
Vediamo una maggiore attenziambientale da parte dedkgtuzioni finanziariedeglinvestitori
che mirano a ridwerd'esposizione a non sostendgilieattivitg e di contribuire positivamente alla
mitigazione cambiamento climatico. Questa "unita verde" consentira l|'accesgitake
dipendente da credenziali ambientsdidelisfare programmdi decarbonizzazione prevysr
| 6i nt e vitadelleinavi o di
Le istituzioni finanziarie hanno da tempo richiedézioniambientalisociali e di governance
(ESG) daloro clienti. Questa tendenza & guidata da requisiti rdlatfferea di srumenti
finanziari quale obbligaziond v e teghate alla sostenibilita e fondi a basse emissioni di carbonio,
e attraverso regolamenti di divulgazione diretta com¢R&gfolamento sulla divulgazione delle
finanze sostenihiBFDR).
| 6Green Bond Bnciple$ delineano un processo e urdsetiteri per obbligazioni che finanziano
esclusivamente progeitiv e rNeli 2620, iloClimate Bondniziative da lanciato criteri per
attivita di spediziongreen con programmispecific tesi ad zzerare lemissioni nel 205@d
escludenddai beneficiate navidedicas al trasporto di combustibili fossili
La direttiva UE sulla tassonomia in molti neodifica i Green Bond Principles e ha il potenziale
per avere un impatto sostanzslgliinvestimenti sostenibiAnche se gli investitori possono
ancoranvestire in qualsiasi progetto vogliaméyturo dovranno seguile tassonomia dell'lUE
per etichettarlo come "verde" in Eurdpadirettiva € enéita in vigore nel luglio 2020 e stabilisce
unquadro e definizioni di cio che pud essere considemagounattivita economasostenibé.
L'intenzione é quella di diriggn@estimenti verso progetti e attivita sosterbédi possono
contribuire a faironte al cambiamento climatico dell&&biettivi ambientali.
3.1.3 Richieste dei clienti
Forse l'attore piu influente nell’ecosisteincandare un armatore € quello che pagaseevido
di spedizioné nella maggior parte dei casi il proprietario del.dalistessi proprietari del carico
sono soggetti alle aspettatiae loro clienti lungo tutta la catena di forniturafioisze con i
consumatori e cdristituzionifinanziariee investitori. Questo ha portatgrandiproprietaridel
carico ad ranunciae una decarbonizzazione molto ambizadBattivi, con alcuni che mirano a
emissioni di CO2 neutralimpatto positivo sul carbonio entro il 2040, o addirittura entro il 2030

3.2 Combustibili e tecnologie disponibili
La transizione energetica avverr” ™ attravers
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combustibili a basso/nullo apporto emissivo;

tecnologien grado di annullare/azzerare le emissioni.
La flotta mondiale e principalmente alimemaalieseled oli combustibili marinianche sd
numero di navi alimentate a GNihe utilizzanopetrolio liquefattqLPG) e metanole@ in
costante aumentioa prima nave alimentatadwgenc navanzata fase di realizzaziopegsto
entrerannan servizionavi alimentate ad ammoniadantre il motore a combustiomgerna
continuera a dominare la flattandialenuovicarburaritmariri e celle a conoistibiledovrebbero
essere integrate nei sistemi di alimentazopessimi anni, fornendo una maggiore efficienza e
quindiminor consumo di carburantlecarburante e la tecnologia del futieeono andare di pari
passoal fine di assicuramna maggre efficienza energeticalld navi, che richiedanche
| adozione dnhuove procedurdi efficienza energetidaoltre, sara necessario creare uava
catendogisticaed una esteshgitalizzaziondei processi.
Le misure di mitigazione dei GHG disponibili vannsetaplicimisure operative soluzioni
tecniche adilta intensita di capitalee nuove costruzioni avranno pipzioni adispo&ione
rispetto alle navi ifiunzione Misure di abbattimentcome l'engja eolica, i sistemi di
lubrificazione ad arid altre misure di mitigazione stanno emergendo

logistica e digitalizzazione (riduzione della veladizzo della nave, dimensioni della nave,

rotte alternative, ecc.): > 20%

idrodinamicdrivestimentalello scafo, ottimizzazione della forma dello scafo, lubrificazione
ad aria, nuovi rivestimeni¥o- 15%
apparato propulsivo (innovaziamgiantistica, recupero del calore di scarto, ottimizzazione
regime apparato motoieridizzazione cobatterie): 5% 20%
nuovi combustibili LNG, LPG, biocombustibili, elettrificazione, metanolo, ammoniaca,
idrogeno, ecc.3%- 100%
3.2.1 Combustibili alternativi
Tutti i combustibili alternativi devono affrontare sfidstacoli alla loro adozione, sebbene la
gravita diogni barrieravaria seconda déipo di carburanteTipici ostacoli sond costo dei
macchinari necessari e lo stoccaggio del carbaraotelo delle navi, richiesta di spazio di
stivaggio aggiuntivo, bassaturita tecnica, prezzo elevabadrburante, disponibilita limitata di
carburante e la mancanza di infrastrutture globali di bunkdra@giot i | i zzo i n pi e
nuovi combustibilisara anche una preoccupazione primaria, comtiuade mancanza di
prescrizionnorme e regahaenti che complicano l'uslei macchinari e sistemi di stoccaggio
associati.
L'applicabilita tecnica e la fattibilita commerciale di combustibili alternativi variano notevolmente
per i diversi tipi di navetraffici. Le navi d'alturfDeep Sea)anno meno opziomispetto al
segmento a corto ragg&hort Seaji traffici Deep Sesono associaggandi navi oceaniche che
devonoimmagazzinare grandi quantita di energia, dove il prinoipsieno di energia é relativ
alla propulsionalella nave a velocita costante su lunghe distanteé ut i | i zzo di
alternativi per tali traffici atualmente limitatal GNL eGPL, o ai biocarburanti non ancora
ampiamente disponibilpal costosi del GNL e del GPLe gedizioni a corto rgp svolgno
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un ruolo importante nella maturazione di alcuni combustibdnologie per un uso successivo
nella navigazione d'altura
Infatti, ke opzioni di decarbonizzazione per le navi a corto raggjusdinersificae includono
piu alternati®. Per queste nauve distanze piu brevi le richieste di potenza molto variabili
comport ano erlergia elettlica » Hediettidda esistemi dipropulsione(incluso
diesel/gas elettrico) piu efficiamtpetto ai tradizionalzionamenti meccanidia ci vuole tempo
per maturare nuovi combustibili e svilupparelativenfrastruttue. A vent'anni dall'introduzione
del GNL come carburante, ci sono 509 (a giugno 2021) navi alimentateraeS&itizio e in
ordine, escluse leavi metaniefementre le navi alimentate con combustibili tradizionali in
circolazione sono molte decine di miglia@seguentemente il consumo di combustibili
tradizionali & ancora quasi totalitario:

combustibili tradizionali, 99,50%

metanolo, 0,01%

LNG, 0,19%

Batterie, 0,30%
Anche le navi che entreranno in servizio nei prossimi anni sono principalmente alimentate cor
combustibili tradizionali:

combustibili tradizionali, 88,16%

metanolo, 0,30%

LNG, 6,10%

batterie 3,8%%

ammoniaca, 0,02%

idrogeno, 0,06%

LPG, 1,51%
Considerato che | dobiettivo finale della tr
nuovi combustibili (e relative tecnologie) sono in corso di svilepptustibili a zero emissioni
di carbonio possono ess@rodotti die fonti energetiche primarie

bio-carburantida fonti di bioenergia sosten;jbili

elettrecarburantida elettricita rinnovabile, e senza carbonio ofazstie

blucar buranti, da r ef or mi nagarbahieaprodotat ano e c a
3.2.2 Nuove tecnologie
Anchenuovi convertitori di energiastallatia bordo potrebbero ridurte enissioni di CQ@
rispetto ai motori a combustigireparticolare, c'e un crescente interesse per la maturazione delle
celle a combustibilee @lle a combustibile combinate combustibilalternativcome l'idrogeno
e I'ammoniaca possono efficientemedtare e persino eliminare emissioni e rumore, mentre
I'efficienza energetica puo essere superiore adgueitztori convenzionalh combustiond.e
celle a combustibile hanno un altro potenzaaltagg consistente nellaanutenzione ridotta,
modularita elesign flessibile e funzionamento a carico parziale. Tuttavia, le celle a combustibile
sono dotate di notevavantaggi legati al costo e alla durata. Qeestde sfidechedovranno
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essere affrontate prima che le celle a combustibile pdasaao contributo significativo al
rispetto di normeempreiu rigorosén materia di riduzione delle emissioni.
Anche l'enissione di anidride carbonica puo essere ridotta appliedna e stoccaggio del
carbonio a bordo (CCS)
3.2.3 Disponibilita combustibili alternativi e nuove tecnologie
La decarbonizzazione richiedera sia la sostitudigzembustibili fossjliche modifitie alla
tecnologia di bordo péublizzo deicombustibili alternativi fattori chiaveper valutare la loro
disponibilitdncludono la maturitgli sviluppi pianificati ke regole peil loro utilizzo.
Gli analisti prevedono per i tre principali combustibili a zero emissieguente sviluppo
temporalelella catena logistica

ammoniaca, inizio utilizzo 20piena maturita027

idrogeno, inizio utilizzo 202ienamaturita 2029

metanoloinizio utilizzo 202ienamaturita 2023
mentre, i dispositivi necessari al loro utilszaw previsti avepena affidabilita solo a partire dal
2030.
3.3 Lacomunita energetica del porto di Civitavecchia
La transizione verso modi di produzione e congitneostenibili @ principale obiettivo del
presente DEASP La fine del | ocal i s mo e naamhaglantno co e
determinato la geopolitica internazionale e generato instabilita, diseguaglianze e iniquita sociale
Gli effettidi un modello socialel economico dominato dal principio della massimizzazione del
profigual Diaasi costod6 sono tangibild]i sul |
riscaldamento globale, cambiamento climatico la perdita déiladiversita, le ingiustizie
ambientali e sociali che spingono numved e d i omi grantii climati c
ddorigine, ci ponrpensamentd dehnaodozn cui gomernp imgrdsey sistemi
finanziari e individui interagiscaram il nostrgpianeta.
Cogliendo le opportunita offerte dalle nuove tecnologie, i cittadini di tutto il mondo stanno gia
unendosper riacquistare rilevanza nel settore energetico, attraverso azioni dirette e partecipate ct
mirano allzostruzione di urgocieta piu equa e sostenibile. Questa tendenza € in crescita. Infatti,
in vista dellaiduzione delle emissioni di carbonio nel settore elettrico prevista per il 2050, si stima

che 264 milionidci ttadi ni del |l dUni one Euneg@aeame s i |
oprosumed, generando finoal486e | | el et tricit”™ rinnovabile
331 Il oprosumer 6

Il termineO pr osumaetd | i zzat o p e non siiiniite al ruole passieoldl 6 u t

consumatore (consumer), ma partecipa aéntanalle diverse fasi gebcesso produttivo
(producer). In pratica, il prosumer e colui che possiede un proprio impjaoudione di

energia, della quale ne consuma una parte. La rimanente quota di energiaipunesssene

rete, scambiata corconsumatori fisicamente prossimi al prosumer o anche accumulata in un
apposito sistema e dunque restituita alle unita di consumo nel momento piu opportuno. Pertanto
il prosumer € un protagonista attivo nella gestione dei flussi energetici, e pnorgedireli
unarelativa autonomia ma anche di benefici economici
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3.3.2 Le Comunita Energetiche

Le forme innovative di prosumption possono essere attuate attraverso le comunita energetich
(CE),ossia una coalizione di utenti che, tramitddataria adesione ad un contratto, collaborano
conl dobiettivo di produrre, consumare e gesH
locali. Queste un concetto ampio che identifica una varieta di esperienze comprendenti comunita
di interesse comunita di luogo che condividono lo sviluppo di un progetto per la produzione di
energia rinnovabile deénefici economici e sociali che ne derivano. Con le dovute distinzioni e
differenze tra loro, le comunéi@ergetiche sono tutte accomunate dat@sso obiettivo: fornire
energia rinnovabile a prezzi accesailpliopri membiri, piuttosto che dare la priorita al profitto
economico come una societa energegidezionale.

Decentramento e localizzazione della produzione energetica sono sprowigi fonda una
comunitaenergetica che, attraverso il coinvolgimento di cittadini, attivita commerciali e imprese

del territorio,r i sul ta in grado di produrr e, consu
autoconsumo eollaborazione. Il concettoalitoconsumo si riferisce alla possibilita di consumare
i n | o c oelettriGagrodoitagda @n impianto di generazione locale per far fronte ai propri

fabbisogni energetid®rodurre, immagazzinare e consumare energia elettrica nello stesso sito
prodota da un impianto dienerazione locale permette al prosumer di contribuire attivamente alla

transizione energeticae @l i | uppo sostenibile del Paese,
promuovendo lo sviluppo dellefonti nnovabi | i .mo@ug essere atfiaonbnosalo n s
in forma individuale ma ancheinfoemna |l | et ti va all 6i nterno di ¢
locali.

Léaumento della generazione distribuita, S
render i | e maretge alzbione dell a produzione e il c
distrettial | i nt er no di reti di media e bassa te

Per consentire al sistema elettrico nazionale di funzionare in maniera ottimale, & necessario abbin
| 6 of f eergia alla doman@ardi consumo. Una delle soluzioni per giungere tale obiettivo e
sovrapporre la dimensione spaziale individuale a quella collettiva, ad esempio, facendo coincide
la produzione locale di energia con la domanda del circuito costituasagaoadominio e
vicinato caziendaedificio/centro commerciale

La nascita di una comunit?” energetica prev
disposti a condividere impianti di produzione di energia elettrica prodotta da fonte rinnovabile.
Attualmente, in molti paesi del globo, sono attive varie iniziative di autoconsumo collettivo e di
comuniteenergetiche, dimostrando il loro potenziale di trasformatore sociale per il fatto di facilitare
| 6 a d o zampantamerdi eesostenibili.

3.3.3 La Normativa comunitaria

Nel 2019, |1 6Unione Europea ha concluso | a a
per tutti gli europei" (CEPCleanEnergy Package), composto da otto Direttive che regolavano
temi energetici, tra cui: prestazioni energetiche negli edifici, efficienza energetica, energi
rinnovabili, mercatelettrico.

Le direttive UE, stabilite dal CEP, cercano di mettere in attogjuadici adeguati a consentire

lat ransi zione energetica e dare un ruol o di
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direttive dovrebbero essere seguite dalle leggi nazionali sui rispettivi temi. Il termine per |l
recepimento deltirettve da parte degl i Stati me mb r i del
legislazioni nazionaligiigno 2021. Tra i diversi temi di interesse, esamineremo qui soltanto due
delle direttive del CEP:
la Direttiva sulle energie rinnovabili (Direttiva UESZDO01), in cui sono riportate le
definizioni diautoconsumo collettivo e di Comunita di Energia Rinnovabile (CER),

|l a Direttiva sul mercato interno dell 6dene

Comunita Energetica dei Cittadini (CEC).
lLbarticolo 21 della Direttiva sulle energi
collettivor eal i zzat o all dinterno di un edi ficio,
un consumatoré "uno a mol ti 0) . Ldb e edificigpp muttunité toa sns i ¢ o
sistema nel | grado di soddisfamm il fabbjsogro rdi energia sia per le utenze
condominiali che per quelle delle uaitat o n o me . Quando | dautocon:c
| ambi to di un nio,isiancai feormtdé afl una comunita ereeticho m

Le Direttive, sebbene presentino definizioni diverse tra loro, definiscono entrambe la comunita
energetica ome oun soggetto giuridicoo6 fondato s
scopo prioitario non € la generazione di profitti finanziari, ma il raggiungimento di benefici
ambientali, economici e soqli i suoi membri o soci o al territorio in cui opera.

Per garantire il carattere no profit delle comunita energetiche, non € ammiesspdaiae, in

qualita di membri della comunita, di aziende del settore energetico (fornitori e ESCO) che posson
invece, prestare servizi di fornitura e di infrastruttura

Le principali differenze tra le CER e CEC sono:

la CER si basa suiincipio di autonomia tra i membri e sulla necessita di prossimita con gli

i mpi anti di generazione. La CER pu, gesti
apatto che siano generate da una fonte rinngvabile
laCEC nonprevedeiprinaipi aut onomia e prossimit”™ e pu

sia da fonte rinnovabile, sia fossile.
Inoltre, &€ importante notare che le due direttive stabiliscono periodi diversi per il recepimento da
partedegli stati membri. Nel caso della Diretv a sul | denergia el ettri.
CEC, iltermine di recepimento e il 31 dicembre 2020; mentre per la Direttiva sulle energie
rinnovabili2018/2001, che istituisce la CER, il termine di recepimento € il 30 giugno 2021. Questa
discr@anzatuttavia, non impedisce che le direttive non possano essere recepite dagli Stati memb
i n un 6 usulitecna delle egngnita energetiche
La nuova legge nazionale dovra, inoltre, consentire alle comunita energetiche di agire corn
aggregatorgreando una nuova attivita nel campo energetico. Lo schema di aggregazione consent
di coordinareliverse unita per controllare la produzione di generazione e la domanda, sfruttando
laflessibilitd. 5aggr egazi one per met t eperpartacipardagmeecato p i ¢
del | Geelnledrigngar o s s 0.
3.3.4 La Normativa nazionale
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Nonostante | 6ltalia non abbia ancora pr omtu
Direttiva sulle energie rinnovabili (Direttiva UE 2018/2001) e della Direttivaicsubrnmgerno

del | denergia elettrica (Direttiva UE 2019/ 9
Ad oggi, la regolamentazione italiana in materia di autoconsumo collettivo e comunita energetict
ri nnovabil e c o-his mserito eel Deerétd Millaprotoghe (@dnwertitd rilla legge
n.8/2020 in 29 febbraio 2020). La regolamentazione attuale cerca di collettare dati ed elementi ut

all dattuazione dell e Direttive, ol tliP@noa co
Nazionaldntegrato Energia e Clima (PNIEC).

D6accordo con | e disposizioni del Decreto N
pluralitad i consumator. i ubi cati all dinterno di l

alimentatesclusivamente da fonti rinnovabili. Gli impianti possono essere di proprieta di soggetti
terzi (come ESCQ@) usufruire di specifici benefici, come le detrazioni fiscali

La disposizione relativa alle comunita energetiche prevede che chegupaticipano devono
produrre energia destinata al proprio consumo con impianti alimentati da fonti rinnovabili di
potenz& ompl essiva non superiore a 200 kW. Per
utilizzare leeti di distribuzione gesistenti e utilizzare forme di autoconsumo virtuale

La comunita energetica rinnovabile deve essere formata dai consumatori ubicati nella rete elettri
di bassa tensione, sotto la medesima cabina di trasformazione di media/bassa tensione.
partecipantmantengono i loro diritti come clienti finali, compreso quello di scegliere il proprio
fornitore ed uscirdalla comunita quando lo desiderano. La partecipazione € aperta a tutti gli utenti
sotto la stessa cab#lattrica, compresi quelli appartenemtiraglie a basso reddito o vulnerabili

Lédenergia condivisa alldinterno della comu
| 6 enelregtitari ca prodotta e i mmessa in rete d
prelevatal a | | 0d eis i menmb r i associati . Léenergia

istantaneo ancladtraverso sistemi di accumulo

3.3.5 La Comunita energetica del porto di Civitavecchia

Prendendo spunto dalle indicazioni normativeesadathtteristiche peculiari sistema elettrico

del portodi Civitavecchjal suo interneerrarealizzata la prima comunita energetica portuale.

Fino al 31.12.202il sistema elettrico portuale, seguendo le indicazioni della Legge 84/1994, era

cosi costituito:
| © e nuéliczgta dai diversi utenti portuali veniva attinta in dei punti di consegna (in MT e
BT) dalla rete elettrica nazionale;
| 6energia veniva di st matirdvensp laareteaelettricd irealiezata i
dal | 6 Ammi ni st r amUtibes Spda seguito di gacaead evvidenza puBblica);
Port Utilities Spa acquistava energia elettrica sul mercato libero nazionale e la rivendeva
diversi utenti portuali alla tariffa stabilita in sede di gara.

A partire dal 01.01.2022, il sisteletireo portuale dovra adeguarsi al Testo Integrato sui Sistemi

di Distribuzione Chiusi (TISDC), ed avra questa configurazione:
| 6energia utilizzata dai di ver si ut ent i p
BT) dalla rete elettrica razle;
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| energia veniva distribuita ai di ver si
dal |l Ammi ni strazione, e concessa a Port U
che provvedera ad addebitare i costi gestionali alreodhiemergia elettrica dei diversi utenti
portuali;
I diversi utenti portuali acqeisinnoenergia elettrica sul mercato libero nazionale.

Il DEASP prevede una radicale trasformazione del sistema :elettrico
la rete elettrica portuale verra implementateg grid neurale, per gestire in maniera ottimale
I diversi flussi energetici;
verranno realizzati impianti di produzione primaria basati su F.E.R. con cui verra alimentata ir
MT la rete elettrica portuale;
le connessioni alla rete elettnaaionalexaanno funzioni di baekp energetico, garantendo
stabilita al sistema elettrico portuale, qualora i sistemi di accumulo connessi agli impianti o
produzione primariaon fossero immediatamente realizzabili;
i diversi utenti portuali sottoscriveranno untredto di adesione volontaria alla comunita
energetica del porto di Civitavecchia.

3.3.6 Risparmio economico ebenefici ambientali

| diversi utenti portuali aderenti alla CE acceddnma serie di vantaggi econonacnkeientali
risparmio in bolletta: piu energia si autoconsuma e piu si riducono i costi delle componenti
variabili della bolletta (quota energia, oneri di rete e relative imposte quali accise e IVA)
val ori zzazi one dmdduré energia apn um impiant dotovoltaeo puo
rappresentare una fonte di guadagno grazie ai meccanismi ingentivanti

riduzione degli impatti ambientali: poi ch® | 6energia Vviene pr
evitano le emissioni di COdi altri gas cha alteranti.
Risulta quindi evidente come, pensando all €

energieelettrica da fonte rinnovabile pud essere soddisfatto se vengono soddisfatte determinatc
condizioni dnatura energetigeconomica
profilo di produzione adeguato a soddisfare parte significativa del proprio profilorailizarico
giornata, e nell danno
costi del kWh prodotto (inglobando anche i costi di installazione, costi di manutenzione,
incentivi ecc.) minori o uguali al costo del B¢d¢juistato dalla rete
Su questi aspetti incidono anche la variabilita e stagionalita di alcune tipologie di fonte rinnovabil
(adesempio il fotovoltaico), la perdita di efficienza annua della tecnologia. Da un punto di vista
economico attlec hi arire come | 6aliquota relativa &
relativa al costo dalVh. Pertantgoter incidere anche su quelle che sono i costi della componente
non energetica in tariffésulta particolarmente interessante ai finindritorno economico
del | di nvesti mento
I n pratica, se si riuscisse ad autoconsum:
| i nvestimento iniziale ri emsdesse difecimerde tuttam t e
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| 6 enppodafta aee compl et amente usata dall dutente
dal | 0 utaequistaa dalla rete. e

Proprio per migliorare questi aspetti — sta
prospettiva di un autoconsumo collettouandi, si caratterizza come una modalita che consente
alle "comunita energetiche" di mettere in "comune" le utenze elettriche al fine di poter
massimizzared o0 n s U mi del | denergia prodotta all din
diminuire i casditrasporto e gli oneri di sistema, impegnando soltanto una parte della rete elettrica
e r i duc e rmpersa pdribtraspato regli @lettrodotti

3.3.7 Contrasto alla poverta energetica

Nei paesi europei, | a p o veessiva disteznioneg dj resadrde ced

proprio reddito per far fronte alle Dboll et
energeticessenziali. Nei paesi meno sviluppati assume connotati impressionanti, poiché circe
ottocento milioni dipersoe non hanno accesso all del ettr]

energetica ha assunto un rymlimnario di attenzione in ambito istituzionale anche europeo e
nazionale. La sua dimensione &€ midieante anche in Europa che ha inserito apposite misure
nel Pacchetto Energia 2030. Daidlail | 6 Osservatorio dell a Commi
che 80 milioni di persone non sono statgrauo di acquistare quei beni energetici minimi,
necessari al loro benessere, di queste circa 4 miliani lsalen

1 contrasto alla povert”™ energetica  pres
Unitet ra | e azioni previste nel gi~ citato obi
economiciaffidabili, sostenibili e moderid .

I n Europa sono stati i stituiti i n alcuni P
nel | & aanibni di @ordinemento europeo e che monitorano il fenomeno e le politiche di

mitigazione; anche arcora con fortlisomogeneita negli indicatori utilizzati, la valutazione della
dimensione del probleraaviene sostanzialmente in base alla spesa annua per consumi energetici
Le azioni di mitigazionesoaonc hdesse non omogenee e vengol
politiche sociali di contrasto gllaverta, talora nelle politiche energetiche, o in entrambe.

Le azioni di mitigazione in Italia sono incentrate sia a sostenere una adeguata capacita di spes:
consumo energetico, sia a favorire, finanziariamentereclltme nt e, | defficier
delleabitazioni per garantire comfort abitativo riducendo la spesa per i consumi energetici. Infatti
un indicatorali poverta energetica € una elevata incidenza della spesa energetica (oltre il doppi
della media)deunrapporto elevato tra spesa energetica e capacita di spesa complessiva

In uno scenario in cui entro il 2050 meta dei cittadini UE potrebbefur@duoe la propria
energia, siandividualmente, sia collettivamente, tramite forme cooperative, |ait&omu
Energetiche sono, nedlspettative Europee, anche un importante strumento di mitigazione della
poverta energetica. Tuttittadini, tra cui quelli pit deboli e con basse entrate, dovrebbero essere
in grado di beneficiare dglartecipazione ad unamunita energetica; che possono prevedere
forme di solidarieta energetfoanendo ai loro soci un accesso a buon mercato alle rinnovabili e
delle strategie per risparmiare energia.

Oltre a questa condizione di solidarieta, alcuni principi fondampentali creazione di una

ComunitaEnergetica rappresentano di per sé pratiche di mitigazione della poverta energetice
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perché implicanoslaéi nst al |l azi one di si stemi condi vi
individuali e di protocolli per ut@o dtimizzazione/riduzione ma al contempo coinvolgono i
consumatori, rendendoli consapevolpdgiri comportamenti e anche della fattibilita di azioni di
efficientamento. fafiildlif pi scamobs tragartecipdnti d unéa Comonitae |
Enegetica puo essere un ulteriore moaoidivolgere i residenti nei lavori di ristrutturazione con
operazioni di economia di scala o reinvestindegtoutili

3.3.8 Risparmio energetico

Tra gli interventi attivati dallo sviluppo delle comunita di energn \qusali legati al tema del
risparmio energetico. Per risparmio energetico si intende la riduzione dei consumi di energi
necessaria®vol gere unodattivit" . Ci , val e sia pe
comunita costituita da wggregat di soggetti che, a piu titolo, agiscono in un territorio. La
riduzione di consumo energetico pasere raggiunta in modo diverso, ad esempio con azioni che
hanno carattere gestionale, ma anche ghzigerventi di tipo impiantistico chepaaita di
prestazione effettuata, riducono i propri consuagrgetici

Efficientamento energetico mediante interventi di carattere gestionale. Puo essere rappresente
dal | utente domestico che regol a wnabitanomeri er a
la domotica negli ultimi anni sta rendendo possibile tutto cid legandole il semipidaitée
personali di utilizzo di elettrodomestici ed altre apparecchiature. La pogiiftéiigndiare, negli
ambienti e nelle ore del giornd, lae mp er at ur a, | 0 isitutamante acdrsuMane e |
energia solo quando realmente necessario e quindi ad ottanen@, anche significative, nei
consumi. Analogamente le aziende in molto casi possompeagima gestione piu puntuale de
fabbisogno energetico, anche ottimizzando il flusso di lawquimdi, la gestione delle utility

all dinterno dell a stessa.

Efficientamento energetico mediante interventi di tipo impiantistico. E rappresentato invece da
quegli interventi che permettodoi conseguire wuna —riduzione
all dutilizzo di tecnol ogie pi% performant.

consumi grazie alla sostituzione di una vecchia caldaia con una nuova, piu performante. Pu
risparmiee ancora di piu adottando una tecnologia piu recente, con un intervento, spesso anch
piu invasivo da un punto di vista impiantistico, ad esempio adottando unactaldai@sazione

o cambiando del tutto | O0apprmentosiatauspurdodd a ut
vista della fonte energetica di approvvigionamento (adozione di pompe diDesdorsp
anal ogo, anche i n questo caso, pnacchinhriedotaiz i e n

di motori elettrici piu efficienti e dha maggiore modularita del carictawbro, permette di
conseguire importanti riduzioni in termini di consumo

Quelle descritte sono solo alcune delle azioni di "efficientamento energetico” che € possibile attua
perla riduzione dei consumi sia imrtign individuali sia in termini di collettivita

In generale si puo quindi definitefficienza energetica di un dato processo, trasformazione,
servizi o, i rapporto pmeastladzeifdred t®r cuga tl ae)
ingresso. Net aso 1 n cui | 6ef f eetnteor gutai,|l el Oseifd i lcd em
rendimento della trasformazione associata in base al primo pdiel@ptermodinamica. Per

mi gl i oramento dell def fi ci enz a cienpagegligusi finalc a s
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del | 6energi a, ri sultante da c¢amndmpatamemaio c he
economici!'

Considerando poi gl i obiettiwvi del I def fici e
fossili (carbone, gas, petrolio), le comunitd energetiche dovrebbero incentivare il ricorso a
tecnologie basateu | | dut i |l i zzo di font.i energetiche

Oltre agli eventuali aspdtgati alle diverse catene dei rendinestigetici, vanno presi in
considerazione anche aspettadattere ambientale, sociale ecc.

Un esempio tipico in tal senso  costitui:
autoconsumoln questo caso quindi non si riducono i consumi er@rgalmeno non
direttamente) di chi utilizzaéener gi a prodott a, ma s camb

utilizzando una fonte rinnovabile e emergia di tipo fossile, con un vantaggio ambientale per la
collettivita. A questi benefici si associacbeaspetti legati al mancato costo della trasmissione
del | energia attraverso | e reti e molto al't
Gli interventi attivati dallo sviluppo delle comunita energetiche relativamente al risparmio
energetico sirticolano quindi sia in elementi di tipoigealte, sia in interventi di efficientamento

| egat.i a tednddogi¢ pid perfoananti d che utilizzino fonti rinnovabili, ma anche si
muovono nellalogiche | | 6aut oconsumo di comunit

3.3.9 Economia collaborativa

Ldeconomia col | abdoSharihg ecoaomy, B ant neodeko e¢onomicorbasato
sulla condivisione di beni e servizi (Barberio, 2017). La condivisione & una delle strategie alla ba
del |l deconomia <circol are, undeconomia a fav
sistemche produce sprechi e rifiuti.

La sharing economy  principal mente costru
comunita chei fondano sulla collaborazione, la condivisione, lo scambio, il commercio di prodotti
e/o servizi. Anche e | | @delle bamunita energetiche possono essere applicati i principi della
sharing economy equeptes, det er mi nare | demergere di nu
che facilitino gli scambi di bergegvizi tra i membri che vi partecipano.

lprincipio che maggiormente ispira | a shari

non é pida proprieta ad essere un fattore discriminante, ma la funzione che esso svolge. Grazi
alla sharingconomy, un bene puo infatti essere condiviseeativediverse modalita
Loutilizzo del bene condiviso pu, essere si
conundaltra persona oppure differito quando

Il valoredei beni o dei servizimdivisi puo essere determinato in denaro oppure attraverso crediti
di monetec o mp |l ement ari . Vi sono poi al cuni casi
relazione di dono. Daitto cio emerge che condividere non nega la possibilita che lo scambio
avvenga attraverso cessiordedaro (mediazione finanziaria), o negando il concetto di proprieta,
bensi nel rispetto dei principievadoe c ond o i qgual.i | daccesso ai
al suo possesso.

Lo sviluppo di iniziative basatdla sharing economy sta portando importanti ricadute non solo
sulladimensione economica ma anche su quella sociale, culturale e ambientale. Attraverso esse
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avvenendaona trasformazione radicale dei modelli di produzione e consumo e la transizione ve
nuovi stili di vita.

In generale, la Sharing Economy prevede tre categorie di attori:

1. i fornitori di servizi che condividono beni, risorse, tempo e/o competenze,

2. gli utenti di questi seryizi

3. gli intermediari che spesso operano attravetsfopmé collaborative

Secondo Coll aboriamo, | desistenza di una pi
abilitanti della maggior parte delle iniziative collaborative. Le piattaforme sono fondamentali perch:
collegano i fornitori con glitenti e permettono le transazioni tra di loro. Esse possono essere
gestite ereate dagli utenti, ma anche da enti, societa e soggetti economici sia senza scopo di luc
che a scopo dlicro. Cido ha permesso di accorciare la filiera degli intermeidimorelidare in

modo piu direttalomanda ed offerta di beni e servizi tra pari. La piattaforma pud essere fisica,
digitale ma anche saboganizzativa. Certamente le tecnologie, soprattutto in campo digitale,
giocano un ruolo chiave nel forrstpportodl 6 e s pansi one del model | o
piu fruibile, scalabile, originale. ®it&érnet, applicazioni mobile, social network e servizi di
geolocalizzazione permettono di attivare in rpadeeloce ed efficace le relazioni e gli scambi
abbattedo non solo i confini fisici, ma anche i costi. Nbédigaforme digitali la fiducia & una
condizione imprescindibile e alla tradizionale fiducia (o fidelizzaaigmejluttore e cliente si
sostituisce il nuovo concetto di reputazione digitale. leo Bhanfatt n 6 i dent i t° publ
e riconoscibile spesso attraverso la sua presenza sui social neéserkpiddn metodo molto

usato e semplice & quello di utilizzare il profilo facebook per iscriversi posia. @munita
stessa a regolare e determinar e | 0iatfodoitidabi |
come ad esempio il ranking o il feaxk, o tramite spazi virtuali quali forum e chat pubbliche

cui e possibile scrivere commenti, recensioni ecc.

Se da un lato le piattaforme digitali sono tecnologie abilitanti, il ruolo di un incontro fisico tra
personerimane ancora centrale. Le piattae fisiche come social street, spazi di coworking,
gruppi di acquisto banche del tempo sono la base per la creazione di una nuova cultura della
condivisione e di nuoeemunita di riferimento. Le piattaforme collaborative si configurano quindi
comeontcett or i Gattralerso larrdazione di womunita in cui i singoli membri si
connettono tra | porche arinmatp dahat saddisfazione it uaad specifico

bi sogno. Lédatti vazi pattaforntkicollabaratiue hamgli lina rilevamzha t e
non solo economica ma anche ambientale e segabse si rivela potenzialmente piu sostenibile

di altre
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4 QUALI TAOG DEAGCITRARECEHIA

1 presente Documento = stato redatta ten
ambiente del porto di Civitavecchia, che e stato registrato negléaltimj 8 gia comunicda

ultimoal MATTM, in riscontro al prot.3589 del 12.02.2018, assunto in data 13.12.2018 al n.205z
del protocoll o gener aledel MaelTiiréen@dCeniettenttionaled i Si
Durante | 6intero intervallo temporale sopr:
sono sempre mantenuti inferiori ai limiti di Legge validi nel periodo di riferimento.

In data 20.02.2009 queEtte ha sottoscritto con ARPA Lazio un protocollo di intesa inerente al
monitoraggio di alcune matrici ambientali dei porti del netwadempimento al protocollo di

intesa del 20.02.2009, in data 24.11.2011 e stato sottoscritto un accordprevistdha

| i nstallazione di una stazione fissa per |
periportuali di Civitavecchia, che ARPA Lazio ha provveduto a fare inserire, a seguito di
autorizzazione da parte della Regione Lazio eideliMst er o del | 8 Ambi en
moni toraggio | aziale in conformit”™ a quant

Cui e stata recepita la Direttiva 2008/50/CE relativa alla qualita dell'aria ambiente e per un‘aria pi
pulita in Europ.

LOubicazione della stazione di monitoraggic
porto di Civitavecchia di inizio secolo, e
chiare indicazioni riguardo i livelli di qualital | 6 ari a ambiente in ta
sedime portuale.

La stazione di rilevamento sopra indicata

regionale di rilevamento con il codice 060, e entrata in esercizio il 01.10.201Reeathdgiart

data ARPA Lazio, quotidianamente, pubblica sul proprio sito istituzionale i valori rilevati dalla
strumentazione installata al suo interno; tali dati vengono pubblicati una volta che gli stessi son
stati validati da qualificato e titolato geese forniscono una chiara e trasparente informazione a
tutti [ cittadini i n merito-partudlia qualit”™ de
La qualit”™ dell daria di Civitavecchia o]
rilevameto sopra indicata (060), da altre 3 staziond(08306 085). | numero delle stazioni di
rilevamento oggi installate per monitorare laquiadith | d ari a di Civitavecec
mi ni mo previsto dalldart. 7 del D.l gs. 155/ 2
Si segnala emel mese di agosto 2020 (nel periodo di massimo traffico portuale), &€ stata condotte
una campagna di rilevamenti con apparato mobile posto a Nord del punto di misura integrato ir

mani era permanente nell a rete neéao,achheanae d
confermato la positiva incidenza della delocalizzazione a Nord dei traffici portuali sulla qualita
del | 6ari a degl-portualimbi t i portual. e peri

Al fine di meglio pianificare gli intervensitato sottoscritto un protocollo di intesalc@n!l st i t u
di Scienze dell 8At mosf er a e RickeHdISAICNR)per d e |
verificare su di una superficie arealael e r
a livello predittivo.
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LOemer genza pldn dheani ca@at eCGomwiindat o i n al cuni p ¢
molte settimane) lo stazionamesdntemporaneb 2 4 a | deBporto & melamada, fino a 11

navi da crociera di numerosi mercantisenza che da cio sia derivata una modifica dei livelli
qualitativi registrati dalle centraline ARRA&IO rispettca periodo si scarsa presenza di navi
ormeggiate in porto per brevi periodi.

4.1 Diossido di azoto (NO)
A partire dal 1989, le concentrazamtiDiossido di azoto sono state costantemente al di sotto dei

i mi t i di Legge. Appresso, S i ri porta | dan
inquinantd e I | 6 ul t i mo16§2020plyaloecrdel 2080 é(rekativo al periodo gennaio
dottobree r i sul ta essere in parte condizionato

Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita

2016  D.lgs. 155/2010 40pg/ms3 26 g/m3 Sl

2017  D.lgs. 155/2010 40pug/ms3 26 g/ma Sl

2018  D.lgs. 155/2010 40pg/ms3 25pg/m3 Sl

2019  D.lgs. 155/2010 40pg/ms3 24pg/m3 Sl

2020  D.lgs. 155/2010 40pg/ms3 23 pg/ma Sl

Inoltre, con il Decreto 60/2002, e stato monitorato il numero massimo di superamenti consentiti

Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita
2016 D.lgs. 155/2010 18 superamenti 0 superament Sl
2017 D.lgs. 155/2010 18 superamenti 0 superament Sl
2018 D.lgs. 155/2010 18 superamenti 0 superament Sl
2010 D.lgs. 155/2010 18 superamenti 0 superament Sl
20 D.lgs. 155/2010 18 superamenti 0 superament Sl

4.2 Diossido di zolfo (SQ)
Con riferimento al Decreto 60/2002, € stawonitorato il numero massimo di superamenti
consentiti in un anno del valore massimo orario (350 pg/ms).

Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita
2016 D.lgs. 155/2010 24 superamenti 0 superamenti SI
2017 D.gs. 155/2010 24 superamenti 0 superament SI
2018 D.lgs. 155/2010 24 superamenti 0 superamenti SI
20© D.gs. 155/2010 24 superamenti 0 superamenti SI
20 D.gs. 155/2010 24 superamenti 0 superamenti Si
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Inoltre, sempre con riferimento al Decreto 60/2002, & rsi@titorato il numero massimo di
superament i

24 ore, 125
AnNno

2016
2017
2018
201
2@0

Hg/m3).
Legge

D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010

consent i

Limite di Legge
3 superamenti
3 superamenti
3 superamenti
3 superamenti

3 superamenti

i n

Valore
0 superamenti
0 superamenti
0 superamenti
0 superamenti

0 superamenti

un

anno

del

Conformita

Sl
Sl
Sl
Sl
Sl

v al

or

Antecedent ement edel®IMl /2002, la adgge prevedeva digftettuare una
verifica della concentrazione media annua (98° percentile) del diossido di zolfo (SO2). Inoltre, si
riportato il valore annuo della concentrazione media annua del diossido di zolfo (SO2), registrat

dopo | dentrata i nllvaloregiel 2020 € delativo abperMdo gédaziolrd® 0 2 .
e risulta essere in parte condizionato dall
Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita
2016 D.lgs. 155/2010 altro limite dilegge  1.0pg/m3(ARPAG0 -
2017 D.lgs. 155/2010 altro limite dilegge  1.0pg/m3(ARPAG0 -
2018 D.lgs. 155/2010 altro limite dilegge  0.8ug/m3(ARPA 15) -
2010 D.lgs. 155/2010 altro limite dilegge 10 pg/m3(ARPA 15) -
20 D.lgs. 155/2010 altro limite dlegge 0.8ug/m3(ARPA 15) -

4.3 Polveri (PMy

Appresso, si riporta | dandamento dellvil@e medi

del 2020 é relativo al periodogendaid t obr e e ri sulta essere in
pandemica.
Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita

2016 D.lgs. 155/2010 40ug/m3 PMyo 24 pg/ms3 PMyo Sl

2017 D.lgs. 155/2010 40ug/m3 PMyo 20 pg/ms3 PMyo Sl

2018 D.lgs. 155/2010 40ug/m3 PMyo 23ug/m3 PMyo Sl

201 D.lgs. 155/2010 40ug/m3 PMyo 20 pg/ms3 PMyo Sl

2@0 D.lgs. 155/2010 40ug/m3 PMyo 19ug/m3 PMug Sl

Inoltre, con il Decreto 60/2002, e stato monitorato il numessimo di superamenti consentiti

i n un anno del valore massimo giornaliero (
Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita
2016 D.lgs. 155/2010 35 superamenti 4 superamenti Si
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2017
2018
2019
220

D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010

35superamenti
35 superamenti
35 superamenti

35 superamenti

4.4 Monossido di Carbonio (CO)
Il limite introdotto dal D.M60/2002 e di 10 mg/m3, calcolato sulla media massima giornaliera su

1superamenti
3 superamenti
3 superamenti

2 superamenti

8 ore, per cui hon sono stati registrati superamenti.

Anno
2016
2017
2018
2010
20

Legge
D.lgs. 155/2010
D.lgs.155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010
D.lgs. 155/2010

4.5 Ozono (Os)
Lasoglia di allarme introdotta dal D.lgs. 155/2010 e di 240 pug/ms3, calcolato sulla media oraria, pe

Limite di Legge

0 superamenti
0 superamenti
0 superamenti
0 superamenti

0 superamenti

cui non sono stati registrati superamenti.

Valore
0 superamenti (ARPA 1t
0 superamenti (ARPA 1t
0 superamenti (ARPA 1t
0 superamenti (ARPA 1t
0 superamenti (ARPA 1t

Sl
Sl
Sl
Sl

Conformita
Sl
Sl
Sl
Sl
Sl

Anno Legge Limite di Legge Valore Conformita

2016  D.lgs. 155/2010 0 superamenti 0 superamenti (ARPA 1£ Sl

2017 D.lgs. 155/2010 0 superamenti 0 superamenti (ARPA 1t Sl

2018  D.lgs. 155/2010 0 superamenti 0 superamenti (ARPA 1£ Sl

2010 D.lgs. 155/2010 0 superamenti 0 superamenti (ARPA 1t Sl

20 D.lgs. 155/2010 0 superamenti 0 superamenti (ARPA 1t Sl
4.6 Campagna di monitoraggio mobile (agosto 2020)
Facendo sequito alla richiesta deblap i t aner i a di Porto nel |l 6amk
07.082 020 che ha visto | a partecipazi one, o]
del | 6 Au istema Rortualede del SComune di Civitavecchia (cfr. nota Ministero delle

Infrastrutture prot. n.2047 del 27/08/2020ktata eseguit@aa campagna di monitoraggio della

qgual it?”

del |l dari a

degl i

ambi t i

p o iore mabllei

P

ARPA Lazio:limonitoraggio con il laboratorio mobile e stato effettuato dal 14 agosto al 03
settembre 2020.
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Lo scopo del monitoraggicstatoquello di acquisire ulteriori informazioni sullo stato di qualita
del | dari a nelandtaembiilt op eproiratduca | ees tdiuro che ved
navi e dei traghetti.

Dalle misure e solo relativamente al periodo della campagna di monitoraggio non risultanc

superamenti degli standard normativi.

4.7 Campagna di monitoraggiomobile (agosto 2021)

I n continuit”™ a quanto avvenuto nell dagost
campagna di rilevamento della qualit”™ dell &
traghetto, a cura e spesa di ARR2o.

Le risultanze del monitoraggi o sono si mil e
monitoraggionon hanno rilevato alcun superamento dei limiti di Legge, confermando la validita
dei rilevamenti della stazione di rilevamento fissa pomiedgata nella rete regionale di
rilevamento della qualit”™ dell dari a.

4.8 Modello diffusivo

I n data 29.09.2020 il presidentled ldsetliltduAtdoS Pd
del | 6 At mosfera e del Cl i mae (BAAGCNR]),dnerentegallai o N
model |l izzazione dell a qualit”™ del lpdtaati.i a ( e X
La Convenzione  volta alpledginstbtaurt anizowea ed id
alla valutazione degli fefe t t i Sui principald] par @mMmet r i
del | del ettrificazione del | e banchimsare del

alternative/compensative inerenti alla rifunzionalizzazione della mebilitire e navale
all i mporteer no de

Il modello diffusivo che verra messo a punto da-lSRR verra utilizzato sia per trasporre su in
un areale i valori registrati elakntraline ARPA Lazio presenti sul territorio, sia per stimare le

ricadute sul |l a q u anterventiripaitaiindl resente Bocuanertto. e nt e d
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5. RETE ELETTRICA PORTUALE

A partire dal 2001 I 8Autorit- Portual e di
distribuzioned e | | 6 ener gi a el ettrica por utena poduali. c h e
Risultano essere connessi alla rete pubblica alcune utenze in essere prima del 2001, in quanto |
e economicamente sostenibile il loro collegamento alla rete elettrica portuale.

Il porto di Civitavecchsi e trovata cosi a dover gestite nuova infrastruttura di rete elettrica di
distribuzionee ad essere un utente della rete pubblica nazedsigilpuziongda cui acquistava

energia per poi ridistribuirla tra i vari
comportaval e i problemi amministrativi all &dAutor.
deroga alla legislazione per compiere le operazioni di fatturazione sopra descritte.

Secondo quanto stabilito dal c . la retedetettricad a r t
portuale  svolta in regime di concessione
|l a gestione e manutenzione della rete oltr

amministrativa e contabile deitcatti di fornitura. La concessione include anche lo svolgimento
del servizio di connessione e le prestazioni tecniche specifiche (allacciamento nuove utenz
volture, subentri, attivazione, disattivazione, sospensione forniture, verifiche tecniatie gruppi
misura, variazioni potenza disponibile, verifiche di tensione) con relativa scelta degli oner
contrattuali delle tariffe per i clienti finali.

Tali tariffe, data una mancata norma specifica dovevano valutarsi come costi per coprire il serviz

offetoe, dopo i | v agtlale possor® eskefeAnedsein attd. © P

Nel |l 8di mmedi ato futur o, a seguito delle dis|
gas e il sistema idrico (ora Autorita di Regolazione per Energia, Reti e ArARERA) sulla
regol azione dei Si st emi di di stribuzione ¢
specifiche ben delimitateo, |l a gestione de

distributore e quindi la Port Utilities dovai alcune deroghe nei primi anni, lavorare esattamente
come il distributore nazionale e pertanto dovra adeguare la sua infrastruttura a tale servizio

1 vantaggio della configurazione el ettrice
awene internamente al sistema portuale con
per il tramite della propria concessionaria. La possibilita di avere una propria rete di distribuzion:
abbrevia notevolmente i tempi delle lavorazioni e snddlisppcedure autorizzative e
amministrative in caso di spostamento di impianti di rete in un contesto come quello portuale che
e molto dinamico ed in continua evoluzione.

I n ltalia I dattivit?’ di di stri b ez affdataein d i
concessione trentennale a distributordi al |l
definito. Tali concessioni sono rilasciate sulla base di quanto definito D.lgs. 16.03.1999, n.79 (c.
Decreto Bersani), che ha imposto la lizegealione del mercato elettrico.

Al di fuori di tali concessioni non  per me
privata, anche se gi "~ al moment o del | 6emana
i porti e gli aeroporti, N c ui i servizio elettrico era
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infrastruttura energetica, come se fosse |
di tale servizio fossero tanti e differenti. In questi contesti il gebtdredde n f r ast r ut t ur
se fosse contemporaneamente:
cliente finale, ad esso vengono intestate le bollette di energia elettrica legate ai prelievi di ener
dalla rete pubblica;
distributore di energia, esso gestisce la rete;
venditore dells t e s s a, gestisce |l e relazioni C 0 ml
consumatori finali.
Per mettere ordine in tale contesto, negli ultimi anni e stato approfondito il quadro regolatorio

nell dambito delle reti erétieptivate. Essd rappresantanoolal u ¢
infrastrutture private, gestite da un soggetto non titolare di concessione rilasciata secondo |
di sposi zioni del D.lgs. 79/1999, in cui | 6e

sito industriee, commerciale o di servizi condivisi, geograficamente limitato. Tali reti vengono
definite Sistemi di Distribuzione Chiusi. Nel regolamentare questo tipo di attivita la normativa sui
Sistemi di Distribuzione Chiusi, ha cercato di introdurre alcune fwgidkte dal Decreto Bersani

che hanno garantito lo sviluppo del mercato libero. In particolare, viene richiesto che il gestore
del |l 6infrastruttura | imitd. |l a propria opera
clienti finali devon@ssere considerati coloro che consumano energia per proprio uso, mentre
venditori di energia elettrica devono esserlo societa operanti sul mercato libero sotto la logica
concorrenza nel mer cato. || gestuareasvotherdill 61 n
servizio di vendita, ma concorrendo con altri operatori nazionali e impostando un modello di
unbundilgont abi l e atto a rendicontare all 6ARER
(distribuzione e vendita ed eventualmente poyd)ziAttraverso tale strumento viene reso
possibile per i consumatori finali sceglier
consumatori allacciati su rete pubblica.

L6OARERA, ente di regol azi ocorela nermativarsui gistemido p ¢
distribuzione Chiusi, impone infatti ai gestori delle reti private di erogare il servizio secondo un
nuovo modello che prevede principalmente:

la garanzia di accesso degli utenti finali al mercato libero, quindi ognitconsuena a | | 0 i r
del sito pu, scegliere |iberamente una s
senza pi Y% vincoli verso il soggetto che h
|l a gestione del |l 6i nf r astdrernonconsassionagol aesensideal ¢ a

Decreto Bersani, cio prevede che tutte le attivita dedicate alla distribuzione di energia vengar
gestite con una contabilita separata da tutti i servizi erogati.

Come detto, alla data del presente Documento, il servize | et t ri co al |l 6i nt e
virtu del D.M. 14.11.1994, in cui vengono identificati i servizi di interesse generale da rendere
titolo oneroso all dutenza portuale, tra cui

attraverso il sistema portuale appresso descritto.
Pertanto, presso il porto di Civitavecchia, esistormdaessionadel servizio elettrico:
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il primoselezionatd al | 6 AdSP (a seguito dell dapplica
Spa;

ilseconds el ezi onat o dal Mi ni stero dell o Svilu
D.lgs. 16.03.1999, n.79tistribuzione Spa.
Con | destensione dell a compet enz autlidzatdddlle®d Ent e

ret elettriche connesal sistema di distribuzione lgogédstito dal soggetto individuato dal MiSE.
Tali reti hanno una conformazione impiantistica totalmente diversa da quella di Civitavecchia. L.
costruzione del nuovo porto di Fiumicino comportera la creazione di unareteoda
distribuzione avente caratteristisingli a quelle appresso indicate.
Lédambi zi oso obiettivo del Documento rel ati
dal | 6AdSP di energia el ettri ca tddiCifitavecthia, r i n
ha previsto la preliminare selezione della fonte di energia che renda dal punto di vista industria
sostenibile I 6iniziativa.
Sono state analizzate cinque differenti fonti di energia rinnovabile:

idroelettrica,

biomassa,

fotovoltaica,

mareomotrice,

eolica.
A seguito delle analisi condotte | 6unica f
base alle specifiche caratteristiche del porto di Civitavecchia e risultata esserevgltaltzafoto
in minima partesostenuta dagli impianti Wave&@axon possibilita futura di utilizzare turbine
eoliche ad asse verticale)

5.1 Rete portuale gestita da Port Utilities Spa
La Port Utilities S.p.A. nasce nel 2002 allo scopo di erogare in concessione il sepztaadizico
nel Porto di Civitavecchia ai sensi dell'art. 6, comma 1, letterdeydel8x/94 e del suo decreto
attuativo DM 14 novembre 1994, art. 1 lettera c). Negli anni successivi la Port Utilities S.p.A
acquisisce la concessione per l'erogaziahe analtri servizi previsti dal citato DM e in
particolare: il servizio di illuminazione (lettera a) dell'art. 1 delTaANI9B#), che comprende la
manutenzione e gestione daygfpianti di illuminazione pubblica e la distribuzione di energia
elettricaai concessionari, agli utenti portuali e alle unita navali; il servizio di manutenzione e
riparazionélettera d) dell'art. 1 del DM.1#1994), di beni, impianti, sistemi tecnici e tecnologici,
€ mezzi meccanici in concessione, di proprieta o utdezatggetti operanti porto; i servizi
informatici e telematici (lettera f) dell'art. 1 del DiL.1994), che comprendono la fornitura di
sistemi informatici e telematici, supporto informativacendliinicazioni resi a operatori portuali
pubblici e prati, all'utenza portuale e ai servizi marittimi.
Con la costituzione del network dei Porti di Roma, che ha visto I'accorpamento da un punto di
vista gestionale dei porti di Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta dielAuéeorita Portuale di

66



Civitavecchida Port Utilities S.p.A. ha avviato I'erogazione dei servizi anche in tali porti minori
del Lazio.

Nell'anno 2015 la Port Utilities S.p.A. contava circa 13.000.000 kWh di energia elettrica acquista
e prodotta e ridistribuita a cig&butenze elettriee portualidi cui 5 in media tensigneirca 150

utenze fisse servite dal servizio idrico portuale e piu di 1.500 allacci per il rifornimento idrico alle
navi, circa 80 utenfisse servite dalla rete telematica (telefonica e di connessione dati).

Per qganto riguarda le infrastrutture gestite e manutenute dalla societa si annoverano: 30 km di re
elettrica in bassa tensione (400 V e 230 V), 10 km di rete elettedaitensione (20 kV), 18
cabine di trasformazione MT/bt con circa 80 scomparti M Trasgormatori, 12 km di rete idrica
potabile, 4 km di rete idrica dellacquad ust r i al e, 1 serbatoio da
pozzo di adduzione dell'acqua industriale e una centrale di pompaggio, 200 km di rete per |
trasmissione dati fibra ottica monomodale e multimodale, 2 flussi telefonici primari bidirezionali

a 30 canali, 1 centrale telefonica, 6 unita di remotizzazione per i porti di Fiumicino e Gaeta
ripartilinea secondari Telecom per l'erogazione di circa 300 servizi di pemiateli,
manutenzione e riparazione di impianti di climatizzazione, circa 2.000 punliiulonieadione
pubblica, cancelli e sbarre motorizzate, ascensori, torri faro mobili, antincendio idrico, impianti
sanitari, stazioni meteo, impianti per la pegmnalejmpianti per la diffusione sonora,
illuminazione artistica di edifici storici, videosorveglianza, macchine radiogene e metal detector.
Dunguee competenze della societa sono trasversali nei vari settori delle public utilities oggetto d
concesione e negli ultimi anni si sono estese alle tematiche aérdntd e erfergatidae faz a
produzione da fonti rinnovabili. Nel corso del 2016 la societa e diventata anche una ESCo in mod
da poter proporre ai propri clienti pubbliprigati soluzini energetiche sempre piu efficienti.

Al cuni degli interventi rientranti nel camp
inerenta | | def f ideil d Dteassmernttent e r e trignad dndareta proporee p O |
e spiegare nello specifico le proposte di intervento da agpligenta una descriziodellasua
conformazioneLa rete elettrica del porto di Civitavecchia non possiede connessioni in alta
tensione (AT) alla rete elettneaionale e viene attualmente esercita a due diversi livelli di tensione:
bassa tensione (BT), a 400 V (trifase) e 230 V (monofase), e media tensione (MT) a 20.000 V.
ARERA con Delibera n.558 del 19.12.2019 ha radicalmente modificato lo scenario normativo
prima delineato inserendo le reti elettriche del sistema portuale negli elenchi degli Altri Sistemi
Distribuzione Chiusi (ASDC).

5.1.1 Larete elettrica portuale in MT

La rete elettrica MT é costituita da circa 10 km di cavidotti che, salvo qualche eceé&zaoone,

lo standard impiantistico che prevede le connessioni mediante tre cavi unipolari da 240 mm2 i
rame della tipologia RG7H1M1 e ARE4H1RX 18/30 kV. Questa rete e alimentata attraverso la
connessione alla rete 20 kV di Enel Distribuzione attré/@rsati di consegna definiti POD
(Point Of Delivery) indipendent:i | uno dal |
cabine portual:] contenent.i i trasfor mat or e
alimentare le utenzeBT.

Per meglio definire le potenze in gioco nel sistema e le connessioni alla rete elettrica del distributc

nazionale si riporta di seguito 16 una tabulazione riepilogativa e facilmente leggibile di quelli ck
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sono | POD i n MT ameeaasneannesse speeifichebtecmicheadi potenzae s
disponibile.

Denominazione e tipo di cabina Potenza disponibile Enel [kW]

Flavio GioaCabina di consegna MT e entra/esci an€ 6.000

D Largo della Pa€eabina di consegna, entra/esci an€ 3.000

e di trasformazione MT/BT

E Varco Nord Cabina di trasformazione MT/BT 300
Per quanto inerentda caratterizzazione dei singoli POD questa viene fornita, unitamente alla
proposta di settaggio dell dinterruttore gel
societ”™ distributrice del |l 0en ecungemntaziong fomitad i r

dae-DistribuzioneSp.a.

ki = N gl ===
5.1.2 Tipologia di esercizio del sistema
Dai punti di interconnessione con la rete elettrica hazionale sopra proposti scaturisce quello che
poi oi | sistema di di st r i brufanziane delle dipplodieadi r e t
connessione con i produttori di energia locali (fotovoltaici principalmente) e le varie cabine di
distribuzione in MT si definisce quella che e la tipologia di esercizio del sistema.

Esistono difatti diverse configurazionsidtema di distribuzione riconducibili alla tipologia di
infrastruttura utilizzata per alimentare i carichi. Tali configurazioni sono riconducibili a tre
principali categorie: sistema di distribuzione radiale, ad anello (loop) e magliato, che gngolarmer
sono configurazioni rigide da utilizzare in esercizio, ma volendo sono utilizzabili in combinazione
tra loro al fine di poter sfruttare i vantaggi di ogni una e poter ottimizzare le condizioni di esercizic
del l a rete nell a s uceostidigdstoheiad éssaasaatidatie nendo 0D
Il sistema radiale, tra quelli presentati & sicuramente il sistema piu facile ed economico da costru
e gestire in quanto un gruppo di apparecchiature utilizzatrici (utilizzatori o cabine) sono conness
in serie @& loro e poi a loro volta connesse ad una sola fonte di alimentazione. Una mancanza d
alimentazione, un corto circuito o la perdita di una linea elettrica pero, in questa configurazione
porta alla dialimentazione di tutti gli utilizzatori nella zocaessiva al guasto.

Il sistema ad anello é costituito, come facilmente intuibile dal nome, da una connessione ch
uscente dal punto di alimentazione attraversa tutti gli utilizzatori per poi tornare al punto di origine.
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Tale sistema e piu costoso rispaitistema radiale in quanto sono necessari piu conduttori e piu
interruttori, richiedendo tale sistema una particolare specifica nella progettazione delle protezior
che dovranno garantire la discriminazione della zona di guasto in ogni circostanza.

Con questo sistema, in caso di corto circuito o di perdita di una linea, a differenza che nella
precedent e si t ualimentazione deglnutlinzatari @arantendo gdimdsin questi
casi una continuita del servizio. Analogamente al caso prexsggrte unica la connessione alla

rete, in caso di mancata alimentazione gli utilizzatori sono scollegati.

Si puo affermare che la struttura ad anello garantisce il vantaggio della continuita del servizio,
caso dguasto, infattl, d ut e n z a ta solaperdravi genodi dovué alla commutazione. In
caso di guasto verranno aperte le protezioni che controllano la zona ove verra a presentarsi il gua
e verra rialimentata la sezione successiva a tale zona. Si puo pertanto affermare che il vantag
derivante dalla possibilita di cordlimmentazione vale la maggiorazione dei costi.

Loultima tipologia di sistema il si st ema
derivante dall dincastro dni |Is@inngsoelrii neeinrtcouidti
alimentazione.

Il vantaggio del sistema rispetto ai precedenti € quello della quasi assoluta continuita di servizic
qguindi affidabilit”™ del sistema. obfpm,tttanial o po
oltre ad essere il sistema piu affidabile e funzionale & anche il piu costoso, per tale motivo si utiliz
solo in aree ad alta densita di carico e gestite dal distributorke §te&sot or i t © Por t u.
ottimizzare le prestazioni detesisa di distribuzione ha nel tempo ridotto il numero di punti di
consegna e avviato la realizzazione di un assetto di rete con configurazione ad anello con eserci
chiuso e/o radiale non ancora ultimatdi a s sett o predi sposttemaper |

elettrico portuale e quindi l dal i mentazi on
trasformazione MT (alcune coincident: col
tutte |l e utenze i n bassa nanameSidipoda di £gudoj o n e

analogamente a quanto fatto con i POD, un resoconto tabulato (Tabella 17) di tutte le cabine M1
presenti nel porto con allegate le potenze nominali dei trasformatori in esse installati, si riporta pc
in Figura 22 la dislagane grafica di queste nella zona del porto.

Denominazione e tioo di cabina Potenza Potenza trasformatori
P disponibile [kW] MT/BT [KVA]
Al1Privilege Yar@abina di trasformazione 800
MT/BT, entra/esci anello A
AZRT® Cabina dirasformazione MT/BT e
. - 2x2.000
MT/MT, entra/esci anello A
A3Banchina @8abina di trasformazione 1.600
MT/BT, entra/esci anello A '
A4Refrigerati Rd Cabina di trasformazione
_ - 2x1.600
MT/BT, entra/esci anello A
A5CFFT0o Cabina di trasformazione MT/BT, 250
collegamento in radiale anello A
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A6 Villaggetto artigiad&@abina di trasformazior

. . - 1.600
MT/BT, collegamento in radiale anello A
A/7Fotovoltaico CBFJabina di trasformazione

. . - 630
MT/BT, collegamento in radiad@ello A
B1EXx Petradi Cabina di trasformazione MT/BT 1.000
entra/esci anello B '
B2Saraceno Nibfthbina di trasformazione 630
MT/BT, entra/esci anello B
B3Saraceno 8ahbina di trasformazie

. 500 630
MT/BT, collegamento iradialeanello B
CIMolo VespudcTabina di trasformazione 800
MT/BT, entra/esci anello C
C2Antemurale Sii@abina di trasformazione. 630

MT/BT, entra/esci anello C

C3Antemurale N@€abina di trasformazione
MT/BT, collegamento in radiale anello C, - 630
predi sposi zione per

D Largo della Pa€zabina di consegrellegam.

. . . . 3.000 2x630
in radiale anello B di trasformazione MT/BT
DI1Mercato del p@&=bina di trasformazione 630
MT/BT, entra/esci anello D
D2Marina Yachti@gcabina di trasformazione
MT/BT, collegamento in radiale anello D, - 3x1.250
predi sposi zione per
E Varco Nord Cabina di trasformazione MT/B] 300 630

Xl

— P >
= 2 ———
\ =

La configurazione ad anelli prevista per tutte le cabine della rete darebbe la possibilita di alimente
|l e utenze anche in caso di guasto i n un pur
del servizio.

Continuita di esercizio che, ingema |l | 6af fi dabi lit”™ della rete

piu importanti per la rete portuale considerando la tipologia di utenze servite e le conseguenze |
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termini di disservizi con ripercussioni sul traffico di passeggeri e merci ch@ajnetitba
interessano lo scalo di Roma.

Attualmente la rete portuale e costituita da 2 anelli chiusi (anello A e anello B) con esercizio chius
e due rami (ramo C e ramo D) la cui chiusura é da prevedersi nei prossimi anni e di cui si discute
specificamedgr nel paragrafo ineremtgliinterventi sugli apparati fissi del porto.

Per avere una visione globale di quello che é attualmente il sistema elettrico portuale della rete
MT si riporta in allegato un elaborato grafico dellarett i nt er no del gual e
riscontro degli anelli chiusi sopra menzionati e dei due anelli aperti.

Schoeider
@ £ Electri

PORTO DI CIVITAVECCHIA
< | Terminal container | T

[ [ sistemar| | (=]
[Fal o[ et [ ol «)

Sopra &iportao inoltre, lo schema sinottico della rete elettrica portuale predisposta per il controllo
da remoto mediante sisem SCADA fornito da Schneider EI e
predisposto a tale gestione da remoto.
5.1.3 Sistema protezioni rete elettrica in MT
La protezione del sistema di cabine presente nella rete elettrica MT del porto, per quanto riguarc
la prokezione del sistema gestito ad anello, e affidato ad un sistema di protezioni per singola cabir
che costituiscono tra loro un insieme coerente dipendente dalla struttura di rete e dal suo regirn
di neutro.
Queste protezioni devono essere consideratel'stitta di un sistema basato sul principio di
selettivit”™ che consiste nell disolare il pi
ed unicamente questa parte, lasciando in tensione tutte le parti sane della rete.
Differenti modalita gssono essere messe in atto per assicurare una buona selettivita tra le
protezioni, le quali possono essere attivate in contemporanea e rese interdipendenti per rendere
selettivit”™ ottimale, alldinterno del porto
selettivita amperonmiea (per le correnti),
selettivita cronometrica (per i tempi)
selettivitda con scambio di informazideifa anche selettivita logica.
5.1.4 Rete elettrica portuale in BT
La gran parte delle utenze portuali che sono alimentate dal distributore uniccsoelgatenze
in BT, pertanto, affiancata alla rete MT é presente una rete di distribuzione in bassa tensione cf
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vista |l a dislocazione o0dispersadé delle ute
mani era capill areehbdidretmama a$ ep arrfriiviaendad e lal
complessiva stimabile in circa 50 km.

La rete in esame viene alimentata in parte attraverso le cabine di trasformazione MT/BT proprie
del concessionario e sopra elencate in Tabella 17 ed in partecatteapeinti di consegna della

rete eDistribuzione direttamente in bassa tensione mediante POD in BT del distributore
nazionale, il cui numero  andato scendendo
ha ridotto le connessioni in BT dan292007 alle attuali 12 privilegiando le connessioni MT.

Si mostra di seguito in Tabella, come fatto precedentemente per la MT, un resoconto dei punti c

consegna Enel Di stribuzione in bassannessensi c
specifiche tecniche riguardanti la potenza disponibile, la tipologia e la tensione di fornitura oltre
che | 6utilizzo finale dell denergia | addove
Denominazione Uso Potenza disp.[kW] Ten§|one
fornitura
Calata Laurenti, snc Altri usi 31,3 BT Trifase 400V
Calata Laurenti, 4B Altri usi 200 BT Trifase 400V
Via del Gazometro, snc Altri usi 94 BT Trifase 400V
Darsena Romana, snc llluminazione 25 BT Trifase 400V
Darsena Romana, snc Altri usi 3,3 BT Trifase 400V
Molo San Teofanio, snc Altri usi 3,3 BT Trifase 400V
Molo San Teofanio, snc Altri usi 132 BT Trifase 400V
Via del Lazzaretto, snc Altri usi 22 BT Trifase 400V
Via Aurelia Nord, snc Altri usi 11 BT Trifase 400V
Via AureliaNord, 32 Altri usi 3,3 BT Trifase 400V
Demanio Portuale, snc Altri usi 5 BT Monofase 230]
Molo del Lazzaretto, snc llluminazione 11 BT Trifase 400V
L6Ubi cazione dei suddet ti POD @ appresso gr
X

5.1.5 Stato del neutro
Nelle rettrifasi simmetriche il neutro é costituito dal centro stella dei trasformatori e dei generatori
che alimentano la refd.e i Si st emi a oquattro filio (gen
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neutro vero e propr i dnemmésempee idengificabile cos il centro  a
stella di una terna di impedenze simmetriche derivate dalle tre fasi.
Una volta identificato cos6 il neutro and
configurazioni del sistema in funzione di ess@rpartiicendo che tale punto puo essere o0 meno
accessibile e pud 0 meno essere messo a terra, connessione che puo a sua volta essere dir
mediante resistenza o mediante reattanza. Data la molteplicita delle possibili soluzioni adottabili,
modalita diconnessione o non connessione a terra del punto di neutro vengono definite
semplicemente 0 stato del neutrod6 che pu,
rispettivamente:
isolatoguando non ¢cd ;connessione a terra
francamente a terguando vi & una connessione diretta tra il punto di neutro €;la terra
aterra mediante I mpedenza: guando viene |
terra del centro stella che non risulta pertanto diretta.
Lo stato del ngro e fondamentale per poter comprendere e analizzare il funzionamento di una
rete, questo infatti, nel normale esercizio in regime sinusoidale e simmetrico non non ha influenz
sul potenziale del punto di neutro che resta uguale a quello del tesestanizale differenza

tra | e diverse tipologie di connessione Vi
esame si verifica un guasto, in questo caso, lo stato del neutro fiaregimaeedelle correnti nei

guasti dissimmetriciatea e | dampi ezza dell e sovratensi ol
a manovre 0 a guasti)

Mentre nelle reti di trasmissione AT e di d

del neutro francamente a terra, nelle reti MTes@te una soluzione univoca nella scelta dello
stato del neutro che dipende dalle caratteristiche della rete stessa.
Lo stato del neutro delle reti MT prevede due possibilita:

neutro isolato (NI)

neutro a terra tramite impedenza (neutro compehBHIY.
Si puo affermare che una tipologia di connessione che offra solo vantaggi non esiste, si cer
sempre un compromesso tra i vantaggi e gli svantaggi delle due tipologie e si sceglie, in funzio
della rete la soluzione che possa risultare la migtiorelpd e ser ci zi o del S ¢
guesto in caso di guasto.
Per quanto riguarda lo stato del neutro del sistema in analisi in tale documento possiamo dire ch
non avendo il porto un punto di fornitura in AT, qués che il cliente non peasie una cabina
di trasformazione propria AT/MT e pertanto non € nelle facolta del cliente la scelta della gestione
dello stato del neutro, ci si limitera pertanto a riportare le scelte fatte dal distributore.
Inizialmente in Italia, per quanto inerexilemessa a terra delle cabine AT/MT, si era scelto di
lasciare il neutro isolato, in quanto la corrente di guasto a terra era in tal modo ridotta al centinai
di ampere pur avendosi I'inconveniente delle sovratensioni.
Successivamente pero, a fronte disemapre maggiore estensione delle reti in cavo, che ha
comporta una progressiva diminuzione della reattanza capacitiva di esercizio, e conseguenteme
ad un aumento delle correnti di guasto a valori eccessivi.
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Con la direttiva DK 5600 del 1° marzo 20B4gel ha deciso di modificare il tipo di distribuzione

in media tensione: non piu neutro isolato ma neutro compensato. Il neutro viene collegato a terr:
mediante bobina Petersen, sistema gia adottato in Germania e nei paesi nordici. Lo scopo de
bobina Ptersen é di ridurre il valore della corrente di guasto monofase a terra. Tale corrente puo
teoricamente, essere addirittura nulla se l'induttanza della bobina & accordata (in risonanza) cor
totale capacita di esercizio della rete.

Il cliente (Port uilies S.p.A.) dovra pertanto regolare il proprio sistema di protezione in modo tale
da renderlo selettivo rispetto al distributore per i guasti interni e i guasti esterni, impostando I

taratura delle protezioni come proposto nel documento del POD cui far i ment o | o
connessione.
Continuando nell danal i si del |l o stato del n ¢

connessione a terra e quindi il relativo stato del neutro per le cabine di trasformazione MT/BT, qui
come daratica consolidata, il neutro & francamente a terra e viene costituito un sistema TN con
le masse presenti nel porto che sono connesse al neutro del sistema.

Il sistema di messa a terra del sistema portuale nel suo complesso viene ad ottenersi da
interconnessione dei vari sistemi di terra dei trasformatori di proprieta del concessionario, andand
a creare cosi una maglia di terra o sistema di terra globale del pGrimu(@BigSistem).

516 Il ncremento dell 6daffidabilit”™ di rete

Nel capitolo reltivo aghterventi & descritto il programma messo in atto a partire dal 2015 teso ad

i ncrementare | daffidabilit”™ della rete port
di media tensione attual ment ediilesisierie emgghotagli ¢ o |
agent i atmosferici, all dumidit”™ e all 6ambi
maggiore affidabilita del servizio elettrico.

Inoltre, si prevede di interconnettere la rete elettrica portuale con impianti dirpratienergia

elettrica da FER al fine di creare una synartgestita da algoritmi predittivi, in grado di
ottimizzare | Outilizzo delle risorse energ
Elettrica Nazionale come bagkdel sistemdedtrico portuale

5.2 Potenza impegnatada rete portuale
Di particolare importanza pler stabilita del sistema elettrico port@aehe in considerazione
della decarbonizzazione delle diverse ubasata su FER (che intrinsecamente non garantiscono
flussi energetici costané)la potenza garantita dalla Rete Elettrica Nazionale.
5.2.1 Le connessioniin MT
La rete elettricportuale e connessa in Media Tensione (20 kV) alla Rete Metiocelen 3

punti di allacciq9.300kW). Appr esso S riporta | 0 eassilmame nt
effettivamente impegnata nel corso del 2019.
kWe ITOO1E61326322 | ITO01E00265232 ITOO1E00225215
gennaio 280 1931 71
febbraio 248 1.999 70
marzo 312 1.790 66
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aprile 296 1.793 67
maggio 304 1.668 69
giugno 392 1.998 66
luglio 336 2.230 66
agosto 416 2271 65
settembre 632 1917 65
ottobre 248 1961 65
novembre 216 1.797 68
dicembre 224 1.787 68
media 325 1.929 67

contrattuale 3.000 6.000 300

impegno medi 11% 32% 22%

impegno massim 21% 37% 24%

5.2.2 Le connessioni inBT
La rete elettrica portuale € connessa in Bassa Tensione (400 V) alla Rete Elettrica Nazionale in

punti di allaccio (525,6 kW). Appresso siporta | 6andamento dell a
effettivamente impegnata nel corso del.2019
POD contrattuale medio massimo

ITO01E64640659 31,3kW 8,2 kW (26%0) 23,0 KW (73%)
ITO0OLE60019537 93,8 520 kW (%) 70,0 KW (73%)
ITOO1E61181803 200 683 kW (34%) 103,0 kW (52%)
ITOO1E62058318 3 30kW (1@%) 3,0 kW (100%)
ITO01E62058322 3 3,0 kW (100%) 3,0 kW (100%)
ITOO1E60684682 120 86,8 kKW 720) 102,0 kW (85%)
ITOO1E67950420 10 100 kW (1@%) 10,0 kW (100%)
ITOO1E68768872 4,5 22 kW (5%) 5.0 kW(111%)
ITO0O1E60069063 25 0,5 kW 2%) 2,0 kW (8%)
ITOO1E69215674 10 10,0 kW (100%) 10,0 kW (100%)
ITO01E69129669 25 0,0 kW (0%) 0,0 kW (0%)

5.2.3 Disponibilita altre connessioni
Il gestore della rete elettrica del distretto di Civitavéecks&ibuzione Spdja comunicato, a
seguito dinumeroserichessta par t e daednforihaxidn® éella retetelettrica nazionale
insistente nel territorio di Civitavecchia non consente di soduisfareollegamenti, per potenze
superiori a® kW, con rapidita.
Inoltre, edistribuzione nel corso di numerosi tavoli tecnici inerenti alla elettrificazione delle
banchine portuali ha comunicato che, a causa delle elevate potenze necessarie (soprattutto |
guanto concerne alle navi da crocierapniaessionalla R.E.N. dovra avvenire direttamente in
AAT a seguito di specifica autorizzazione da parte di Terna Spa a cdamreterelettrica
portuale attraverso un collegamento in AZ00 kV) presso gli eletiiait nazionalubicati in
loc.Santa Lucia (ad oltre km. 6 dal Varco Nord del porto).
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5.3 Energia elettrica utilizzata da AdSK20166 2018)

Di particolare importanza per il dimensionamento degli apparati necessari ad azzerare le emissic
di GHG connessi agli impianti collegatiraltat e el et tri ca portual e
Le diverse utenze portuali conduci bi | i adnd sdate gueldivise i tre elivetse | |
categorie

impianti di illuminazione pubblica,

impianti tecnologici,

edi fici sede dell 8AdSP.
Appressasi riporta i monitoraggio effettuato nel quadriennio 2208, espressi in kWlthe
testimoniano un assorbimento quasi costante nei tre anni.

2016
kwh Sedi AdSP Impianti llluminazione
Gennaio 46.198 42.329 213.782
Febbraio 44.201 40.142 304.393
Marzo 46.502 42.590 221.729
Aprile 37.799 31.490 322.578
Maggio 50.800 41.817 228.365
Giugno 54.272 38.321 261.623
Luglio 66.620 38.038 269.426
Agosto 62.929 33.279 302.444
Settembre 54.834 39.014 279.581
Ottobre 43.445 45.300 278.705
Novembre 40.471 44.664 278.103
Dicembre 42.936 34.677 318.557
Sub-Totale 591.006 471.659 3.279.287
Totale 4.341.952
2017
kWh Sedi AdSP Impianti [lluminazione
Gennaio 49.478 42.443 268.644
Febbraio 40.643 41.207 266.491
Marzo 43.095 42.174 262.989
Aprile 37.711 34.100 226.414
Maggio 46.057 43.122 237.768
Giugno 61.800 45.203 277.690
Luglio 67.032 52.783 277.690
Agosto 68.139 46.670 250.869
Settembre 51.627 33.247 245.090
Ottobre 46.453 47.512 272.743
Novembre 42.392 49.745 286.612
Dicembre 47.556 48.557 311.785
Sub-Totale 601.982 526.765 3.184.785

76



Totale 4.313.532
2018
kWh Sedi AdSP Impianti [lluminazione

Gennaio 46.623 38.372 275.171
Febbraio 44.560 42.004 262.914
Marzo 45.145 40.097 272.370
Aprile 36.263 37.660 229.822
Maggio 44.507 26.763 256.138
Giugno 42.428 23.034 236.192
Luglio 61.342 43.028 344,951
Agosto 61.009 47.262 228.855
Settembre 52.863 43.893 300.999
Ottobre 50.551 22.822 155.212
Novembre 42.953 41.508 302.909
Dicembre 46.054 40.169 327.624
Sub-Totale 574.299 446.611 3.193.157

Totale 4.214.068

A partire
al | 6 Ad S Pcomutatori slagitrcic Lie misucazioni relative a detto periodo sono le piu attendibili

(in quanto riferite a misurazioni puntuali e non a stime a scomputo), e rappresentative (in quant:
dal |l demergenza
Appresso per ciascuna utenzanfifieata dal numero di POD, e dal relativo toponimo), vengono

non

riportate:

affette

2019

sono

la tensione della fornitura (espressa inAXOIt

la potenza impegnata (espressa in kW)

state

el i mi

5.4 Energia elettrica utilizzata da AdSP (2019)
dal

nat e

pandemica) .

(espressa

| energia elettrica assorbita
POD Toponimo \% kw kWh

A10009 | VarcoNordd 1 400 25 19.063,7
A10010 | Varco Nordd 2 400 25 35.261,(
A10013 | Banchina& 400 6 25.690,¢
A20002 | Molo del Riccetté 1 230 3 65,3
A20018 | Banchina 26 230 3 567,1
A20022 | Molo del Riccetté 2 400 6 2.345,5
A20023 | Banchina 231 400 40 108.201,1
A20024 | Banchina 25 400 40 10.622,2
A21001 | Banchina 232 400 40 56.806,(
A21002 | Banchina 283 230 3 708,0
A30006 | Banchina 281 400 100 243.652,
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A30018 | Banchina 282 230 3 353,9
A31003 | Banchina 28 3 400 30 49.922,7
A31005 | Banchina 244 230 3 593,3
A32004 | Tangenziale 400 10 159,7
A50009 | Banchina201 230 3 25,7
A50012 | Banchina 28 2 400 40 11.322,¢
A60004 | Villaggettad 1 400 30 138.655,(
A60010 | Villaggetta 2 230 6 0,0
A60015 | Villaggetta 3 400 10 9.339,2
A60016 | Villaggetta 4 230 3 2.550,1
B10002 | Banchine 16/18 1 400 30 7.095,§
B100® | Banchine 16/18 2 230 6 43Q0

B10006 | Banchine 16/18 3 400 10 29.296,4
B10009 | Banchina 161 230 3 1.237,7
B10011 | Banchina 162 400 120 277.982,]
B10012 | Banchina 16 3 400 10 19.799,(
B10013 | Terminal Autostrade del Maré 400 300 531.204¢
B11006 | Terminal Autostrade del Ma&re 230 6 0,0
B11020 | Terminal Autostrade del M&& 400 25 37.008,5
B11021 | Terminal Autostrade délared 4 400 25 28.382,¢
B11026 | Terminal Autostrade del M&®& 400 10 0,0
B11027 | Terminal Autostrade del M&é 230 3 153,4
B11028 | Terminal Autostrade del M&& 400 20 23.753,7
B11029 | Terminal Autostrade del Ma@r& 230 3 4.422 .9
B11031 | Terminal Autostrade del Ma&® 400 10 0.0
B12002 | Banchina 164 400 40 77.303,2
B20009 | Banchin&304 1 400 60 129.259,4
B30006 |[Centro old8ll Sarag 230 3 231,6
B30021 | Banchin&30 2 230 3 584,8
B30023 |[Centro o0ld6l2 Sar ag 400 250 249.114F
B30026 [Centro o01l083 Sar acg 400 30 5.217/4
C10001 | Banchine 2/14 1 230 3 724,7
C10002 | Banchine 2/14 2 400 20 4.551,¢
C10004 | Banchine 2/14 3 400 25 27.250,
C10005 | Banchine 2/14 4 400 25 7.413,7
C10007 | Molo Vespucci 400 150 591.592,(
C10010 | Banchine 2/145 400 20 43.634,7
C10011 | Banchine 2/14 6 400 40 101.708,]
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C10012 | Banchine 2/147 400 10 398,3
C30003 | Antemurale Nord 1 230 5 2,0
C30004B | Antemurale Nord 2 400 4 7.308,4
C30008 | Antemurale Nord 3 230 6 500,0
D00003 | Largo della Pacel 400 40 49.900,¢
DO00006 | Largo della Paée2 400 40 6.934,6
D00007 | Largo della Pace3 400 20 10.242,]
D01003 | Varco Vespucd 1 400 6 1.971,4
D01004 | Varco Vespuca@ 2 400 6 3.617,3
D01005 | Varco Vespucd 3 230 3 227,1
D01006 | Varco Vespucd@ 4 400 4 89.324,]
D10051 | La Rocc@d 1 400 30 3.914,1
D10053 | La Rocc#® 2 400 6 5.018,C
D10057 | Darsena Romarial 400 80 63.686,3
D10058 | Darsena Romaris2 400 40 7.279,0
D10060 | Darsena Romara3 230 3 3.843,8
D20009 | Marina Yachting 1 400 15 5.144,6
D20011 | Marina Yachting 2 400 30 21.463,4
D20012 | Fortezza Bramantesca Michelange| 400 160 255.680,1
D20039 | MarinaYachtingd 3 230 3 1.339,5
E00002 | Darsena Romana 400 20 1.115,8
E00003 | Varco Nordd 3 230 6 0,2
E00006 | Varco Nordd 4 400 30 10.762,4
E00007 | Varco Nordd 5 400 50 125.884,(
E00011 | Varco Nordd 6 230 3 0,0
E00018 | Varco Nordd 7 230 3 264.,4
E01002 | Varco Nordd 8 230 3 7,8
E01003 | Varco Nordd 9 230 3 1.272,4
E01004 | Varco Nordd 10 400 40 68.766,¢
S10001 | Molo del Lazzaretto 400 6 18.958,(]
S20001 | Calata Laurenti 400 6 5.895,C
S40001 | Demanio Portuale 230 5 6.385,(C
V10001 | Varco Fortezzal 230 3 2.957,7
V10002 | Varco Fortezza 2 230 3 2.616,¢
V10004 | Forte Michelangelo 400 15 25.364,7
V30016 |[Ex O0Stazi odle Marl 400 150 116.947f
V30017 |[Ex oO0Stazi od2e Marl 230 3 246,0
V31004 |[Mur o oUr bano VI I| 400 10 34.267,¢
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V31016 | Porta Livorno 230 3 0,0
V40013 | Molo San Teofanié 1 400 60 37.145,(
V40014 | Molo San Teofanié 2 400 10 3.297,C
V80002 | Molo San Teofanié3 400 6 6.803,C
totale 2.660 3.921.582,

Delle9lut enze i ntestate all 6AdSP:
28 sono relative alldilluminazione di

al.231.774,% fronte di una potenza teorica di 73g kW

23 sono relative ad impianti tecnologici, ed hanno registrato unmesgorkpari a

1.231.331,1kWh, a fronte di una potenza teorica di 1.110 kW (I);

1  relativa

all a

di una potenza teorica di 150 (AY,

sede

del

0AdSP,

ed

h a

r

€

37 sono relative agli impianti di security in uso a P.A.S., ed hanno registrato un assorbiment
pari a494.402,8Wh a fronte di una potenza teorica di 511&W

2 sono

rel ati ve

al

| ut enza

promi scua
pari a372.912,1BWh, a fronte di una potenza teorica di 160 kW (T).
5.4.1.1llluminazione Pubblica

Le seguenti utenze sono destinate all 0i

L POD Toponimo h kwW kWh

1 A10009 | Varco Nordd 1 762 25 19.063,7
2 A10010 | Varco Nordd 2 1.410 25 35.261,(
3 A10013 | Banchina 28 4.282 6 25.690,¢
4 A20002 | Molo del Riccetté 1 22 3 65,3
5 A20022 | Molo del Riccetté 2 391 6 2.345,5
6 A20023 | Banchina 231 2.705 40 108.201,1
7 A31003 | Banchina 243 1.664 30 49.922,7
8 A60004 | Villaggetta 1 4.621 30 138.655,(
9 A60015 | Villaggetta 3 934 10 9.339,2
10 B10011 | Banchina 162 2.317 120 277.982,]
11 B10012 | Banchina 163 1.980 10 19.799,(
12 C10010 | Banchine 2/145 2.182 20 43.634,2
13 C10011 | Banchine 2/14 6 2.543 40 101.708,]
14 C30004B | Antemurale Nord@ 2 1.827 4 7.308,4
15 D00003 | Largo della Pacel 1.248 40 49.900,¢
16 D00007 | Largo della Paée3 512 20 10.242,]
17 D10053 | La Rocca 2 836 6 5.018,C
18 D10057 | Darsena Romaréal 796 80 63.686,
19 D10058 | Darsena Romaris2 182 40 7.279,C
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20 D20011 | Marina Yachting 2 715 30 21.463,4
21 E00007 | Varco Nordd 5 2.518 50 125.884,(
22 S10001 | Molo del Lazzaretto 3.160 6 18.958,(
23 S20001 | Calata Laurenti 983 6 5.895,C
24 V10001 | Varco Fortezzal 986 3 2.957,7
25 V31004 |Mur o oUr bano 3.427 10 34.267,¢
26 V40013 | Molo San Teofanié 1 619 60 37.145,(
27 V40014 | Molo San Teofanié 2 330 10 3.297,C
28 V80002 | Molo San Teofanié 3 1.134 6 6.803,C

totale | 1.673 736 1.231.774,

Considerato che il periodo di buio del porto di Civitavecchia € annualmente inf2¢6ceea 4.
gennaiomediabuio (13h e 29minx 31 giorni #418h
febbraiomedia buiol3h e 25minx 28 giorni = 376h
marzomediabuio (2h e 3mijix 31 giorni = 374h
aprilemedia buiol0Ohe 38mifn x 30 giorni = 319h
maggiomedia buiogh e 25mipx 31 giorni = 292h
giugnomedia buio (®e 48mihx 30 giorni = 264
luglio,media buiogh e 5mihx 31 giorni = 282h
agostomedia o (LOh e 8minx 31 giorni = 314h
settembremedia buiol(lh e 29minx 30 giornE 344h
ottobre,media buiol2h e 54minx 31 giorni = 400h
novembremedia buiol4ore e 9minx 30 giorni = 424h

dicembremedia buiol4ore e 49m)rx 31 giorni 459h
d rileva che la potenza ottimale necessaria € pari a 288,7 kW, che andra ulteriormente a ridursi
considerazione dell &6install azi onkW lamoienzd ED,
minima necessaria agli impianti di illuminapiobkelica esisterdipartire dal 2022
5.4.1.2Impianti tecnologici AASP

Le seguenti u t ealmerdgazigne di impiahtetschologidabtice al | ©
I POD Toponimo h kw kwWh
1 A32004 | Tangenziale 16 10 159,7
2 A50012 | Banchina 28 2 283 40 11.322,€
3 A60010 | Villaggettad 2 0 6 0,0
4 B10002 | Banchine 16/18 1 236 30 7.095,§
5 B100®4 | Banchine 16/18 2 72 6 430,0
6 B10006 | Banchine 16/18 3 2.930 10 29.296,4
7 B10013 | Terminal Autostrade del M&é& | 1.770| 300 531.204,4
8 B11026 | Terminal Autostrade del M&& 0 10 0,0
9 B11027 | Terminal Autostrade del M&é 51 3 153,4
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10 | B30006 |[Centro ololl Sar| 77 3 231,6
11 | B30023 |Centro oldl2 Sar| 996 250 249.114."
12 | C10001 | Banchine 2/14 1 242 3 724,7
13 | C30008 | Antemurale Nor@ 3 83 6 500,0
14 | DO0006 | Largo della Pade2 173 40 6.934,6
15 | D01005 | Varco Vespucd 3 76 3 227,1
16 | D10051 | La Rocca 1 130 30 3.914,]
17 D20012 | Fortezza Bramantesca 1.598 160 255.680,}
18 | EO00003 | Varco Nordd 3 0 6 0,2
19 | EO0006 | Varco Nordd 4 359 30 10.762,¢
20 | EO00011 | Varco Nordd 6 0 3 0,0
21 | S40001 | Demanio Portuale 1.419 5 6.385,C
22 | V30016 |[Ex O Staziodle M 780 150 116.947.1
23 | V30017 |Ex oSt aziod2e M 41 3 246,0

1.109| 1.110 1.231.332,

Anche in questo caso appare necessaria una razionalizzazione della potenza considerato che il te
di utilizzo della stessa € pari al 12,6%
5.4.1.3Sec AdSP

La seguente utenza alimenta | a sede dell dAd

S POD Toponimo h kw kWh

1 C10007 | Molo Vespucci 3943 150 591.592,(
lLapotenza i mpegnata appare congrua. con | dat:t

5.4.1.4lmpianti di security (P.A.S.)

La quantit?’ di ener gi d11% deHlaopotbnrzatimpegda@®orer a d a
annue, su 8.7@&0e teoriche), e pertanto sara necessario un riassetto delle forniture.

S POD Toponimo h kw kwWh

1 A20018 | Banchina 26 189 3 567,1

2 A20024 | Banchina 25 266 40 10.622,2

3 A21001 | Banchina 28 2 1.420 40 56.806,(

4 A21002 | Banchina 23 3 236 3 708,0

5 A30018 | Banchina 24 2 118 3 353,9

6 A31005 | Banchina 28 4 198 3 593,3

7 A50009 | Banchina20 1 9 3 25,7

8 A60016 | Villaggetta 4 850 3 2.550,1

9 B10009 | Banchina 16 1 413 3 1.237,7

10 | B11006 | Terminal Autostrade del M&@ 0 6 0,0

11 B11020 | Terminal Autostrade del M&8 | 1480 25 37.008,*5

12 B11021 | Terminal Autostrade del M&@d | 1.135 25 28.382,¢

13 | B11028 | Terminal Autostrade del M&& | 1.188 20 23.753,]
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14 | B11029 | Terminal Autostrade del M&& | 1.474 3 4.422,9
15 | B11031 | Terminal Autostrade del M&® 0 10 0.0
16 | B12002 | Banchina 16 4 1.932 40 77.303,2
17 | B30021 | Banchin&34 2 195 3 584,8
18 | B30026 |[Centro oO1l0l3 Sar| 174 30 5.217,4
19 | C10002 | Banchine 2/14 2 228 20 4.551,¢
20 | C10004 | Banchine 2/14 3 1.090 25 27.250,¢
21 | C10005 | Banchine 2/14 4 297 25 7.413,7
22 | C10012 | Banchine 2/146 7 40 10 398,3
23 | C30003 | Antemurale Nord 1 0 5 2,0
24 | D01003 | Varco Vespuca@ 1 328 6 1.971,4
25 | D01004 | Varco Vespuca@ 2 603 6 3.617,3
26 | D01006 | VarcoVespuccd 4 2.233 4 89.324,]
27 | D10060 | Darsena Romarg3 1.281 3 3.843,§
28 | D20009 | Marina Yachting 1 343 15 5.144,6
29 | D20039 | Marina Yachting 3 447 3 1.339,5
30 E00002 | Darsena Romana 56 20 1.115,¢
31 | E00018 | Varco Nordd 7 88 3 264.4
32 E01002 | Varco Nordd 8 3 3 7,8
33 | E01003 | Varco Nordd 9 424 3 1.272 4
34 E01004 | Varco Nordd 10 1.719 40 68.766,¢
35 | V10002 | Varco Fortezza 2 872 3 2.616,8
36 | V10004 | Forte Michelangelo 1.691 15 25.364,2
37 | V31016 | Porta Livorno 0 3 0,0

968 511 494.402 ¢

Dal monitoraggio emergenlecessita di una razionalizzazione delle potenze impepagtiee
dal 2022, stante la discrepanza tra la potenza minima teorica necessaria ad erogare 494.402,9 |
(57 kW) e la potenza nominale di dette utenz&\(B)11

5.4.1.5Impianti promiscui
Le seguenti utenze alimentano gli impianti di illuminazione assseriviti alla concessione Traiana
agli spazi pubblici limitrofi.

P POD Toponimo h kw kWh

1 A30006 | Banchina 28 1 2.437| 100 243.652,

2 B20009 | Banchin23d 1 2.154 60 129.259,4
2.331 160 372.912,;

Considerato che le ore di buio sono annualmente inferiori a 4.266, appare necessario un riasse
della fornitura considerato che il tasso di utilizzo della potenza e circa la meta di quello ottimale.
5.4.1.6Produzione da fonti rinnovabili portuali
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Dal monitoraggio emerge che la quantita di energia prodotta dagli impianti fotovoltaici portuali

copre | a gran parte del fabbisogno energet.i
Ldenergia poordbitziaonataammcchel | 6efficienza dei
anni fa ed aventi rendimenti nettamente inferiori a quelli che oggi si trovano sul mercato.

Anno Assorbimento Produzione PV Decarbonizzazione

2016 4.342 2.347 54%

2017 4.314 2.347 54%

2018 4.214 2.347 56%

2019 3.922 2.347 60%
Natural ment e, il tasso di copertura mensil e
come quell o giornaliero in funzione dell &ir

5.5 Energia elettrica utilizzata dautenti portuali
La rete elettrica portuale serve anche altre tipologie di utenze elettriche non riconducibili ai compi
i stituzionali dell 8AdSP, ma ad iniziative I
Il monitoraggio degli assorbimenti elettrici destinati a tale tipologia di utenze e appresso indicat
con riferimento al periodo 204@019.

KWh 2016 2017 2018 2019
Gennaio 653.647 615.297 629.068 765.499
Febbraio 418.220 498.416 523.600 710.765
Marzo 471.948 506.376 532.316 714.906
Aprile 358.861 453.748 545.738 641.427
Maggio 567.903 549.898 755.661 670.998
Giugno 725.747 715.846 966.504 795.623
Luglio 839.325 859.700 1.020.543 1.087.579
Agosto 771.922 934.698 1.003.124 1.052.102
Settembre 693.387 719.613 751.722 909.877
Ottobre 633.376 637.539 880.221 948.077
Novembre 591.796 653.418 874.615 723.142
Dicembre 581.329 641.629 739.630 844.677
totale 7.307.461 7.786.178 9.222.742 9.864.672

5.6 Tariffazioneservizio elettricoportuale (fino al 31.12.2021)

Le 285 utenze sono soggette a seconda dell a
regimi tariffari:
uno per | denergia el ¢tutenze)ca erogata i n me

unopel 6energia el ettri@8utenzepgato i n bassa t
5.6.1 Modalita di fatturazione e.e.

Presso ogni utenza é installato un misuratore dei consumi evoluto che interfacciandosi con u
sistema informativo consente la rilevazione, gestione ed elaborazorsai o,
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Al fine di agevolare la gestione delle utenze elettriche portuali e dei relativi consumi, lg
concessionaria del servizio (Port Utilities S.p.A.) ha affidato alla ditta Harpa lItalia S.r.l. Ia
realizzazione di un sistema professionale e completamstomizzato per il monitoraggio dei
consumi elettrici. Il sistema, denominato MCUBO ENERGY, consente di eseguire
automaticamente, con una frequenza di 15 mi
utenze interne al porto servitdPdat Utilities. Le letture sono inviate attraverso una rete telematica

al server della ditta concessionaria. Tale strumento consente di inviare agli finali le fatture sulla bz
dei consumi di energia elettrica realmente effettuati. Tale peculianita évitad or di nar i o
dei consumi stimati eliminando le fatture di conguaglio piuttosto frequenti al di fuori del porto di
Civitavecchia, come lamentato dalla SEN 2017. Infatti a pag.166 del documento di consultazion
viene detto che Uenomeno negiao che affligge il sistema elettrico naziangleello dei ritardi,

anche reiterati e gravi, nei tempi di fatturazione al cliente e il connesso fenomeno dei max
conguagli, oggetto di un tavolo di lavoro congiunto con le associazioni al Mise stdimantii

di interventonegativita di cui risulta essere esente il sistema elettrico del porto di Civitavecchia.
La citata infrastruttura hardware e software viene impiegata anche come strumento diagnostico
grado di rilevare e segnalare eventualinp@ifiamenti dei contatori. Inoltre, il suddetto sistema

e di ausilio nella predisposizione dei bilanci dei flussi energetici e costituisce il primo passo per
trasformazione della rete elettrica portuale in una smart grid.

5.6.2 Tariffa e.e. media tensione

Alnetto del l 8l . V. A., la tariffa per | a forn
VOCi:

guota fissa, 2,283 0./ giorno;

guota energia, 207,00 a./ MWh.

La quota fissa viene applicata (2,283 a. |/

indipendentemente dal consumo.
La quota energia (207,00 a./ MWh) si compone
dalla gestione portuale, mentre altri dovuti ad essa.

Sono costi i ndi pendent i dall a gestione port
tariffa regolata dall 6AEEGSI per | a trasm
tariffa regolata dall 6AEEGSI per |l a distr
tariffa regolata dall 6AEEGSI per | a misur
tariffa regolata dald&IAIEEe.Sd. peul lid RENpa
accise,

oneri generali;

costo acquisto energia elettrica sul mercato libero nazionale da parte di Port Utilities;
mentre sono costi dovuti alla gestione portuale:

canone di concessione;

tariffa Port Utilities per | a fornitura d
Appresso si riporta una descrizione di ciascuna delle voci di costo sopra elencate.
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5.6.2.1Trasmissione
La Rete di Trasmissione Nazionale (RTN) e la rete elettrica di trasmiasionale com

i ndividuata dal decr etcomanelr c Monies tdrei999é&ea Ir It
successive modificheirgegrazioni ed integrata a seguito dei successivi interventi di sviluppo
del i ber ati da Terna. Egwseael e |l1d0e mefrrgaisa rallt @ tut

(trasmessagli impianti di generazione sino alla rete di distribuzionedddadao utilizzo viene
tariffato dall 6AEEGSI
Léart.7 dell dall egato A al T e sstiane dDistriteizionea t o
del | 6e. e. (idstuhgimppesaaligtiebdirece appliea alle attuali e potenziali controparti
una tariffa a copertura dei coslativi al servizio di trasmissione
La tariffa a copertura dei costi relativi al servigie@inposta da:

la componente TRASapplicata alle utenze in media tensione

la componente TRASapplicata aligenze in alta ed altissima tensione
Per il 2016, leomponente TRASapplicata alle utenze in media tensione quali quelle portuali, €
statapariad, 35 0.. / MWh
5.6.2.2Distribuzione
Il servizio di distribuzione esercitato in concessionadagli di r i tt o 9adelD.Igs.ensi
16.03.1999, rB7per itrasportoelas&rs f or ma z i o n e icalselle tetdbdedistebuzionea e |
viene tariffato dall 6AEEGSI
La tariffa ha una struttura trinonganel caso in oggetto assume i seguenti valori:
quotafissa8j. 39. 031, 84 per punto di prelievo;
quota potenz& 6 . 8 7 MW3 0 (0. /
quota energi®,, 46 0. / MWh .
La ditta Port Utilities applica agli utenti portuali la sola quota & gia / MWh
5.6.2.3Misura
Lami sura del |l denergia el eatltlrdioctat e nilndeanttto vdiit ~
elettrica e della fenza, attiva eattiva, ed anche questo servizioene t ar i ffat o d
Per il 2016, laomponentdIS, applicata al servizio in oggetto € pa#i3a828,7®er punto di
prelievo
La ditta Port Utilities non applica agli utenti porquigsta tariffa.
5.6.2.4Dispacciamento
Il Dispacciamento e l'attivita e l'attivita diretta ad impartire disposizioni per I'utilizzazione e
I'esercizio coordinati degli impianti di produzione, della rete di trasmissione e dei seryizi ausiliar
diretta ad impartirgisposizioni per l'utilizzazione e l'esercizio coordinati degli impianti di

produzione, della rete di trasmissione e dei servizi alisisliadlla Bliberaziond al | 6 AEEGS
09.06.20061.111.
lval ore medio aggregato delle tre tariffe
applicato dalla concessionariazsdi9 5 G . / MWh

5.6.2.5Accise
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Alle normali tariffe di distribuzione e di vendita dell'energia elettaggivata I'imposizione
fiscalell carico fiscale e diversificateeconda deonsumimensili

se | dentit”™ del c o26MWhadl conseirho measses at medon il

accisa nellamisuralde , 50 a. / MWh ;

se | dent it I'mesee heilinid di $.208V0,1 & e v alltetioteadngimo oltre

200MWh ~ t assato con | 6aljgQofia/ MWhaccisa n

se invece | 6ent i tuperadle sogliccd Hh.200 M&h, olte IRWMe s e

| ul teriore consumo mensile — algl8200gett at
I'l valore medio delle acciselllapp! i ®M@he nell

5.6.2.60neri generali

Gli oneri generali sono applicati come maggioraziome talgffa di distribuzione, (quindi
all'interno dei servizi di rete), in maniera differenziata per tipologia di-dteneatica,
illuminazione pubblica, altre utenze in bassa, media o alta-tsasmm#o criteri che variano da
componente a componenéal esempio, la componente A2 pesa di piu sui clienti domestici e le
piccole imprese servite in bassa tensione, la A4 sui clienti non domestici mentre la As é applice
uniformemente a tutti.
Il gettito raccolto dall'applicazione degli oneri geeeta@sferito su appositi Conti di gestione
istituiti dalla Cassa conguaglio per il settore elettrico per ciascuna componente; fanno eccezione
componente A3 che affluisce per circa il 98% direttamente al Gestore dei Servizi Energetici (GSE
e la compoente As, per la quale i distributori versano alla Cassa solo la differenza tra il gettito
raccolto e i costi sostenuti per il riconoscimento del bonus (se la differenza & negativa, vien
riconosciuta al distributore). L'utilizzo e la gestione di quest fdisciplinata dall'Autorita che
aggiorna trimestralmente le aliquote sulla base del fabbisogno.
Per il settore elettrico, gli oneri generali di sistema sono:

A2 oneri per il decommissioning nucleare

A3 a copertura degli incentivi alle fonti rinnbvalassimilate

A4 a copertura delle agevolazioni tariffarie riconosciute per il settore ferroviario

A5 a sostegno alla ricerca di sistema

As a copertura degli oneri per il bonus elettrico

Ae a copertura delle agevolazioni alle industrie manifattuaktoecatisumo di energia

UC4 a copertura delle compensazioni per le imprese elettriche minori

UCY7 per la promozione dell'efficienza energetica negli usi final

MCT a copertura delle compensazioni territoriali agli enti locali che ospitano impianti nucleari
All'interno dei servizi di rete vengono applicate anche due ulteriori componenti perequative:

UC3: a copertura degli squilibri dei sistemi di perequazione dei costi di trasporto dell'energi

elettrica sulle reti di trasmissione e di distribuzione, ri@ighéccanismi di integrazione,

UCG6: a copertura dei costi riconosciuti derivanti da recuperi di qualita del servizio.
I'l valore medio degli oner:i di 574 s .e/mAWh el a

5.6.2.7Costo di acquistoe.e.sul mercato libero
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La ditta concessionati@ndisce con cadenza triennale una gara tesa ad identificare il fornire
del | 6energia elettrica utilizzata dai diver
Tale gare viene bandita sulla scorta del fabbisogno medio registratestencasso gli utenti
portuali serviti da Port Utilities: circa 13GWh/anno.
Alla data del presente documento la tariffa applicata dal fornitore alla Port UtiBi@9@ di
a. / MWh

5.6.2.8Canone di concessione del servizio portuale

La dittasvolge il servizimi r egi me di concessione. Nel f orr
quale é risultata aggiudicataria della selezione identificata con il C.I.G. 6118833CB?7, la ditta s
Il mpegnata a riconoscere all dAdSP setvjzib, ¥alegae | f

dire3, 11 Q4. / MWh
5.6.2.9Tariffa servizi Port Utilities S.p.A.
La ditta concessionaftanisce agli utenti portuali una serie di servizi:
servizio di pronto intervento (entro 30 minuti dalla chiamata);
| ener gi a r eat t iattusatainibdaletta dalke soeietesdovendita aparami heé
Mercato Libero =~ inclusa nel prezzo di ve
la quota fissa e la quota potenza della componete di Distrilzimoniene solitamente
fatturata in bolletta dalle societa di vemgieanti nel Mercato Libero e inclusa nel prezzo di
vendita dell 6energi a;
la tariffa di Misurahe viene solitamente fatturata in bolletta dalle societa di vendita operanti
nel Mercato Libero ~ inclusa nel prezzo d
flessibilita nellprogrammazione degli interventi di manutenzione, in modo da ridurre al
mi ni mo i | di sagi o arrecato alle attivit?@
Per lo svolgimento dei servizi prima indicati, nonché per la copertura dei costi generali ed i
conseguimentdi un utile di impresa, la ditta Port Utilities applica una tariffagag@a . / MWh
oltre ad un forfettario che per | e sole 5
4.166,482,283 x 5 x 365).
5.6.2.10 Scheda riassuntiva tariffa variabile e.e. in media tensione
Nella scheda sottostante si riporta un quadro di sintesi delle diverse voci di costo che concorron

alla tariffa variabile dell de. e. i n Medi a T
Trasmissione 6,35 3,1%
Distribuzione 0,46 0,2%
Misura 0,00, 0,0%
Dispacciamento 26,95 13,0%
Accise 11,100 5,4%
Oneri generali 57,400 27,7%
Costo e.e. sul mercato liber 53,000 25,6%
costi extraportuali 155,26 750%
Canone AdSP 3,11 1,5%
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Servizi Port Utilities 48,63 23,5%
costi portual 5174| 25,0%
Tariffa e.e. MT 207,00
[.V.A. 4554 22%
costoe.e. MT per utenti 25254

5.6.3 Tariffa e.e. bassa tensione
Al netto dell 61 . V. A. ,in meda tenstonei sif congponp @ due diversef o |
VOCi:

guota fissa, 0,330 0G./giorno;
guota energia, 232,00 4./ MWh.
La quota fissa viene applicata (0,330 a. |

indipendentemente dal consumo.
La quota energia (232000 / MWh) si compone di diverse voc
dalla gestione portuale, mentre altri dovuti ad essa.
| costi extrgportuali sono gli stessi della tariffa in MT patb&Ra@ . / MWh
5.6.3.1Canone di concessione del servizio portuale

ladi tta svolge il servizio in regime di con.
quale é risultata aggiudicataria della selezione identificata con il C.I.G. 6118833CB?7, la ditta s
I mpegnata a r i conos c e roeiateallolsvlgichehdel sérvizh Ysaledae | f

dire 3,48 . /| MWh .

5.6.3.2Tariffa servizi Port Utilities S.p.A.
Per lo svolgimento dei servizi prima indicati, nonché per la copertura dei costi generali ed i
conseguimento di un utile di impresa, la ditta Portadtdipplica una tariffa paria260 . / MWh
oltre ad un forfettario che per l e 280 wut.
33.72600 (0,330 x 280 x 365).

5.6.3.3Scheda riassuntiva tariffa variabile e.e. ipassatensione
Nella scheda sottostante sorip un quadro di sintesi delle diverse voci di costo che concorrono

alla tariffa variabile dell de.e. in Bassa T

costi extraportuali 155,26 66,%%
Canone AdSP 3,48 1,5%
Servizi Port Utilities 73,26| 31,806
costi portuali 7674 33,20

Tariffa e.e. MT 23200
I.V.A. 51,04 22%

costoe.e.BT per utenti 28304

5.7 Tariffazione servizio elettrico portualgdal 01.01.2022)

Con Delibera 25.06.2015 n. 24, il Comitato P
ditta Port Utilities Spa (PU) della concessione quindicennale a svolgere le attivita indicate ai pur
A), C) , D) ed F), d®94 6aalkl di, ntcerlna ed e IDl. av.
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Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta alle condizioni indicate nel Piano Industriale e Finanziario (PIF

redatto dalla ditta, ed assunto in data 20.
6118833CB?7).
Con il conseguente contratto di concessione

della lettera c) della Legge 84/1994) ha incaricato PU dello svolgimento del servizio elettrico
stabilendo le seguenti tariflennicomprensive (componente energia, oneri di sistema,
trasmissione, distribuzione, misura, dispacciamento, accise, distribuzione portuale) al nett
del | 61 . V. A. (oggi al 22%) per | a fornitura

A

bassa tensione,rgoptquoébéiasaeanér 38 G/ ga83»d 0.

media tensione, quota fissa .2,283 0/ giorn
Tali tariffe erano previste rimanere invari
LOAutorit?” di Regol azione per dibemarng27adel Ret
02.08.2018 ha ribadito | 6obbligo che fosser
(quali quelle afferenti alla convenzione rep.4228/2016), le scadenze e gli adempimenti di cui .
Testo Integrato sui Sistemi di Distalone Chiusi (TISD@ Delibera 539/2015/R/eel) e piu in
generale quanto previsto dalla regolazione di competenza di ARERA.

Pertanto, | 6Ente con prot. 13851 del 11.10. 2
La Societa anche se ha contestatmtenuti del prot.13851/2018, ha provveduto ad avviare

| 6i struttoria inerente all dapplicazione del
guanto indicato dall 8AdSP con |l a nota sopr a
ARERA con Delibera n.558 del 19.12.2019, hferomato la validita del prot.13851/2018,
stabilendo che o0l e considerazioni critiche
considerazione dell 6istruttoria avviata da

porti del sstema nel Registro nazionale degli Altri Sistemi di Distribuzione Chiusi (ASDC).

Infine, ARERA ha posticipato, nel solo caso delle reti portuali e aeroportuali inserite nel Registrc
degli ASDC successivament e al ie®dazich€deizdvizio , I
di connessione, misura, trasmissione, distribuzione, dispacciamento e vendita previste dal TISD!
dal 01.01.2020 al 01.01.2021.

Visti i contenuti della Delibera ARERA n.558 del 19.12.2019, ogni utenza elettrica connessa all
reti dettriche portuali, potra accedere al mercato libero a partire dal 01.01.2021 scegliendc
liberamente il proprio Fornitore di Energia Elettrica. Essendo il servizio attualmente erogato da
Port Utilities non conforme a quanto stabilito da ARERA nel TISBG¢ikta, in qualita di
Gestore delle Reti Portuali, ha definito le seguenti tariffe di distribuzione determinate secondc

guanto previsto dal TI SDC alldarticolo 10 c
portualida essa gestiteedbggeo del |l a concessione rep. 4228/
bassa tensione, quota punto di mi /anmg, a 130
media tensi one, guota punto di mi Aanno.a 130
Tali Tariffepo r anno subire modifiche nel caso in

impiantisco delle reti elettriche portuali e nel caso di importanti modifiche delle modalita di
erogazione del servizio da parte di Port Utilities.
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Le tariffe sono stataupblicate per 60 giorni a partire dal 28.07.2020 sul sito della societa, e pressc
gli albi di questa AdSP e della Capitaneria di Porto (si allega alla presente la nota di PU n.3:
afferente alla pubblicazione di dette tariffe), al fine di acquisirelievgsgnaazioni/opposizioni

da soggetti Terzi. Durante il periodo di pubblicazione non €& stata avanzata nessune
osservazione/opposizione circa i contenuti della nota di PU datata 28.07.2020.

Tali tariffe, a partire dal 01.01.2021, saranno applicatendmedtdal venditore selezionato dagli
utenti portuali e verranno indicate sulle bollette che disciplineranno la somministrazione di energi
elettrica in ambito portuale.

Si sottolinea che | dapplicazi one lichaonhe délle SDC
sanzioni di Legge ai diversi utenti portuali, e cio & avvenuto anche grazie al tempestivo avvio del
procedure da parte della concessionaria, cosa che rende, al momento, le reti elettriche di ques
sistema portuale le uniche inseriteRBERA nel Registro degli ASDC.

5.8 Fabbisogno energetico apparati collegati a reti elettriche
Alcuni degli utenti portuali vengono serviti dalla infrastruttura gestHgistidbezione Spa,
gestore del servizio el et quanioc¢c wllegamdntdedetriciad n o
essi relativi si originano da infrastrutture non gestite da Port Utilities Spa.
Si stima che la quantita di energia fornitedd@drduzone sia pari al 15% di quella fornita da Port
Utilities, per tale motivo gli adsianenti elettrici degli impainti fissi di terra verranno maggiorati
del 15%.

kWh 2016 2017 2018 2019
Port Utilities 11.649.413 12.099.710 13.436.810 12.643.613
e-distribuzione 1.747.412 1.814.957 2.015.522 1.896.542
totale 13.396.825 13.914.667 15.452.332 14.540.155
Il nol tre, all desterno dell darea portuale (m

terminale carbonifero asservito alla centrale termolettrica di Torre Valdaliga Nord che assorbe circ
1 GWh all danno.

5.9 Potenza impegnata
La rete elettrica portuale & connessa in media tensione alla rete gdistitdbdaiene in 3 punti,
per una potenza complessiva di 9.300&Wh altri punti in bassa tensione per una potenza
complessiva &25,6 kW
Nel corso degliltimi anni il tasso di utilizzo della potemaesposizione della rete elettrica portuale
e stato il seguente

kwh Assorbimento Massimo Utilizzo potenza
2016 11.649.413 86.083.200 1.330 kW (4%
2017 12.099.710 85.848.000 1.381 kW (4%
2018 13.436.810 85.848.000 1.533 kW (16%)
2019 12.643.613 85.848.000 1.443 kW (5%)

5.9.1 Potenza impegnata in periodo notturno
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Le attivita ospitate nel porto di Civitavecchia si svolgono essenzialmente in periodo diurno, ne
periodo di scarsdluminazione solarémediamente circa 9 ore al gigrnej impegnano
mediamente una potenza di circa 1,4 MW:
circa 800 kWp e r I i I I umi n a Zin costante daialal 2014aesegrito t e r n
del | 6i nterventemedigeefi fciociagntramemtsw | 6di nst
delle lampadaincandescenza);
circa600 kW per garantire il funzionamento di altre utenze elettriche.
Tale potenza ®@ediamentassicurata:
per cira 1,2 MW dalla rete elettnatuale,
per circa 0,2 MW dalla rete elettrica nazionale.
5.9.2 Potenza impegnata in periodaliurno
Nel periodaiurno (mediamente 15 ol@)potenza mediamente impegnata € pari a circa 1,8 MW:
per circa 5,MW dalla rete elettrica portuale,
per circa @ MW dalla rete elettrica nazionale.
5.9.3 Picchi di potenza
1 sistema elettrico portual e, mediamprgeruha c o |
potenza superiore di circa il 50% rispetto a gunetl@nente impegnata in periodo diurno (circa
2,4 MW).
Mentre alcune utenp®rtuali impegnano per limitati periodi una potenza aedtiiche tripla
rispetto a quella mediamente impegnata, con punte per il sistema elettrico portuale di circa 4,0 MV

5.10 Impianti portuali fotovoltaici
Il Porto di Civitavecchia é attualmente il piu grande parco fotovadtaicoalgpotendadisporre
attualmenteli alcuniimpiantj aventi complessivamente una potengaasi 2MWopinstallati al
fine di decarbonizzaredled enze el ettri che connesse ai ¢comj
pubblica, impianti tecnologici ed uffitgli impianti sono quelli appresso elencati.

Denominazione impianto Potenza di picco (kWp)
1-Darsena Romana 115,20
2-CFFT 583,84
3-Privilege Yard 1.100,00
4-Meeting Village 15,00
5RCTOA. Vespucciod 75,00

Totale 1889,04

Considerato un valore medio della radiazione solare incidente gli(ingpiartitio e f f i ci en z ¢

fotovoltaici installati nel 201&li e associata una produzione di X24%Wp (questo valore

tiene conto della tipologia dei pannelli fotovoltaici installati circa 10 anni fa ed aventi un rendimentc

nettamente inferiore quello dei pannelli oggi in commegcgd)ha che alla data del presente

documento, presso | e aree gestite dalil 6AdSF
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Il primo impianto fotovoltaico e entrato in esercizio nel 2010 ed e stato installatceslifidio
polifunzionale sito in localita Darsena Romana, nel porto di Civitavecchia. L'impianto si sviluppa
su una superficie di oltre 850 mq, per una potenza complessiva installata di oltre 115 kWp;
composto da 576 moduli fotovoltaici policristadithalta efficienza (Suntech STP 200W) dalla
potenza nominale di 200 Wp ciasclingtuppo di conversione e costituito da 2 inverter tipo
oOSunway Tg 61 660V0o, ubi cat. all dinterno d
struttura della stessad s e n a . L6i mpianto  dotato inoltr
consente di monitorarne la produttivita

Il secondo impianto fotovoltaico é entrato in esercizio nel 2012 ed e stato realizzato sulla copertut
di un capannone della concessionaria CFFT (Civitavecchia Fruit & Forest T&miaal
L'impianto si sviluppa su una superficie di oltre 4.051 mepgeotenza complessiva di oltre

583 kWp; & composto da 2.383 moduli fotovoltaici dalla potenza nominale di 245 Wp ciascuno
Gli inverter di stringa sono stati ubicati sulla stessa copertura in cui sono presenti i pannell
fotovoltaici

Il terzo impiant@ entrato in esercizio nel 2012 ed e stato realizzato sulla copertura dei capannon
della concessionaria Privilege Yard Spa. L'impianto si sviluppa per una superficie complessiva
oltre 35.000 mq suddivisi in 4 sezioni, per una potenza installaga diloltr1 0 0 k Wp . Lo
composto da moduli in silicio amorfo (Unisolar Ovionic) completamente integrati nella copertura

del |l dedi ficio. Gli inverter (Power one) son
dello stesso edificio.
lqua t o i mpi anto fotovoltaico  stato reali z:

adibito ad infermeria presidiaria del Meeting Village. L'impianto, composto da 60 moduli

fotovoltaici dalla potenza nominale di 250 Wp ciascuno, si svilup@assiperficie di oltre 100

mq, per una potenza installata complessiva di 15 kWp.

Il quinto impianto fotovoltaico é stato realizzato nel 2017, ed é situato sulla copertura del nuovc
Terminal passeggeri della concessionaria RCT (Roma Cruise Ternsuéd Spaghina 12 bis

Nord del Porto di Civitavecchia. L'impianto si sviluppa su una superficie di circa 1000 mq, per une
potenza compl essiva di ol tre 75 kWp. Ldi mp

potenza nominale di 250 Wp ciascunon@irter sono ubicati in prossimita dei pannelli.
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6. UTENTI PORTUALI NON CONNESSI A RETI

Il monitoraggio condotto nel quadriennio 2018019 ha portato a determinare costanti gli
assorbimenti specifici delle diverse categarieeologiche omogenee di energivori considerati
(non risultano attendi bil. i dat i del 2020
ampiamente illustrati nel DEASP 2019.
Pertanto, per il calcolo dei futuri assorbimenti energetici chertaterihcarbon footprint dei
quattro settori merceologici omogenei prima indicati si fara riferimento ai valori unitari che
vengono appresso richiamati, ed illustrati nel DEASP 2019.
Come gia detto per adempiere agli obiettivi del DEASRato necessarprocedere alla
classificazione del porto in base ai diversi traffici portuali sia marittimi che terrestri, contraddistinti
dau n 6 a gammaadi elementi energivori, distinguendo cosi lo stesso in due grandi classi ovverc
fabbisogno redabbisogno porto
Entrambe le classbno state poi distinte in sdlassi, che di seguito si schematizzano:

fabbisogno navi scalanti (crocieristico, cabotaggio e mercantile);

fabbisogno navi residenti (rimorchiatori, bettoline e pescherecci);

fabbisogno @parati fissi portuali;

fabbisogno apparati mobili portuali.
In riferimento al calcolo dielbbisogno neaispecificato che sono da considerare nel calcolo dei
consumi prodotti dalle navi stesse, il cosidde#t@ealel porto, anche i consumi reliadivutti i
veicoli quali:

NCC, taxi, hse mezzi pesanfiegati al settore crocierisjjco

veicoli dei passegge@uali auto, moto, camper, pullman, mezzi pesanti(egdt@l settore

cabotierg

mezzi pesanti, ralle, gru dieselekdtriche, auto nuove ed escavategafi al settore

mercantilg

veicoli degli operatori portugbersonale degli Enti, Imprese portuali, concessionari, forze

del | 6ordine, che)in porto prestano serviz
Per tali veicoli e mezzi, che appartengarusaldettdandsidelel porto, i consumi sono calcolati
attraverso unodarticolata applicazione di se
nei successivi capitoli, che permettono di ottenere dal numero di veicoli e mezzi, ove@cquisito,
i n base ai tre settori naval. di appartener
porto e quindi dei litri di gasolio (diesel) consumati e da qui, applicando semplici formule, i dati d
fabbisogno energetico espressi in kWh.
Ove,invece, non sono stati reperiti dati numerici dei veicoli e mezzi, si utilizza la scheda ESPO
che permette di riferirsi alle diverse categorie merceologiche dalle quali si & effettuata la stima ¢
numero dei mezzi pesanti che quelle merci hanno matimeonnsiderando una capienza di 28
m? massima per ogni mezzo pesante. Successivamente, come detto sopra, dal numero di veico
mezzi si stimano i km percorsi ed i litri di gasolio (diesel) consumati per effettuare il tragitto internc
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al porto ed arrivaisttobordadella nave, e, come precedentemente detto, applicare la formula di
calcolo del fabbisogno energetico espresso in kWh.
Il calcolo dei fabbisogni energetici delle attivita, divise per settori, si & poi dimostrato propedeutice
ai fini della determinazione delle emissioni di gas serra
Tale determinazione viene realizzata rapportando i risultati ottenuti ai fattori emissivi relativi ac
ogni singola nave, imbarcazione, singolo utilizzatore, apparato fisso, auto o mezzadi trasport
raccolti sul campo o da fonti bibliografiche di riferimento come si vedra meglio nel paragrafo
specifico.
Loéattuale realtn portuale ~ caratterizzata
sistema elettricedenergetico di tipo compless evoluzione.
Al fine di poter consentire un adeguato ut.i
attivit”™ alldinterno del porto e poter per
del | evol uzi on e ntdrglardala richiesta ela disposibilita digrergia che @er
| adeguamento delle infrastrutture i mpiant:.
porto, una periodica valutazione analitica del fabbisogno energetico.
Per quanto sopra espos , |l o scenario temporale per il
energetico  quello inerente alldanno 2015
del |l darea confinata alla zona Porto di Civi
| dati di seguito pposti relativi ai fabbisogni energetici, vista la scelta a monte di un approccio
Obotupddn saranno suddivi si in diversi 0setto
successivi aggiornamenti e/o modifiche siano resi possibili.
| quattro grandsettori di consumo in cui si andra a suddividabbisogni energetici sono:

navi scalanfcrociera, traghetti e mercantili)

navi residentjpescherecci, bettoline, rimorchiatori)

utenti connessi a regdjfici impiantj iluminaziongecc.)

mezzimobili (autoveicoli, ralle, gru)
Sulla scorta dei valori appresso riportati verranno dimensionati gli interventi tesi ad azzerare |
emissioni di GHG del porto di Civitavecchia.

6.1 Fabbisogno ravida crociera(cruise seaside

Nel | 6 a amdlzzare quelld che e il fabbisogno energetico di una nave cruise e,necessaric
preliminarment@ndare a fare una distinzione su quelle che sono le divéresdadzi@ quindi

i diversconsumi corrispondenti a queste (durante le varie fasiiivengono utilizzati in numero
differente e quindi la nave impiega potenze differenti). In ragione di quanto sopra esposto, il
consumo energetico e stato dettagliato distinguendo tra le diverse fasi di manovra, navigazione
stazionamento, nonché inbase | 6 accur atezza del dato (calc
delle navi, oppure stimati 0 assunti come equivalenti per le navi gemelle).

Il fabbisogno energetico per le navi da crocieraverra assunto per le future determinazioni e
quellor e | at i v o8(@mdsdodhé@costante rdpetio a quello registrato nei tre anni precedenti)
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ripartito in funzioe della tipologia di manovdello stazionamento, e dalla classificazione della
naveseguente tabella

Sul fondo della tabella é inoltre disponibile una valutazione complessiva del fabbisogno energetit
afferente al settore crui se peCapltadesiandidtto i n e
sugli accosti di questa tiqgia di navi.

Come si vede gli assorbimenti specifici sono variati di poco nel periodo di monitoragyio (2015
2018) alla base del DEASP 20109.

2015
Accostf Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale
Nave | Sosta(h Energfkwh) Energy (kWh) Energy (kwh)| Energy (KWI
Censitg 8.454 5.207.164 9.125.782 37.194.936 | 51.527.882
Gemelly 411 164.460 277.495 1.254.185 1.696.140
Stimatg 1.386 842.948 1.509.402 5.548.311 7.900.662
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CRUISE
Nr. Sosta(h| ManouvrirfgWh) Hotelling (kWh) | Hotelling (kwh)| Energy (kWi
794 12,9 6.214.572 10.912.680 43.997.432 61.124.684
2016
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.50.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale
Nave | Sosta(h Energy (kwh) Energy (kWh) Energy (kwh)| Energy (kWi
Censitg 8.077 6.857.742 7.827.416 42.340.367 | 57.025.525
Gemelld 726 553.768 817.452 4.510.388 5.881.608
Stimatg 1.967 711.348 836.804 5.068.018 6.616.171
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CRUISE
Nr. Sosta(h| ManouvrirfgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kwh)| Energy (kWi
833 12,9 8.122.858 9.481.673 51.918.773 | 69.523.304
2017
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale
Nave | Sosta(h Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kWh)| Energy (kWi
Censitg 6.628 6.338.116 6.763.462 34.211.216 | 47.312.793
Gemellf 698 556.737 778.609 4.182.174 5.517.520
Stimatg 1.558 847.706 887.025 4.658.653 6.393.384
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CRUISE
729 128 7.742.559 8.429.096 43.052.043 | 59.223.698
2018
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Accostf Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale

Nave | Sosta(h Energy (kwh) Energy (kWh) Energy (kwh)| Energy (kWi
Censitg 6.647 6.019.915 6.726.045 35.394.452 | 48.140.413
Gemell§ 691 527.815 777.159 4.064.433 5.369.407
Stimatg 2.527 1.554.045 1.529.028 8.788.602 11.871.675

TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CRUISE

Nr. Sosta(hl ManouvrirfgwWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kWh)| Energy (kWi

758 13,0 8.101.776 9.032.232 48.247.487 | 65.381.496

Preso comdferimento il valore indicato nel DEASP 20 ®Is er ci zi o del |l e na\

Civitavecchia necessita della continua produzione di energia termica, che in base ai dati di letterat
ed alle ispezioni effettuate a bordo, che comporta medianmenimaggiorazione del 7% del
fabbisogno di energia elettrica.
Pertanto, il fabbisogno energetico delle navi da crociera scalanti il porto di Civitavecchia é stat
stimato nella misura appresso riportata:

elettrico65.381.498Wh;

termico4.576.705 kWh

totale, 69.958.200 kWh.

6.2 Mezzi diterra connessi a avida crociera (cruiselanad-side

1 consumo di energia proprio della nave nc

energetico di ogni tipologia di nave del settore. [Bulandosta in porto delle navi, come

precedentemente introdotte, de®d cthettsa wrndis
richiesto un consumo energetico che pu, d

alla nave in saste che si va a sommare alla componente precedente per arrivare al computo de
fabbisogno energetico afferente al settore Crocieristico.

Si puo facilmente notare come, durante il periodo di sosta, nel sottobordo della nave, siano diver
I mezzi in transito tra i quali ricordiamo i pullman e le varie vetture n.c.c., come mezzi adibiti al
trasporto dei passeggeri, nonché autocarri peiraéfdrmerci le navi medesime.

Per determinarne | denergia consumata nel pe
i dati in nostro possesso, si & andato a stimare i km totali medi percorsi da ogni una delle tipolog
all 6i nterindCidvalt apvcerctcchida, considerando che |
crociera sono la banchina n. 25 e le banchine dalla n. 10 alla n. 13 bis.

Una volta stimati i km medi totali, € stato possibile, in base ai consumi medi per tipologia di mezzc
calcolare il fabbisogno energetico, espresso sia in litri che in kWh (kWh= litri*11,1).

(NB per tutti i mezzi terrestri in servizio nel porto si ipotizza una alimentazione a gasolio al fine di
poter omogeneizzare le categorie e analizzare tutti iondpzstesso fattore di conversione)
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Specificando i consumi in funzione delle categorie si € arrivato ai seguentprésdtatné
costanti nei 4 anni di riferimento

bus,398.674 kWh

NCC,121.860 kWh

autocarri, 17.694Nh;

In totale, ilfabbisogno energetico dei mezzi terrestri a servizio del settore crocieristico relativo
all danno 2015, e-sgqdienddirelbtvalboaél eéelcrali aed

6.3 Fabbisogno ravitraghetto (ferry seaside

Nell danabiigagme dil dmadr gi a afferente-smaleléo
si e ripetuta la procedura precedentemente sviluppata per le navi cruise, con la stess
diversificazione e le stesse valutazioni.

Il fabbisogno energetico per le naagheto che verra assunto per le future determinazioni e
quellor el at i v 08 (préssoché aostante risietto a quello registrato nei tre anni precedenti)
ripartito in funzione della tipologia di manovra, dello stazionamento, e dalla classificazione dell:
naveseguente tabella

Sul fondo della tabella € inoltre disponibile una valutazione complessiva del fabbisogno energetic
afferente al settore cruisepel 6 anno i n esame, iCapitdneriadidftdo ne d
sugli accosti di questa tipologia di navi.

Come si vede gli assorbimenti specifici sono variati di poco nel periodo di monitoragpio (2015
2018) alla base del DEASP 20109.

2015
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale
Nave | Sosta(] Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kWh)|Energy (kW
Censitg 12.946 9.610.674 4.501.588 15.055.634 | 29.167.89¢
Gemellg 12 33.460 18.235 25.053 76.748
Stimatg 1.174 769.178 430.103 1.241.494 2.440.774
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CABOTAGGIO
Nr. |Sosta(l ManouvrifgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kWh)|Energy (kW
1.352| 10,5 10.413.312 4.949.926 16.322.181 | 31.685.41¢
2016
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale
Nave | Sosta(l Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kwh)|Energy (kW
Censitgd 16.860 20.689.273 3.137.450 17.261.649 | 41.088.371
Gemellg 44 16.328 7.247 23.368 46.943
Stimatd 773 3.960.684 418.482 510.325 4.889.490
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CABOTAGGIO
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Nr. |Sosta(l ManouvrirfgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kwh) |Energy (kW
1.519| 11,6 24.666.284 3.563.178 17.795.343 | 46.024.80"
2017
Accostf Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S, Totale
Nave | Sosta(l Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kwWh)|Energy (kW
Censitg 12.448 19.896.332 3.589.991 11.284.376 | 34.770.69¢
Gemellg 21 26.880 9.600 40.640 77.120
Stimatg 1.545 1.122.374 211.752 970.994 2.305.120
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CABOTAGGIO
Nr. |Sosta(l ManouvrirfgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kWh)|Energy (kW
1581| 8,9 21.045.587 3.811.343 12.296.009 | 37.152.93¢
2018
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.50.1% S) Hotelling (0.1% S)  Totale
Nave | Sosta(l Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kwh)|Energy (kW
Censitg 14.961 18.533.065 3.615.774 14.099.987 | 36.248.82¢
Gemellg 1 13.440 0 0 13.440
Stimatg 2.953 1.284.416 188.005 1.236.745 2.709.166
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CABOTAGGIO
Nr. |Sosta(l Manouvrirfg\Wh) Hotellingg (kwh) | Hotelling (kwh)|Energy (kW
1.667 | 10,7 19.830.921 3.803.779 15.336.732 | 38.971.43]
Preso come riferimento il v ddlenavwscalantid poctadi o n

Civitavecchia necessita della continua produzione di energia termica, che in base ai dati di letterat
ed alle ispezioni effettuate a bordo, che comporta mediamente una maggiorazione del 7% d
fabbisogno di energia dlieth.
Pertanto, il fabbisogno energetico delle navi traghetto scalanti il porto di Civitavecchia e statc
stimato nella misura appresso riportata:

elettrico38.971.43RWh;

termico,2.728.00@Wh;

totale,41.699.43RWh.

6.4 Mezzi di terra connessi anavitraghetto (ferry /and-side

In maniera del tutto analoga al caso cruise, si associano anche alla tipologia cargo i €consumi lal
side correlatdi a questo specifico settore
imbarcano/sbarcano dai traghetti.
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Possono essere inseriti in questa categoria, oltre alle automobili di privati cittadini anche moto
scooter, camper e caravan, autobus e persino, in alcune situazioni tir per trasporto merci.
Perl 6 a n n stimghdoksé&mpre i km percorsi da tali mezzi in banchina, mediante i dati sugli
imbarchi sé valutato il consumo lasitle per categorie di mezzi imbangagssoché costanti nei
4 anni di riferimento

automobilj 336.895 kWh

motocicli,29.049 kWh

campe, 29.833 kWh

bus 50.023 kWh

mezzi pesant®63.998 kWh
Si ottiene un valore di consumo lamtk valutabile in ultima analisi in 1.409.798 kWh.

6.5 Fabbisogno ravi mercantili (cargo seaside

Nell danalizzare il f abbi s og nrafficddommemnide ¢ i a a
ripetuta la procedura precedentemente sviluppata per le navi cruise, con la stessa diversificazion
le stesse valutazioni.

Il fabbisogno energetico per levimaercantiliche verra assunto per le future determinazioni e
quellor el at i v 08 (préssoché aostante risietto a quello registrato nei tre anni precedenti)
ripartito in funzione della tipologia di manovra, dello stazionamento, e dallaztassitella
naveseguente tabella

Sul fondo della tabella € inoltre disponibile una valutazione complessiva del fabbisogno energetic
afferente al settore crui se peCapltadesiandidtto i n e
sugli accostiidjuesta tipologia di navi.

Come si vede gli assorbimenti specifici sono variati di poco nel periodo di monitoragpio (2015
2018) alla base del DEASP 20109.

2015
Accosti Manouvring (25% S) Hotelling (1.5-0.1% S)|Hotelling (0.1% S) Totale
Nave | Sosta(l Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kWh)|Energy (kW
Censitg 2.744 224.228 117.141 928.278 1.269.648
Gemellg 228 58.793 41.921 82.686 183.401
Stimatg 18.378 805.949 391.366 4.785236 5.982.552

TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CARGO
Nr. |Sosta(l ManouvrirfgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kwh)|Energy (kW

591 36,1 1.088.971 550.429 5.796.201 7.435.601,
2016
Accosti Manouvring (2.5% S) Hotelling (1.5-0.1% S)|Hotelling (0.1% S)] Totale
Nave | Sosta(l Energy (kwh) Energy (kwh) Energy (kwWh)|Energy (kW
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Censitg 3.711 677.780 151.834 1.538.070 | 2.367.683
Gemellg 173 29.345 19.008 162.494 210.848
Stimatg 24.001 2.617.656 595.598 9.072.422 | 12.285.67}
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CARGO
Nr. |Sosta(l ManouvrifgWh) Hotelling (kWh) Hotelling (kWh)|Energy (kW
716 | 38,9 3.324.781 766.440 10.772.986 | 14.864.20¢
2017
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.5-0.1% S)|Hotelling (0.1% S) Totale
Nave | Sosta(l Energy (kwh) Energy (kwh) Energy (kwh)|Energy (kW
Censitg 1.141 223.307 49.065 340.250 612.622
Gemellg 245 57.110 35.097 329.106 421.312
Stimatg 24.089 3.028.195 805.953 9.876.223 | 13.710.37]
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CARGO
Nr. |Sosta(l ManouvrifgWh) Hotelling (kwh) | Hotellingd (kwh)|Energy (kW
748 | 34,1 3.308.612 890.115 10.545.578 | 14.744.304
2018
Accosti Manouvring (1.5% S| Hotelling (1.50.1% S)|Hotelling (0.1% S) Totale
Nave | Sosta(l Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kWh)|Energy (kW
Censitg 1.379 312.271 103.636 971.421 1.387.329
Gemellg 290 94.234 33.878 267.603 395.715
Stimatg 17.155 3.584.257 822.612 9.912.900 | 14.319.76
TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CARGO
Nr. |Sosta(l ManouvrirfgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kwh)|Energy (kW
774 | 28,2 3.990.762 960.126 11.151.924 | 16.102.81
Preso come riferimento il v adleonavwscalantidl poctadi o

Civitavecchia necessita della continua produzione di energia termica, che in base ai dati di letterat
ed alle ispezioni effettuate a bordo, che comporta mediamente una maggiorazione del 7% d

fabbisogno di energia dliet.

Pertanto, il fabbisogno energetico delle navi mercantili scalanti il porto di Civitavecchia é statc

stimato nella misura appresso riportata:
elettrico,16.102.81RWh;
termico,1.127.19RWh;
totale,17.230.00RWh.
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6.6 Mezzi di terra connessi anavi mercantili (cargo /anad-side
Per quanto inerente al consumo 4{sidd, possiamo affermare che questo, come per i casi
precedenti, si va a comporre da vari sottoconsumi, riconducibili a tutte quelle attivita correlate a
carico/scarico delle merci e dei materiali quindi nello specifico tra cui ricordiamo le e specific
quindi: il consumo delle gru, dei camion, delle ralle e di tutti i consumi necessari a poter spostal
materiali solidi e liquidi dal terra verso nave e viceversa.
Il fabbisogno energetico totale derivante dalla mébilsidessociata a tale categoria di traffico
navale auddivisibile com@ressoché costanti nei 4 anni di riferimento

oli mineral(S.P.Md terminale ofshorg: 84.492 kW/(gia incluse in fabbisogno elettrico rete)

terminal container (R.T.C. S.p.B376.172 kWh (gia incluse in fabbisogno elettrico rete)

gru elettrichéR.T.C. S.p.A.387.69 kWh (gia incluse in fabbisogno elettrico rete)

gru diese(G.T.C. S.r.l.)1.215.138 kWh

auto nuove in polizze39.173 kWh

rinfuse solide116.935 kWh

rinfuse liquidel6.563 kWh

altrecategorie merceologiche non ricondliieith altre categorie omogerie®27 KWh
Per gl i scenar.i futurdi non Vviene pi¥%¥% consic
produzione di riconvertire a gastano la centrale attualmente alimentata a carbone.

6.7 Fabbisogno ravi residenti
Per quanto concerne le navi residenti, con questo termine and&suoovare le imbarcazioni
cheescono dal porto per poi rientrarvi in giornata, con posto disgerp tute le navi che
eserciscono |l e |l oro funzioni all dinterno di
attiviteaa | | 6 i nt er no idd c rqiutetsé omd In aaamp ari tmoma i Ci
sono state considerate le imbarcadardiporto (per la frammentarieta dei dati e per lo scarso
assorbimento energetico associato: nel 2015 ancora non erano ancora entrate in funzione
banchine del porto storico dedicate ad ospitare navi da diporto).
La sezione e composta da:

rimorchiator

bettoline

pescherecci
I cui fabbisogni energetici sono stati analizzati in maniera afaluma atalanti.
6.7.1 Rimorchiatori
Nel |l darea portuale operano anche i cosidd
caratterizzate da dimensioni ridott@#ori molto potenti capaci di esprimere notevoli potenze in
ragione dello sforzo da sostenere, difatti la loro funzione specifica &€ quella di attuare manovre ¢
traino, spinta, accompagnament o del lgeestinavi
vengondifattiutilizzati al fine di guidare le manovre di attracco delle navi o di accorapagna
di questeverso il mare aperto.
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Al fine di rendere sicur.i i di versi traffic
non vengano pi % chiamat:i all dopera per 0g|
all dattivit”™ dei r i mwatavecbhia siene valutatdigB é.64 Skivt. | nel
6.7.2 Bettoline

Labettolinaé una nave di piccole dimensioni, chegmeno essere fornita di un sistema di
propulsione autonomo, che effettua un servizio di trasporto di merci o liquidi, solitamente
carburanti verso navi piu grandi in ambito portuale. Puo essere una piccola chiatta rimorchiata rr
e piu spesso un natantgato di propulsione a bordo

1 fabbi sogno associato alldattivit?’ dei r
valutato ir259.51&Wh.

6.7.3 Pescherecci

All dinterno del porto di Civitavecchia oper
imbarcazioni da pesca, cosi suddivise in base al sistema di pesca:

Sistema di pesca N° di imbarcazioni impegnate | Giorni lavorativi/ann
Polivalente 6 130
Piccola pesca 4 130
Strascico 19 200
Come evidenziato nelle tabelle seguenti, [

costituiti da imbarcazioni con dimensioni e motorizzazioni variabili (a seeohdad at t r ez z
tecnica di pesca impiegati), mediamente molto inferiori rispetto alla pesca a strascico. Tal
compartimento, € composto da 16 imbarcazioni caratterizzate da una stazza lorda considerevole
da una potenza nominale installata, in rde@@0 kW.

POLIVALENTE E PICCOLA PESCA
Sistema G.T. (TSL) | LOA(mM) Power (kW) N° imbarcazioni
Polivalente 13,7 13,97 147,3 6
Piccola pesca 4,75 8,96 78,53 4
Di seqguitcs i ri porta |l a composi zione déelrlascfilcotot i
STRASCICO
Built Matricol Nome G.T. Power (kW) | Consumo (I/gy
a (TSL)
1985 | CVv2244 Camilla 27 162,00 400,00
1993 | CVv2168 Fortunata 41 221,00 500,00
1984 | CV2148| Vincenzo Padre 50 206,00 500,00
1992 | CV2159 Oscar 50 199,00 600,00
1985 | CV2088| Santa Fermina 37 294,20 500,00
1983 | CV2022 Lida Assunta 39 198,50 500,00
2007 | Cv2285 Ulderico Il 21 183,80 800,00
1994 | CV2246 Padre Pio 40 125,00 500,00
1995 | CV2176| Madre Carmine 38 283,00 600,00
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1958 Cv2113 Angelo I 47 412,00 1.000,00

1989 | CV2172| Nuovo Ciclone 67 147,00 800,00

1962 | CV1997 Leone Marco 61 140,00 600,00

2009 | CVv2279 Crescenzo | 65 213,24 700,00

1968 | CV1998 SS. Trinita 69 450,00 700,00

2007 | CVv2255 Arcangelo 99 872,00 1000 /1200

1983 | CV2032| SSAnnunziata 135 773,00 1000/ 1200
Le imbarcazioni destinate alla pesca a strascico lavorano mediamente 200 giorni/annui, mentre
comparti opolivalentebo e opiccol a pescado

approssimativamente 30 minuteattare ed uscire dal porto, utilizzando i motori a circa il 65%
della loro potenza nominale. Tali indicazioni hanno permesso di attribuire alle attivita di pescs
svoltesi nel porto di Civitavecchia nel corso del 2015 un fabbisogno energetico dé8itca 374.
kWh.

6.8 Fabbisogno gparati mobili

Nel computo del fabbisogno energetico del porto, una componente che potrebbe sembrare nor
molto incidente ma che in realta si dimostra esserlo e il consumo degli apparati mobili che
suddividendoli in diversottosistemi chendiamo di seguito ad elencare:

6.8.1 Imbarco/sbarco autovetture nuove

Nel porto di Civitavecchia, oltre ai traffici legati a rinfuse solide e liquide & presente anche ur
traffico relativo alle auto in polizza, ovvero le auto nuove in vehditegengono sbarcate o
imbarcate dai terminal adibiti e stoccate in aree di parcheggio attrezzate extra portuali, situate
circa un 1 km di distanza dagli stessi e raggiunte direttamente a bordo dei veicoli in esame d
personale apposito.

Nel computo defabbisogno per tale settore si valuta pertanto il consumo dei mezzi per arrivare

all darea di stoccaggio, data | a distanza di
1km percorso dal veicolo per raggiungere lo stoccaggio.
Talet r af fi co, nell danno 2015, ha interessato

dal numero di auto, dalla distanza percorsa e da una stima del consumo medio e stato possib
calcolare il fabbisogno energetico totale di tali autovetturpasha 89.173 kWh.

6.8.2 Trasporto pubblico portuale

La mobilita dei passeggeri all'interno del Porto di Civitavecchia é assicurata dal servizio gratuito
bus navetta forniti da Port Mobility S.p.A., in esclusiva per I'Autorita Portuale. Tale servizio e
disponbile per i passeggeri che sbarcano dalle navi traghetto fino all'uscita del porto o, su richiest.
sino alla stazione ferroviaria e sino ai parcheggi all'interno del porto ad essi riservati, dove si lascia
in sosta le proprie auto. Inojtte navette o disponibili per tutti i passeggeri, che debbano
raggiungere le navi traghetto ed il terminal biglietterit f@idhisogno energetico relativo al 2015

degli shuttle bus e pa3e4.62%Wh.

6.8.3 Mobilit a auto di servizio autorita portuale
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L 6 Aut otualetha in detazione n. 5 auto modello Panda, marca FIAT, motore 1.3 multijet, di

cui una e in servizio al porto di Gaeta. La percorrenza annua di tali mezzi e facilmente desumibil
di fatti, gli operatori del lesdoaotenat alpooorignmoanl e c
sede a comunicare il chilometraggio della macchina, confrontando tali tabulati e con una semplic
differenza sara possibile conoscere il numero di km percorsi da ciascuno dei mezzi e quindi il tota

dei km percorsidaleut o di servizio dell 6Autorit”™ port
Viene di seguito riportata la tabella nella quale vengono riportati i km percorsi da ogni singole
autovettural i s e r v i mel 2015,diterutio éoktanti amche negli anni successivi
Targa 1° gennaio 31 dicembre | Percorrenza (km)
EF713RY 47.609 54.271 6.662
EF71RY 40.137 56.014 15.877
EF71RY 45.199 53.125 7.926
EF71RY 43.375 47.598 4.223
EF71RY 33.509 37.444 3.935
totale 38.623
Tali auto, nelldanno 2015, hanno percorso 38. 67

un totale di 2575 | di gasolio consumato da cui si desume un fabbisogno energetico totale di 10.003 kW
per un consumo di energia aldird,259 kWh/km.

6.8.4 Mobilit & operatori portuali

Oltre ai mezzi fin qui descritti, circolano nel porto di Civitavecchia le auto degli operatori portuali

che | avorano all dinterno di €SS0, e per que
i ngresso) rilasciata dall dAutorit”™ Portuale
Estato stimato che, relativamente al 2015,

riservate al personale sono state circa 1000.

Stimando 15 km giornalieri per ogni singola autorizzazione con un consumo di 15 km/l e con una
frequenza lavativa media di 160 giorni, si ottiene un fabbisogno energetico annuale afferente a
guesto specifico settore valutabile in 621.600 kWh.

6.8.5 Gru diesel

Al l dinterno del porto operano 8 gru diesel,
contanerizzate. Il fabbisogno energetico associato a questa tipologia di utentic&cpari a
1.650.00 kWh.

6.8.6 Locomotive

Le merci destinate ed in arrivo dalle acciaierie dsdeotrasportate da vagoni ferroviari. | binari
ferroviari portuali non sono dtdtcati e pertanto la movimentazione dei convogli ferroviari
all 6interno del p diestl,cona fabbisogno energetico anhuale affenamte i v
a questo specifico settore valutabibé@a500.000 kWh.
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7. TRAFFICI E FABBISOGNI ENERGETICI PREVISTI

Nel DEASP 2019 e riportato il monitoraggio degli assorbimenti energetici registrati nel 2018 delle
diverse utenze energetiche del porto riassunte nel precedente capitolo, nonché i traffici delle
matrici merceologiche omoge che si € deciso di utilizzareiquald i cat or i del I &
cabon footprint i n base al gual e dgliviaterveritii coraetate alld 6 e f
decarbonizzazione dei traffici portuali.

LOemergenza pandembsvduppofdhna 0 ve 1 éscuacdsesnav
sistema energetico comunitario, richiedono che vengano ridefiniti gli scenari energetici €
commercialindicati neDEAP 2019, e che sono appresso riassunti.

71 Ladi smi ssione dell a centTVMl e a carob
Il porto di Civitavecchia potra intercettare tutto il potenziale dei traffici commerciali che vanno a
servire | dintera economia del | 0 IMara Noseaumc e nt
(DMN) , nel |l 6ambi t o n esistentedneld carBoniferb,a seeviziadella ceatiale i |
del | 6ENEL di T(6MUNY), aostitaiscelilaniolo dj sottoflitior(adcui si aggiunge anche

il molo secondario per lo sbarco di altri prodotti, tipo il gesso).

LaDMN andra in particolare, coule PRPa servire tre importanti comparti in grado di rilanciare

| economi a |l ocal e e | occupazione. Si t ra
realizzazione di accosti petroliferi sul banchinamento interno del soprattutto, che potrebbe ospitar
anche serbatoi criogenici per il GNL/ GPL e

navale (attraverso la possibilita di realizzazione di un bacino di carenaggio) e infine del setto
relativo alla movimentaziediemerce alla rinfusa e con&izzata sulla banchina di riva.

A tale ultimo riguardo la realizzazione @&l potrebbe consentire al porto di Civitavecchia di
intercettare il consistente volume di container "laziali" che & pari a circa 800.000 di TEU (tenutc
cont o c h eunidodeaninal coathiner ha uha capacita di circa 250.000 TEU).

Con |l a prossima dismissione della centrale
carbonifero potra essere destinato alla ricezione di altre merci solide, ma ancheiratesl strutt
I mpi ant.i del |l dENEL (seppur esterne all damb

AdSP), utilizzate nel passato per lo stoccaggio (oramai dismesso) dei combustibili liquidi, potranr
essere destinate per fini industriali o logistici (agiesginimpianti di stoccaggio che potrebbero

diventare depositi doganali). Tale conversione € peraltro in linea con il recente programma ch
| 6ENEL ha i nteso realizzare &ititcuiammanistsatmrel a r
unico, dott. Ancka Angelino, ha recentemente (V. intervista su ShipMag del 22 settembre 2020)
espresso interesse a sviluppare a Civitavecchia, analogamente a quanto ENEL Logistics sta facel

presso |l e aree di smesse del p or togisticdinceht@ Sp e
Italiaodo in considerazione del fatto che a
di mensioni 6 tali da opoter costituire | e co
doganali ubicati in zone portualieretp or t ual i 0.
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Dalle interlocuzioni avute con ENEL Logistics € emerso che lo sviluppo che tale societa ha in
mente a Civitavecchia e quello di una logistica integrata in cui vengano realizzate alcune produzic
(anche finali) nelle aree dismesse di ENERlo@aree portuali. La creazione di una Zona Franca

Doganal e favorirebbe senzdaltro il convinci
avviare al pi % presto tald.i i ni ziative anch
conducael | e prossime settimane e mesi undazi o

Unindustria, la Camera di Commercio ed eventualmente insieme a talune banche (come la stes
CdP) per individuare quali possibili produzioni (anche legate alla camizemdticaa settori del
tutto nuovi per il porto), possono essere i
DMN, in chiave sinergica con ENEL Logistics.

Tale approccio € inoltre linea con il Piano per il rilancio presentato a giugnspsagli Stati

Generali presieduti dal dott. Colao, di culi
prevede come azione per | o sviluppo dell a |
siti Enel produzione) in zone econcmei speciali e zone di logistica semplificata per svolgere
attivit”™ |l egate ai depositi doganali 6.

Il progetto potrebbe quindi beneficiare del fondo europeo denodusiaioansition Fdestinato

ad accompagnare i processi di transizione energetiaati daskli verso fonti energetiche
alternative e rinnovabili.

A tale riguardo sar”™ tuttavia anche i mport
Regione Lazio rispetto alle diverse proposte (presentate in particolare da associazioni della soci
civile) alternative al progetto (gia in atto) di riconversione a gas della centrale di Torre Valdalig
(ovvero sempre con combustibili fossili), g
Si fa presente cheD&IN e ovviamente anche inseriteaR@T 2018/2020 e relativi aggiornamenti
annuali nonché, a suo tempo, € stata inclusa tra i progetti presentati dal governo italiano per
finanziamenti dell 6EFSI (c.d. Piano Juncker
condotta dallBEI.

Si segnala, altresi, che la realizzazioneDi#éiNae delle infrastrutture volte a consentirne

| accessibilit”™ via terra creer ™ | presupp¢
vista anche della istituenda Zona Logistica $eataliaziale (ZLS). In particolare, € stata prevista,
nell dambito del compl essivo progetto di roi
cofinanziato da fondi Europei), la realizzazione di un fascio binari direttamente connesso con I:
inea ferroviaria tirrenica che costegger ™ | a
650 metri, con possibilita di arrivare a formare treni da 750 metri nel fascio portuale.

La mancata attuazione dé&sIN, nei modi e nei tempi previsti parte della societa CPC
(controllata dal Gruppo Gavio) ex concessionaricDddNg e | a o0di smi ssi one
sopra citato molo carbonifero determinano u
Regolatore Portuale, con la conseguetessita di rivisitazione degli obiettivi di piano al fine di
contenere gl effetti negati vi sull o svilup
Siaggiungahe nonostante | a mancata realizzazi ol
societa CPC, tocieta ENEL (che e socio di minoranza di CPC) ha beneficiato della concessione

demaniale CPC nella misura in cui si & avvalsa delle autorizzazioni ambientali (DEC/VIA DM
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6923/ 2002) medi o tempore ottenut @iorlativelagiAut o
specchi acquei antistanti la banchina carbonifera, oggetto di una diversa concessione solo c
ENEL.

Gli effetti della mancata realizzazione D&l sono oggi acuiti dal processo gia in afibasing
outdel | a cent r allagprevsta IcdneiSidhE b gaé) stante il drastico, repentino e

significativo calo dell di mportazione di car
2018 alle sole circa 600.000 tonnellate del primo semestre 2020 ovvero con una ricagzione par
ol tre il 70% del traffico previsto), con u
centrale nel corso del 2023 (l a conversion:

centrale dell 6ENEL d &erse diruteire deditaie al &afficowdiecarbonen o n
come in particolare i carbonili per lo stoccaggio che hanno una pianta circolare di circa 140 met
di diametro ed una altezza superiore ai 40 metri).

Di fronte a questo scenario attuale e futuro, cheav&ado ripercussioni drammatiche

sull deconomia dell 6intero territorio, nonch
Euro all éanno in meno di mancati introiti d
i nf at t i yolunhe@d@rpléssivd delle merci alla rinfusa in questo scalo), sono state avviate
gi - nel 2019, su richiesta delldintero cl
identificare, sin da or a, p 0 s dasbaricb di cagbonk)u z i ¢
del l e banchine in concessione nonch® inter/|

autorizzata ex art.17 comma 2 delle legge 84/94 derivanti dalla forte riduzione delle operazioni ¢
sbarco del carbone. Soltantsmie r i t 0 a questdultimo aspetto
risultati.

Questa Amministrazione ha inoltre sin da subito esercitato le proprie funzioni di coordinamento
provvedendo ad informare il Ministero competente oltre alla Regione Lazimiestieab Mello
Sviluppo Economico della situazione critice
crisi evidenziando anche gl i mpegniDMAs sunt
(vedi nota prot. 10827 del 02/09/2019 e potd. 2218 del 18/02/2020).

Appare evidente come alla luce di quanto sopra esposto € stato richiesto un intervento istituziona
che miri a condurre la trattativa con Enel in un ambito di reciproca sostenibilita in grado di
scongiurare la perdita di paditilavoro e possibili tensioni sociali in un contesto di difficolta
fortemente acuito dalle conseguenze deter mi
In disparte le eventuali soluzioni che questa amministrazione auspica possano essere identificat
brevec on | a fattiva cooperazione dell 6ENEL, a
che tali soluzioni potranno solo attenuare
dalla significativa progressiva riduzione e conseguente aessarzierl | 6 i mpor t azi on
porto di Civitavecchia.

Al fine di poter far fronte in maniera efficace a questa complessa situazione negativa e compense
le perdite, gia purtroppo evidenti, economiche ed occupazionali, sara invece necesgaxie intensif
gli sforzi del Governo per lo sviluppo infrastrutturale del porto attraverso in particolare il sostegno
finanziario alla realizzazione al meno dell e
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etc.) dell®MN, dicuiil pontilecarlmi f er o del | 6 ENEL funge
strutturalmente parte integrante.

Un punto di forza del progetto d€li®IN risiede comunque nella sua intrinseca flessibilita. Difatti

le destinazioni funzionali previste per la banchina diamteamplano tanto la destinazione

commerciale quanto quella produttiva (industriale). Attualmente anche con il supporto della Cass

(che

Depositi e Prestiti si sta sviluppando unda
DMN nel panoram nazionale della portualita.
Data | 06il |l ustr aDMNiechiave d swituppo dellacomaanente cochmdrciale

ed energetica del porto di Civitavecchia, si auspica che essa possa ora beneficiare di contribut
fondo perduto attraverso Iearse europee di cui al Recovery Fund.

Si segnala che da ultimo che la socidi.80. Spache € in possesso del 10% delle quote della
societ”™ CPC (e che ha sempre contestato | 0c¢
| 6i nt elizzare gna pade deDldld e segnatamente il pontile petrolifero che funge da molo

di sopraflutto della darsena. LaD®&@o. € attualmente concessionaria della boa petrolifera
distante qualche miglio del porto di Civitavecchia, boa che potrebbe geafcfia anno non
essere piu operativa. Questo aspetto, unitamente al fatto che la sbei€@ 8 acquisito
recentemente dall 8ENI | 6ol eodotto <che
determinato il forte interesse di tale societa alla realizzazgiaendgizionatpontile.

col |

7.2 Scaliregistrati205 6 220

La composiziongegli scaliferitaa periodo 2030 2018e staaconfermadanche nel 2019.159
accosti)Appressasi riporta una sintesi degli scali registrati (suddivisi per tipologia, @dnave
indicazione della relativa stazza media in N&ILJ020 si e registrato motevolecalo dei traffici

causato dal |-D@dlacapstn za Covi d
Anno Cruise Ferry Cargo
Scali Stazza Scali Stazza Scali Stazza
2015 794 85.381 1.352 39.941 591 27.244
2016 830 84.390 1.514 38.727 722 28.804
2017 729 88.661 1.581 39.961 748 29.707
2018 758 94.118 1.667 35.172 774 33.156

Nel 2020 si e registrato un notevaéo degli accostt aus at o

dal |-D9¢2m@7r g e n 2

accosti)in particolare dal marzo 2020 gli scali crocieristici si sono quasi azzerati, mentre per alcut
mesi anche il traffico cabotiero e spaéssoché nullo.

Anno 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Scali 2737 3.066 3.058 3.199 3.159 2.107
Si prevede che | demergenza pandemica, sopr

comportera una riduzioespetto ai valori ante 202@gli scali nel prossimo biendiairca il
15%.
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7.3 Traffici registrati 20156 220
L 8 a n d anel periado 2016 2018 e stato confermato anche nel , 20&atre nel 2020 si é
registrato un drammati co c al-19.Apgpresso stripaostd und c i

sintesdei volumi di traffico del periodo, suddivisa in base alle 4 matgeologichemogenee
oggetto del DEASP.

Anno Pax cruise Pax ferry Merci ferry Merci cargo
2015 2.271.652 1.537.907 4.598.655 6.857.820
2016 2.339.676 1.877.502 4.886.409 7.019.496
2017 2.204.336 1.959.034 5.034.820 6.813.897
2018 2.441.335 1.804.145 5.304.815 5.924.953
20D 2.652.403 1.804.201 5.561.631 4.010.160
2020 206.967 962.394 4.559.873 3.469.792
Si prevede che | 06emergenza pandemica, sopr

comportera una riduziorgella capacita di carico, pertanto si prevede che il livello medio di
saturazione della capacita di carico per i passeggeri sa@@pamahfe quella relativa alle merci
caricate/scaricate a Civitavecchia e pastal 60%.

7.4 Prospettive sviluppatraffico crocieristico
LOemergenza
considerats

pandemica spinge a riconsiderat
prevede che sol o nel cdanmplétémeriteteperata. g e n z
Nel 2019, si e assistito ad un notevole incremento del traffico crodjeusta® di passeggeri)
anche se il numero degli scali delle navi associate € diminuite: @io adcaus 0 gi gant i s
che rende sempre piu efficiente tale sistema di trasporto.
Anche i fabbisogni energetici assoluti delle nakodara si sono mantenuti pressoché costanti a
seguito del sempre piu diffuso ed efficace efficientamento endrgptésia tipologia di nave.
Sulla scorta di questi presupporti si riporta lo scasadoiato per quesifaologia di traffico fino
alla sua completa decarbonizzazioeesa per i12050.
Sono previsti due sceniatermedi, in funziond el | 6attuazi one del |l dac«
23.10.2020 (2030), elag@revista completa decarbonizzazione di molte attivita in funzione delle
prescrizioni comunitarie che renderanno disponibili nuove efficaci tecealadeizzanti che
potranno essere trasfuse al comparto marittimo e che sicuramente incidecrmpasiol
terrestre associato a tali traffici.
Pertanto, sono previsti i seguenti scenari

2022, superamento emergenza pandemica

2030, attuazione accondncolante IMO del 23.10.2020

2040, decarbonizzaziar@mmparto terrestre

2050, decarbonizzazione settore.
Le stime di stockapps.com per il 2021 sull ©
indizio di una ripresa ancora faticosa: 6,6 dniliar d i dol I ar i guest oar
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lontanissimi dal trend record del 2019 che tradotto in cifre significa un calo del 77% rispetto

all depavida pr e
Nel |l 6approfondi mento pubblicato da traveld
statistaem si sottolinea come il bilancio mondi &

della pandemia: appena 3,3 miliardi di dollari hanno portato ossigeno alle compagnie nel 202
troppo poco rispetto ai 27,4 miliardi del 2688%). Inevitabilena ripartenza a regime ridotto

ma con la speranza di mettere nel mirino i livelli pre covid nel 2024 dove secondo statista.com
ricavi dei player crocieristi dovrebbero salire a oltre 30 miliardi di dollari.

Ldanal i si s uldorsegeenza debatflessione vertiginata dei@dsseggeri. Infatti, nel
2019, quasi 29 milioni di persone in tutto il mondo hanno scelto le compagnie di crociera per le
| oro vacanze. LOéanno scorso appena @1lda mil i

siamo di frontecomunquead una contrazione impressionante del 76% in appena 24 mesi.

Analizzati i dati per area geografica, gli Stati Uniti rappresentano la piu grande industria crocieristi
del mondo: quest danno gd?28miigsdAdi dblarvdi eatlate,e 7866 06 p
in meno rispetto al 2019. Mentre il mercato tedesco, il secondo piu grande a livello globale
raggiungera gli 830 milioni di dollari nel 2021: un deciso passo indietro in confronto ai 2,8 miliard

didollarip i ma del | d6arrivo dell a pandemia. Nel Re
2021, una goccia nel mare dei 2,4 miliardi del 2019
7.4.1 Traffici

Nel corso del 2019, il traffico crocieristico del porto di Civitavecchia ha raggiunto il suo massima
starico con2.652.40@ax. Si prevedeva che nel corso del 2020 si sarebbe raggiunto un volume di
traffico prossimo ai tre milioni di crocieristi.

Tenendo cono di quanto sopra indicato, si ipattezanel 2022 si ritornera ad avere un numero

di passeggeri crocieristiri a qaello del2018(2.650.000), e che a partire da tale data si avra un

incremento annuo costante pari af3%n o a l 2030, e dell 01% per
Numero 2022 2030 2040 2050

Pax cruise 2.650.000 3.350.000 3.700.000 4.000.000

7.4.2 Fabbisognoenergetico

Durante | dultimo biennio sono state messe I

navi aventi le seguenti caratteristiche comuni:
maggiore capacita di carico unitaria (gigantismo navale);
minore fabbisogno energetico unitariodfefitamento energetico);
minore emissione unitaria (decarbonizzazione).
In conseguenza di questaratteristicheghcorso del 2@1lil fabbisogno energetico associato a
tale tipologia di traffico é statanf er i or e a quel |l a del 2018, r
numero di passeggeri.
Pertanto, si stima che nel 2022 si avra un fabbisogno energetico del comparto inferioed a quello o
2018 Tale fabbisogno e previsto crescergdeall 2030, come anche nel 2040 e 2050.
MWh 2022 2030 2040 2050
UtenzeAdSP 285 300 320 340
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Utenze reti 4.860 5100 5.360 5.630
Mezzi mobili 770 800 840 880
Navi residenti 1.080 1130 1.190 1.250
Navi cruise 71.000 74550 78280 82190
totale 77.995 81.880 85.990 90.290
Al | d aume nt o erekrgdtico hom babaiassacigto un aumento delle emissioni di GHG in
funzione del mi X energeti co c bbblighidbleggemla me nt

proprie politiche commerciali gia indirizzate verso la completa decarbonizzaziffiee. dei tra

7.5 Prospettive sviluppo trafficocabotiero
Ldemergenza pandemica spinge a riconsiderat
considerati: si prevede che solon€2P02e mer genza pandemica verr?’
Nel 2019, si & assistito ad un notevole incremento del talffaterqdnumero di passeggeon
un correlato aumento del numero degli scali di tale tipologia di navi.
| fabbisogni energetici assotiglle naviraghettassono aumentati in conseguenzkadiglologia
di navi impiegate: si tratta di navi di vecchia concezionetaerddsistemi di contenimento delle
emissioni (sia in termini di efficienza energetica che in termini di appssto).
Sulla scorta di questi presupporti si riporta lo scenario associato per questa tipologia di traffico fin
alla sua completa decarbonizzazione prevista per il 2050.
Sono previsti due scenar.i i nter mediMOdeln f ul
23.10.2020 (2030), e della prevista completa decarbonizzazione di molte attivita in funzione del
prescrizioni comunitarie che renderanno disponibili nuove efficaci tecnologie decarbonizzanti che
potranno essere trasfuse al comparto marittinte esicuramente incideranno sul comparto
terrestre associato a tali traffici.
Pertanto, sono previsti i seguenti scenari:

2022, superamento emergenza pandemica

2030, attuazione accordo vincolante IMO del 23.10.2020

2040, decarbonizzazione compgatestre

2050, decarbonizzazione settore.
7.5.1 Traffici
Nel corso del 2019, il traffipasseggedlel porto di Civitavecchsaé mantenuto costante rispetto
agli anni passati e pati.804.20pax. Si prevedeva che nel corso del 2020 si s&agbbato un
aumentalelvolume di traffico prossinsuperiore al 5%
Tenendo cono di quanto sopra indicato, si ipotizza che nel 2022 si ritornera ad avere un numer
di passeggeri pari a quelloafdl8(1.80Q000), e che a partire da tale data si avra un incremento
annuo costante pari5b fino al 2a@0.

Numero 2022 2030 2040 2050
Paxtraghetti 1.800000 2.660.000 4.330.000 4.500.000
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Nel corso del 2019, il traffico delle merci trasportate da traghetti ha raggiunto il suo massimc
storico con5.561.631onnellate Si prevedeva che nel corso del 2020 si sarebbe raggiunto un
volume di traffico prossimoseimilioni ditonnellate
Tenendo cono di quanto sopra indicato, si ipotizza che nel 2022 si ritornera ad avere un volume ¢
merci pari a quello del 2018 (5.51),0e che a partire da tale data si avra un incremento annuo
costante pari 8o fino al 260.

Tonnellate 2022 2030 2040 2050

Mercitraghetti 5500000 6.900.000 9.200000 12.00@000
7.5.2 Fabbisogno energetico
Duranteil prossimo triennio & previsto crengananesse in servizio sulla rotta di Civitavecchia
nuove navi aventi le seguenti caratteristiche comuni:

maggiore capacita di carico unitaria (gigantismo navale);

minore fabbisogno energetico unitario (efficientamento energetico);

minoreemissione unitaria (decarbonizzazione).
Pertanto, si stima che nel 2022 si avra un fabbisogno energetico del comparto pressoché ugual
quello del 2018, edl¢onseguenza di queste caratterissichesvede che il fabbisogno energetico
delle navi traghte crescan maniera costante @b fino al 2030, e d&o fino al 260.

MWh 2022 2030 2040 2050
UtenzeAdSP 1.230 1.560 1.720 1.900
Utenze reti 5.110 6.470 7.150 7.900
Mezzi mobili 1.390 1.760 1.940 2.140
Navi residenti 860 1.090 1.200 1.330
Navi traghetto 42.800 54.220 59.890 66.160
totale 51390 65100 71900 79430
Al l daument o del fabbisogno energetico non s
funzione del mi X energeti co c bbbélighi d leggenalene nt

proprie politiche commerciali gia indirizzate verso la completa decarbonizzazione dei traffici.

7.6 Prospettive sviluppo traffio mercantile

Il traffico merci del porto di Civitavecchia é stato finora legato alla fornitura di cdmbllestibi

centrali termoelettriche che si affacciano sul bacino portuale. La centrale gestita da Tirreno Pow

Spa(TVS)gia da anni non ha alcuna interferenza con i traffici parieatre quella gestita da

Enel Produzione Spa (TVN) che per anni ha wastioltre il 70% del volume delle merci

movimentate, si ipotizza (in funzione del programma di dismissione delle centrali a carbone) che

partire dal 2023 non avra alcuoaduta sui traffici portuaRertanto, i dati relativi alle rinfuse

solide indicate nel DEASP 2019 perdono di valore ai fini del presente documento.

7.6.1 Traffici

Si ipotizza che n2D22 i traffici mercantili saranno pesantemente ridimensionati rispetto a quelli

indicati nel DEASP 201%ali traffici sono previsti aumentare di circa il 5% annuo fino al 2030, e

di oltre il 10% annud@ino al 2@0 in conseguenza della realizzazione delle nuove importanti
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infrastrutture dedicate esclusivamente a tali trafficbseguire con un tasso dsata di circa il
3% neldecennio successivo

Tonnellate 2022 2030 2040 2050
Merci mercantili 3.200000 4730000 12270.000 16.50000
Sono previsti due scenar.i i nter medi , i n f ul

23.10.2020 (2030), e della prevista completa decarbonizzazione di molte attivita in funzione del
prescrizioni comunitarie che renderanno disponibili nfmazieecnologie decarbonizzanti che
potranno essere trasfuse al comparto marittimo e che sicuramente incideranno sul compart
terrestre associato a tali traffici.
Pertanto, sono previsti i seguenti scenari:

2022, superamento emergenza pandemica

2030, attuazione accordo vincolante IMO del 23.10.2020

2040, decarbonizzazione comparto terrestre

2050, decarbonizzazione settore.
7.6.2 Fabbisogno energetico
Durante il prossimo triennio € previsto che vengano messe in servizio sull@ivittaetichia
nuove navi aventi le seguenti caratteristiche comuni:

maggiore capacita di carico unitaria (gigantismo navale);

minore fabbisogno energetico unitario (efficientamento energetico);

minore emissione unitaria (decarbonizzazione).
Sistima che €022 si avra un fabbisogno energetico del conppessnché ugualaiguale a
quello del 2018, ed in consegueetacaratteristichgopra indicatesi prevede che il fabbisogno
energetico delle nawiercantilcresca in maniera costante del 3% findal 20

A partire dB2022,5 pr evede una flessione dell dassortk
ridotto uso dei rimorchiatori presso il plentarboniferali TVN.
MWh 2022 2030 2040 2050
Utenze AdSP 535 680 910 1.220
Utenze reti 2.190 2.770 3.720 5.000
Mezzi mobili 2.640 3.340 4.490 6.030
Navi residenti 2.360 1.990 2.670 3.590
Navi traghetto 17.100 21.660 29.110 39.120
totale 24.825 30440 40900 54.960
Al l daument o del fabbisogno energetico non s
funzione del mi X energetico che | dar mament

proprie politiche commerciali gidirizzate verso la completa decarbonizzazione dei traffici.
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8. PIANIFICAZIONE ENERGETICA

LOobiettivo che si fissato | 6Ent e qguel l
diversi traffici portuali prima del termimssato dalla vigente normativa comunitaria (2050), in
modo da rispettare | dobiettivo di policy <ch
Lo scenaridelineatodalPNIE@ ppar e superato, e | 06obiettivc
garantire una riduzione delle emissioni d{@fSurata attraverso il carbon footprint specifico per
ciascuna delle macrocategorie appresso indicate) che sia rispettosa degli obiettivi sopra elencati
Pertanto, partenddai risultati del puntuale moniggeo svolto negli ultimi 5 anni, e dalla
suddivisionéegli assorbimenti in funzione delle 4 diverse matrici merceologiche omogenee su cu
calcolare il carbon dtprint € possibile procedere alla stima delle future esigenze energetiche
portuali in base all quali pianificare@ prossimi interventi (mirati esclusivamente alla
decarbonizzazione dei traffici portuali, contrariamente a quanto indicato nel DEASP 2019).

8.1 Ripatrtizione fabbisogni per matrice merceologica

| monitoraggi svolti a partire dal 2015 hanno portato a stimare la seguente ripartizione dei
fabbisogni energetici inerenti gllattro matrici merceologiche omogenee del pggetto del
documento. Appresso si riporta la percentuale di imputaziomeed®ifdbbisogni energetici a

ciascuna matrice merceologeail 2022 da t al e anno sar”™ pienamen
degli impianti diluminaziongubblica con LER
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruisg 135 25%
Pax(ferry) 135 25%
Utenze AdSP .
Uffici Merci(ferry) 135 25%
Merci(carg9 135 25%
totale 540 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruis¢ 50 10%
Utenze AdSP | Pax(ferry) 160 30%
llluminazione | Merci(ferry) 100 20%
(lampade) Merci(carg9g 200 40%
totale 510 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruisé¢ 100 10%
Pax(ferry) 500 50%
Utenze AdSP -
L Merci(ferry) 200 20%
Impianti i
Merci(carg0 200 20%
totale 1.000 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento Ripartizione
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Pax(cruisg 4.860 40%
Pax(ferry) 2.800 23%
Utenze connesse :
2 reti Merci(ferry) 2.310 19%
Merci(cargd 2.190 18%
totale 12.160 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruisg 770 16%
Pax(ferry) 720 15%
Utenze non .
connesse Merc!(ferrw 670 14%
Merci(carg9 2.640 5%%
totale 4.800 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruisg 1.080 25%
Pax(ferry) 430 10%
Navi residenti | Merci(ferry) 430 10%
Merci(carg9g 2.360 55%
totale 4.300 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruisg 71.000 100%
Pax(ferry) 0 0%
Navi da crociera | Merci(ferry) 0 0%
Merci(cargd 0 0%
totale 71.000 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento Ripartizione
Pax(cruisg 0 0%
Pax(ferry) 23.540 55%
Navi traghetto | Merci(ferry) 14.980 35%
Merci(carg0 4.280 10%
totale 42.800 100%
SETTORE UTILIZZATORE Assorbimento- MWh Ripartizione
Pax(cruisg 860 5%
Pax(ferry) 0 0%
Navi mercantili | Merci(ferry) 860 5%
Merci(carg9g 15.380 90%
totale 17.100 100%

8.2 Fabbisognou enze i

Negl i ul t
del | 6 ENnt e

i mi 6
, che si

anni
pu,

| dent e

considerar e

Nt estat e
h a

al

av v i bBstituto

concl
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Léandamento degli assorbimenti ensuddgistra ci
fornitura dalla Rete Elettrica Nazionale (R.E.N.)

produzione da i mpb%Panti FER inerenti all oA
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 2697 0 0 0 0
FER porto 143 2.050 2540 2950 3460
totale 2.840 2.050 2.540 2.950 3.460
Considerato che  or mai prossimo a conclud
iluminaticon LED certo che dal 2022 | dassorbi ment

avranno un minore assorbimento rispetto a quello registi20d el previsia circa 80 MWh.

8.3 Utenze portuali connesse a reti
A seguito della Delibera ARERA 558/2019/eel, a partire dal 01.01.2021 ogni utente portuale
connesso a reti elettriche ha la possibilita di contrattualizzare forniture di energia iprovenient
esclusivamente da FER. Si stima che nel 2025 questa tipologia di fornitura verra utilizzata dal 20
degli utenti portuali, nel 2030 dal 60%, e da tutti a partire dal 2035 in seguito.

Léandament o degli assor bi me messbindicatesudgliedo trac i
fornitura dalla Rete Elettrica Nazionale (R.E.N.);
produzione da i mpiant. FER inerenti all dA
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 12.160 10.940 5.740 0 0
R.E.N.- FER 0 1.20 8.600 16.230 18.530
totale 12.160 12.160 14.340 16.230 18.530

8.4 Veicaoli terrestri
Le utenze non connesse a reti sono essenzialmente veicoli terrestri che fino al 2019 erar
alimentate esclusivamente congasoliebenzine | duni ca ti pol ogi a di
aumentare (dazb0 MWh a 4.800 MWih)conseguenza dei nuovi collegamenti ferroviari portuali.
Tali veicoli potranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza che coprano circa il
10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40%@30rsilprevede che i veicoli
elettrici (o ibridi) costituiranno il 20% di quelli circolanti in porto entro il 2025, e saranno il 60% a
partire dal 2030.
Si stima che fino al 2030, circa il 20% del fabbisogno energetico verra soddisfatto da metan
(GNL/GN C)fossile.
A partire dal 2030 si ipotizza un aumento del traffico ferroviario in conseguenza della disponibilité

dd e nuove infrastrutture portuali e dell da
Loéandamento degli assor bi ment iindieato suddivisd tra:c i

combustibili fossi(iFossili)
Gas Naturale Liquefattbdgssile);
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combustibilgreen (Green Fugl)

produzione da i mpiant. FER inerenti all dA
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 3.300 2370 0 0 0
GNL/GNC 0 590 0 0 0
Green Fuel 0 170 2.360 2.910 3.620
R.E.N.- FER 0 170 3.540 4.360 6.030
totale 3.300 3.300 5.900 7.270 9.050

8.5 Navi residenti
Le navi residenti potranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza che coprano
circa il 10% entro 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 2030, e si prevede
che dal 2035 in poi sia pari al 70% (si presume si azzeri entro il 2050).
Mentre si prevede che dal 26i86a il 10% saranno elettrificati e a partire dals2Z®danno pari al
30%.

Ldandamento degli assorbimenti energetici
combustibili fossili (Fossili);
combustibili green (Green Fuel).

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 4.300 4.200 2.110 0 0
Green Fuel 0 100 1.680 3.540 4.320
R.E.N. 0 0 420 1.520 1.850

totale 4.300 4.300 4.210 5.060 6.170

8.6 Navi da crociera

Considerati i tre diversi scenari operativi cui risulta essere associato il fabbisogno energetico de
nave scalante in oggetto (manovranibito portuale, stazionamento in banchina, fabbisogno
termico), cui risultano associate diverse modalita di riduzione delle emissioni, le emissioni di GH(
vengono calcolate con riferimento a queste tre diversi scenari, cui risultano essere associat
segienti fabbisogni energetici parziali (totale 71.000 MWh):

manovra in ambito portuale, 12% (8.640 MWh)

stazionamento in banchina, 81% (57.360 MWh)

fabbisogno termico, 7% (5.000 MWh)
8.6.1 Cruised manovra in ambito portuale
Durante tale scenario, le npwiranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza
che coprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 203
e si prevede che dal 2035 in poi sia p&%@a(sf presume si azzeri entro il 2050).
Inoltre, verra utilizzato GNL quale combustibile da circa il 25% delle navi scalanti a partire dal
2025 e fino al 20
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Léandamento degli assorbimenti energetici
combustibili fossili (Fossili);
GasNaturale Liquefatto (GNL);
combustibili green (Green Fuel)
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 8.640 5.0 3.170 0 0
GNL 0 2.160 2.270 2.380 0
Green Fuel 0 860 3.630 7.150 10.010
totale 8.640 8.640 9.070 9.530 10.010

8.6.2 Cruised stazionamento in banchina

Nel caso il terminalista del traffico passeggeri andra a realizzare idonei cokéefanoesti

ipotizza che dal 203036 delle navi scalanti utilizzeranno la connessione alla rete diettrica
terra

Inoltre, verra utitizato GNL (fossile) quale combustibile da circa il 25% delle navi scalanti a partire
dal 2025 e fino al 2040.

Durante tale scenario, le navi potranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza
che coprano circa il 10% entro il 2025, tade @iscopertura sara innalzato al 40% entro if 2030

il tasso di copertura del fabbisogno energetico con tale tipologia(gieioglieanni succesyigi
condizionato dalla realizzazione (a cura e spesa del concessionario demaniale del termir
crociersticg di idonei collegamenti con la rete elettrica di Mgt@resente documento si ipotizza

che vengano realizzati idonei collegamenti elettrici per le navi in sosta e che a partire dal 2040 n
venga piu utilizzato dalle navi GNL fossile.

Léandamento degli assorbimenti energetici
combustibili fossili (Fossili);
Gas Naturale Liquefatto (GNL);
combustibili green (Green Fuel)
elettrificazione delle banchine.

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 57.360 37.280 0 0 0
GNL 0 14.340 15.060 15.810 0
Green Fuel 0 5.740 24.090 25.300 43.160
R.E.N. 0 0 21.080 22.130 23.240

totale 57.360 57.360 60230 63240 66.400

8.6.3 Cruise d fabbisogno termico

Per soddisfare il fabbisogi@omico, le navi potranno usufruire di combustibili derivati da FER
che si ipotizza che coprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40
entro il 2030, e si prevede che dal 2035 in poi sia pari al 70% (si presunmengicaiz 26Y50).

Inoltre, verra utilizzato GNL quale combustibile da circa il 25% delle navi scalanti a partire dal
2025 e fino al 20
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Léandamento degli assorbimenti energetici
combustibili fossi(Fossili);
Gas Naturale Liquefatto (GNL);
combustibili green (Green Fuel)
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 5.000 3.250 1.840 0 0
GNL 0 1.250 1.310 1.380 0
Green Fuel 0 500 2.100 4.130 5.780
totale 5.000 5.000 5.250 5.510 5.780

8.6.4 Cruised fabbisognoportuale

Per soddisfare il fabbisogno termico, le navi potranno ustéluinex energetico prima delineato

ed appresso riassunto

Si prevede che il fabbisogno energetico si mantenga costante nel periodo, anche se il tasso

crescitalel traffico € stimato in almeno il 5% annuo rispetto al valord g@el 20

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 71.000 46.150 5.010 0 0
GNL 0 17750 18640 19570 0
Green Fuel 0 7.100 29820 36580 58950
R.E.N. 0 0 21.080 22.130 23.240

totale 71.000 71.000 74.550 78.280 82.190

8.7 Navi traghetto (scenario previsto)

Considerati i tre diversi scenari operativi cui risulta essere associato il fabbisogno energetico de
nave scalante in oggetto (manovra in ambito portuale, stazionanbamichina, fabbisogno
termico), cui risultano associate diverse modalita di riduzione delle emissioni, le emissioni di GH(
vengono calcolate con riferimento a queste tre diversi scenari, cui risultano essere associat
seguenti fabbisogni energetici patmale 42.800 MWh):

manovra in ambito portuale, 44% (18.960 MWh)

stazionamento in banchina, 49% (21.040 MWh)

fabbisogno termico, 7% (2.800 MWh)
8.7.1 Ferryd manovra in ambito portuale
Durante tale scenario, le navi potranno usufruire di combustibili derivBR che si ipotizza
che coprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 203
e si prevede che dal 2035 in poi sia pari al 70% (si presume si azzeri entro il 2050).

Non previ st o | @aparteldei wettoo scalainti il@dvth di Civitavecshia.l e )
Lédandamento deglii assorbiment. energetici
combustibili fossili (Fossili);
combustibili green (Green Fuel)
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
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Fossile 18.960 17.00 14.410 26.530 0
Green Fuel 0 1.900 9.610 18.570 29.310
totale 18.960 18.960 24020 26.530 29.310

8.7.2 Ferryd stazionamento in banchina
Nel caso il terminalista del trafficabotieroandra a realizzare idonei colleganedettiricj Si
ipotizza che dal 203021% delle navi scalanti utilizzeranno la connessione alla rete diettrica
terra
Durante tale scenario, le navi potranno usufruire di combustibili derivati da FER cheasi ipoti
che coprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 203
il tasso di copertura del fabbisogno energetico con tale tipologia di fonte (per gli anni successivi)
condizionato dalla realizzazione (a cura e gfEsconcessionario demaniale del terminal
cabotierd di idonei collegamenti con la rete elettrica di terra. Nel presente documento si ipotizza
che vengano realizzati idonei collegamenti elettrici per le navi in sosta.
Ldandament o de gdtigie staw s @ stilnd goeonappresse indicataysuddiviso tra:
combustibili fossili (Fossili);
combustibili green (Green Fuel),

elettrificazione delle banchine.

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 21.040 18.940 10.660 2.940 0
Green Fuel 0 2.100 10.660 20.610 26.020
R.E.N. 0 0 5.330 5.890 6.500

totale 21.040 21.040 26650 29.440 32.520

8.7.3 Ferryd fabbisogno termico

Per soddisfare il fabbisogno termico, le navi potranno usufruire di combustibili derivati da FER

che si ipotizza clemprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40%

entro il 2030, e si prevede che dal 2035 in poi sia pari al 70% (si presume si azzeri entro il 2050)

Léandament o degli assor bi me nessbindicatesudgliedo trac i
combustibili fossili (Fossili);

combustibili green (Green Fuel)

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 2.800 2.520 2.130 1.180 0
Green Fuel 0 280 1.420 2.740 4.330

totale 2.800 2.800 3.550 3.920 4.330

8.7.4 Ferrydfabbisogno portuale

Per soddisfare il fabbisogno termico, le navi potranno usufruire del mix energetico prima delineat

ed appresso riassunto.

Si prevede

che

i n

funzi one

2035, del@% (rispetto al 2016¢l 2040e del120%2045.

del |l daumento
20% (risptto al 2019) nel 2025, del 50% (rispetto al 2019) nel 208% @espetto al 2019) nel
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La crescita dei volumtiitraffico associati sono previsti essere pari al tasso di crescita dei fabbisogni

energetici.
Tenendo conto di queste assunzioni si incrementeranno i risultati prima indicati
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 42.800 38.520 27.200 30.650 0
Green Fuel 0 4.280 21.690 41.920 59.660
R.E.N. 0 0 5.330 5.890 6.500
totale 42.800 42.800 54.220 78.460 66.160

8.8 Navi mercantili (scenario previsto)

Considerati i tre diversi scenari operativi cui risulta essere associato il fabbisogno energetico de
nave scalante in oggetto (manovra in ambito portuale, stazionamento in banchina, fabbisogn
termico), cui risultano associate diverse modalita dimieldelle emissioni, le emissioni di GHG
vengono calcolate con riferimento a queste tre diversi scenari, cui risultano essere associat
seguenti fabbisogni energetici parziali (tbfdleOMWh):

manovra in ambito portuale, 23% (4.000 MWh)

stazionamentim banchina, 70% (12.000 MWh)

fabbisogno termico, 7% (1.100 MWh)
8.8.1 Cargod manovra in ambito portuale
Durante tale scenario, le navi potranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza
che coprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 203
e si prevede che dal 2035 in poi sia ¥@(si presme si azzeri entro il 2050).
Inoltre, verra utilizzato GNL quale combustibile da cir€&ild2lle navi scalanti a partire dal
2025 e fino al 2040.
Ldandamento degl.i

assorbimenti energetici

combustibili fossili (Fossili);
Gas Naturale Liquefatto (GNL);
combustibili green (Green Fuel)

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 4.000 3.200 2.020 0 0
GNL 0 800 1.020 1.340 0
Green Fuel 0 0 2.030 5.370 9.150

totale 4.000 4.000 5.070 6.710 9.150

8.8.2 Cargod stazionamento in banchina

Nel caso il terminalista del traffico passeggeri andra a realizzare idonei cokdefamoesti
ipotizza che dal 203030% delle navi scalanti utilizzeranno la connessione alla rete dilettrica
terra

Inoltre, verra utilizzato GNL (fossile) quale combustibile da cO%adE#e navi scalanti a partire
dal 2025 e fino al 2040.
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Durante tale scenario, le navi potranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza
che coprano circa il 10% enil 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 2030;

il tasso di copertura del fabbisogno energetico con tale tipologia di fonte (per gli anni successivi)
condizionato dalla realizzazione (a cura e spesa del concessionario demteraiaat
crocieristico) di idonei collegamenti con la rete elettrica di terra. Nel presente documento si ipotizz
che vengano realizzati idonei collegamenti elettrici per le navi in sosta e che a partire dal 2040 n
venga piu utilizzato dalle navi Gidksile.

Léandament o degl i energetici

assorbiment.i
combustibili fossili (Fossili);

Gas Naturale Liquefatto (GNL);

combustibili green (Green Fuel),

elettrificazione delle banchine.

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 12.000 9.600 1.520 0 0
GNL 0 2.400 3.040 4.090 0
Green Fuel 0 0 6.080 10.210 19.220
R.E.N. 0 0 4.560 6.130 8.240

totale 12.000 12.000 15.200 20.430 27.460

8.8.3 Cargoad fabbisogno termico

Per soddisfare il fabbisogno termicamal@ potranno usufruire di combustibili derivati da FER

che si ipotizza che coprano circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40
entro il 2030, e si prevede che dal 2035 in poi sia pari al 70% (si presume si azzer@entro il 205
Inoltre, verra utilizzato GNL quale combustibile da cir€&ild2lle navi scalanti a partire dal

2025 e fino al 20

Ldandamento assorbimenti energetici

degl i
combustibili fossiliFossili);

Gas Naturale Liquefatto (GNL);
combustibili green (Green Fuel)

Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 1.100 880 550 0 0
GNL 0 220 280 370 0
Green Fuel 0 0 560 1.500 2.510

totale 1.100 1.100 1.390 1.870 2.510

8.8.4 Cargod fabbisogno portuale
Per soddisfare il fabbisogno termico, le navi potranno usufruire del mix energetico prima delineat

ed appresso riassunto.
Si prevede che in funzione dell daumento dei

20% (risetto al 2019) nel 202%el50% (rispetto al 2019) nel 2030,1dBPo (rispetto al 2019)
nel 2@5, del 150% (rispetto al 2019) nel 2040 e 2045.
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La crescita dei volumi di traffico associati sono previsti essere pari al tasso di crescita dei fabbisog

energtici.
Tenendo conto di queste assunzomcrementeranno i risultati prima indicati
Fonte 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 17.100 13.680 4.090 0 0
GNL 0 3.420 4.340 5.800 0
Green Fuel 0 0 8.670 17.080 30.880
R.E.N. 0 0 4.560 6.130 8.240
totale 17.100 17.100 21.660 29.010 39.120

8.9 Individuazione fabbisogni energetici portuali
Lo scenario emissivo prima delineato consente di stimare la quantita di energia derivante da FE

associ at da realikzhré A direRli soddisfare i fabbisogni energetici stomekié
indicazioni circa infrastrutture energetiche opp@rtuno pianificare.

8.9.1 Rete Elettrica Nazionale

Appresso si riporta la sintesi dei fabbisogni energetici associati a questa fonte energetica.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
AdSP 2.840 0 0 0 0
Reti 12.160 12.160 14.340 16.230 18.530
Mezzi 0 3.130 3.540 4.360 6.030
Residenti 0 0 420 1.520 1.850
Cruise 0 0 21.080 22.130 23.240
Ferry 0 0 5.330 5.890 6.500
Cargo 0 0 4.560 6.130 8.240

totale 15000 15.290 49.270 56.260 64.390

8.9.2 Combustibili fossili
Appresso si riporta la sintesi dei fabbisogni eneagsticiati a questa fonte energetica.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
AdSP 0 0 0 0 0
Reti 0 0 0 0 0
Mezzi 3.300 2.370 0 0 0
Residenti 4.300 4.200 2.110 0 0
Cruise 71.000 46.150 5.010 0 0
Ferry 42.800 38.520 27.200 30.650 0
Cargo 17.100 13.680 4.090 0 0

totale 138.500 104920 38.410 30.650 0

8.9.3 Gas Naturale Liquefatto(fossile)
Appresso si riporta la sintesi dei fabbisogni energetici associati a questa fonte energetica.

MWh

2019

2022

2030

2040

2050

126



AdSP 0 0 0 0 0
Reti 0 0 0 0 0
Mezzi 0 590 0 0 0
Residenti 0 0 0 0 0
Cruise 0 17750 18640 19570 0
Ferry 0 0 0 0 0
Cargo 0 3.420 4.340 5.800 0

totale 0 21.760 22.980 25.370 0

8.9.4 Combustibili non climalateranti (Green Fuel)

Appresso giiporta la sintesi dei fabbisogni energetici associati a questa fonte energetica.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
AdSP 0 0 0 0 0
Reti 0 0 0 0 0
Mezzi 0 170 2.360 2.910 3.620
Residenti 0 100 1.680 3.540 4.320
Cruise 0 7.100 29820 36580 58950
Ferry 0 4.280 21.690 41.920 59.660
Cargo 0 0 8.670 17.080 30.880

totale 0 11.650 64.220 102.030 157.430

8.9.5 Rete energetica portuale basata su FER

Di fondamentale importanza gdera
quantificazionea fabbisogni energetici da soddisfare con FER portuali.

pianificazione

portual e

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
AdSP 0 2.050 2540 2950 3.460
Reti 0 0 0 0 0
Mezzi 0 0 0 0 0
Residenti 0 0 0 0 0
Cruise 0 0 0 0 0
Ferry 0 0 0 0 0
Cargo 0 0 0 0 0

totale 0 2.050 2.540 2.950 3.460

8.9.6 Mix energetico portuale

di

Da quanto detto si ha il seguente mix energetico previsto svilupparsi nel proto di Civitavecchia ne

prossimi anni
MWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 15.000 15.290 49.270 56.260 64.390
Fossili 138.500 104.920 38.410 30.650 0
GNL 0 21.760 22.980 25.370 0
Green Fuel 0 11.650 64.220 102.030 157.430
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FER porto 0 2.050 2.540 2.950 3.460
totale 153.500 155.670 177.420 217.260 225.280

8.10 Soggetti responsabili decarbonizzazione
Al fine di azzerare le emissioni di GHG ogni operatore portuale deve impegnarsi, anche
economicamente, al fine di conseguire questo obiettivo.
I presente prevede che i s e gluobiettiviifissaticang e t t |
segue:
AdSP MTCS, produzione di energia elettric
e compensazione delle emissioni con essenze arboree;
concessionari demaniali, sottoscrizione di contratti di fornitura di eattrijia ptodotta da
FER;
operatori portuali coinvolti nella movimentazione di merci e passeggeri, utilizzo di veicoli
elettrici o di combustibili prodotti da FER;
armatori, utilizzo di combustibili prodotti da FER ed uso di connessioni alla rete elettrica
portuale o nazionale alimentata esclusivamente con FER.

8.11 Utilizzo di scrubber in ambito portuale

Lo scrubber & un‘apparecchiatoee di lavaggi@che consente di abbattere la concentrazione di

sostanze presenti in una corrente gassosa, solitamente polveri e microinquinanti acidi. Ques

apparecchiature trovano ampia applicazione negli impianti di depurazaelefoavi, a seguito

del | 0evigoredella &#egola 14d dannesso VI al | a;ildM&PCv e n z i

del | 61 . M. O. nel corso della 75 riunione ha

utilizzo.

A secondaella tipologia di processo utilizzatdiginguono tre diversi tipi strubber:
aciclochius(closedloop) nel quale | dacqua di | avaggi o
reagenti chimici) viene ricircolata (e non scarica fuori,edtdd)yaggiungimento di una data
concentrazione dhquinanti rimossi dal flusgene allontanata dalla nave come rifiuto liquido
a cura del servizio raccolta rifiuti portuale;

a ciclo apertgopen loop) n el gual e | dacqua di bspirata g g i o
in loco (ed eventualmente agdiia con alcuni reagenti chimici) dbpo il contatto con i
fumi viene scaricafaori bordo;

a ciclo mist¢hybrid loop) che a seconda delle condizioni operative puo ricircolare, 0 meno,

| acqua di | immaeeg gi o0 o scaricare
Louti | i zzeva dakcle gperto e al momemdconsentito anche in ambito portuale, anche
se alcuni porti hanno v amebitogoortoale] sopuattuttd neipato d i

dove il ricambio delle acque interne al bacino portuale e difficoltoso.
Consideata la conformazione del porto di Civitavecchia, che nel corso degli anni ha assunto le
conformazione di un porto candlel( baci no storico dista dal |l
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chiuso su di un lato, appare opportuno avviare i lavoritesiadigapl t r aber so | 6 e
una apposita Ordinankad ut i | i z z odopdndappad Gshcy turbibde rl oopdé i n
loop, sulla scorta delle evidenze scientifichecobe t i f i chi no potenzi al.
der i vant i didpasitivViig antito pattualet a | i

A tale fine | 8AdSP partecipa ad un apposito
(ESPO) incaricata della redazione di una apposita guidal¢ggsi@iva da trasmettere alla
Commi ssi one E aziooegdellapectieamormhad e ma n

8.12 Compensazione emissioni

Alla data del presente documento sono disponibili strumenti tesi a ridurre le emissioni di GHG pel
alcune delle macrocategorie omogenee prima indicate, ma non per tutte.
Pertanto, la strategia allaebdslla completa decarbonizzazione del porto di Civitavecchia e la
compensazione delle emissioni di GHG residuali derivanti da alcune categorie attraverso:

una sovraproduzione di energia elettrica da fonti rinnovabili (FER);

la piantumazione di piante.
Tal attivita combinate ad un efficientamento degli apparati energetici in uso nel porto di
Civitavecchia ed allo scrupoloso rispetto del dettato normativo sembrano garantire la
decarbonizzazione del porto di Civitavecchia entro il 2035, 15 anni primarsefissato dalla
Commissione Europea (2050).

8.13 | Power Purchase Agreemer{PPA)
Allo stato attualsi prevede che il fabbisogno energetico necessario ad elettrificarpartinaedfici
necessiti di investimenti da parte dei terminalisti portuali, iaticalbg sottoscrizione Eower
Purchase AgreefiRErwt).
Un Power Purchase Agréem&né un accordo di fornitura di energia elettrica a lungo termine tra
due parti, di solito tra un produttore di energia elettrica (seller) e un consumatore o distributore d
energia elettrica (buyer). | PPA definiscono nel dettaglio tutti i teencioméitioni per la vendita
e l'acquisto di energia elettrica, compresi il volume di elettricita da fornire, i prezzi negoziati, i
bilanciamento tra produzione e consumi e le penali in caso di inadempimento del contratto.
Trattandosi di un accordo bilatet il PPA puo assumere varie forme ed essere adattato alle parti.
Le forniture di energia elettrica possono essere fisiche o0 avvenire attraverso gruppi di
bilanciamento. Poiché i PPA possono ridurre i rischi legati ai prezzi di mercato, sonm utilizzati i
particolare dai grandi consumatori di energia elettrica e nel caso di investimenti importanti previs
per la costruzione o il mantenimento di impianti di energia rinnovabile.

8.14 Fabbisogno energetico soddisfatto dampianti rinnovabili

Il modello energetico del presente DEAS® anche analizzato | a pos
fabbisogno elettrico portuale attravérsbe ner gi a e | et t FotoeoHaiciPV).od ot t
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Gli studi ed i monitoraggi condotti a partire dal 2@h6dindotto a considerare tale Fonte di
energi a Rinnovabile (FER) , l uni ca avent e
approvvigionamento energetico.
Come ampiamente descritto nel DEASP 2€if) state analizzate cinque differenti fonti di
energa rinnovabileisponibili nel comprensorio di Civitavecchia

idroelettrica,

biomassa,

fotovoltaica,

mareomotrice,

eolica.
A seguito delle analisi condotte | dunica f
base alle specifiche caratiielis del porto di Civitavecchia e risultata essere quella fotgvoltaica
ed in maniera assai minore la conversione del moto ondoso in energia elettrica con dispositi
WaveSax una volta commercializzati (al momento la maturita del progetto ha valore TRL7)

8.15 Idrogeno verde come buffer energetico

'l modell o energetico del presente DEASP si
impiantifotovoltaiciPV) c¢che non sono in grado di erogar
richiesta.

Al fine di stabilizzare il sistema elettrico e géaitficatol 6 e v e nt u a | buffeenérgetico z z o
diidrogeno verdaccoppiato a sistemi di accumulo tradizionali.

8.16 Combustibili a zero emissioni
Il modello energetico del presente DEASP prevede ctaa lpagte del fabbisogno energetico
degli apparati non connessi in via permanente alla rete elettrica venga assicurato con combusti
di nuova generazione a zero emissioni.
Infatti, per i mezzi di tr as poonitwerrdatraversoni e
la creazione di una catena logistica in grado di erogare i seguenti combustili liquidi, non criogeni
biocombustibili;
elettrecombustibil(tradizionalifl e r i v at i da; 0idrogeno verdeo
combustibili sinteti¢git r adi zi onal i) deri vat.i da oidrog
ammoniaca verdametanolo verde;
piantumazione essenze veggialicompensare emissioni)
Il nol tre, vetettrificaziongdei enezzi €an a&nerbid prodotta da FERnché una
specifica normativa paogare combustibili criogenici.
La tempistica di attuazione di detta transizione energetica per i mezzi (da combustibili fossili :
combustibili a zero emissioni) risulta condizionato dallo scenario hormativo mondiale oltre che
comunitario, che indirizzeramle scelte dei gruppi armatoriali ed imprenditoriali scalanti/operanti
i1/ nel porto di Civitavecchia, se wutilizzar
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mezzi da essi gestiti. Per tale ragione particolare cura dovra essella pedéaioek di accordi
preliminari vincolanti per gli utilizzatori di tali infrastrutture se realizzati con fondi pubbilici, in piena
coerenza con il D.lgs. 257/2016. Soprattutto la decarbonizzazione dei vettori marittimi e
marginalmente influenzata datéitiche decisionali di un singolo porto e dipende da tre fattori
principali:

dettato normativo (mondiale, comunitario e nazionale);

prezzo dei combustibili marini;

affidabilita della catena logistica dei combustibili marini.

8.17 Rete elettrica nazionale com backup
| collegamenti alla rete elettrica nazionale verranno mantenuti con funzione di backup della ret
elettricgportuale ancheel caso la stessa fosse interanaéintentata con impianti fotovoltgii
altra FERRpl fine di supplire eventuali anaenakl sistema.
Il basso tasso di utilizzo della connessione alla rete elettrica nazionale (intorno al 15%), inoltre
impone una razionalizzazione dei flussi energetici attraverso la creazisneadi grigestita da
un apposito software previsionale.

8.18 Sistema energeticontegrato

Al fine di consentire ai diversi utenti portuali di utilizzare FER certificata e con condizioni
contrattuali vantaggi ose r i sp e tritieoe passilgleigial | e
0ggi (se opportunatamergapportato da fondc onc e s s i dagl i Ent i S C
realizzarain sistema energetico integrato (meglio descritto in seguwtapdo disoddisfare il
fabbisogno energetico portuade FER:

impianti di produzione di energia elettrica con FER, aventi una potenzialita annua di almenc

100GWh;

utilizzodi quota partdelle FER citate al punto precedente per la produzione di idrogeno verde;

produzione di energia elettrica con celle a combusiibdmtate con idrogeno verde (o altri

combustibili da esso derivati).
Lédenergia elettrica prodotta dall déisola en
attraverso le esistenti linee elettriche portuali, e si prevgiiezdire le connessioni alla rete
elettrica nazionale in uso (circa 10MWe) solo con funzioni di backup, indirizzando i flussi energetic
ai diversi utilizzatori attraverso un sistema predittivo gestione dei flussi energetici.
Inoltre, verra promossa ucetena logistica destinata alla distribuzione di combustibili prodotti da
FER per soddisfare le esigenze degli utenti portuali non elettrificati.
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9. IMPIANTI PORTUALI F.E.R.

Léambi zioso obiettivo del Document ogestitee | at i
dal | 6AdSP di energia elettrica da flaQ hai rir
previsto la preliminare selezioneedetiti di energigrimariacc he ~  possi bil e i n:

degli ambiti portuali e retpmrtuali (getgti da questa AASP)
Sono state analizzate differ€otiti diEnergieRinnovabilgF.E.R.potenzialmentpresenti negli
ambiti di competenza dell dEnt e

idroelettrica,

gradiente salino;

bio-massa,

foto-voltaica,

mareemotrice,

eolica.
Aseguitad el I e anal i si condotte | 6dunica fonte ri
base alle specifiche caratteristiche del porto di Civitavecchia é risultata esserevglialtafoto
9.1.1 Impianti idro -elettrici
A seguito del protocollo diintdsa r mat o n e | gennaio 2012 tra |
Civitavecchia, | 6Ente ha assunto | a gestion
i nvaso denominato o0l aghetto Parenti 6.
L6Ente ha verificalta diaf fp@rssnda ldit "quot asttin
il porto per posizionare delle turbine destinate alla produzione di energia elettrica.
A seguito di indagini condotte dalla Concessionaria del servizio elettrico portuale, tale possibilita
stata rignuta non percorribile.
9.1.2 Impianti a gradiente salino
Al l dinterno del bacino portuale sfociano 4
Prete, Fosso di Monna Felicita e Fosso di t
Questa AdSP ha verificat o enegiadhgradieate salinac(dettas i
anche energia osmotjcaipel'energia ottenuta dalla differenza nella concentrazione del sale fra

I'acqua di mar@acino portuale I'acqua dolce (allce did et t i chr si dobdacqgqua
Le caratteri sti che npnrcanpentone alcdna applieazione indugirials, &8«
pertanto non  prevista | 6installazione di

in energia elettrica.

9.1.3 Impianti a bioomassa

Nel corso degli anni alcuni operatori economici haandestatb 6 i nt er esse a r ea|
del porto di Civitavecchia un deposito di biomasse con cui alimentare anche un impianto di tri
generazione destinato ad usi partual

Tale possibilit™, stante | &i diohstaflarezalriompiindir ni t
destinati alla produzione di energia elettrica per contro Terzi alimentati da combustibili fossili o

biomassg non risulta percorribile.
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9.1.4 Impianti fotovoltaici

La produzione di e.e. con impianti fotovol:'t
4Bi s dell a Iedgai@ di 8ideéma pdtdale promuovono la redazione del docun
pianificazione energetica ed ambistetaia peftuale con il fine di perseguire adeguati obiettivi, con p
riferimento alla riduzione delle emissionidi 80 | a dat a del presente
alcuni impianti.

Il Porto di Civitavecchia e attualmente il piu graa® otovoltaico del territorion quanto al

Suo interno sono presenti alcuni impiaménti complessivamente una potenzpasil.900

kWp.

Denominazione Potenza di picco
impianto (kWp)

1-Darsena Romana 115,20
2-CFFT 583,84
3-Konig Yard 1.100,00
4-Meeting Village 15,00
5RCToO A. Vesp 75,00

Totale 1889,04

Considerato un valore medio della radiazione solare incidente gli impianti, cui € associata ur
produzione di 1.242 kWh/kWp, si ha che alla data del presente documento, presso le aree gesti
dal | 6AdSP s pr o dai3doMVb/anaordireneegia ehetticd e c i r c a
9.1.4.1PV presso Darsena Romana
Il primo impianto fotovoltaico & entrato in esercizio nel 2010 ed é stato installato su di un edificio
polifunzionale sito in localita Darsena Romana, nel porto di Civitavecchia. L'impianto si sviluppa
su una superfie di oltre 850 mq, per una potenza complessiva installata di oltre 115 kWp; &
composto da 576 moduli fotovoltaici policristallini ad alta efficienza (Suntech STP 200W) dalla
potenza nominale di 200 Wp ciasclingtuppo di conversione e costituito danziter tipo
oSunway Tg 61 660V0o, ubi cat. all dinterno d
struttura della stessa darsena. L6i mpi anto
consente di monitorarne la produttivita.
9.1.4.2PV pressoCivitavecchia Forest FruitTerminal S.p.A. (C.F.F.T.)
Il secondo impiantfmtovoltaicoé entrato in esercizio nel 2012 ed é stato realizzato sulla copertura
di un capannone della concessionaria CFFT (Civitavecchia Fruit & Forest T&miaal
L'impiarto si sviluppa su una superficie di oltre 4.051 mq, per una potenza complessiva di oltre
583 kWp; € composto da 2.383 moduli fotovoltaici dalla potenza nominale di 245 Wp ciascuno
Gl i i nverter sono stati ubi ctadellostaskoledificio.t er n o
9.1.4.3PV presso Konig S.r.l.
Il terzo impianto € entrato in esercizio nel 2012 ed e stato realizzato sulla copertura dei capanno
della concessionakianig S.r.l. (eRrivilege Yard.®A.). L'impianto si sviluppa per una superficie
complessiva di oltre 35.000 mq suddivisi in 4 sezioni, per una potenza installata di oltre 1.100 kWi
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Ldi mpianto  composto da modul i in silicio
nell a copertura dell deditfatcii oubiGdat ii navlelr @ ien
posta in prossimita dello stesso edificio.

9.1.4.4PV presso meeting village
Il quartoimpianto fotovoltaice entrato in esercizio nel 2p&d e stataealizzato sulla copertura
del | 6edi ficio adibito ad infermeria presid
moduli fotovoltaici dalla potenza nominale di 250 Wp ciascuno, si sviluppa su una superficie d
oltre 100 mq, per una potenza itettmicomplessiva di 15 kWp.

9.1.4.5PV presso Roma Cruise Terminal S.r.I1Afnerigo Vespucci)
Il quintoimpianto fotovoltaic@ entrato in esercizio nel 204d e statcealizzato sulla copertura
del nuovo Terminal passeggeri della concessionaria RCT (Romdebmiis® Spa) sulla
banchina 12 bis Nord del Porto di Civitavecchia. L'impianto si sviluppera su una superficie di circ:
1000 mg, per una potenza complessiva di ol t
fotovoltaici dalla potenza nominale di®g® ci ascuno. GI i i nverter
una cabina posta in prossimita dello stesso edificio.

QT FTTTLTTAN Vas
N\

ImpiantoPV Darsena Romana
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ImpiantoPV Konig

ImpiantoPV Meeting Center ImpiantoPV¥ RCT OAmeri go Vespucc
9.1.5 Impianti mareo-motrici

L'energia del moto ondoso €& una fonte di energia che consiste nello sfruttamento dell'energi
cinetica contenuta nel moto ondoso, da cui prende il nogne. dlassificata tra le cosiddette
"energia alternative" e "rinnovabilit. sfruttamento dell'energia del moto ondoso € di recente
sperimentazione in vari progetti europei di ricerca nel campo energetico; in particolare se il mot
ondoso viene sfruttat@pla produzione di energia elettrica, il sistema & denominato cimoelettrico.

Il tipo di impianto piu diffuso € quello a colonna d'acqua osciitAME 6 Oscillating Water
Column) L'impianto raccoglie I'acqua che entra grazie al moto ondoso allinteenstdittura

cava (In genere una colonna in calcestruzzo, ma l'impianto si presta ad essere adattato a varie for
anche sfruttando la naturale conformazione delle coste rocciose). Il movimento delle onde ch
alzano e abbassano il livello dell'acdlaasteittura mette in moto la colonna d'aria che sta sopra

la superficie dell'acqua. L'aria, uscendo e rientrando cosi dall'apertura superiore della colonna, me
in moto una turbina. Per non perdere molta energia con la continua inversione del verso de
movimento dell'aria (che esce e rientra continuamente), si usano turbimedeatisulsiin

grado di ruotare sempre nello stesso verso qualunque sia il verso del fluido che le alimenta.

1 porto di Civitavecchi a tispedmemadti dre divergir t o
convertitori del modo ondoso, due del tipo
speri mentazione hanno portato a considerar
industriale di tale tecnologia, siaitiene opportuno descrivere i tre diversi impianti testati,
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nessuno dei quali ha caratteristiche tali da potere essere utilizzato per sopperire al fabbisogt
energetico portuale.

9.1.5.1Turbina di Wells su cassoni REWEC 3/3
Il primo impianto testato nel pordd Civitavecchia é stato quello installato presso la diga foranea
della Darsena Servizi, costituito da cassoni cellulari tipo REWEC 3/3 equipaggiato con una turbin:
di Wellsll progetto del Rewec3 si basa sulla produzione di energia elettrica delliyameed
del mare, dotando quindi i porti di strutture che mirano ad essere un punto aggiuntivo alle divers
politiche di economia verde e di energie rinnovabili. Da tempo la possibilita di sfruttare le energic
del margonde, correnti e maree) fa pad#ednuove opportunita per aumentare il ricorso alle
fonti rinnovabili e nazioni come Regno Unito, Portogallo, Norvegia, Giappone e Corea hanno gia
investito risorse significative in questa direzione, mettendo in esercizio un discreto numero d
impianti dnostrativi basati su una vasta gamma di tecnologie.
Le tecnologie per | dutil i zaehaenomnate WECI(Wadee ner
Energy Converter); ne sono state concepite e sperimentate diverse, basate su vari principi fisici.
piu promettenti e idonee per il tipo di moto ondoso tipico del Mediterraneo sono quelle basate sul
principio della colonna dféacgua osciOWCant e,
installato presso il porto di CivitaveccButturalmente la tecngia UOWC si basa su un
elemento strutturale, il cassone in calcestruzzo armato, analogo a quelli comunemente utilizzati f
le opere portuali come dighe foranee e barriere frangiflutti e svolge la stessa funzione, oltre al
produzione di energia eleti®ertanto, in caso di costruzione o ristrutturazione di porti, il costo
del | 6i ntervento si ri duc e :mfatti ccassanidkewaeB isanoe n a |
presenti nel porto di Civitavecchia nelle nuove dighe foranee poste a pueéei@esene
Traghetti e Servizia produzione di energia dal moto ondoso, insieme a quella dalle correnti
mar i ne, rappresenta per | dltalia una gr osszée
costiero, tuttavia le caratteristiche deimadche condano | 61l talia rendc
gia sviluppati e utilizzati in altri paesi e si rende quindi necessario uno sviluppo tecnologicc
specificamente mirato alle particolari condizioni del mare e delle coste italiane. Rispetto ad u
tradizionale OWC, unimpiantoReBecr i sul ta costituito dall dac
collegato alla camera di assorbimento mediante un tubo ad U nella parte anteriore della diga la
mare. Per questo motivo, tali impianti possono essere condetgrdiOWC. La differente

configurazione strutturale determina dell e
all dédinterno della struttura e, qgui ndi , mo d
risultati prodotti daiuk diversi tipi di impidi. Infatti, negli LOWC (Rewe), rispetto agli OWC,

|l e onde non entrano alld&dinterno della stru

compressione e decompr essi on e Tdiimgiahtennevaivd c a d
Rewe8 sono stati brevettati dal Prof. Paolo Boccotti sia in ambito Nazionale (Brevetto Italiano N.
1332519) che Europeo (European Patent N. EP1518052B1). Le stime di produzione di energi
elettrica, a parita di condizioni ondosetgdliogia di turbina/generatore, sangliori per gli

impianti ReweXrispetto ai classici OWC (Boccotti 2007 Ocean Engineering). Un confronto tra i
tradizionali OWC e gli-OWC ha, infatti, mostrato come gli ultimi consentono di assorbire una

quantita denergia ondosa molto maggiore di quella dei 25 classici OWC, sia per gli stati di mare
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piu intensi interagenti con la suitdt che per quellipiudeboli L8 i nt r oduzi one d¢
consente, infatti, la regolazione del periodo proprio di ocsallazi del | 6i mpi ant

dimensionare lo stesso in fase di progettazione in maniera tale che il periodo proprio di oscillazior
coincida con il periodo di picco degli stati di mare cui € associata la maggiore quantita di energ

ondosa (ricavatacothse r ando i ntensit”™ e frequenza del

di un anno. Cio consente di garantire il naturale verificarsi delle condizioni di risonanza in
corrispondenza dell e migliori Cc 0 ntichizzandmle i or
performance del |l i mpianto. Nei tradizional./
richiede | dattuazi one di Si st emi tecnol ogi c

onda, capaci di determinare una riscméorzata del sistema (Sarmento et al. 1985, Korde 1991).
Il REWECS3 (REsonant Wave Energy Converter, noto anche c@W&d ossia un OWC con

un tubo ad U addizionale) — un dispositiveg
Rispetto agli OWGQaddizionali, i REWEC hanno migliore efficienza in termini di assorbimento di
energi a. L6i drodinamica dei REWEC  stata ¢

approccio analitico, sia con due esperimenti in scala ridotta eseguiti reidatetatle di
ingegneria marittima.

LOoesperi mento nel | aboratorio naturale NOE
REWEC3.3 27 Nel 2005, al fine di favorire lo sfruttamento industriale del brevetto, € stata costituite
la societa denominata Waergy.it, riconosciuta come Spihf del | 6 Uni ver si t "~

Reggio CalabriAppresso si riporta lo schema di un REWECS3.

I!:-__;

i

Il cassone modificato & costituito da un condotto verticale (1) nella parte anteriore interagente co
ilmotoondoso nci dente attraverso undi mboccatura
ad una camera di assorbimento (3) attraverso una luce di fondo (4). La camera (3) € posta

contatto con | 6atmosfera mediant @turhimasefondo
rectifying (6) per | a conversione dell dener
(3), in assenza della turbina,  collegat a
che coll ega det il qualecansente & siauriedzaded | aoreetoffumzioaamento
del | 6i mpi anto anche senza turbina. AlIl d&inte
ddacqua (3a) nella parte inferiore edtoari a
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ondoso interagente con | a struttur a, S i I N s

fluttuazioni di pressione, che deter mi nanoct
contenuta nel condotto e nella camera di assorbimengpaalenti alle fasi di cresta e di cavo

ddonda. Conseguent ement e, | a sacca ddari a
alternativamente compressa ed espansa, gene
che collega la camera ddralt mosf era, 11l cui verso si I nvert
LOENnt e h a proposto al |l a Commi ssi one Eur
| ambi entalizzazione dei porti, ed a tale

programma TENI 2013:Study for the development of the green mobility in the port of Civitaveccl
the implementatidheopilot technology RBWECL 6 ha\riieAuto opportuno efmmanziare il
progettotale progetto con 8 A z i o ATe92066SZdhdlu3asi mitivamente il 31.12.2015.
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Nel |l dambito di tale Azione, -~ stata instal
foranee Rewec3 una turbina aettficante, prodotta dalla Faggiolati Pumps S.p.A., avente le
seguenti caratteristiche.

Potena del generatore elettrico 18 kWe
Diametro condotto 780 mm
Regime di rotazione 1.0008 4.000 rpm
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Materiale AISI| 316

Peso 1.200 kg

Lunghezza 3.7m

Massima pressione esercizio 2 bar

A concl usi o20&3IT-920350% &nklzGreem Rowes.p.A. ha avanzato richiesta
all 6Ente di potere continuare i test, insta
oad i mpul si 0.

| cassoni Rewec3 sono posti a protezione delle Darsene Traghetti e Servizi del porto d
Civitavecchia, in pseimita del varco Nord portuale.

WA
"X\ X i
. N\
. " AR
A R | Ll
‘\.$ e \ P
T % .
REWEC3 di | \ANNG N
TPOB  RXADA N
‘ : \ ‘Q&\EA“L' 0\
‘ ) , T‘\‘:%, h
e R
9 CASSONI
REWEC3 di
TIPO A

9.1.5.2Turbina GiAr su cassoni REWEC 3/3
Considerat. [ del udent i risultat:i ottenut.i
la cella antiisacca costituita dai cassoni REWEC, si procedezarai f i car etudbidaut i | i
denominat&iAr. Rispetto alla Wells, la GiAr ha maggior capacita di produrre in mari poco ondosi
e questo ha stuzzicato interesse nell dEnte
avanti nella riceraelle energie rinnovabili marine a prescindere, questa la grande novita, dalla
forza delle onde.
Lanuova turbin@ statgpremiatan campo nazionale a ItaliaCamp di Verona, nel 2012, dove si é
classificata al primo posto fra 1.800 progetti presentatedsalia. Grande la visibilita, quindi, e
grande anche | 0interesse c¢cteoricoe con i mme
di sostegno finite poi i n una boaCiavaetchias apo
sempre tenta al mondo deltecerca.
Il prototipo di tale turbina verra installato in posizione analoga a quella gia utilizzata per testare |
turbina di Wells, a cura e spesa del suo inventore e proprietario del Brésiito l(uciani
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forte dei positivi sicontri ottenuti nel 2013 da parteSi=ttish Interprise, ente governativo che
haverificato la validita del progetto.
9.1.5.3Turbina ad impulsi su cassoni REWEC 3/3

Analogamente a quanto detto al precedente punto, Enel Green Power in sirfgiegisensrsta
valutando la possibilita di testare a Civitavecchia aidune a impulsde qualpossono essere
classificate secondo diverse caratteristiche:

numero di schiere rotoriche

direzione principale del flusso (assiale, radiale o mista)

verso pmcipale del flusso (unidirezionale o bidirezionale)

profilo della schiera rotorica (circolare semplice o ellittico)

profilo della schiera statorica (aerodinamico o piano)

movimentazione della schiera statorica (fissa 0 mobile)
Di seguito si presentano larie tipologie di turbine a impulso individuate con questa
classificazione.

9.1.5.4Produzione di e.e. con impianti WaveSax

Un altro impianto a colonna dobéacqua oscill a
WaveSax.
La tecnologia WaveSax é sta¢ssa a punto dalla societa strumentale del Gestore del Servizio
Elettrico nazionale (G.S.E. S.p.A.), Ricerca sul Sistema Elettrico S.p.A. (R.S.E. S.p.A.), e deri
dalla consolidata tecnologia del miroelettrico.
L6i mpi ant o non viieancouante latcamerd di assopbeanento e dnglobata nel
dispositivo e la sua messa in esercizio non necessita pertanto di nuove dighe foranee, ma essel
complementare alla tecnologia Rewec, trova il suo naturale utilizzo presso dighe foranee esiste
0 non costruite secondo la tecnologia Rewec.
Gli studi di ricerca nazionali nel settore energetico hanno dedicato particolare attenzione, neg
ultimi anni, alla valutazione della producibilita energetica marina lungo le coste italiane. In quest
contestonegli scorsi anni si sono verificate le potenzialita del prototipo di un dispositivo per la
conversione di energia da moto ondoso, in diverse condizioni di onda; inoltre & stato ottimizzatc
il profilo del dispositivo stesso studiando diverse configuréiiin® si € proceduto ad inserire
neldispositivo una turbina, individuata come piu promettente, al fine di valutare preliminarmente
lapotenza assorbita da una girante di tipo Wells.
Le prove del prototipo a scala 1:20 sono state effettuate in vasiz quesso il laboratorio di
idraulica-HyelraoHMRE and Marine Research Ce
(www.ucc.ie/beaufort/). Nella seconda fase e stata realizzata una analisi numerica dell
componentdissa del dispositivo di rifme nt o i n scala 1: 20, medi a
numericdluidodinamico a medie di Reynolds (FANS), con lo scopo di calibrare il modello
stessotale calibrazione e stata effettuata facendo confronti con tre casi rappresentativi scelti fra I
prove inlaboratorio realizzate durante la prima fase. Dai risultati della calibrazione della second:
faseéstamf f et t uata undanalisi fluidodinamica d:¢
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potenzaa s sor bi ta dal |l a uenza dehcoefficieate di #ussp @lel permdod o |
d 6 o n d adel(ndmerp di pale della girante.

Lo sviluppo del Wavesax, il suo dimensionamento e le caratteristiche strutturali del prototipo che
verrainstallato presso il Porto di Civitavecchia, degssere adeguate alle specifiche condizioni
meteo marine che insistono sul sito di installazione. A tal proposito, € stato studiato il regime deg
statidi mare specifico del paraggio in esame. La potenza associata al moto ondoso e stata comput
dapprina a scala regionale, nell'area estesa compresa tra Sant'/Agostino a nord e Macchia Tond
sud, ed in seguito a scala locale, attraverso simulazioni ad alta risoluzione dell'area in cui € sit
Porto di Civitavecchia.

Le analisi numeriche a scala regiohahno fornito una prima caratterizzazione del regime
energeticdell'area di studio e, in particolare, hanno messo in luce alcune aree a maggior potenzial
In virtu delleopportunita logistiche offerte dalle infrastrutture connesse al Porto di Chisiavec

per unainstallazione sperimentale, per I'analisi di dettaglio del regime energetico ci si e limitat
all'areasettentrionale del dominio ed in particolare all'antemurale del Porto. La simulazione del
moto ondosoad alta risoluzione (sc#daale) € stata resa possibile dalla disponibilita dei dati
batimetrici ddettaglio, rilevati tramite indagini con ecoscandaglicbeaurti

ie
Agate at Al {2013)
o

Time: 22,4999 [s ] y amosan  Time: 22.4999 s ] 5 Teaex Se0mn

o Agate at Al (2013)
[_schusioretty_ondal_001 ses. - TX

Ldi mpianto ~ previsto essere installato |
direttamente sulla nauparaonde.
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9.1.5.5Produzione di e.e. con impianti Genera
La conversione del moto ondoso in energia elettrica puo avvenire con dispositivi diversi da quel
appartenenti alla famiglia degli OWC, che sfruttano il moto relativo indotto dal moto ondoso, quale
el 86i mpi anto Genera, messo ua 0mwr teacn ddaa mamb rf aa t
leader mondiale nella produzione di componenti per applicazioni aerospaziali ed industriali. Ir
particolare, Umbra produce viti a ricircolo di sfere, cusethattuatori elettromeccanici nei suoi
impianti produttivi di Foligno (PG), dove sono impiegate oltre 700 persone. Recentemente, Umbre

sta espandendo |l e sue attivit”™ alldinterno
uninnovativs i st ema di conversione del | 6Menhanicgli a d
Generator (EMG) e lo sta applicaattoaverso la tecnologia Genera

Genera un convertitore di energia da moto oni¢

un generatre elettrico basato su una vite a sfere (EMG) e una struttura di supporto. La boa,
investita dalle onde, inizia ad oscillare attorno ad una cerniera montata sulla struttura di supportc
Questo movimento viene convertito in energia elettrica da un agpositatore collegato alla

boa. Il sistema puo essere installato su moli, banchine, pontili o frangiflutti. Le sue prestazion
possono essere ottimizzate sulla base dell e
Essendo installato su utrigura fiss, il sistema ha molti vantagagi(fta di installazionicilita

di manutenzioneosti contenuyi

Buoy hinge |,

Le prime attivita di sviluppo sono avvenute attraverso finanziamenti regionali e nazionali per le

energie rinnovabili. Queste hanno psrsie d i definire | darchitet

prototipi a piccola scala. Successivamente, Umbra ha ricevuto grande supporto dal govern

scozzese per lo sviluppo tecnologico. Nel 2015, un primo finanziamento ha permesso ad Umbr

di sviluppareud i mostratore di rilevant. di mensi oni
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Napoli Federico Il. Queste attivita di sperimentazione hanno permesso di dimostrare le prestazior
del sistema in condizioni cowmltlrdddertgei e@ddat
Il prototipo costruito per le prove in vasca navale ha le seguenti caratteristiche:

dimensioni boa (L x W x H):030 x 300 x 1372 mm

massa boa:200 kg

dimensioni struttura di supporto (L x W x H): 1141&8®x 000 mm)

peso struttura di supporto: 500Q kg

lunghezza bracci di supporto bo@58 mm

peso bracci di supporto boa: 700 kg

Nel 2017, Umbra sta proseguendo le sue attivita con il governo Scazzesel 6 i nt en z
installare un dimostratore in scala reale in mare, nelle Isole Orcadi e testarne le capacita
sopravvivenza in condizioni estreme. Parallelamente un progetto in Italia vede Umbra impegnat
nel |l 6i stall azi onepdrit oaundipr®@itwitti ggwe cscihrid ec onr
| darchitettura del sistema e dimostrare | e
Gli impianti Genera verranno ancorati nelle pareti esterne (lato mare) delle dighe foranee del port
di Civitarecchia, non interessate dagll |mp|ant| WaveSax.
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9.1.5.6Produzione di e.e. con impianti EcoWavePowerSystem
L6l mpianto di energia elettrica prodotta da
saranno meglio dettagliate nel seguito, eodoffyshore. In una prima fase, della durata di un
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anno, sar” installato un 1 mpianto di t-i po p
shore), dovendo alcune sue parti essere monitorate continuamente, per definirne la produttivita
altri parametri elettrici e ondametrici fondamentali, sui quali si dovra intervenire fino alla corretta
definizione e massimizzazione del rendi ment
definitivo capace di produrre fino a 5SMW.

Il moto ondoso € miimportante risorsa di energia rinnovabile poiché consente di raccogliere e

trasferire grandi quantita di energia: basti pensare che le onde sono in grado di produrre il doppi

del | 6energia elettrica generata attual mente
Per questa gai o n e, S i pr opone-shord e pos dithdre| ¢ mn ssteraa, pr
innovativo in grado di trasformare il moto ondoso in energia elettrica, in maniera pressoché
costante e prevedibile. € propr, odeldetl etvtad a

a rendere tale sistema innovativo ed efficiente.
La tecnologia, sviluppata dalla societa svedese EWPG Holding AB, fondata a Tel Aviv (Israele) n
2011, si basa su un sistema costituito dai seguenti elementi:

Galleggiante;

Pistoni idraulici;

Serbatoio idraulico localizzato;
Motore idraulico;

Generatore elettrico;
Accumulatore elettrico.

o0k WNE

Figural: Schema sintetico del funzionamento del sistema

I movimento del galleggiante comprime e decompristenipdraulici che trasferiscono il fluido
idraulico, biodegradabile, in un serbatoio. La pressione generata nel serbatoio attiva il motor
idraulico. Lo6albero in ingresso al generato
moto ondoso lggeneratore elettrico, incaricato della trasformazione finale in potenza elettrica.

Il fluido, dopo la decompressione, ritorna nel serbatoio del fluido idraulico, dove viene riutilizzato
dai pistoni, creando cosi un sistema a circuito chiuso.

144



Il funzorma ment o dell 6i mpianto  controllato e
intelligente che protegge anche | e part.i d ¢
met eomarine avverse, (grazi e aldmanddtotdarenaot. on e
Sulla base dei dati di vento e dei dati ondametrici gia disponibili per la zona in §u8sHduke

i ndividuato nel Por t o diallazibhewel sistema Eco\Rwear. un s

In particolare, nella fase preliminare di circa un anno, verra installato un impianto pilota, di 10 kW
in undarea facil mente accessibile da terra
smorzamento del moto ondoso ma piuttosto @iiicarlo ai fini della produzione di energia.

| vantaggi del sistema Eco Wave Power proposto e della sua installazione possono essere ¢
riassunti:

Utilizzo della risorsa naturale con massimi rendimenti;

Utilizzo delle strutture e del contesto metelomar maniera efficiente;

Produzione di energia elettrica 0Greenbo6;
Produzione di energia elettrica costante.

Gli impianti verranno ancorati nelle pareti esterne (lato mare) delle dighe foranee del porto d
Civitavecchia, non interessate dagli impiant Sday
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9.1.6 Impianti eolici

Enel Green Power ha avanzato richiesta di potere verificare la possibilita di installare lungc
| ant emural e Cri st of o rGbstugiecdndotibaono dvelentidto claeel r o g
paraggio di Civitavecchia nom@neo allo sviluppo industriale di tale applicazione in quanto il
regi me anemometrico  molto incostante e de
Recentemente e stata avanzata da un investitore straniero la possibilita di installare al largo del pc
di Civitavecchianimpianto offshore galleggiante che potrebbe garantire una produzione idonea
a decarbonizzare | 6intero sistema portuale
9.1.7 Conclusioni

Léunica F.E.R. che of fr e g ambd patuake retroportaait ur i
di Civitavecchia e quelle fotovoltaica, e pertanto questa € alla base del programma c
decarbonizzaziomkei traffici marittimi/portuali.

Le uniche attivita che questa AdSP pud autonomamente decarbgrezedeno un
assobimento energetico (al 2050) p&4&0 MWhsecondo la seguente programmazione (prima

illustrat)
MWh 2019 2022 2030 2040 2050
AdSP 143 2050 2540 2950 3460

Ldunico i mpiant o dRaV | dikdesiRtd assesatoinstallgte (quelld in o
Darsena Romanal)gualee connesso alla rete elettrica portuale al fine di soddisfare i fabbisogni

energetici del l e utenze dell 6AdSP, e produ:
MWh.

LOENnte pr evedfeabdii so@adii dsefnaerreg eit i c i del |l e uf
| 6i stall azione presso terreni non wutilizza

energetico massimo previsto per il 2050 (3.460 MWh) gia entro il 2022.
L 6 e n e progdurecordi auovi impianti PV e pari a 3.317 MWh: 34618 = 3.317 MWh
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10EMISSIONI DI GHG (CO»)

Loemergenza pandemi ca cHEbhasimpbsto dicaggiorhase ladniodalitau s i
di esplicitazione del carbon footprint associatgudkiro matrici merceologiche omogenee del
porto (Crocieristi, Passeggeri traghetti, Merci traghetti, Merci mercantili) gia indicate nel DEASF
2017 e nel DEASP 20109.

A seguito degli interventi prima esposti si prevede una drastica riduzione dellede@is§oni

gia a partire dal 2025, considerato che a partire da dicembre 2019 la Commissione Europea
varato una serie di atti tutti focalizzati a decarbonizzare le diverse attivita del continente europe
(incluso il settore trasporti) con un cronoprogracmmanticipa scadenze precedentemente fissate
per conseguire questo obiettivo.

Si sono considerati due diversi scenari per elettrificare alcune utenze portuali (che in ogni cas
potrebbero essere soddisfatte da fonti di produzione basatebsistibili non clima alteranti):

elettrificazione utenze portuali attraverso connessione a R.E.N.;
isola energetica basata portuale basata su FER.

10.1 Edifici AdSP

(! fabbi sogno energetico dell e utenzessoi nt e
indicato.
MWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 397 397 527 637 767
FER porto 143 143 143 143 143
totale 540 540 670 780 910

Considerateheil soddisfacimento fabbisogno energetico basato da FER non avere emissioni di
GHG, le emissioni di GHG associate alla connessioReEaNas |
di emissione diO,0

riferito

maggiore intensita di FER per la produzione nazione

basa
le ehe webcorsbidegly e n e
anni andra a ridursi rispetto a quello del 2016 (assunto valido anche per il 2019), in funzione del

ntero

s u

grCOJkWh

2019

2022

2030

2040

2050

R.E.N.

354

354

180

80

0

10.1.1 Emissioni con R.E.N.
Ipotizzando di non utilizzare ulteriori impianti FER rispetto a quelli in uso nel 2019 (143 MWh),

si ha che il seguente carbon footprint.

tCO,

2019

2022

2030

2040

2050

R.E.N.

125,32

125,32

32,40

6,40

0,00

Pertanto, il carbofootprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matrici
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore e stimata essere quella appre:
indicata.
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tCO: Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruis@ 25% 31,33 8,10 1,60 0,00
Pax(ferry) 25% 31,33 8,10 1,60 0,00
Merci(ferry) 25% 31,33 8,10 1,60 0,00
Merci(carg9 25% 31,33 8,10 1,60 0,00

10.1.2 Emissioni con F.E.R. portuali
Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint &€ nullo

10.2 llluminazione pubblica

(! fabbi sogno energetico delle utenze inte
indicato.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 1.310 510 630 730 860
FER porto 0 0 0 0 0

totale 1.310 510 630 730 860

Considerateheil soddisfacimento fabbisogno energetico basato da FER non avere emissioni di
GHG, le emissioni di GHG associate allaconnessioReEalas i b asa su un OCOE
diemissione @O0 r i ferito al | ' ietettrieornazionala che rel corso degle n e

anni andra a ridursi rispetto a quello del 2016 (assunto valido anche per il 2019), in funzione del
maggiore intensita di FER per la produzione nazione

grCOz/kWh 2019 2022 2030 2040 2050

R.E.N. 354 354 180 80 0
10.2.1 Emisisoni con R.E.N.
Ipotizzando di non utilizzare ulteriori impianti FER rispetto a quelli in uso nel 2019 (143 MWh),
si ha che il seguente carbon footprint.

tCO: 2019 2022 2030 2040 2050

R.E.N. 115,94 45,14 28,35 14,60 0,00
Pertanto, il carbofootprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matrici
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appres
indicata.

tCO. Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise 10% 18,05 11,34 5,84 0,00
Pax(ferry) 30% 54,16 34,02 17,52 0,00
Merci(ferry) 20% 36,11 22,68 11,68 0,00
Merci(carg9) 40% 72,22 45,36 23,36 0,00

10.2.2 Emisisoni con F.E.R. portuali
Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint € nullo.
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10.3 Impianti tecnologici

Il fabbisogno energetico delle atan i nt est ate all 8AdSP  previ
indicato.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fabbisogno 1.000 1.000 1.240 1.440 1.690
Considerateheil soddisfacimento fabbisogno energetico basato da FER non avere emissioni di
GHG, le emissioni di GHG associate allaconnessioReEalas i b asa su un OCOE
diemissione @O0 ri ferito all'inter o Ieeherebcorsbidegly en e

anni andra a ridursi rispetto a quello del 2016 (assunto valido anche per il 2019), in funzione del
maggiore intensita di FER per la produzione nazione

grCOz/kWh 2019 2022 2030 2040 2050

R.E.N. 354 354 180 80 0
10.3.1 Emissioni con R.E.N.
Ipotizzando di non utilizzare ulteriori impianti FER rispetto a quelli in uso nel 2019 (143 MWh),
si ha che il seguente carbon footprint.

tCO; 2019 2022 2030 2040 2050

R.E.N. 354,00 354,00 223,20 115,20 0,00
Pertanto, il carbofootprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matrici
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore e stimata essere quella appre:
indicata.

tCO: Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruis@ 10% 35,40 22,32 11,52 0,00
Pax(ferry) 50% 177,00 111,60 57,60 0,00
Merci(ferry) 20% 70,80 44,64 23,04 0,00
Merci(cargd 20% 70,80 44,64 23,04 0,00

10.3.2 Emissioni con F.E.R. portuali

Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti FER portuali per soddigfhbesagno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint si riduc:
ulteriormente. Tale modalita energetica e prevista in ogni caso essere disponibile dopo il 202
pertanto lo scenario emissivo associegblsa il seguente.

tCO; Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruisg 10% 35,40 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 50% 177,00 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 20% 70,80 0,00 0,00 0,00
Merci(cargg 20% 70,80 0,00 0,00 0,00

10.4 Utenze portuali connesse a retlettriche
A seguito della Delibera ARERA 558/2019/eel, a partire dal 01.01.2021 ogni utente portuale

connesso a reti elettriche ha la possibilita di contrattualizzare forniture di energia provenient
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esclusivamente da FER. Si stima che nei primi ngju&324 tipologia di fornitura verra utilizzata
dal 20% degli utenti portuali, nel 2030 dal 60%, e da tutti a partire dal 2035 in seguito.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 12.160 10.940 5.740 0 0
R.E.N.- FER 0 1.220 8.600 16.230 18.530
totale 12.160 12.160 14.340 16.230 18.530
Considerateheil soddisfacimento fabbisogno energetico basato da FER non avere emissioni di
GHG, le emissioni di GHG associate allaconnessioReEalas i b asa su un O0COE

diemissione @O0 ri ferito al/l i nt er o Ieaheebcorsbidegly e n e
anni andra a ridursi rispetto a quello del 2016 (assunto valido anche per il 2019), in funzione del
maggiore intensita di FER per la produzione nazione
grCOz/kWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 354 354 180 80 0
10.4.1 Emissioni con R.E.N.
Ipotizzando di non utilizzare ulteriori impianti FER rispetto a quelli in uso nel 2019 (143 MWh),
si ha che il seguente carbon footprint.
tCO; 2019 2022 2030 2040 2050

R.E.N. 4.304,64 4.304,64 2.581,20 1.298,40 0,00
Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appre:
indicata.

tCO: Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise¢ 40% 1.721,86 1.032,48 519,36 0,00
Pax(ferry) 23% 990,07 593,68 298,63 0,00
Merci(ferry) 19% 817,88 490,43 246,70 0,00
Merci(carg9 18% 774,84 464,62 233,71 0,00

10.4.2 Emissioni con F.E.R. portuali

Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti p&Riali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint si riduc:
ulteriormente. Tale modalita energetica e prevista in ogni caso essere disponibile dopo il 202
pertanto lo se&rio emissivo associato sarebbe il seguente.

tCO; Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise¢ 40% 1.721,86 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 23% 990,07 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 19% 817,88 0,00 0,00 0,00
Merci(carg9) 18% 774,84 0,00 0,00 0,00

10.5 Mezziterrestri
Le utenze non connesse a reti sono essenzialmente veicoli terrestri che fino al 2019 eran

alimentate esclusivamente con gasoli e benzine. Tali veicoli potranno usufruire di combustibil
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derivati da FER che si ipotizza che coprano circa il 2094l @025, tale tasso di copertura sara
innalzato al 40% entro il 2030; si prevede che i veicoli elettrici (o ibridi) costituiranno il 20% di
quelli circolanti in porto entro il 2025, e saranno il 60% a partire dal 2030.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 3.300 2.370 0 0 0
GNL/GNC 0 590 0 0 0
Green Fuel 0 170 2.360 2.910 3.620
R.E.N. 0 170 3.540 4.360 6.030
totale 3.300 3.300 5.900 7.270 9.050
Si assume un coefficiente di emissione associato a combustibili derivati da FER ed elettric
(prodotto dall 6i sola energetica portuale) n

i veicoli alimentati da combustibili tradizionali sia pari aGOkyWh (460 g€O/kWh per il
metano). In base a tali considerazioni le emissiomgesadale tipologia di navi sono pari a quelle
indicate nella seguente tabel®4}
Considerateheil soddisfacimento fabbisogno energetico basato da FER non avere emissioni di
GHG, le emissioni di GHG associate allaconnessioReEalas i b asa su un O0COE
diemissione @O0 ri ferito all'inter o Ieeherebcorsbidegly en e
anni andra a ridursi rispetto a quello del 2016 (assunto valido anche per il 2019), in funzione del
maggiore intensita di FER per la produzione nazione
grCO/kWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 354 354 180 80 0
10.5.1 Emissioni con R.E.N.
Le emissioni associate a questo scenario si stimano essere le seguenti.

tCO: 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 1.650,00 1.185,00 0,00 0,00 0,00
GNL/GNC 0,00 271,40 0,00 0,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 60,18 637,20 348,80 0,00

totale 1.650,00 1.516,58 637,20 348,80 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore e stimatpetssengresso
indicata.

tCO. Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise 16% 242,65 101,95 55,81 0,00
Pax(ferry) 15% 227,49 95,58 52,32 0,00
Merci(ferry) 14% 212,32 89,21 48,83 0,00
Merci(carg9 55% 834,12 350,46 191,84 0,00

10.5.2 Emissioni F.E.R. portuali
Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint si riduc:
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ulteriormente. Tale modalita energetica & @remistgni caso essere disponibile dopo il 2025,
pertanto lo scenario emissivo associato sarebbe il seguente.

tCO; 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 1.650,00 1.185,00 0,00 0,00 0,00
GNL/GNC 0,00 271,40 0,00 0,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 60,18 0,00 0,00 0,00

totale 1.650,00 1.516,58 0,00 0,00 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatomata essere quella appresso
indicata.

tCO, Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise 16% 242,65 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 15% 227,49 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 14% 212,32 0,00 0,00 0,00
Merci(cargo 55% 834,12 0,00 0,00 0,00

10.6 Navi residenti
Le navi residenti potranno usufruire di combustibili derivati da FER che si ipotizza che coprano
circa il 10% entro il 2025, tale tasso di copertura sara innalzato al 40% entro il 2030, e si preve
che dal 2035 in poi sia pari al 70%ré&sume si azzeri entro il 2050).

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 4.300 4.200 2.110 0 0
Green Fuel 0 100 1.680 3.540 4.320
R.E.N. 0 0 420 1.520 1.850
totale 4.300 4.300 4.210 5.060 6.170
Per il calcolo delle emissioni di GHG sitradcllaa ppor t o associ ato al | @

rimorchiatori ormeggiati presso il porto storico data la sua scarsa entita (100MWh/anno).
Posto essere nullo il coefficiente di emissione associato a combustibili derivati da FER, si assur
che il coeffi@nte di emissione per le navi alimentate da combustibili tradizionali sia pari a 735
grcO./kWh. In base a tali considerazioni le emissioni associate a tale tipologia di navi sono pari «
guelle indicate nella seguente tabElz)(t
Per la R.E.N. si considh il seguente fattore emissivo.
grCO/kWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 354 354 180 80 0
10.6.1 Emissioni con R.E.N.
Le emissioni associate a questo scenario si stimano essere le seguenti.
tCO: 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 3.160,50 3.087,00 1.550,85 0,00 0,00
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Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 75,60 121,60 0,00

totale 3.160,50 3.087,00 1.626,45 121,60 0,00
Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appres
indicata.

tCO> Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise 25% 771,75 406,61 30,40 0,00
Pax(ferry) 10% 308,70 162,65 12,16 0,00
Merci(ferry) 10% 308,70 162,65 12,16 0,00
Merci(carg9g 55% 1.697,85 894,55 66,88 0,00

10.6.2 Emissioni F.E.R. portuali

Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portualeesil ltarbon footprint si riduce
ulteriormente. Tale modalita energetica e prevista in ogni caso essere disponibile dopo il 202
pertanto lo scenario emissivo associato sarebbe il seguente.

tCO; 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 1.650,00 3.087,00 0,00 0,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

totale 1.650,00 3.087,00 0,00 0,00 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologichemogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appress
indicata.

tCO: Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruise¢ 25% 771,75 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 10% 308,70 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 10% 308,70 0,00 0,00 0,00
Merci(cargd 55% 1.697,85 0,00 0,00 0,00
Si sottolinea che tale risultato pu, anche

non sono associate emissioni di GHG.

10.7 Navi da crociera
Il mix energetico ipotizzato soddisfare il fabbisogno enedjejicesta tipologia di nave e quello
appresso indicato.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 71.000 46.150 5.010 0 0
GNL 0 17750 18640 19570 0
Green Fuel 0 7.100 29820 36580 58950
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R.E.N.

0

0

21.080

22.130

23.240

totale

71.000

71.000

74.550

78.280

82.190

Posto essere nullo il coefficiente di emissione associato a combustibili derivati da FER, si assun
che il coefficiente di emissione per le navi alimentate da combustibili tradizionali sia pari a 68:

S i

grCO/kWh, mentre perquellas soci at a al | duso dOOJKGINL
Per la R.E.N. si considera il seguente fattore emissivo.
grCO2/kWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 354 354 180 80 0
10.7.1 Emissioni con R.E.N.
Le emissioni associate a questo scenario si stissan® le seguenti.
tCO; 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 48.493,00 | 31.520,45 3.421,83 0,00 0,00
GNL 0,00 10.650,00 | 11.184,00 11.742,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 3.794,40 1.770,40 0,00
totale | 48.493,00 | 42.170,45 18.400,23 13.512,40 0,00

as ¢

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appre:

indicata.
tCO; Utilizzo 22 2030 2040 2050
Pax(cruis¢ 100% 42.170,45 18.400,23 13.512,40 0,00
Pax(ferry) 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Merci(carg9 0% 0,00 0,00 0,00 0,00

10.7.2 Emissioni F.E.R. portuali
Ipotizzando di utilizzaresclusivamente impianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno

energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint si riduc:
ulteriormente. Tale modalita energetica e prevista in ogni caso essere disponib2825,
pertanto lo scenario emissivo associato sarebbe il seguente.

tCO; 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 48.493,00 31.520,45 3.421,83 0,00 0,00
GNL 0,00 10.650,00 11.184,00 11.742,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

totale | 48.493,00 42.170,45 14.605,83 11.742,00 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matrici

merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore e stimatpetsseqgpresso

indicata.

tCO:

Utilizzo

2022

2030

2040

2050
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Pax(cruisé 100% 42.170,45 14.605,83 11.742,00 0,00
Pax(ferry) 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Merci(cargd 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Si sottolineachetalei sul t at o pu, anche essere raggiun:

non sono associate emissioni di GHG.

Il mix energetico ipotizzato soddisfare il fabbisogno energetico di questa tipologia di nave € quell
appressandicato.

10.8 Nawvi traghetto

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 42.800 38.520 27.200 30.650 0
Green Fuel 0 4.280 21.690 41.920 59.660
R.E.N. 0 0 5.330 5.890 6.500

totale 42.800 42.800 54.220 78.460 66.160

Posto essere nullo il coefficiente di emississ@ciato a combustibili derivati da FER, si assume
che il coefficiente di emissione per le navi alimentate da combustibili tradizionali sia pari a 68

grcO/kWh.
Per la R.E.N. si considera il seguente fattore emissivo.
grCO/kWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 354 354 180 80 0
10.8.1 Emissioni con R.E.N.
Le emissioni associate a questo scenario si stimano essere le seguenti.
tCO> 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 29.232,40 | 26.309,16 | 18.577,60 | 20.933,95 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 959,40 471,20 0,00
totale | 29.232,40 | 26.309,16 | 19.537,00 | 21.405,15 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatorata essere quella appresso

indicata.
tCO, Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruisg 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 55% 16.077,82 14.470,04 10.745,35 11.772,83
Merci(ferry) 35% 10.231,34 9.208,21 6.837,95 7.491,80
Merci(cargd 10% 2.923,24 2.630,92 1.953,70 2.140,52

10.8.2 Emissioni F.E.R. portuali
Ipotizzando di utilizzare esclusivamente impianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon fahpent si ri
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ulteriormente. Tale modalita energetica & prevista in ogni caso essere disponibile dopo il 202
pertanto lo scenario emissivo associato sarebbe il seguente.

tCO; 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 29.232,40 26.309,16 18.577,60 20.933,95 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 959,40 471,20 0,00

totale | 29.232,40 26.309,16 19.537,00 21.405,15 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologichemogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appress:
indicata.

tCO; Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruisé 100% 0,00 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 0% 16.077,82 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 0% 10.231,34 0,00 0,00 0,00
Merci(carg9 0% 2.923,24 0,00 0,00 0,00
Si sottolinea che tale risultato pu, anche

non sono associate emissioni di GHG.

10.9 Navi mercantili
Il mix energetico ipotizzato soddisfare il fabbisognoeticerdi questa tipologia di nave e quello
appresso indicato.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 17.100 13.680 4.090 0 0
GNL 0 3.420 4.340 5.800 0
Green Fuel 0 0 8.670 17.080 30.880
R.E.N. 0 0 4.560 6.130 8.240

totale 17.100 17.100 21.660 29.010 39.120

Posto essere nullo il coefficiente di emissione associato a combustibili derivati da FER, si assur
che il coefficiente di emissione per le navi alimentate da combustibili tradizionali sia pari a 68
grcO/kWh, mentre per quella associdta@lu s o  d i GNL s iCOJ/MsaBhs ume par
Per la R.E.N. si considera il seguente fattore emissivo.
grCO/kWh 2019 2022 2030 2040 2050
R.E.N. 354 354 180 80 0
10.9.1 Emissioni con R.E.N.
Le emissioni associate a questo scenario si stimano esgeente

tCO: 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 11.679,30 9.343,44 2.793,47 0,00 0,00
GNL 0,00 2.052,00 2.604,00 3.480,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
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R.E.N. 0,00 0,00 820,80 490,40 0,00

totale | 11.679,30 11.395,44 6.218,27 3.970,40 0,00
Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore & stimata essere quella appres
indicata.

tCO; Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruis¢ 5% 569,77 310,91 198,52 0,00
Pax(ferry) 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 5% 569,77 310,91 198,52 0,00
Merci(carg9 90% 10.255,90 5.596,44 3.573,36 0,00

10.9.2 Emissioni F.E.R. portuali

Ipotizzando di utilizzare esclusivamantpianti FER portuali per soddisfare il fabbisogno
energetico delle utenze connettibili alla rete elettrica portuale si ha che il carbon footprint si riduc:
ulteriormente. Tale modalita energetica e prevista in ogni caso essere disponibile dopo il 202
pertanto lo scenario emissivo associato sarebbe il seguente.

tCO: 2019 2022 2030 2040 2050
Fossili 11.679,30 9.343,44 0,00 0,00 0,00
GNL 0,00 2.052,00 0,00 0,00 0,00
Green Fuel 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
R.E.N. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

totale | 11.679,30 11.395,44 0,00 0,00 0,00

Pertanto, il carbon footprint di questo settore, in base al tasso di utilizzo delle diverse matric
merceologiche omogenee per cui si calcola il tale indicatore e stimata essere quella appre:

indicata.
tCO: Utilizzo 2022 2030 2040 2050
Pax(cruis@ 100% 569,77 0,00 0,00 0,00
Pax(ferry) 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Merci(ferry) 0% 569,77 0,00 0,00 0,00
Merci(cargd 0% 10.255,90 0,00 0,00 0,00
Si sottolinea che tale risultato puo anche essegggi unt o attraverso | 0i

non sono associate emissioni di GHG.

10.10Stima emissioni di ARPA Lazio
Quanto prima indicato e stato confermato da ARPA Lazio come sintettlzatelazione del
02.12.2021, appresso riassunta.
I metodi di stima wutilizzati da
e derivano dERPICOrinAmMmventari o EM

ARPA sono g
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Turbine a gas
TIPO DI COMBUSTIBILE
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- medium speed
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Metodi di stima EMEP 3/3

e\ tema Nazionale
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Inventario delle emissioni in

atmosfera del Lazio

L’Autorita di Sistema Portuale del Mar Tirreno Centro Settentrionale

iy A
Yt

@:icmo Nozionole
per la Profezione
dellAmbiente

Nave
7 NURAGHES

= SCHEDE TECNICHE

i NAVI

ARPA Lazio
Mk ARI;NET
TIER 2/TIER 3

ANNO DI

RIFERIMENTO

ARPALAZIO

2018

Emissont complessive (Yarmo) suddise per Spokaga d nave

+

Inventario
altre sorgenti

2 dicembre 2021

Progetto porti ISPRA-ARPA

@ oo nozionole
per la Protezione.
delrAmbiente

Oggetto: indagine bottom up sulle emissioni da navigazione in ambito portuale

Obiettivo: stima delle emissioni da traffico marittimo in ambito portuale su porti rappresentativi italiani tra
cui Civitavecchia, Ancona, Livorno, Napoli, Venezia, Trieste, Catania, Messina, Bari, Taranto....

Quadro di riferimento: convenzione in ambito SNPA tra ISPRA e alcune ARPA

ANNO DI
RIFERIMENTO
2019

\

Applicazione ai porti pilota del Software BUH (Bottom Up
Harbour) gia sviluppato da ARPA Veneto nell’lambito dei progetti
APICE e CAIMAN’S

[ ARPALAZIO

2 dicembre 2021

Stima emissioni con BUH

BUH, per i movimenti delle navi, richiede come INPUT:

- orario e data di arrivo;
- tonnellaggio;
- banchina;

- numero di rimorchiatori;

- tipologia di nave (ciassificazione Guidebook);

- tempo di manovra;
- tempo stazionamento;
- tempo navigazione;

OUTPUT:

- emissioni totali per tipologia di nave;

- consumi di carburante;

- emissioni per singolo movimento;

S0

Isteme Nazionale

per la Protezione
dellAmbiente

Tabelle del
+ Guidebook
EF - Tier 3 EF - Tier 1 EF — IPCC 2006
NOx co CO2
NMVOC S0z
PM microing.

- emissioni orarie per I'anno intero con distinzione tra fase di stazionamento e fase di manovra per ogni punto di

ormeggio.

ARPALAZIO

le navi Passenger sono state distinte in
- Passenger (traghetti e Ro Pax)
- Passenger_C (navi da crociera)

2 dicembre 2021
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Applicazione al porto di Civitavecchia '
Traffico 2019 iz nozea

dellAmbiente

Categoria nave M
m 170 Ripartizione traffico 2019 per categoria
Dry_bulk_carriers 65 .y
5.3% General_cargo

Fishing

Liquid_bulk_ships 35 12.0% Uil s

Others
Passenger 1667 '// b Andamento mensile del traffico navale
300
250 ®— Container

&

Passenger ¢ Y
Ro_Ro_cargo X

o =

Passenger_C
M 3 Bl rasaich
3 200
m 7 2 E
o
2 150 eneral_cargo
3217 £
3 —eo— Liquid_bulk_ships
Passenger < 100

51.8%

123 456 7 8 9 101112

mese

[ ARPALAZIO 2 dicembre 2021

Applicazione al porto di Civitavecchia %9@

elslPrﬂa Nazionale
per la Protezione

I elaborazione: solo navi SeFAmEente

N N . - Barra dela formula| _ . " , " . " N
1 1D yesr_arr_berth month_srr_bert day_sre_berth hour_arr_berth min_arr_berth GT 1D_Terminal i_tugs EMEP_ship_cstegory Total_Manoeuvring_time(hh.dec] Total_Hotelling_time(hh.dec) Cruise_lenght(km)
2| 1 2019 1 1 6 30 3798”20 0 Hassenger 1 16.1 o
3 2 2019 1 1 9 40 34003 " 18 ssenger 1 10.4 o
a3 2019 1 1 18 6 2810 37 0 General_cargo 1 1.7 o
5 4 2019 1 2 5 45 35736 20 ssenger 1 159 [
6|5 2019 1 2 8 45 sesas’ 26 0 ffo_Ro_cargo 1 13 [

II elaborazione: solo rimorchiatori
= -

Porto Totale —
1.975 312 2287 580 Mg
A 12 T o T T G Lad I ] K L M

1 ID yeaf_arr_berth month_arr_bert day_arr_berth hour_arr_berth min_arr_berth |GT D_Tarmina Nltugs EMEP_ship_category Total_Manosuvring_time(hh.dec) Total_Hotelling_time(hh.dec) Cruise_lenght{lm)
2 1 2019 1 o 0 Tugs 0.75 0 o
3 2 2m9 1 1 12 o 0 Tugs 0.75 o o
4 3 2019 l' 1 12 o 0 Tugs 0.75 o o
5 a 2019 1 1 12 0 0 Tugs 0.75 0 o
& s 2019 1 1 12 o 0 Tugs 0.75 ‘ o o

ARPALAZIO MATCHING consumo combustibile AR S

Applicazione al porto di Civitavecchia E;?Q
Risultati 1/2 LB IS

Tempi totali (ore) - CIVITAVECCHIA 2019 Emissioni NOx (t) - CIVITAVECCHIA 2019 Emissioni PM () - CIVITAVECCHIA 2019
16000 100000 28
14000 I‘-‘l 30000 600
\ 80000 .
12000 / 200
f 70000
g 1 M\ so000 g 00 .
/ 3 °
& aoo0 50000 & § 0 £
3 / 0000 = ‘g“ Z 0
\ / 30000 200
g \ / 20000 - I E I
2000 \/ C
. LY Lk 1, . T 3
£ 5 FEE A A ;i g By 0§ § B A | i § & B
£ 8" ;8 I - Peos
N s 3 i E] 8 £
m—manoeuvring  ——stazza media ® hotelling @ manoeuvring mhotelling @ manoeuvring

NOx (t) NMVOC(t) PM(t) CO(t) CO2 (kt)

hotelling 1054 as 32 137 59
manoeuvring 335 £ as 53 23
totale 1389 79 7 1%0 82

ARPALAZIO 2 dicembre 2021
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Applicazione al porto di Civitavecchia
Risultati 2/2

Art. 295 Dlgs 152/06 e smi

Vieta utilizzo in acque territoriali, zone economiche esclusive di combustibili marini con tenore di

zolfo superiore al 3,50% in massa dal 18 giugno 2014. Dal 1° gennaio 2020 & previsto un limite del
0,50% in massa

Vieta immissione in mercato di gasoli marini con tenore si zolfo superiore al 0,10% in massa

Vieta immissione in mercato di oli diesel marini con tenore si zolfo superiore al 1,5

% in massa
Vieta utilizzo in acque territoriali, zone economiche esclusive di combustibili marini con tenore di

zolfo superiore al 1,50% in massa per navi passeggeri, le quali effettuano un servizio di linea
proveniente da o diretto ad un porto di un Paese dell’Unione Europea

Vieta utilizzo di combustibili marini con tenore di zolfo superiore a 0,1

in massa per navi
all'ormeggio

ARPALAZIO

elsrema Nazionale
per la Frotezione
dell Ambiente

Ipotesi default BUH vs Best case

Mg/anno

Emissioni SO, (t) - CIVITAVECCHIA 2019

bulk_carriers §

Dry

w hotelling
W monoeuvring BUH default

Passenger_C =

Tugs 1

2 dicembre 2021
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11INDICATORI ENERGETICI ED AMBIENTALI

Loemergenza pandemi ca cHbhasimpbsto dicaggiorhase ladniodalitau s i

di esplicitazione del carbon footprint associato alle quattro matdeblogiche omogenee del

porto (Crocieristi, Passeggeri traghetti, Merci traghetti, Merci mercantili) gia indicate nel DEASF

2017 e nel DEASP 20109.

Preliminarmente, si procedera a riportare gli indicatori di efficienza energetica delle citate quattr

matici merceologiche omogenee del porto.

Infatti, le direttrici in base alle quali conseguire la completa decarbonizzazione dei traffici sono dut
| i ncremento del |l defficienza del Si st ema
efficienza egrgetica);
la sostituzione di fonti energetiche fossili con altre rinnovabili (misurato attraverso il carbon

foot-print).
Risulta opportuno riportare entrambi gli indicatori (energetici ed ambientali), in quanto essi sonc
complementari nel conseguimentd Hed obi et ti vo ul ti mo dell a

portuali, anche se il primo risente di fattori globali (essenzialmente il calo dei traffici, e la scars
saturazione della capacita di carico), a cui risulta meno sensibile il secondo (imojgaitoi le e
dipendono quasi esclusivamente dalla sola tecnologia implementata).

11.1 Indicatori di efficienza energetica
11.1.1 Indicatore efficienza energetica crocierista
Il fabbisogno energetico destinato (espresso in MWh) a soddisfare le esigenze dei passegg
croderisti & stato stimato come segue.

Settore 2022 2030 2040 2050
Edifici ASP 135,00 167,50 195,00 227,50
llluminazione 51,00 63,00 73,00 86,00
Impianti 100,00 124,00 144,00 169,00
Utenze Reti 4.864,00 5.736,00 6.492,00 7.412,00
Mezzi terra 528,00 944,00 1.163,20 1.448,00
Navi Residenti 1.075,00 1.052,50 1.265,00 1.542,50
Navi Cruise 71.000 74.550 78.280 82.190
Navi Ferry 0,00 0,00 0,00 0,00
Navi Cargo 855,00 1.083,00 1.450,50 1.956,00

totale 78.608,00 83.720,00 89.062,70 95.031,00
| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.

Numero 2022 2030 2040 2050
Pax cruise 2.650.000 3.350.000 3.700.000 4.000.000

Mettendo a rapporto i due indicatori (emissioni e volume di trafbtarea il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.
kWh/pax 2022 2030 2040 2050
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Pax cruise

29,66

24,99

24,07

23,76

11.1.2 Indicatore efficienza energetica passeggero traghetti

Il fabbisogno energetico destinato (espresso in M\athjdésfare le esigenze dei passeggeri
trasportati da traghetti &€ stato stimato come segue.

Settore 2022 2030 2040 2050
Edifici ADSP 135,00 167,50 195,00 227,50
llluminazione 153,00 189,00 219,00 258,00
Impianti 500,00 620,00 720,00 845,00
UtenzeReti 2.796,80 3.298,20 3.732,90 4.261,90
Mezzi terra 495,00 885,00 1.090,50 1.357,50
Navi Residenti 430,00 421,00 506,00 617,00
Navi Cruise 0,00 0,00 0,00 0,00
Navi Ferry 23.540,00 29.821,00 43.153,00 36.388,00
Navi Cargo 0,00 0,00 0,00 0,00

totale 28.049,80 35.401,70 49.616,40 43.954,90
| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.

Numero 2022 2030 2040 2050
Pax traghetti 1.800.000 2.660.000 4.330.000 4.500.000

Mettendo a rapporto i diredicatori (emissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.

kWh/pax

2022

2030

2040

2050

Pax ferry

15,58

13,31

11,46

9,77

11.1.3 Indicatore efficienza energetica dellenerci traghetti

Il fabbisogno energetico destinato (espresso in MWh) a soddisfare le esigenze delle mer
trasportate da traghetti e stato stimato come segue.

Settore 2022 2030 2040 2050
Edifici ASP 135,00 167,50 195,00 227,50
llluminazione 10200 12600 14600 17200
Impianti 200,00 248,00 288,00 338,00
Utenze Reti 2.310,40 2.724,60 3.083,70 3.520,70
Mezzi terra 462,00 826,00 1.017,80 1.267,00
Navi Residenti 430,00 421,00 506,00 617,00
Navi Cruise 0,00 0,00 0,00 0,00
Navi Ferry 14.980,00 18.977,00 27.461,00 23.156,00
Navi Cargo 855,00 1.083,00 1.450,50 1.956,00

totale 19.474,40 24.573,10 34.148,00 31.254,20
| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.
Tonnellate 2022 2030 2040 2050
Merci traghetti 5.500.000 6.900.000 9.200.000 12.000.000
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Mettendo a rapporto i due indicatori (emissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.
kwh/ tonn. 2022 2030 2040 2050
Merci ferry 3,54 3,56 3,71 2,60
11.1.4 Indicatore efficienza energeticanerci mercantili
Il fabbisogno energetico destinato (espresso in MWh) a soddisfare le esigenze delle mer
trasportate da traghetti & stato stimato come segue.

Settore 2022 2030 2040 2050
Edifici AdSP 135,00 167,50 195,00 227,50
llluminazione 20400 25200 29200 344
Impianti 200,00 248,00 288,00 338,00
Utenze Reti 2.188,80 2.581,20 2.921,40 3.335,40
Mezzi terra 1.815,00 3.245,00 3.998,50 4.977,50
Navi Residenti 2.365,00 2.315,50 2.783,00 3.393,50
Navi Cruise 0,00 0,00 0,00 0,00
Navi Ferry 4.280,00 5.422,00 7.846,00 6.616,00
Navi Cargo 15.390,00 19.494,00 26.109,00 35.208,00

totale 26.577,80 33.725,20 44.432,90 54.439,90
| traffici relativi a questo settanerceologico sono previsti essere i seguenti.
Tonnellate 2022 2030 2040 2050
Merci mercantili 3.200.000 4.730.000 12.270.000 16.500.000

Mettendo a rapporto i due indicatori (emissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo ajuesta matrice merceologica omogenea.
kwh/ tonn. 2022 2030 2040 2050
Merci cargo 831 713 3,62 3,30
11.1.5 Andamento indicatori efficienza energetica
Nei precedenti DEASP erano indicati i carbon footprint relativi ai 4 settori merceologici omogenei
in cui sisono divisi traffici del porto di Civitavecchia, appare necessario sostituire quelli relativi ai
prossimi anni in funzione del mutato scenario emissivo previsto.

Efficienza 2018 2022 2030 2040 2050
Pax cruise 32,23 29,66 24,99 24,07 23,76
Pax ferry 14,55 15,58 13,31 11,46 9,77
Merci ferry 3,53 3,54 3,56 3,71 2,60
Merci cargo 4,35 831 713 3,62 3,30
La riduzione dell defficienza del comparto

dei traffici energetici diretti allentrale termoelettrica di Torre Valdaliga Nord di Enel Produzione
Spa, che é caratterizzato da navi di grande portata (anche oltre 60.000 tonnellate, per oltre 5.000.!
di tonnell ate anno) c¢che scaricano/ caricano
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Inoltre, gli indicatori si riferiscono a volumi di traffico prudenziali, caratterizzati da non completa
saturazione della capacita di carico (ma da valori compresi tra il 50% ed il 60%), anche per tene

conto dell e conseguenz €028sgdli bniesuoeessigie nza pand
11.2 Carbon footprint con R.EN.

11.2.1 Carbon footprint crocieristi

A partire dal 01.01. 2020, MSC Crociere ha

compensare totalmente tutte le emissioni di GHG connesse alle propgieCatigitierato che
alle navi di MSC Crociere e associato un fabbisogno energetico pari a circa il 23% di quell
complessivo del comparto crocieristico, le emissioni del comparto crocieristico verranno

compensate in pari misura (23%). Di tale accordotie@resionto nel presente DEASP in quanto
non e certo che lo stesso abbia validita per gli anni a venire.

Settore 2022 2030 2040 2050
AdSP 84,78 41,76 18,96 0
Reti 1.721,86 1.032,48 519,36 0,00
Mezzi 242,65 101,95 55,81 0,00
Residenti 771,75 406,61 30,40 0,00
Cruise 42.170,45 18.400,23 13.512,40 0,00
Ferry 0,00 0,00 0,00 0,00
Cargo 569,77 310,91 198,52 0,00

totale 45.561,26 20.293,94 14.335,45 0,00
| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.
Numero 2022 2030 2040 2050
Pax cruise 2.650.000 3.350.000 3.700.000 4.000.000

Mettendo a rapporto i due indicatori (emissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.

kgCO:/pax 2022 2030 2040 2050
Pax cruise 17,19 6,06 3,87 0,00
11.2.2 Carbon footprint passeggeri traghetti
Negl i ul t i mi 6 anni | 6ente ha avviato un
del | 6Ente, che si pu, considerare concluso
Settore 2022 2030 2040 2050
AdSP 262,49 153,72 76,72 0
Reti 990,07 593,68 298,63 0,00
Mezzi 227,49 95,58 52,32 0,00
Residenti 308,70 162,65 12,16 0,00
Cruise 0,00 0,00 0,00 0,00
Ferry 16.077,82 14.470,04 10.745,35 11.772,83
Cargo 0,00 0,00 0,00 0,00
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totale 17.866,57 15.475,67 11.185,18 11.772,83
| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.
Numero 2022 2030 2040 2050
Pax traghetti 1.800.000 2.660.000 4.330.000 4.500.000
Mettendo a rapporto i due indicaemissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.

kgCOa/pax 2022 2030 2040 2050
Pax ferry 9,93 5,82 2,58 2,62
11.2.3 Carbon footprint merci traghetti
Negl i ul t i mi 6 a mpmdessol tése a tleearbdniazare le atiividat do istitutm
del | 6Ente, che si pu, considerare concluso
Settore 2022 2030 2040 2050
AdSP 138,24 75,42 36,32 0
Reti 817,88 490,43 246,70 0,00
Mezzi 212,32 89,21 48,83 0,00
Residenti 308,70 162,65 12,16 0,00
Cruise 0,00 0,00 0,00 0,00
Ferry 10.231,34 9.208,21 6.837,95 7.491,80
Cargo 569,77 310,91 198,52 0,00
totale 12.278,25 10.336,83 7.380,48 7.491,80
| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.
Tonnellate 2022 2030 2040 2050
Merci traghetti 5.500.000 6.900.000 9.200.000 12.000.000

Mettendo a rapporto i due indicatori (emissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.

kgCO/ tonn. 2022 2030 2040 2050
Merci ferry 2,23 1,50 0,80 0,62
11.2.4 Carbon footprint merci mercantili
Negl i ul t i mi 6 anni | 6ente ha avviato un
del | 6Ente, che si pu, considerare concluso
Settore 2022 2030 2040 2050
AdSP 174,35 98,1 48 0
Reti 774,84 464,62 233,71 0,00
Mezzi 834,12 350,46 191,84 0,00
Residenti 1.697,85 894,55 66,88 0,00
Cruise 0,00 0,00 0,00 0,00
Ferry 2.923,24 2.630,92 1.953,70 2.140,52
Cargo 10.255,90 5.596,44 3.573,36 0,00
totale 16.660,30 10.035,09 6.067,49 2.140,52

| traffici relativi a questo settore merceologico sono previsti essere i seguenti.
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Tonnellate 2022 2030 2040 2050
Merci mercantili 3.200.000 4.730.000 12.270.000 16.500.000
Mettendo a rapporto i diredicatori (emissioni e volume di traffico) si ottiene il carbon footprint
relativo a questa matrice merceologica omogenea.
kgCO./ tonn. 2022 2030 2040 2050
Merci cargo 5,20 212 0,449 013
11.2.5 Andamento carbon footprint
Nei precedenti DEASP eraimdlicati i carbon footprint relativi ai 4 settori merceologici omogenei
in cui si sono divisi traffici del porto di Civitavecchia, appare necessario sostituire quelli relativi a
prossimi anni in funzione del mutato scenario emissivo previsto.

footprint 2018 2022 2030 2040 2050
Pax cruise 21,78 17,19 6,06 3,87 0,00
Pax ferry 11,59 9,93 5,82 2,58 2,62
Merci ferry 1,86 2,23 1,50 0,80 0,62
Merci cargo 2,95 520 2,12 049 013

Questo indicatore non risente delle variazioni dei traffici, in quante considerato la quasi
completa decarbonizzazione del sistema portuale, il suo valore € determinato dalle tecnolog

impiegate.
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12LACOMUNI TAO ENERGETI CA PORTI

LOADdSP r it iperladecanhanizzazeosealei tradfici marittimo/portuali éazione di

una comunit ™ ener gicdligentatilizaoodr It ludadclgica gradcita daa s L

i mpianti di produzione primaria da F.E.R. ¢

La configurazionettimaledellacomunita energeticamnovabile portuale (CER) e la seguente:
approvvigionamentdi tutte le utenze elettridaagate a terra e marittima) attraverso la rete
elettrica portuale, gestita da un appestema neurale (smart grid neurale);

utilizzo della connessione alla R.E.N. (da circa 10 fle)back p del | 8i nt er
elettrico

produzione dell denergia elettricaameéziol i zz
di un impianto fotovoltaico realizzato su aree retroportuali facenti parte del patrimonio
i mmobiliare dell 6ENnt e;

produzione del | daian @ soddistare le Irestamenze atteaversoeun e s s

impianto eolico flottante;
utilizzo dicelle elettrochimichper stabilizzare la produzione di F.E.R.;
implementazione della capacita di accumulo attraverso celle a conabnséibikte con
idrogededove
12.1 Fasi di implementazione della CERP
Sono previste tre differenti fasi di implementazione delld GEiRcipalmenteeterminatén
funzionedella maturita dedltecnologie utilizzate e della copertura finanziaria
fase inziale (o programma a breveine),mplementazione della rete elettrica portuale a
smart grid neurale alimentataudampianto PV realizzato su aree retroportuali, ed utilizzo
della connessione alla R.E.N. quale-lpacdiel sistema elettrico portuale;
fase intermedia (o programmanedio terminejgealizzazione a cura e spesa di armatori e
terminalisti delle infrastrutture necessarie a decarbonizzare il naviglio scalante/residente;
fasef i nal e (o programma a | ungo termine), i
smartgrid attraerso la connessione ad un parco eolico flottante, e stabilizzazione del sistema
elettrico attraverso batterie di flusso e cealtamdustibileentrambe a e impatto clima
alterante.
12.2 Maturita tecnologica della CERP
Alla data depresente DEASP tutte le tecnologfiéizzate per la creazione della ¢EBono
commercialmente disponileld in fase di rapida evoluzione, a seguito della quale verranno
aumentate lefficienze dei diversi dispositivi e ridotti i relativi costi.

L & u mecnol@gia avente un grado di maturita inferiore alle altre € quella @ohnkes8aut i | i z
celle a combustibile alimentate con 0idroge
| 6ef fi ci en z diquellagea sistemiai accunulo elettrbohifici e delle batterie di

flussg

il costo dicostruzione e di gestionen € industrialmente sosteia.
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12.3 Criticita della CER-P
Alla data del presente DEASP la normativa che distipprees er ci zi o del | e ¢«
rinnovabilinon prevede IBER-P.
Questa AdSP al fine di dare coalta CERP ha richiesto lal A uith oompetente (ARERA),
dandone conoscenza alle Amministrazioni coinvolte nel processo di decarbonizzamone, di
se la configurazione della GERontrasta con la regolamentazidogente.
12.4 Vantaggi della CERP
La Commissione UE ed il Governo Italiano hanno promosso la creazione delle @ERper
evidentvantaggprima descritti:
risparmio economico,
benefici ambientali,
resilienza alla poverta energetica,
risparmicenergetico
economia collaborativa.
Nel caso della CER di Civitavecchia questi vantaggi verrebbero ad essere amglificati,
consentirebbero la sostenibilita teeemmnomica del processo di decarbonizzazione dei traffici
portual i, e latdicasianedelie baechire @arfwadiillpiéne controllo sulla filiera
correlata al processo di decarbonizzazione.
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13INTERVENTI NECESSARI ALLA CREAZIONE DELLA
COMUNI TAG6O ENERGETI CA PORTU

A seguito del | 6 demmormgtizen eomuarie s nndzeomali camateria di
decarbonizzazionsi® no f atte sempre pi%¥h stringenti, e
Legge 84/1994In particolare, come analizzato nel capitolo inerente al quadro legislativo, le
normative portuali a rigu sono andate a divenire sempre piu specifiche andando cosi a
proiettarsi verso uno scenario di gestione delle infrastrutture e dei sistemi sempre piu
energeticamente sostenibile.

Al fine di ottenere la riduzione delle emissioni richiesto da tali nermati fine di perseguire

| obi ettivo di una gestione del sistema di
richiestidalla normativanei paragrafi successono stati sviluppati interventi di vario genere il

cui fine & quello di effentarel sistema energetico portuaedendolo adeguato alla situazione
attuale e pronto per lo scenario futuro in prengsio un aumento del fabbisogno

Gl i intervent. su quell o che f i noraggdppare a
tutti gl i i ntervent.i che proporranno una m¢
conformazione dell dinfrastruttura esistente

Gli interventi proposti andranno a perseguire tre dodaediivi facilmente riscontrabili nelle
conclusioni proposte per i singoli progetti. Si procedera alla presentazione di progetti atti a

mi gl i oramento dell dinfrastruttura di distr.i
finale in termindi continuita ed elasticita di esercizio; progetti legati ad una piu facile ed economica
gestione del |l di mpi ant o; ed infine interven
ugualmente efficiente un sostanzioso abbattimento delle emissionueicmed i  f awvor i r &

sostenibilita del sistema porto.
Al momento le politiche europee e quelle nazionali vanno tutte nella stessa direzione ovvero quel
che vede un efficientamento dei consumi derivante da una migliore gestione delle risorse e

mg i oramento dei servi zi basato su uno svil
dirige sempre pi%h verso una riorganizzazion
di mobilita che potremmo definire green sviluppato attsaxee | us o di vei col

ambientale la cui propulsione e da ricondursi a carburanti alternativi ai fossili comuni e menc
inquinanti come i veicoli a metano oppure verso tipologie di veicoli a emissioni bassissime come
veicoli ibridi o additira nulla come i veicoli elettrici dotati di parco batterie a bordo.

Per 'amministrazione di un Ente rappresenta "valore" riuscire a garantire un'elevata qualita del
vita alla comunita, contenere i costi per i servizi, promuovere iniziative esotettiniili.

L'approccio smart € in grado anche di dotare le citta di strumenti per tener traccia delle proprie
emissioni e gestirle preventivamente, riducendo i costi di approvvigionamento energetico.

Una maggiore disponibilita di informazionisullmfs t r ut t ura e | e atti vi
I'identificazione e la gestione dei rigghesempid,dati in tempo reale relativi ai flussi dei turisti,
forniti dai sistemi di trasporto e dai dispositivi mobile, possono aiutare ad ottialiazarégone

dei servizi di sicurezza durante le emergenze.
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Nello scenario descritto vanno ad integrarsi perfettamente le soluzioni e gli interventi che verrann
proposti, anche nell dottica di un aument o
conseguentemente un aumento e un miglioramento dei servizi al fine di rispondere alle esigen:
del mercato adeguando | a f | ot tsatendil, ® andamdob i | €
ad ampliare se necessario il percorso di questi rendendopseagevole ed efficiente la mobilita
all dinterno dell darea portual e.
Gli interventi previsti sono stati identificati in furzidelle diverse tipologie merceologiche
omogenee di energivori operanti nel porto di Civitavecchia. La tempistica redkggativa
interventi connessi alla infrastruttura portuale & stata determinata in funzione dei programm
del | 6AdSP, mentre quelle attinente alle alt
variabili derivanti principalmente da fattori es@geguelli locali.
Gli interventi appartengono alle segudrsttrici

apertura al libero mercato del sistema elettrico portuale;

compensazione emissioni di GHG attraverso piantumazioni;

produzione di energia elettricgpdechi fotovoltaigi

produzionali energia elettrica con impianti WaveSax;

creazione infrastruttura dedicata alla produzione ed utilizzo di idrogeno verde;

elettrificazione del | 0conEEQr o si stema tras

creazione catena logistica combustibili non climalteranti.
Al fine diperseguire le direttrigir i ma i ndi cat e, | 6Ent e hda prog
implementare a breve/medio termine appresso elencati

1. modifica sistema tariffario connesso alla convenzione rep.4228/2016;

2. nuovi sistemi di misura per le z@onnesse alla rete elettrica portuale (contatori);

3. mantenimento ed incremento patrimonio vegetale portuale;

4. aree a verde per mitigare o0isole di calor
5. efficientamento energetico sede AdSP;

6.efficientamento ener gvatrieddg t er mi nal O0Auto
7. efficientamento energeticoisédpitaneria di Porto;

8. installazione impiamfotovoltai® pressaree retroportuali nella disponibilita della AASP

9. i nstall azione i mpianto fotovoltaico press
10.installazione impianto fotovoltaico pressbi f i ci o pol i fuynzional e 0

11.installazione impianto fotovoltaico pressdiCapitaneria di Porto;
12.installazionempiantoaccumulae.e presso aree retroportuali nella disponibilita della AdSP;
13.installaione impiantc onver si one dMaleSamot o ondoso O
14.collegamenti elettrici per navi in banchlimaentati COFFER;

15. punti di ricarica veicoli elettr@timentati con FER;

16.riqualificazione illuminazione pubbtioa LED;

17.riqualificazione illuminazionerntenal crociere (R.C.T. S.r.l.) con LED;

18.riqualificazione illuminazione terminal container (R.T.C. S.p.A.) con LED;
19.incremental edffitlabilitadellarete elettrica portuale;
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20.digitalizzazione dellete elettrica portuale
21.potenziamentoollegamenti ferroviari portuali;

22.creazione catena logistica per combustibili non clima glterant
23.riconversione esistente rimorchiatore porpeledurre regime emissivo
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13.1 Nuovo sistema tariffarioportuale

Con | 6apertura del porto di Civitavecchi a
ARERAN.558 del 19.12.20149iversi utenti portuali hanno la possibilita di acquistare energia
elettrica certificata come non clima alterante, in quanto prodotta con FER.
Pertanto, a partire dal 01.01.2021, risulta essere nella possibilita degli utenti portual
approvvigionarsi coenergia elettrica non clima alterante, pertanto il contributo di tale settore alle
emissioni di GHG é considerata nulla, in quanto i diversi utenti portuali connessi a reti elettriche
in via permanente sono stati messi nelle condizioni di alimentgyadaipenze con tale tipologia
di fonte emrgetica.
13.1.1 Articolazione sistema tariffario
Con Delibera n.60 del 20.10.2020presat t o del |l e tari ffe relati\
el ettricad indicate nel | apandataal n.8348 del pr8tdcélo, d e |
che verranno applicate a decorrere dal 01.01.2021

bassa tensione, quota punto di mi sura 130

media tensione, quota punto di mi sura 130
Inol tre,  stato abrogato | dobbligo dei diver
elettrica esclusivamente con contratti stipulati con Port Utilities Spa, aprendo il sistema elettric:
portual e al mercato | i bero dell denergia el e
Infatti, ARERA con laDelibera 539/2015/R/edalel 13.12015ha definitola regolazione dei
servizi di connessione, misura, trasmissione, distribuzione, dispacciamento e vendita nel caso
sistemi di distribuzione chiusi (SDC).
| sistemi di distribuzionehiusi, coerentemente alla definizione comunitaria, sono reti elettriche
private che distribuiscono energia elettrica all'interno di un sito industriale, commerciale o di servi:
condivisi geograficamente limitato e che non rifornisce clienti ciwleniéndei sistemi di
distribuzione chiusi comprende anche le reti interne di utenza (RIU). A sua volta, sempre ne
rispetto delle disposizioni comunitarie, il soggetto che gestisce i sistemi di distribuzione chiusi é
tutti gli effetti un distributore dinergia elettrica, per il quale sono comunque previste alcune
semplificazioni.
Il provvedimento 539/2015/R/eel considera gli esiti della consultazione relativa
(644/2014/R/eel), di cui riporta le principali osservazioni emerse, e quanto evidenziatma Gover
e Parlamento dall’Autorita con la segnalazione 348/2014/1/eel, con cui si evidenziava, in materie
di RIU e altre reti private, la necessita di completare il quadro normativo con riferimento:

alla natura delle nuove reti private non esplicitamentmathdalla legge 99/09;

agli strumenti necessari (quali concessioni 0 subconcessioni) affinché i sistemi di distribuzion

chiusi possano essere considerati a tutti gli effetti come sistemi di distribuzione.
Con riferimento alla regolazione dell'accesssersizi del sistema elettrico su SDC, |l
provvedimento prevede che tale regolazione sia quanto piu simile possibile a quella cui son
soggette le reti pubbliche, poiché, come gia detto, il gestore di un SDC, ai sensi della direttiv
2009/72/CE &, di fattoyn distributore. In particolas ritiene opportuno:

173



trattare i punti di interconnessione fra rete pubblica e rete privata del SDC alla stregua di punt
di interconnessione fra reti pubbliche;
imporre al gestore del SDC responsabilitd analqgk#eagravanti sui gestori concessionari;
equiparare il piu possibile, nel rispetto di quanto previsto dalla normativa vigente, il trattamentc
delle immissioni e dei prelievi degli utenti del SDC nei punti di connessione alla predetta rete
quello cui seo soggetti gli utenti della rete pubblica.
Per quanto riguarda la struttura tariffaria da applicare agli utenti del SDC si prevede che:
i corrispettivi di trasmissione e distribuzione siano definiti dai gestori del SDC, come consentitc
dalla normativa comunitaria, escludendo al tempo stesso tali gestori dai meccanismi di
riconoscimento dei costi e di perequazione posti in essere dall'Autorita;
i corrispettivi di dispacciamento, nel caso delle RIU e degli altri SDC, siano applicati all'energi
prelevata dai singoli utenti di tali reti (per il tramite, cioe, dei punti di connessione interni) e
non solo all'energia prelevata complessivamente dalla rete pubblica;
I corrispettivi a copertura degli oneri generali di sistema siano applicatidabé dakd, in
relazione ai punti di prelievo dalla rete pubblica, nonché, a decorrere dal 1° gennaio 2015
limitatamente alle parti variabili, anche all'energia elettrica prelevata per il tramite dei punti
connessione interni e non prelevata dallapuddielica, in misura pari al 5 per cento dei
corrispondenti importi unitari dovuti sull'energia prelevata dalla rete pubblica;
i corrispettivi a copertura degli oneri generali di sistema siano applicati, nel caso degli altri SDC(
in relazione ai punti digdievo interni alla rete privata.
La delibera definisce le modalita con le quali viene garantito, agli utenti connettibili al SDC, il dirittc
di libero accesso al sistema (gia previsto dal decreto ministeriale 10 dicembre 2010 in attuazio
della legge 8®0). Esso puo esplicarsi non solo tramite la possibilita di scegliere un'impresa di
vendita diversa da quella storicamente operante nel SDC, ma anche prevedendo che gli utenti, |
caso in cui non accettino le condizioni di erogazione del servizjpodidrds parte del gestore
del SDC, abbiano il diritto di richiedere la connessione al gestore di rete concessionario
diventando, di conseguenza, utenti della rete pubblica, fermo restando ovviamente il potere
dell'Autorita di intervenire con misure midse a tutelare l'utente connettibile al SDC da
eventuali condotte lesive del gestore. In quest'ultimo caso, la delibera prevede che, almeno nel c:
di connessioni in media e alta tensione, i corrispettivi per la connessione siano posti pari ai cos
sandard della connessione in luogo degli eventuali corrispettivi forfetari, in deroga alla regolazion
vigente, al fine di rendere il gestore di rete concessionario e le tariffe definite dall'Autorita neutra
rispetto alle scelte operate dagli utentietbhbiti al SDC.
Infine, la delibera:
con riferimento all'attribuzione della responsabilita della qualita del servizio e dell'erogazion
dei servizi di trasmissione e di distribuzione, prevede che le imprese distributrici e Terna sian
responsabili limitamente al punto di connessione tra la rete pubblica e la rete del SDC;
con riferimento alle modalita di applicazione delle componenti tariffarie di trasporto nonché di
quelle a copertura degli oneri generali di sistema, non prevede, diversamentendecgteanto

in consultazione, deroghe all'applicazione della regolazione vigente per tutti gli altri clienti final
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del sistema elettrico, accogliendo alcune osservazioni pervenute; pertanto, le predett
componenti tariffarie sono quantificate dal gesto&Ddelper ogni cliente finale e applicate
alla societa di vendita presso cui ogni cliente finale si approvvigiona, ivi inclusi gli eventuali ca
di salvaguardia e maggior tutela.
Poiché la nuova regolazione dei SDC trovera applicazione a decd@tde2@dl7, affinché le
imprese distributrici concessionarie, Terna e i gestori dei SDC possano mettere in atto tutte I
azioni prodromiche necessarie, il provvedimento definisce fino alla fine del 2016 modalita di
applicazione transitorie delle disposiziomudalla legge 99/09 e @écretoLegge 91/14 in
materia di oneri generali di sistema ai SDC, distinguendo, allo scopo, tre casistiche:
SDC annoverati nell'elenco delle RIU per i quali storicamente i corrispettivi a copertura degli
oneri generali di s#sha sono stati applicati in relazione ai soli punti di connessione con la rete
pubblica: per essi, dal 1° gennaio 2015, all'energia elettrica prelevata tramite in punti c
connessione interni e non anche dalla rete pubblica si applica il 5% del @ @lonepdelénti
tariffarie variabili relative agli oneri generali di sistema (A e MCT), dando attuazione al decret:
legge 91/14; a tal fine il gestore del SDC si interfaccia direttamente con Cassa Conguaglio p
il settore elettrico;
SDC non annoverati ndi#aco delle RIU: per essi, i corrispettivi a copertura degli oneri
generali di sistema trovano piena applicazione in relazione ai punti di connessione interni,
decorrere dal 15 agosto 2009, data di entrata in vigore della legge 99/09; a talrérdell gesto
SDC si interfaccia direttamente con Cassa, che definisce opzioni di rateizzazioni dei pagamen
anche su un orizzonte temporale pluriennale;
SDC annoverati nell'elenco delle RIU per i quali storicamente i corrispettivi a copertura degli
oneri genali di sistema sono stati applicati in relazione ai punti di connessione interni: per ess
si ritiene opportuno prevedere la restituzione delle somme a copertura delle componenti
tariffarie impropriamente versate negli anni scorsi, secondo modalitéirdardefiportuni
e specifici provvedimenti.
Da ultimo, il provveidhento introduce alcune disposizioni in materia di imprese a forte consumo
di energia.
13.1.2 Cornice temporale
ARERA con Delibera26/2020/R/eel del 09.12.2Q2%eso atto che solo il porto di Civitavecchia
aveva dato corso a quanto necessario ad implementare il TI8ifi€jtozal 01.01.2022 la data
di attuazione del nuovo sistema tariffario
13.1.3 Fattibilita tecnico-economica
Come gia detto, solo il porto di i@vecchia hemplementé unsistemdecniceamministrativa

del sistema elettrico portual e, di procederl
prima del termine fissato dalla Delibera 526/2020/Réeértanto non sussistono difficolta di

tale genere.

Infine, dal nuovo sistema tariffario non derivano oneri aggiuntivi perid8&nto tutti i costi
(stimat.i in circa 0.300.000,00) sono stat.i
portuale.
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13.2 Nuovo sistema di misura energia lettrica

Al fine di rendere possiblled aper t ur a del porto di Civitav
seguito della Delibera ARERA58 del 19.12.20¥stato necessario installare nuovi sistemi di
misura (contatori) conformi adlpecifiche ARERA
Nell 6ambito della delibera 539/2015/ R/ eel,
dei servizi di connessione, misura, trasmissione, distribuzione, dispacciamento e vendita nel ca
di sistemi di distribuzione chiusi (SDC)t Biitities e tenuta ad installare in ciascun punto di
fornitura della rete elettrica portuale apparecchiature di misura conformi alle disposizioni
normative e regolatorie vigenti per la rete elettrica pubblica. In deroga a quanto previsto dall
regolazioa vigente, i misuratori da installare devono essere necessariamente orari anche nel ca
di utenti con potenza disponibile fino a 55 kW, prevedendo anche per essi il trattamento orario de
relativi dati di misura. Inoltienisuratori devono avere i requisiti previsti dal Testo integrato delle
di sposi zioni per | 6erogazione del servizio
13.2.1 Tipologia e quantita di contatori
Per ottemperare alla normativa sopracitatensiacquista®(0 contatori

Trifase inserzione diretta 135

Trifase inserzione semidiretta 70

Monofase 90
I n conformit”™ a quanto stabilito nel T1I SDC
devono essere conformi alle prescrizioni della Delibera 292/066d& EE GSI per i m

monofase e trifase.
13.2.2 Cornice temporale
L6intervento di S 0 st itradzianalmomieuow eogtdtodonfermiials t e n t
TISDC e statoavviato a seguito della Delibera del CdG n.66/2@2npletato netlicenbre
2020, a cura e spesa della concessionaria del servizio elettrico portuale (Port Utilities Spa).
13.2.3 Fattibilita tecnico-economica
A seguito di gara conforme al D.lgs. 50/2€i8n0 acquistati i seguenti compoipentin costo
compl es4&ils500 di a.

trifase inserzione diretta135) 0. 18. 360, 00

trifaseinserzions e mi di r e 9.52000( n. 70) , Q.

monofase (n.90), 0.6.840,00

modulo comunicazioieS48% n. 195) , a.4.875,00

modulo comunicazione Ethergen . 30) , G. 900, 00

modulo comunicazione4Gn . 70) , 0.6.650, 00
LOi nt e statoeswottocsecondo quanto stabilito da ARERA con apposite Delibere a corredo
delTISDGC ed ha comportato un costo finale di ¢
Léapplicazione del Tl SDC ¢ omp o rrhitera élettreana h e
carico degli utenti portyatihe in base al recente e duraturo incremento del costo delle materie
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prime ed ambientali connesse alla produzione centrdiizragggia elettrica si preveda comporti

un aumento del osto a carico deghtitportuali.

I costo a carico degli utenti portuali potra essere notevolmente ridotto attraverso
| 6i mpl ementazione della Comunit”™ Energetica
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13.3 Compensazione emissioni attraverso piantumazioni

L 8 A d Sdersordegli anni ha inteso compensare le emissioni di GHG correlate ai propri compiti

istituzionali attraverso la piantumazione di:

essenze arborea r bust i

ve all 0i

nterno del sedi

la piantumazione di talee di Posidonia Oceanica.
13.3.1 Patrimonio araboreo del porto di Civitavecchia

Al 1 8
mq. 22.830

nterno del

Presso tali aree sono presenti n.233 siepi e n.2.538 cespugli, oltre alle 226 seguenti essenze ark

appartenetha diverse specie.

p or t dappeti erb@thecoptroaovuaacsapkriice dis o0 n ¢

Localita

Alberi (nr.)

Villaggio "Tirrenia"

Phoenix e Waschingtonia

Prato "Forte Michelangelo"

Phoenix e Waschingtonia

Marcipiede "Forte Michelangelo"

Phoenix e Waschingtonia (4), Cupressus, Thuja, T4

Aiuole"Fontana del Vanvitelli"

Cupressus, Thuja, Taxus

Piano Rilazato "Darsena Romana"

Cupressus, Thuja, Taxus

Molo "San Teofanio"

Phoenix e Waschingtonia

Port TV

Cupressus, Thuja, Taxus

Palazzin&dF - Varco Vespucci

Phoenix e Wasgh), Pinus (2), Cupressus, Thuja, Tax

Viabilita "Piazza Imperatore Traiano'

Pinus (7

Zona "Bar Barbagia"

Cupressus, Thuja, Taxus

Largo della Pace

Phoenix e Waschingtonia (8), Quercus il¢

Giardino "dei limoni* excarrozzeria

Cupressus, Thuja, Taxus

Viabilita varco bretella autostrada

Phoenix e Waschingtonia (4), Cupressus, Thuja, Tg

Terminal "Autostrade del Mare"

Phoenix e Waschingtonia (

Viabilita VVarco Nord lato porto

Cupressus, Thujdaxus (12

Viabilita Varco Nordlato SS Aurelia

Phoenix e Waschingtonia (7), Pinu

Viabilita Varco Nord uliveto

Cupressus, Thuja, Taxus

Giardino delle cascate

Acer (6

Piazzale "Buca di Nerone"

Phoenix e Waschingtoit®y, Eucaliptus (]

Fosso della Fiumaretta

Phoenix e Waschingtonia
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Ex Sanita Marittima Pinus (9

Via del Lazzaretto Pinus (8

Come noto le essenze arboree (e piu in generale le piante) assorbono anidride carbonica e la |
piantumazione é consrdta una misura compensativa delle emissioni di GHG.

Un albero pudassorbire tra i 10 ed i 20 kgfa@no, dentro un ciclo di accrescimento in cui
I'albero raggiunge (mediamente) la sua maturita in un range temporale compreso tra i 20 ed i -
anni.

Considerato un valore medio di assorbimento pari kg@8&/anno, senza considerare

| assorbi mento dei tappet.i er bosi (e dell e
arboreo del porto di Civitavecchia assorbe circakgi@@anno.

Siprevede di incrementare il numero di essenze arboree (privilegiando la piantumazione di spec
autoctone quali ulivi ed agrumi) di almeno 100 unita nei prossimi 10 anni.

13.3.2 Piantumazione di take di Posidonia Oceanica

La Posidonia Oceanica svolge un ruglddmentale nella produzione di ossigeno. Grazie al suo
sviluppo fogliare infatti libera nell'ambiente fino a 20 litri di ossigeno al giorno pey. dgni m
prateria. produce ed esporta biomassa sia negli ecosistemi limitrofi sia in profondita.
Partendo da tale presupposti, |l 6Ente ha fi
possibilita di piantare talee di Posidonia Oceanica al fine di sam@apgeremissioni di GHG
associati ai traffici portuali.

Le risultanze degli studi condotti hanno portato a non considerare attuabile tale intervento
compensativo.

13.3.3 Blue Carbon Initiative 8 MSC Qociere

MSC Crocierba aderito al 0 Bfiheudi cGnapenbaperintegradnente tatte lev e
emissionconnesse alle proprie navi attraversoo g et t | di alta oBlueal it~
Carbon Credit

A partire dal 01.01.202MSCCrociere bilancera tutte le emissioni dirette di anidride carbonica
(CO,) della flotta attraverso un insieme di progetti di compensazione delle emissioni di carbonio
che si i mpegnano a contrastare nell &6i mmed:i
compensazioni e di ogni altra voce associata saranno cbderidaz i en d a .

Poiché i progetti Blue Carbon che riguardano gli habitat costieri sono insuff@iesdastdira

l o sviluppo di qguel | i che saranno i pri mi C
di proteggere e migliorare la biodiveersiirina e sostenere le comunita che si affidano alle risorse
del mare.

13.3.4 Cornice temporale

Ldunico intervento previsto a carico dell a
ulteriori 100 essenze arborebe verra attuato nei prossmove anni daSE.Port. S.rl.l.

nell dambito dell a cold04.80d6. one di servi zi re
13.3.5 Fattibilita tecnico-economica

| potizzando un costo medio di <circaildg0230, O
del | 6intervento sar”™ pari a circa 0.23.000,
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Le nuove essenze arboree saranno esclusivamente autoctoneal@nzarenNivi), la cui
piantumazione non ha alcun ostacolo te@@ooomico.
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134 Aree a verde per mitigare O0Ii
L iSola dicaloreé un fenomeno microclimatico che comporta un innalzamento della temperatura
in corrispondenza delle aree urbanizzate lo sono i moderniporti L6 ef fetto i so
provocato da differenti c a u sfiearsi delld quali somsegue t r &
un maggiore alterazione del microclima |ldctdaeomeno dipende dalle caratteristiche termiche
e radiative delle superfici, spesso sfavorevoli in contesti di elevata urbanizzazione. Infatti, |
superfici asfaltate e costuit cemento assorbono calore e non permettono adeguata traspirazione
ed evaporazione del terreno. Spesso questo si accompagna alla riduzione di aree verdi urba
altrettanto importanti per la regolazione del microclima locale.
Contemporaneamente, propmegli ambiti portuasii concentrano ugrandenumero di attivita
che producono calore. Quindi, il traffico e le emisd@inmezzile industrie, i sistemi di
riscaldamento e raffrescamento degli edifici sprigionano unagyamtita di calore che non
viene adeguatamente dispersa, ma si accumula nelieadote

Definite | e cause, ~ sempl i ce ponuale maggori c h e
saranno i —rischi di i conetevat diffeierzadi tempérdtuzafrispetto t o
alle aree periurbane e rurali.

La conseguenza diretta dell deffetto isola
che in inverno. Chiaramente i aumen®tedeanassisneé pe
e | 6dintensificarsi di ondate di cal ore inte
+3°C.A questo innal zament o, come detto princi

seguono una serie di conseguenzenda&ge. Piu caldo significhera maggior lavoro di
condizionatori, climatizzatori e ventilazione meccanica per raffrescare gli ambienti interni e
garantire comfortSi consumera piu energia e aumenteranno le emissioni inquinanti. La
popolazione cherisieden cent r i urbani ~ in notevole cr
fenomeno per il futur o, motivo per cui nei
isola di calore urbana, correlato al surriscaldamento globale.

Proprio per la graeddiffusione del problema, in tutto il momdentri urbanizzati (quali i porti)
sidebbonoorganizzee per dare finalmente risposta al problema, partendo da una progettazione
piu attenta al microclima logd&vorendo la realizzazione di aree a verde.

13.4.1 Intervento

Prima di tutto va ribadita | d6i mportanza f o
consapevole e attento al microcjmduale
Le pavimentazioni, in cemento o in asfalto,

grandi superfici occupate da strade e parcheggi. Anche qui la scelta di materiali puo contribuire
realizzare pavimentazioni che mantengono una temperatura inferiore, esistono bitumi, pitture
aggregati che hanno queste caratteristiche. Nel caso dggpandie, € possibile optare per
soluzioni di verde armato e pavimentazioni drenanti.

Infine, & scontata la necessita di bilanciare sempre le superfici costruite con la realizzazione di a
verdi urbane, inserendo parchi e aree dedicate alla vegjetanibenefici sia per la riduzione del
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surriscaldamento urbano, che dell 6i nqui name
vita e la socialita deglentidel porto di Civitavecchia

13.4.2 Cornice temporale

Nel porto di Civitavecchia sono state realizzateledesate alla vegetazia@he occupano una
superficie complessiva di oltre mg. 35. 000,
erbore e piante ronamentali di vario tipo.

Nel prossimo deceio si prevede di aumentare la superficie delle aree destinate a verde
ornamentale fino a portare la superficie compelssiva dei tappeti erbosi ad oltre mq.50.000.
13.4.3 Fattibilita tecnico-economica

La realizzazione degl: i et avvenvaean cuia e adedaddeln t ¢
concessionario: al fine di valorizzare la realizzazione di aree a verde ornamentale, gli allegati
Decreto Presidenziale n.254/2018 prevedono espressamente, che in caso di domande i
concorrenza, verra data preferenzanalative tese a garantire una maggiore efficienza energetica
della concessione anche attraverso la realizzazione di aree a verde ornamentale.

L6Ente ha gi "~ previsto di utilizzare nel p
esistentiree a verde ornamentale pubbliche.
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13.5 Efficientamento energetico sede AdSP
La sede dell 6AdSP MTCS si tr ova VespuccdBsaé er nc
costituita da due edifici realizzati in anni diversi e successivantiamesti alavori di
ampliamento
la palazzina A realizzata precedentemente, ha una pianta irregolare, sudvdupedi ed
e costituita da una struttura in cemento armato chiusa dagiareg costituite da ampie
vetrate. Anche buona parte detliperturaditaledi f i ci o ri sulta vetra
molto luminoso.
la palazzina B ha assunto | a s uastitsitadawbhat ur a
struttura in cemento armato con tamponature isolate risdetto6 e st er no .
Le due palazzine sono comunicanti attraverso dei corridoi interni.

WELCOME TO
CIVITAVECCHIA
PORT OF ROME
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Dal punto di vista prettamente energetico la palazzina B risulta termicansnitgdbgrazie alla
presenza di pareti esterne con cappotto termico, memiteate dellpalazzina A, di grande
effetto architettonico soprattutto pevla si one a 360A del porto of
fortemente il benessangerno in termini di mantenimento di una tempexatstante nei vari
ambienti
Latemperaturainternava a not evol ment e d agiomalieraldelasolesnelld c o
varie ore della giornata. Nonostante i vetri siano glapeivetri e siano gia dotati di pellicole
riflettenti, dal punto divistatermicd edi f i ci o = m@twvedapotefiftrapeendera t e .
inquestotanto i schi ano di cambiare drasticamente

notevolmente gli spazi interni, pertanto dovranno essere valutate accuratamente.
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Ein corso | a r edadazieneEnergetch ((ARERT t éetdatf o cdio R
i ndicazioni piY¥ pnechapeesder@opgppattbaheitnidi
energeticd el | 6i nvol ucro edilizio dell 6edi ficio.

I n attesa del | 6 ARMBente gotranno esseresesengaandano glienipiantis 1 ¢
di riscaldamento invernale e raffrescamento estigoraheostituiti da 3 caldaie a gas da 97,6 kW

e da 3 gruppi frigo elettrici da X%8. Si puo ipotizzare di sostituire tali impianti con un@ao

di calore reversibitde possa funzionare sia in inverno che in estate e alimentata esclusivamente .
energia elettrica.

Un altro intervento realizzabile e la sostituzione dei circa 700 corpi illaradhaiothali di varia
tipologia con corpi illumanti a LED che consentirebberdi s par mi are | dener g
all 6dilluminazione artificiale interna.

Con le successive fasi di progettazione degli interventi sara possibile imgivadatirdenefici

attesi da tali interventi.

13.5.1 Intervento

Un importante aspetttaconsidesire | 0 laass&fficierizaenergetica dei due edifarivante

dalla climatizzazione ed illuminazione interna. Infatti, dal punto di vista della climatizzazione,
attualmente vengono utilizzati gruppofrjger il raffrescamento, che presentano un basso livello

di efficienza, se comparato con le tecnologie di fasciaat@diwesenti sul mercato. Lato
riscaldamento, vengono utilizzate talvolta delle caldaie che, nonostante un rendimentc
relativamente alt utilizzano combustibili fossili (gas naturale) per funzi®edagvamente al
servizio di illuminazione, ad oggi vengono utilizzate delle soluzioni poco efficienti, soprattutto se
comparato a sistemi piu innovativi (LED).

In linea con quanto sopray@cessario non solo prevede un aggiornamento degli impianti esistenti,

ma anche i mplementare modifiche dal punt o
dispersioni termiche. In questo modo, non potendo agire su una linea di interventi séem prev

anche | daggiornamento dell daltra, si agir?’
uno stesso obiettivo finale.

I n conclusi one, perseguendo | dobiettivo di
dismissione degliimptam a combusti bi l i fossili, | 6 Aut o
incrementare | defficienza energetica dei s u

servizi accessori intervenendo sul sistema di illuminazione, riscaklsaffeetcamento dei suoi
edifici.

Ri spetto a quanto sopr a, gl i intervent. di
obiettivi espressi nel Piano Nazionale Integrato per I'Energia e il Clima (PNIEC), per il quale
ol el et t ruinf ircmzlimneerhtar al e i nsieme all def fi
periodo, per | a decarbonizzazione dei consu
(I Progetto prevede di contribuire all dobi
serie di azioni prioritaree | fine di assicurare | o6efficier
fabbi sogni di ri scaldamento e raffrescamen
specifiche. ¢ prevista infatti | Odi espldataael | a z
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entrambe le funzioni, e per questo motivo considerate uno strumento di interesse strategico ne
PNIEC.

13.5.1.impianto di climatizzazione
L3di mpl ementazione energetica de loktituziompdeiant o
vecchii mpi ant i di climatizzazione presso | a s
efficienti (Coefficient of Performance (CC
sostituzione delle 3 caldaie a gas naturale da 97,6 kW e dei 3 grdpdiSéidgaV con pompe di
calore reversibili per una potenza complessiva di 450kW. Saranno inoltre sostituite le line
idroniche la cui coibentazione non risulta piu idonea determinando delle notevoli perdite di
efficienza del | 0i ellpdsribuzionetermieae si st ente anche

13.5.1.Bnpianto di illuminazione
L Bnte prevede di agire sul sistema di illuminazione interna della sua sede presso il porto d
Civitavecchia con interventi di sostituzione delle apparecchiature di illuminazione interna attual
con eqivalenti apparecchiature a LED per ridurre il consumo di energia elettrica legato al servizic
di illuminazione

13.5.1.@appotto termico
3.1. Lasede dellAdSP é composta da due edifici comunicanti costruiti in due periodi diversi: il

pi % recente  in muratura mentre | "altro
prevedono degl:i i nt er v e ndappottp rmicd edaisosfituziensméi n t a
al cuni vetri. Ci , permetter”™ wuna riduzione
61,35% circa, che risultera in una riduzione delle dispersioni termiche e quindi in un incrementc
del | 6 ef fgetca. énnquesto made si potra ridurre il consumo energetico per la
climati zzazione dell dedi ficio con conseguen
Lébedi ficio pi%¥h recente in muratura non ri
rifeiment o al |l é6i.nvolucro edilizio

13.5.2 Cornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti inizmb@se alla copertura finanzieeiativa a detto
intervento, e si articoleranno secondo la seguente seguenza teéncowaddebiennale
affidamento della progettazione e direzione lamesi4
predisposizione progetto esecutivo e approvanasd
predisposizione bandi di gara e conclusione comtrasib
lavori e fornitiremesi8

collaudo: mesi 2
13.5.3 Fattibilita tecnico-economica
LO6intervent o assegnatoge svoltb an margerar unitaria a quello relativo
all defficientamento del ter minal OAut ostrad
del valore Xxlgaip3d22Bssi vo di a.

predisposimne progetto esecutivo e approvaziofds.161,69
ottenimento Autorizzazioni e gestione varianti di proge®.529,35

sostituzione impianto di climatizzazione estivo/invernale sede A#3FB90,66
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sostituzione illuminazione con LED sede AdSR2.628,17

cappotto termico palazzina sede AdSHA1L.942,13

sostituzione impianto di climatizzazione estivo/inverrd& A115.663,44

sostituzione illuminazione con LED TermindVA 131169,11

collaudo(118178,72
L'intervento proposto prevede la sostituzione dei vecchi impianti di climatizzazione con tecnologie
piu efficienti (COP/rendimento maggiore); in particolare prevede la sostituzione delle 3 caldaie d:
97,6 kW e dei 3 gruppi frigo da 156 kW con pompe de aaieersibili per una potenza
complessiva di 500kW. La sede dellAdSP e composta da due edifici comunicanti costruititi in du
periodi diversi: il piu recente € in muratura mentre l'altro & interamente vetrato e cid provoca un:
notevole dispersione di @& durante l'inverno e nel periodo estivo l'innalzamento della
temperatura degli ambienti dovuto all'elevato irraggiamento solare. Da valutare la strutture
dell'edificio in muratura per prevedere un intervento aggiuntivo sull'involucro edilizio (cappotto
termico) mentre per quanto riguarda I'edificio vetrato da valutare la possibilita di installare pellicol
solari per la schermatura dei raggi e per migliorare l'efficienza e la durata dell'impianto d
climatizzazione.
Si puo inoltre procedere alla soztitoe delle apparecchiature di illuminazione interna con
equivalenti apparecchiature a led per ridurre il consumo di energia elettrica legato all'illuminamen
interno.
La riduzionadel fabbisogno energetié@ttesa essere superiorea ¢ 0 n c lteuventopah e d €
40% di quello storicamente registrato ed appresso riporkath (si omette il 2020, in quanto
condizionato da emergenza pandgmica

2015 2016 2017 2018 2019 media

598.972 579.602 599.554 567.621 591.592 587468

Pertanto, i consurdovrebbero ridursi di ca@34987kWh/anno.
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13.6 Efficientamento energeticot er mi nal OAut ostr ade
Lédedi ficio denominato OAut ost r adpmasseggeri defMta r e ¢
navi traghetto destinate in Sarde§itdija, Tunisia e Spagna.

Il terminal é&situato sulle banchine 20 e 21 del porto di Civitavecchia e ospita al suteiglierno

ampi spazi destinati a sal a skiia tame shagniple r i
biglietterie, un bar/tavotalda, edicola, banconiatppoint e dei piccoli negozi.
La struttura dell dedificio preslede¢edci diecil e p
particolare e ricorda vagamente le onde del mare.

- g

Le pareti esterne sono costituite da @éirsandwich e da ampie vetrateedpeertura € realizzata

in travi i n |l egno c¢he rpeinadcoenvoo |led.e sLtdeetli ecvaa tda
determina una notevole dispersionecdklre del riscaldamento estivo che terghdira e a
stratificarsi nelle parti alfgivando le parti sottostanti in cui sostano le persone in attesa
del | i mbarco.

Generalmente in questi casi si propone una controsoffittatura che pero ancrpbteele belle

volte in legno della copertura. &ltio elemento cherended e di f i ci o poco ef f
vista energetico sono le numeroseportedgr esso e uscita dall 6edi f
completamentgpalancate rendendo vano il lavoro del sistema di riscaldaratrésamento.

Per ovviare a questo problema negli anni sono state insfalatete e s correvoli e
ma nessuna di queste due soluziomigelata risolutiva soprattutto in occasione degli imbarchi
guando al ter@inahst trevanoentindiaedi persone e vi € un continuo via vai. Si ritiene
chequal si asi intervento sull dinvol ucaceesse di | i
potrebbe risultare inutile.
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¢c in corso |l a redazione deEdeAt bedt &t oi 0i ch

I ndi cazioni pi Y% pirretcriasper esnudlelrdeo pipnoirztiuanti itv'e ds
serramenti.

13.6.1 Intervento

Un importante aspetttaconsidesire | 0 lbass&fiicerizaenergetica dei due edifervante

dalla climatizzazione ed illuminazione interna. Infatti, dal punto di vista della climatizzazione,
attualmente vengono utilizzati gruppi frigo, per il raffrescamento, che presentano un basso livells
di efficienza, se comparato con le tecnologiasdiaf medialta presenti sul mercato. Lato
riscaldamento, vengono utilizzate talvolta delle caldaie che, nonostante un rendimentc
relativamente alto, utilizzano combustibili fossili (gas naturale) per furRelativamente al
servizio di illuminazionad oggi vengono utilizzate delle soluzioni poco efficienti, soprattutto se
comparato a sistemi piu innovativi (LED).

In linea con quanto sopra, € necessario non solo prevede un aggiornamento degli impianti esister

ma anche implementare modifiche dalhnpg o d i vista dell &involu
dispersioni termiche. In questo modo, non potendo agire su una linea di interventi senza prevedel
anche | daggiornamento dell daltra, si agir’

uno stesso obiettivo finale.

I n conclusi one, perseguendo | dobiettivo di
di smi ssione degl:i i mpi antii a combustibili f

i ncrement ar e tidadeesud aditici, dinmnuige eceelettrificgrei consumi derivanti da
servizi accessori intervenendo sul sistema di illuminazione, riscaldamento e raffrescamento dei st
edifici.

Rispetto a quanto sopra, gli intervené 8if i ci ent ament o nel |l dar ea |
obiettivi espressi nel Piano Nazionale Integrato per I'Energia e il Clima (PNIEC), per il quale
ol 6el ettrificazione ha un ruolo centrale i

perido, per | a decarbonizzazione dei consumi
(! Progetto prevede di contribuire all dobi
serie di azioni prioritarie al fine di as:
fabbisg n i di ri scaldamento e raffrescamento ¢
specifiche. ¢ prevista infattd. | i nstall az

entrambe le funzioni, e per questo motivo considerate uno stramertoesse strategico nel
PNIEC.

13.6.1.Impianto di climatizzazione
LO6i mpl ementazione energeti ca de bstitdziomegelieant o
pompe di calore dell'edificio Terminal passeggeri Autostrade ddleManeompe di calore
attuamente installate sono risalenti al 2006 e verranno sostituite con pompe di calore di nuove
generazione, che presentano un valore COP maggiore, pari a 3,24, per una potenza complessiv
376 kW in raffrescamento e 358 kW in riscaldamento

13.6.1.Bnpianto di illuminazione
Relativamente all'illuminazione interna del Terminal Passeggeri, ad oggi il servizio di illuminazior

di tale edificio viene eseguito con vecchi componenti costituiti da capelloni industriali da 400 W ¢
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| ampade al nirdeovento gravedd B sodlituzionédei vecchi componenti non piu
efficienti con apparecchiature a LED di tipologia equivalente. Cio consentira di ridurre il consumo
energetico di circa il 60% a parita di ore di funzionamento.
13.6.2 Cornice temporale
Gli intervemi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a detto
intervento, e si articoleranno secondo la seguente seguenza temporale di durata biennale:

affidamento della progettazione e direzione lavesi 4

predisposizioe progetto esecutivo e approvaziomesi 5

predisposizione bandi di gara e conclusione comtresii 5

lavori e fornitire: mesi 8

collaudo: mesi 2
13.6.3 Fattibilita tecnico-economica
L6intervento I n oggetto Vv eunitaiia aaguele elatad o (
all defficientamento della sede dell a AdSP,
compl e sklir6v163,28 i a.

predisposizione progetto esecutivo e approvazitfiB.161,69

ottenimento Autorizzazioni e gestioaganti di progetto 94.529,35

sostituzione impianto di climatizzazione estivo/invernale sede A#B90,66

sostituzione illuminazione con LED sede AdSRX?.628,17

cappotto termico palazzina sede AdSHA1L.942,13

sostituzione impianto di climatizzazione estivo/invermdié A1715.663,44

sostituzione illuminazione con LED TermindVA 131169,11

col | al8l @72 G .
L'intervento prevede la sostituzione delle 4 pompe di calore presenti all'interno dellredificio co
una tecnologia piu efficiente (COP maggiore) e la sostituzione dell'impianto di illuminazione cor
uno nuovo costituito da apparecchiature LED. In particolare, si prevede l'installazione di nuove
pompe di calore aventi un COP pari a 4,31 per una patenzassiva di 640 kW.
Per quanto riguarda lilluminazione, invece, attualmente lilluminazione avviene con capellon
industriali da 400 W e lampade al neon da 58 W; la sostituzione con apparecchiature a LED ¢
tipologia equivalente consente di riducansumo di circa il 60% a parita di ore di funzionamento.
Da valutare la possibilita di effettuare lavori di controsoffittatura delle aree comuni per diminuire
il fabbisogno termico dell'edificio, in quanto, questo intervento, potrebbe comportare ricadute
sull'estetica dell'edificio
La riduzione del fabbi sogno energetico  at
50% di quello registratoel 2019 (solo a partire dalla meta del Rfatdbisogni energetici del
terminal sono stati misurati) pab31L.20&kWh (si omette il 2020, in quanto condizionato da
emergenza pandemica).
Pertanto, i consumi dovrebbero ridursi di @6&602kWh/anno.
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Considerato un costo medio omnicomprensilla f@nitura elettrica € stimato in circa 0,230
a/ kWh, si stima che i | 61088gigcanrumpermdoaliritorncodeld e | |
finanziamento al netto degli oneri finanziari) di circa 7 anni.
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13.7 Efficientamento energeticosedi Capitaneria di Porto

L a Porto di Ci v i tdaGivaavecchia: a

Sede principale

Capitaneria di

Alloggi Via del Lazzaretto

Alloggi Via Prato del Turco

Palazzina Mezzi Nautici

Magazino delle dogane
Gli interventi mirano a ridurre il fabbisogno energetico di detti atifisierso una serie di
interventi appresso descritti.
13.7.1 Intervento
Relativamente a ciascun edificio in questa fase preliminare di valutazioter\aegiié sta
fatta una ricognizione delle superfici esterne degli edifitijnuio di finestre e porte e del
numero di corpi illuminanti. | dettagliditale cogni zi one possono essel
Con le informazioni disponibili € stato ipotizzatostallare un cappotto termiesterno da 8 cm
di spessore in lana di roccia per coibentare gli edicistitdiire gli infissi dotati di vetro singolo
con infissi in pvc con doppio vetrovetrocamera con argon con spessdid.4Si tratta di
interventi che in primapprossimazione dovrebbero essere adatti vista la latitudine e il clima tipico
di Civitavecchia, ma si rimanda alle successive fasi di progettazione perpihappettpriata
delle soluzioni tecniche qui ipotizzate.
Perquantorignpad a | a sostituzione del | édifidi, inlbase allea z i 0
informazioni note e quindi la presenza di lamfhaatescenti, si pud ipotizzare la sostituzione di
tali lampade con apparecchiasuled.
Si é ipotizzato in questmidio di procedere agli interventi su menzionati sglttifici escluso
i magazzino il gual e, S eeessitara di discadamenta z i ¢
invernale o raffrescamento estivo e quindnecassita doibentazione e si presume inoltre che
| us o del larbficidleliniternim di aré/aonmueesia piuttosto esiguo e quindi il beneficio
dallas osti tuzione dell e | ampade non tale da gi
Inoltre, si é ipotizzato don intervenire nei serramenti che gia presentatappio vetro.
Le aree di intervento sono quelle appresso descritte

13.7.1.%ede principale Capitaneria di Porto

Le aree di intervento relative a questo ed(Bsiente una copertura di n20663,1 sono le
segueti.

Vi

_ Superficie Vetro singolo(nr) Vetro doppio (nr)
Piano Prospetto i i
(mq.) Finestre Porte Finestre Porte
Terra Nord-Est 610,6 33 4 0 0
Terra SudEst 67,2 1 1 0 0
Terra SudOvest 307,3 1 0 14 1
Terra Nord-Ovest 55,5 1 1 0 0
Terra Chiostrina 196,2 0 9 0 0

191



Primo Nord-Est 371,2 27 0 0 0
Primo SudEst 52,8 2 1 0 0
Primo SudOvest 192,3 1 0 12 0
Primo Nord-Ovest 55,1 3 0 0 0
Primo Chiostrina 149,0 9 0 0 0
Secondo | Nord-Est 302,0 20 0 2 2
Secondo | SudEst 52,8 4 0 0 0
Secondo | SudOvest 97,6 0 0 13 0
Secondo | Nord-Ovest 52,8 4 0 0 0
Totale 2.562,4 106 16 41 3
Il corpi il luminati (costituiti da 4 1 ampade

piano terra, 184

piano primo, 104

piano secondo, 54
13.7.1.RPalazzina Mezzi Nautici
Le aree di intervento relative a questo edificio (avente una copertuéd @ sao le seguenti

. Superficie Vetro singolo(nr) Vetro doppio (nr)
Piano Prospetto g -
(mq.) Finestre Porte Finestre Porte

Terra Nord-Est 38,5 0 1 1 0
Terra SudEst 36,2 0 0 4 0
Terra SudOvest 38,5 0 0 3 0
Terra SudOvest 36,2 0 0 2 0
Primo Nord-Est 38,5 0 0 1 0
Primo SudEst 36,2 0 0 3 0
Primo SudOvest 38,5 0 0 3 0
Primo Nord-Ovest 36,2 0 0 2 0

totale 298,8 0 1 19 0

| corpiilluminati(costituiti da 4 lampade fluoresceant get t o del | i ntervent

piano terra, 10

piano primo, 9
13.7.1.Alloggi di Via del Lazzaretto
Le aree di intervento relative a questo edificio (avente una copertut84li5ngono keguenti.

] Superficie Vetro singolo(nr) Vetro doppio (nr)
Piano Prospetto i i
(mq.) Finestre Porte Finestre Porte
Terra Nord-Est 63,2 2 0 0 0
Terra SudEst 37,2 2 0 0 0
Terra SudOvest 60,0 3 1 0 0
Terra SudOvest 40,4 2 0 0 0
Primo Nord-Est 47.4 2 0 0 0
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Primo SudEst 27,9 3 0 0 0
Primo SudOvest 45,0 3 1 0 0
Primo Nord-Ovest 30,3 2 0 0 0

totale 351,4 19 2 0 0

Le aree di intervento relative a questo edificio (avente una copertuB2@)nsqno leseguenti.

13.7.1.Alloggi di Via Prato del Turco

. Superficie Vetro singolo(nr) Vetro doppio (nr)
Piano Prospetto i i
(mq.) Finestre Porte Finestre Porte

Terra Nord-Est 33,3 1 0 0 0
Terra SudEst 164,5 5 4 0 0
Terra SudOvest 35,0 1 0 0 0
Terra SudOvest 176,8 4 1 0 0

totale 409,5 11 5 0 0

Le aree di intervento relative a questo edificio (avente una copertu€2 @)ragno le seguenti.

13.7.1.8lagazzino delle Dogane

. Superficie Vetro singolo(nr) Vetro doppio (nr)
Piano Prospetto i i
(mq.) Finestre Porte Finestre Porte

Terra Nord-Est 31,0 0 0 0 0
Terra SudEst 78,8 3 0 0 0
Terra SudOvest 31,0 0 0 0 0
Terra SudOvest 78,8 2 0 0 0

totale 219,6 5 0 0 0

13.7.2 Cornice temporale

Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a dett:
intervento, e si articoleranno secondo la seguente seguenza temporale:

progettazione esecutiva, mesi 3

bando di gara ed affidamento lavori: mesi 4

realizzazione e collaudoesi
13.7.3 Fattibilitd tecnico-economica

LOi
fi

ntervento in
nanziari a

dar ~

assicurat a

comunitari, e non presenta difficolta di carattere tecnico.

Dagli interventi si stima una riduzioleéfabbisogno energetico in circa 350.000 kwWh/anno

o con

0 gtgoe tat ob a s es t Bi0QDGYICHYrlagzuMiepertesa ur nc ¢
fondi

prc

Considerato un costo medio omnicomprensivo della fornitura elettrica e stimato in circa 0,230

a/ k Wh,

S i

st

ma

che il

finanziamento al netto degli oneri finanziari) di biraani.
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13.8 Impianto PV presso aree retroportual
La decarbonizzazione del porto di Civitavecchia prevede di installare gli impianti PV quanto pit
vicini al portestesso, pertantd et er mi nante ~ | a caratterizzaz
di insolazione.
Uno studio di fattibilita per la localizzazione di un impianto che sfrutta la radiazione solare su ur
determinato sito, deve avere come baseattecazazione del sito non solo dal punto di vista della
radiazione solare ma anche per altre grandezze (temperatura, velocita e direzione del vento) c

possono influenzare | doperabilit”™ dei princ
Una volta che e stato otetfo il potenziale energetico del sito (determinata la curva della radiazione
sol are), ~ possibile dimensionare | 86i mpian
solare sulla base della potenza elettrica prevista e delle prestazionvatiessrgmnenti.
L6Ente, fino al 2013, ha procedut o avbehtidacaql
un costo complessivo (non attualizzato) par
Acquisto Denominazione Superficie (mq.) Costo |
14.10.1988 Impiantodepua zi one O0E 11.962 5.164568,99
18.02.2002 Localio Vi a del Lazz 480 619.748,2;
24.07.2002 Ar ea parcheggi o 389.069 25.765.200,0
24.07.2002 St abi |l i ment o oOe 144.108 4.255.432,7
14.12.2006 Ri st orante 0ex 2.468 1.500.000,0
21.02.2013 Ter r eni resi dua 101.383 14.092.738,6
totale 51.397.688,7

'l Comitato di Ge s tnillell504@@2hd appEovatbed actamo DRla | ii kb
secondo il quale la maggior parte delle aree sopra elengatedesting allainstallazione di

un impianto fotovoltaico e dei relativi sistemi di accumulo.

13.8.1 Superfici disponibili

Ad eccezione dei compendi immobiliari internialtess ur bano di Civitave
Lazzarettod e Rilesrésmntareetseno dispaonibillperllaffinalitaodél PEASP:
Denominazione Superficie (mq.)
| mpi anto depur a 11.962
Area parcheggio 389.069
Stabilimento oOe 144.108
Terreni resi dua 101.383
totale 646.522

Di questi, una vasta porziodee | | dar ea di p(Ag2e0eP g pcata fino dle p h i
30.04.2027 ad Autonfaup.A., quale ardaaccumulal e st i nat a al |l 6i mbar co/
nuove questoEnte ha richiesto alla Societa affittuaria la possibile di ritalpareeca cura e
spesa di questa Ad8Bn pensiline destinate

a proteggere le auto da everdteorici estrenfgradine e simili);

installazione di pannelli fotovoltaici.

Automarha manifestato la sua ferma opposizione a tale proposta per i seguenti motivi:
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indisponibilita parziale delle aree durante i lavori di instaldalerpensiline;

ostacolo alle attivita svoltausato dai pilastri di ancoraggio delle pensiline, con probabile
aumento degli incidenti delle auto durante le fasi di parcheggia i atitbarco e sbarco.

e e— AUTORITA'DI SISTEMA PORTUALE DEL
P ~  MARTIRRENO CENTRO- SETTENTRIONALE

TS========= OGGETTO: RICOGNIZIONE BENI ESTERNI ALL"AMBITO
DEMANIALE ISCRITTI AL PATRIMONIO DELL'ADSP

= LIMITE DEMANIO MARITTIMO

- LIMITE AREE / BENI DMMOBILI DI PROPRIETA' AdSP
F==] 1- COMPENDIO EX STABILIMENTO SPCN
Erd 2- COMPENDIO AREA ZEPHIRO (COMPARTO 1E2)
3 - COMPENDIO EX RISTORANTE
E=S 4- COMPENDIO EX ECOPORTO
[T 5-COMPENDIO VIA DEL LAZZARETTO AGGIORNAMENTO: LUGLIO 2020

Pertanto, detta superficienrisultaattualmentelisponibile per le finalit&ldDEASP.

Denominazione Superficie (mq.)
Superficie totale 646.522
Superficie Automar 260000

superficie disponibile 386.522

13.8.2 Utilizzo delle superfici disponibili
Le superfici disponibili per le finalita del DEASP sono pertanto le seguenti.
Denominazione Superficie (mq.)
| mpi anto depur a 11.962
Arearesidual@ ar cheggi ¢ 129.069
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Stabilimento oe 144.108
Terreni resi dua 101.383
totale 386.522
Le condizioni orografiche del terreno rendono possibileut i | i z ztw@li aceéper par t
| 6i nstallazione dei pannel | i fotovoltaici,
| 6i nstall azi one del fotevoltasidi(cahing,tsazionatoriaecc) iepbatoa r i e

batterie in grado di soddisfare il fabbisogtturno medio delle utenze portuali basate a terra
(iluminazione, edifici, ecc.).

Circa mq.290.0a0 tali aree hanno una configurazamiglotta inclinaziorerendono possibile

la facile installazione (anche ancorata a terra) di pannelli fotovoltaici per una potenza di almen

24MWp.

Le restanti superfici (circa mg.90.60&l\nno dei vi ncoli che non r e
di pannelli fotovoltaici, n@otranno essere utilizzgee r | 6i nst al |l azi one de
pannelli fotovoltaici (meno di mq.40.000) eupeparco batterie dMW/18MWh (meno di
mq.50.000).

13.8.3 Caratteristiche del Sito
Ai fini della localizzazione di un impianto di potgezda produzione di energia occorre tener

conto delle caratteristiche meteoclimatiche
dell a temperatur a, del |l umidit”™ e delle al!:
possongorre dei vincoli sulle scelte costrutt

| fenomeni meteorologici sono in gran parte irregolari e imprevedibili. Per questo motivo, al fine
di caratterizzare compiutamente una localita, & necessario collezosare di dati meteo,

inclusa la radiazione solare, che copra un periodo di alcuni anni. Anche la frequenza di acquisizio
e importante: di norma, i dati medi mensili sono sufficienti per stimare la potenzialita a lungo
termine, ossia per un tempo confrt abi |l e con | a durata dell a
studiare in dettaglio le condizioni operative, occorre ricostruire gli andamenti delle grandezz:
coinvolte partendo da valori orari 0 anche con frequenza di acquisizione piu spinta (una

registrazone di dat.i ogni quarto doéora e anche 1
La via maestra per acquisire i dati consi st
localita prescelta, con la frequenza adeguata (non inferiore a quella oraria) e per un perioc
sufficene  (preferi bil mente di pi ¥ anni , perch®
sono trascurabili; e i n uoapnmperpotarcayliere appienold e v 6
variabilit?” connessa al | 0@uesta soleiont presenatpero d e
diversi inconvenienti. Innanzitytwmc cor r e consi derare il costo

messa in opera e manutenzione di una centralina attinometrica completa e in secondo luog
occorr e t en e bileatesadel@ompletdnerio della campagna di misurazioni. Infine
va rilevato che i ri sul t ariferibilid egoreé @& particgolsre site s ©
studiatod e non sempre e agevole estenderli alle eventuali localita, anafieageagie vicine,

che vengono inizialmente considerate come suscettibili di ospitare la nuova installazione.

13.8.4 Le stime della radiazione solare mediante immagini satellitari
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Per superare le difficolta legate ai costi e tempi di attesa delle misatkziwnitazioni del loro

uso, sono stati sviluppati metodi alternativi di stima della radiazione solare. A questo scopo, i
ENEA, da quasi due decenni si elaborano le immagini satellitari di copertura nuvolosa acquisit
con la frequenza di una ogni quadtd or a e di stri buite dall 0E
Exploitation of Meteorological Satellites (EUMETSAT). Per questioni di agilita elaborativa, di esse
si utilizza il solo ritaglio che copre per intero la regione italiana. A partire da tali ircomagjini e
ricorso a undopportuna modellizzazione del
digitali il cui contenuto informativo € costituito dalla radiazione solare. Per quanto riguarda la
risoluzione spaziale, ogni pixel (= dato) delle mappadégeiv a undarea che pe
e grande circa 1 x 1.5%rhe mappe digitali sono gederenziate, affinché mediante la sola
conoscenza delle coordinate geografiche sia possibile estrarvi i dati in corrispondenza delle local
che interessamer lo studio. Va detto che, trattandosi di stime ottenute con un metodo differente
dalla misurazione effettiva, i valori cosi calcolati non necessariamente coincidono con quelli ch
effettivamente si misurerebbero a terra negli stessi istanti. Rigpetisuee a terra usate per
confronto, le stime mostrano scarti per la radiazione globale sul piano orizzontale, anche del 69
sul dato giornaliero medio mensile, e ovviamente scarti piu grandi sono possibili per i dati
giornalieri e per quello orari.

Attr aver so | 6el aborazione dei dat i del | e map|
si arriva ad una stima della radiazione solare incidente sul modulo fotovoltaico per qualsias
orientazione (azimut) e qualsiasi inclinazione rispettooa(t#i)oE possibile, quindi, prevedere

per qualsiasi localita il miglior compromesso tra azimut e tilt per avere la massima captazion
del | energia solare e quindi l a massi ma pr o
13.8.5 Anno tipo per la radiazione solare

Attualmenteil patrimonio delle mappe digitali georeferenziate della radiazione solare, disponibili
i n ENEA, copr e {209, cohlafrequenzadi unanappa 8gdi@uendici minuti.

Assegnate | e coordinate delll a alloccoa loi td'e id a asl
globale orizzontale (GHI), diffusa orizzontale (Diff) e diretta normale (DNI): 4 valori per ogni ora,
24 ore per ogni giorno, 365 giorni |l danno.
orari;
giornalieri;

giornalieri medi mensili;

annui.
Con riferimento a:

superficie orizzontale (fissa);

superficie normale;

superficie captante nell dorientazione pre
Va detto che per ricavare i parametri significagvtonsentono di valutare il potenziale radiativo
di una localita, sebbene sia desiderabile che i dati coprano un intervallo sufficientemente lungo
anni , dal punt o di vi st a ddeuh prdfile i arbsolo ahno, o n e
rappe sent ati vo del |l dintero periodo di riferin
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confezionato giustapponendo 12 mesi di dati effettivi, ciascuno estratto dalla serie di partenza, |

corrispondenza di anni diversi per ciascuno, facendo in neodo ch

a) i | val or medi o mensile delle grandezze I
prossimo a quell o medio mensile dell &6int e

climatologica del sito);

b) le sequenze orarie e giornaliere preseifetlevono riprodurre in modo sufficientemente
realistico gli andamenti effettivamente riscontrabili nei dati registrati (caratterizzazione
meteorologica del sito)

I val or i del Il danno tipico di CivitaRdachi a

grandezza rappresentata | dirradiazione gl

13.8.6 Analisi dei Dati di Radiazione Solare

La zona di Civitavecchia considerata ha rispettivamente latitudine 42°09' Nord e longitudine 11°4¢

Est da Greenwich e il profilo orario d&l#d | ri ferito alldanno tipi

esame é mostrato in figura:
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:::f ‘ '
-l MWWWM il W 'W\HNWNH" Il MUHH \

Tempo [ giorni]

1
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300 330 360

JMMM\WH

il J“Jl l

o

Il valore integrale annuo e di 1623.1 kWiB/4), il valore massimo della radiazione e di 964 W/m2,
con un valore medio 185.2 W/m2.
Nella figura e riportata la distribuzione mensile del valore medio giornaliero; come si vede nei me

i nvernali, | dener gi a me daaaguellipidea masiastivi.e r a m o
7.07
7.00 6.81 6.76
2
D 6.00
a:-’ 5.27
e .
g = 5.00 4.66
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5< @ 367 a3y
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pl— 1.97 P,
5 2.00 161 17
- j I I:
0.00 -
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La radiazione é presente, (>0 W/m2) per circa 4300 h/a.
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Ore anno [ h]
Come visto in precedenza per massimizzare la produzione energetica annua si dispongono i mod

fotovoltaici orientati e inclinati.
La radiazione incidente non dar&lobale Orizzontale (GHI) ma la Globale Incidente sul piano

del modulo (Gl).

Zenit

Normale al
piano

...

Piano orizzontale

Per le coordinate geografiche interessate risulta che la maggiore radiazione si ha per
orientamento (Azimut) di 3A est (OA Sud) e
Tenendo conto di tutti questi fattori, la radiazione solare effettiva incidente sldlpreodulo
fotovoltaico risulta pari a 1824.62 kwh/(m2 a), con un valore medio di circa 208 W/m2 e un valore
massi mo di 1044. 4 W/ m2. Loéandamento orario
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Radiazione media giornaliera [ kWh/m2g ]

Gl/GHI

Radiazione solare [ W/m2]
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Il confronto della distribuzione della radiazione sofaostato:
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800 \\
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Come si vede le ore in cui la radiazione solare é presente si riducono a 4080 pero aumentano le
annue con maggiore radiazione. Ldandamento

1000
900

800
—-GEN —*FEB

700
MAR —APR
600
—~MAG —*-GIU

E

E 500

) ——LUG —AGO
400

—SET oTT
300
200 NOV DIC
100
0 E o ’ .
0 3 6 9 12 15 18 21 24
Tempo [h]
Per la produzione di energia elettricodad® vol t ai co | daltro par amet

temperatura ambiente che va ad incidere sulla temperatura del modulo fotovoltaico dalla qual
dipende la conversione fotoelettrica.

Nel seguente grafico
dal suolo.

r i patemperatua aintiieate @l 2anme n

25

15

T[d

—Ta[q

10 r‘ |1|

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 9000
Ore anno [h]

Nel seguente grafico é riportata la temperatura del modulo e temperatura ambiente consideranc
un NOCT (Nominal Operating Cell Temperature) di cella di 45 °C.
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13.8.7 Coefficiente di conversione radiazione solare

LS e giaeetettrica prodotta da un impianto fotovoltaistallato nel territorio di Civitavecchia e

stata determinat@nsiderando i seguenti parametri:

Dati relativi all'orientazione della superficie captante

A (azimut) =

b (angolo di inclinazione = tilt) =

33

> >

Albedo (= coefficiente di riflessione) del suolo =

0.2

Dati relativi alla temperatura

NOCT (temperatura operativa nominale di cella) = l

45

AcC

Dati relativi alla produzione elettrica (modulo fotovoltaico LG)

P, (potenza nominale impianto) =

1000

kW

o (coefficiente di temperatura di cella) =

-0.37

kw

A (altre perdite) =

a

(%)/AC

n (efficienza inverter) =

Lédenergia el et t r7i3ZMWhAWmM u a

0.95

prodott a

(%0)

di 1

13.8.8 Coefficiente di conversione radiazione solangilizzato
Considerato che le aree dove installare gli impianti PV hanno una orografia non sempre
pianeggiante, si e ridotto il coefficiente specifico prima indicato del 10%, pertanto il coefficiente d
conversione della radiazione solare utilizzato peneghslbnamento del sistema energetico
necessario a decarbonizzare il porto di Civitavecchia é pari a 1.560 MWh/MWp.
13.8.9 Caratteristiche principali del progetto
Ldi mpi ant o 2dMWpe statpduddisiso itne sezioni di impiantda realizzarsi in
ancheasi temporalmente distinte e successiseconda dei fondi disponibili:

aree residual i (np2aarrenhagrigal edearea \dlla Romand)pod

g abiliment pl3MVpx S. P. C. N. O

terreni resi du dskzionegianeggian@Mwip ar t o 20
L &rea denominatmp i ant o depur azi on eaad Bspitarp le mftastratture e r r
necessarialla connessione adittiguarete elettrica naziondleabina @istribuzione di Via di
Vigna Turci)mentrepartet r e ni  r e s i d u averia utitlzealta per iGstallape d sistema 2 6
di accumulo.
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A sequito di opportune verifiche si potrebbe ulteriormente aumentare la potenza di picco installat:

di circa 15MWp, attravermsao cihlegmd i DiZecge me rotc

luce libera di passaggio dialmeno mi@i mpi ant o sar ™ qui ndi cos?
n. 2 cabine principali, una di connessione (MTR1) ed una seconda di distribuzione (MTR2)
connesse tra loro attraverso una linea in MTk¥;

n. 10 Power Station (PS), da cui si dipartono le linee MT di collegamento alla MTR2;

il coll egamento el ettrico i n poftlialezberinuoia mp i
guadro MT, Il ocalizzato all dinterno dell a

I moduli fotovoltaicsaranno installati su apposite strutture metallisbstdgno zavorrate a
terra mediante plinti in calcestruzzo.
Tutto | 6i mpianto, incluse | e cabi nesamnnba r e
pertanto previsti scawranne quellhecessari al collegamento alla rete elettrica portuale presso il
Varco Nord, ed alla REN presso Via di Vigna Turci.
La progettazione, la selezione dei materiali e dei sistemi e la loro installazione [@aranno in
accordo alla vigente normativa tecnitiéegige. In particolare, dovranno essservati i requisiti
delle seguenti principali normative:
CEI 0-16 (2008), Regole Tecniche di Connessione (RTC) per utenti attivi ed utenti passivi alle
reti AT e MT delle imprese distributrici di energia eggttri
D.lgs81del 09.02008, Testo unico in materia di tutela della salute e della sicurezza nei luoghi
di lavorg

DM 37del22.01.208, Regolamento recante riordino delle disposizioni in materia di attivita di

installazione degliimpiaati | 6i nt er.no degl i edi fi ci
13.8.9.%trutture di sostegno

I n questa fase del progett o, | i mpi gvistao PV

| assenza di attivit”™ in essere presso | e s

espesso durante la riunione del 15.04.gD&Mbera 11), verra attivata una interlocuzione con |l
locatario del parcheggio Zephiro (Automar S.p.A.) per verificare la possibilita di installare su tals
area un ulteriore impianto PV, installato su pensiinatei con funzione protettiva per i veicoli
in sostatenendo conto della necessitd manifestata dal locatario di evitare che le strutture d
sostegno dei modul i PV p pacheggiostesde cargtieristithec ar e
generali dellstruttura sono:

materiale: acciaio soggetto a ciclo di trattamento di protezione anticorrosione (zincatura a cald

verniciatura);

tipo di struttura: fissata su zavorra,

inclinazione sulldorizzontal e: 32A;

esposizione media (azimuth): 0°

altezza comessiva: 2,42 m (rispetto al piano di campagna).
| pannelli saranno montati su appositi supporti in acciaio zincato a caldo egthafiinio atti
a contenere i moduli fotovoltalca struttura di sostegno prevista é di tipo fisso fissata su zavorre
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appoggiate sul terreed in grado di esporre il piano ad un angolo di tilt parila828.1 t e z z a
2,42 m rispetto al piano di campagjnzortale tipico della struttura progettatagtituito dalla
stringa di 15 moduli montatin una disposizione 3 file in posizione orizzof24160 portali)
materiali delle singole parti sono armonizzati tra loro per quanto riguarda ldsstakiktenza

alla corrosione e la durata eehpo.

13.8.9.2 Distanza minima tra le strutture di sostegno
(ombreggiamento)
Quando i pannelli fotovoltaici vengono installati su un terreno inclinato rispetto a quello

orizzontal e, |l a di stanza doi nfdovaltdico pua ésseree t 1
ridotta rispetto a quella i n pi ataedistanzanono d o
pu, scendere al di sotto di un valore | i mit

Data)
Fornitore ¢ Cliente|  Well-Comm
Riferimento offertafordine 000-2019

Latitudine [gradi) 421
TROVA LATITUDINE
Inclinazione zavorra (gradi) 32
Lunghezza modulo (mm) 1500
Angolo Alpha Sole (gradi) 24.4

Lunghezza zavorra (mm) 900

Larghezza zavorra (mm) 180

Distanza tra i moduli (mm) 1752
Distanza tra le file (mm) 3024
Distanza tra le zavorre (mm) 2124

La distanza minima intercorrentelé& strutture di sostegno e funzione di.
L: lunghezza della sezione del pannello in questione;
d: distanza minima del pannello successivo

A: angolo doéinclinazione del pannell o ris
a: angol o dodincl i nla@droinzez dretlaltee;rreno ri sp
/. angolo di declinazione al solstizio dbo
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Appressogipor t ano i val ori relativi all d6i mpian
L:1.500 mm
d:1.752 mm,;
A 32:
a 0°
AE244°.
Pertanto, nella configurazione prima indigetaevitare fenomeni alinbreggiamentad ogni
struttura di sostegno e necessaria una superficie pd&y mq.
distanza per fildi modulj ml2 oltre la lunghezza del tegmo, ml. 12
distanzdra i moduliml 1.752 oltre ingombro struttura, ml. 4
12 m (distanza per filaybm (distanza per colonna) = df.
Considerato che le strutture di sostegno song BaGQperficie mininfal netto della viabilita di
servizioda avere a disposizione € pari a mq. 9&®@amente inferiore a quella a dizipoe
Quella reale verra definito a seguito di verifiche acullatepografia del sito, e verra maggiorata
per consentire il passaggio di automezzi di servizio.
13.8.9.3 Moduli fotovoltaici
La potenza installata (23.976kWipjivera dmoduli fotovoltaicdellacapacita unitaria 800N p
(30.000 moduli)
I moduli saranno completi ciertificazioni e di accessori di collegamesaranno collegati in
stringhegiascuna completagiiindici(15 moduli 12kWp per string@.000 stringhe)
Le stringhe verranno raggruppate in numet® (216kWp) ogni gruppo d{18)stringhe sara
successivamente cablato ad un inverter (inverter di ditihga
13.8.9.4 Cabine elettriche
Le cabine di tipo prefabbricato saranno installate switmmdgrefabbricate o in opeata
profondita di circa 50 cm, e saranno le seguenti:

to

nécabine di campo o Power Station, che ha
elettrica prodotta dal campo fotovoltaico da corrente continua (CC) a etteerata (CA),
trasformandola successivamente da bassa tensione (BT) a media tensione (MT)
cabina di Connessione MTR 1, c hret eletviangs e nt e

allacciandosi alla cabina principale di distribUdioR&,
cabina di Distribuzione MTR 2, a cui convergono le linee MT a serviziodelieStations;
essa si collega alla cabina di connessione MTR1 attravinseaumMT a 15 kV.

13.8.9.5 Sistema di controllo

L6i mpianto corredato di datifrsle wmegpaddeil | cda ntpri calnl

sistema di controllo permettera il controllo e la supervisiorendedje prodotta, la sua gestione
e contabilizzazione

La sala controllo sara ricayatsso i locali di Port Utiliti8p.A. e la trasmissierdei dati avverra
via cavo 0 similare, secondo una tecnologia comunque affidabile. A completaragnto
installati i contatori di produzione fiscalizzati come richiesto dalle AgenRiagaeiée

13.8.9.6 Impianto di terra
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Per | 0i mpi ant drealdzardue anelladi tersa per qgni eeletrid €alednello
sar”™ <coll egato all apseaesismo.ca$ama @mclad | drad
tra strutture e pannelli, collegandaltiaro queste ultime con cayiallo/verde

13.8.9.7 Impianto antintrusione
L6intera area di produzi one sderné edrinteme. dul at a
peri metro del I i mpi ant o f o sternata Ipdr gperroettere slaa r -
circolazione ai mezzi dediedih manutenzione ordinarstiordinaria. La stradiaanalogia alle
aree portualgara illuminateon LED.
L6i mpianto sar”™ dotato di sistema aasimili,ntru
associato ad un impianto di videosorveglianza con telecamere. Il sispeedisgarsio per un
sistema ciclico di registrazioni e avra un collegamentooin.ré tale sistema sara associata
undattivit™ di vi gi | an z per mgbterl garaniirne ana sua pdrfettd a t
salvaguardia.
13.8.1Energia annualmente prodotta
Considerato il citatmefficiente di conversione radiazione s¢laséMWh/MWp), si ha che la
quantita minimad i energia derivante dalldutilizzo
| 6i nstallazione di un parco fotovoltaico d
| energia annualmpmatopremaripr odotta da tal e

24 x 1.560 37.440MWh

Vale la pena sottolineare come pateluzione annua € circa 10 volte il fabbisogno energetico
massimo stimato perleuterze et t r i ¢ h e (B.460 KWH), a ¢irea il doppiodiAuki® P
massima ipotizzaper le altre utenze portuali connesse a reti eldtBcb@MWh).
Pertanto, solo questo impianto PV é in grado di decarbonizzare tutti i traffici portuali che attingono
energia elettrica da reti.
13.8.1LGestione impianto
Durante la fase di esercizio, lageone ed il mant eni melenatatadiel | 6
manutenzione dell 6i mpi ant o Vigldnrayaocura dellacditig di
concessionaria del servizio elettrico portuale.
La manutenzione de&l I 6iumpPiogpretrazf onev @liatraii o «
guanto | dutilizzo di un | mpi ant o arometardtor i ¢ o
per valutare il permanere nel tempo delle caratteristiche di sicura@fizialkilite. dei componenti
edé | 6i mpi anto nel S U0 Cc @seguitasecando.le nbrme nazégomaliin e n
mat eria, con ver i f ieletthoe, dg ebldgg e ditotle ke cosmpohentd i mp |
Come twutti i disposit i v iaicisondebposti adtseie dibgerti,a p e r
quali insetti morti, foglie, muschi e resine, che ne sporcano la s@peufic@)tribuiscono anche
gli agentatmosfericitra cui il vento, la pioggiaelanévé.accumul o di Ssporci
prestazioni dei p a n nPerltaleimptivod panmelh fotevoltdio vereanno 6 e f
lavati a mano semplicemente con acguarequenza semestrale.
1 costo annuo per | a g es tdaolhlebeRbmdlatnumr i a
proposta di PPP n ¢ 36@0060z00 G .
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personale operativo di gestione impianto;
oneri di gestione amministrativa,

attrezzature per la manutenzione, quali ad esempio un carrello elevatore, il macchinario per
lavaggio periodico delle superfici dei indohovoltaici, etg.

consumabili quali carburante, oli, grassi, acqua di lavaggio, etc..

le (minime) parti di ricambio necessarie.
13.8.1Zornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a dett:
intervento, e si articoleranno secondo la seguente seguenza temporale:

progettazione esecutiva, néesi

bando di gara ed affidamento lavori: d@si

realizzazione e collaudo: midksi
La realizzazione del proposto impianto comportevalgimento, secondo wseguenza ordinata
di attivita indicata in un dettagliato cronoprogramma da svilappakrsb uop o, del | e s

indagini topografiche, geotecniche e di identificazione dei sottoservizi;
supporto tecnico per i permesse @litorizzazioni;

cgestione tecnica della pratica ENEL/TERNA;

ativita di progettazione multidisciplinare esecutiva;

ativita di acquisto materiale, ispezioni e collaudi in officina;
trasporto dei materiali e dell e apparecchi
attivita d costruzione ed installazione;

attivita di collaudi funzionali e freddo ed a caldo;

ativita di messa in servizio;

pratiche GSE;

pratiche Agenzia delle Dogane;

ativita di garanzia (due anni di durata).
13.8.1Fattibilita tecnico-economica
Lafattibilita tecnica economica é stata redatta tenendo ebnto d

costo impianto PV ancorato a terra

costo portali ex Delibera del CdG n.11/2021

costo gestione impian®y;

costo collegamento impiantsistemi di accumulo e reti elettriche

13.8.13.1 Costoimpianto PV ancorato a terra

Il Raggruppamento Temporaneo di Imprese composto da Renco spa, Renco Eco Energy Srl
Sapienza Innovazio{RTI), ha pr op disreabzzam linl confoanBaPalla normativa
afferente ai contratti di Partecipazione PubBlic@to (PPP), un impianto PV della potenza di
24MWhpinstallato a terrdrasmettendo | relativo oprobgebaeednl fe
stima il cost ol7B88l0000.i nvesti mento i n Q.
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La stima di i nv e delleattvdétandi proggitazione,ladgeistoematariali, lavorie
di installazione e costruzione, prwvezionali e prestazionali &€ stata sviluppata sulla base delle
seguenti assunziorc@nsiderazioni:
valorizzazione delle attivita di progettazione, acquistaiaierisulla base di valori statistici
di mercato al momento in uso per progetti simili
Il potizza che | a realizzazione del progett
le aree di installazione definitiva delle opere di progetto saranno concaseaesenz
economico alcuno
saranno forniti a titolo gratuito dduso e
l ocal i per |l a sistemazione degl.i uf fici d
connessione Internet e teleta.
La stima non include seguenti attivita e forniture perché al momentoatotabili:
oneri di allaccio alla rete nazionale ENEL;
ogni altro onere di legge per pratiche autorizzative del progetto (se necessarie);
sono invece inclusi gli onerielyge associati allo svolgimento delle attivita del Committente,
quali ad esempio assicurazioni professionali, oneri contributivi, tasse ed imposte;
parti di ricambio strategiche e per i primi due (2) anni di esercizio;
eventuali corsi di formazione dekpegle;

IVA di legge.
Tale stima risulta congrua con quanto gia coatardl MiTEConsiderandohegli impianti PV
andranno installati su aree di proprieta di questa AdSP non sonocpeesisti i | egat.

terreniSt i ma n8d0000G,00 il csper ogni MWp installaioomprensivo dei costi ancillari
e della frammentazione delle anea sempre contigug ha che il costo degli impianti #base
d 6 aégariaoltre 19milioni di euro:
24x 800.000,00 4920000000
13.8.13.2 Costo portaliper sopraelevare impianto PV

1 Comitato di Gestione con Delibera n. 11
in oggetto per la produzione di energia elettrica da FERiebto di valutare la possibilita di
installare dettimpianto su portali posti a copertura delle sottostanti aree (ip@sssate a
parcheggio), per proteggere dette aree dagli agenti atmosferici e valorizzare le stesse aree di so
La stima del costo é funzione di numerose variabili:

altezza minimaed portali di sostegno;

luce delle travi di sostegno;

utilizzo dei portali per altri fini.
In questa fase si stima che il cdstetta struttura sia pari a c#€a 0 OmqQpertanto ipotizzando
che | 6i mpianto PV coprdi mgi 86a0003. 384 0O
13.8.13.3 Costoconnessioni elettriche
L6i mpianto andr”™ connesso a:
sistema di accumulo;
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rete elettrica nazionale;

rete elettrica portuale (quando autorizzato).
Tutti i punti di connessione distano dagli impianti PV meno di km.2, cosa che porta a stimare ur
costo a base dbébasta pari a circa 0.700.000,
13.8.13.4 Costogestione impianto
lcostoannuo inerente all a ge $360i0@00& chd geldurdta mp i a

mi ni ma dell dinizioa?7i280c0600i §ponde a circa
13.8.13.5 Costoa base ddoast a

lcostocompl essi vo dell e diver 28622902 i oni del | i

I mpianto PV, 0.17.338.000, 00

portali sopraelevazione, 0.3.338.000, 00

connessionerae t i el ettriche, a.700.000, 00

gestione (20 anni), G.7.200.000,00
A questo costo, va aggiunto il costo relativanatiallazione del sistema di accumulo appresso
descritto, par i a d: pefitant®,licOstb @amPl@sSivib ® D | @i mmp@is & n d ¢
déast a 37.6220a0,00. a 0.

L6AAdSP ha interesdeel |aDi baedior ecompartarintezgli a c 0 s
economie di scala (in base ad analoghe iniziative, il ribasso in sede di gara e stato pari ad almer
10%), pertanto il costo a baselOdddasta previ

13.8.13.6 Fattibilita tecnica
Le superficie massima disponibilerealizzare il parco PV da 24MWp (e dei sistemi ancillari), &
pari a md46.522per la gran parte immediatamempahibili, gorossimi a reti elettriche.
L6i mpiant o 1 n o0ggstahdardpehimiziativeniadustriali @ Inuimarosoimpiaatii
sSono oggi in esercizio sul territorio nazionale ed anche regionale ,covgarche la disponibilita
diunatecnolgi a pronta a dare corso alldiniziatiywv
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1391 mpi anto PV presso terminal O0A
Lédedi ficio denominato OAut ost r adpmasseggeri defMta r e ¢
navi traghetto destinate in Sardegna, Sicilia, Tunisia e Spagna.

Il terminal é&situato sulle banchine 20 e 21 del porto di Civitavecchia e ospita al suteiglierno

ampi spazi destinati a sal a skiia tame shagniple r i
biglietterie, un bar/tavola calda, edidmacomatinfopoint e dei piccoli negozi.

La struttura dell dedificio preslede¢edci diecil e p
particolare e ricorda vagamente le onde del mare.

- -

13.9.1 Tipologia impianto
Tale struttura determina la presemzmad copertura con 3 ampie arcateesmosizione stgbt
enordkovest. Al fine di nonailmbionetidiealgéest ar
pannelli fotovoltaici, la soluzione individpatala realizzazione di un impianto fottarco sulla
copertur a pr pannellfessibil] in gradb di adat@rsi dlla sagoma curvilinea della
copertura.
LOesposizione non ottimale del | otdzdarefperda o r
produzione di energia elieir solo la meta della superfigsponibile.
Al contrario dei pannelli rigidi per cui ormai la tecnologia &€ matura e psistottori storici che
sono sul mercato da decenni, per i pannelli flessilgificéito € stato per anni sotto il monopolio
dela societa Unisolar che é poi faliasciando il mercato quasi scoperto. Attualmente nuove
societa hanno iniziatpeodurre questo tipo di prodotti che pero sono diffusi per lo piu per piccole
applicazioni legate alla nautica e al campeggio. In quésticise ipotizzato ditilizzare dei
pannelli della Fly Solartech srl modeHoWT325M60S destingtiroprio ad applicazioni
commerciali e residenziali invece che alle tgyghieazioni da nautica o0 campeggio, in quanto
dovrebbero avere carattertstidi maggiore robustezza meccanica e durabilita nel tempo.
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13.9.2 Cornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a dett
intervento, e si articoleranno secondo la seguente segopazale:

progettazione esecutiva, n2esi

bando di gara ed affidamento lavori: #esi

realizzazione e collaudo: ndesi
13.9.3 Fattibilita tecnico-economica
Utilizzando questmodello di pannello e coprendo esclusivamente i lati esposisadrid due
cupolepiu grandi della copertura, si potrebbero installare 420 pannellpo¢enzeacomplessiva
alle caratteristiche operative (Nominal Module Opefatingerature) di 102,48 kWp. | pannelli
flessibili hanno una resa inferiore rispgttdassici panneilyidi e valutata anche la non ottimale
esposizioneiencl i nazi one dei pannel |l i, si stdarroma ct
ai 120.000 kwh/anno.
Un affinamento della potenza e della producibilita annua sara possibilpregettiEne
esecutiva con una verifica puntuale degli ombreggiameopdino centrale per un possibile
sfruttamento di ulteriori superfici e con la sdefiaitiva del modello di pannello da utilizzare.
Sara valutata la possibilita di creare una comumitagre t i c a o colleftieountbase o n s u
all devoluzione dell a dobsmahi bl ché deft teeenbd
del |l dedi ficio.
Il costo stimat a. dabD Dpidedstre dfedonndiverse mg@PA, a
fondi comunitari, ecc.), e non presenta difficolta di carattere-gzomomico
La tipologia di pannello fotovoltaico selezionato & differente da quelli stanapranto
flessibile)ma comunque disponibile in commercio.

fly

e o
% SOLARTECH %

F-MWT Series
310-330W

Mono PERC
Flexible Module

G (€

IECS1215/IEC&T730
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13.10l mpi anto PV presso edificio pol
Il Centro Polifunzional e 0Sar aCiiaveochiae, come t u a
indica il nome stesso, € destinato a ospitare socist@lglo@o attivita anche piuttosto varie ma
sempre legate alle attivita portuali.@3empio, hanno sede in questo edificio diverse agenzie

marittime, la CompagniRor t ual e, forze dell dordine, i P
del | MMACES$pita al piano terra ampi magazzini chgrapemparte della lunghezzllo
stabil e si estendono per tutt aunlsécandd paroz a ,
destinato a uffici.

La copertura dell dedifici o coraspondezgdegiefic, pr

una opertura calpestabile in parte gia occupatardazi e altri impianti (pannelli solari termici e
impianti di condizionamento. tapertura dei magazzini e invece realizzata con cupolini ondulati
parzialmentealpestabili in corrispondenza delle steuttup or t ant i del | dedi fi

13.10.Tipologia impianto
Si e ipotizzato di installare 600 pannelli da 300 W cadauno sulla parte chedi§pita al di
sotto i magazzini, lasciando libera la copertura degli uffeciiteee promiscuita con gli altri
ingombri e impianti gia presenti. La poteoraplessivamente installabile & di 180 kW.
13.10.Zornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a dett:
intervento, e si articoleranno secondedaente seguenza temporale:

progettazione esecutiva, mesi 2

bando di gara ed affidamento lavori: mesi 4

realizzazione e collaudo: mesi 4
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13.10.Fattibilita tecnico-economica

LOesposizione rdesipepaanel lqguetdobar del | sueei fi c
pertanto Igproducibilita € stimata in 240.000 kWh/anno.

In fase di progettazione esecutiva sara possibile affinare la potenza inh@lfadtiie variare
sensibilmente anche in base alla scelta del modello di pannello.

Sara valutata la posdibili  d i creare una ¢ o0 mu rcollégttivo ircbaser g et
all devoluzione dell a dobsmahi bl ché deft eeenbd
del |l dedi ficio.

'l costo sti mat G400.@00,0pddesearecoperte im tiverse mogatta (PPAa
fondi comunitari, ecc.), e non presenta difficolta di carattere-ezomomico

1 costo dell &éintervento risulta in gran pe
disupportee | evata rispetto al piano di cal pestioao
di i ncrementare | 0efficienza del sistema.
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13.11Impianto PV presso sedi Capitaneria di Porto

Con |l a realizzazione dell 6i mpianto per | a
fotovoltaici installati presso la Capitaneria di Porto di Civitavecchia, si intende conseguire ur
significativo rispario energetico per la struttura servita, mediante il ricorso allenfenggetica
rinnovabile rappresentata dal Sole.
1 ricorso a tale tecnologia nasce dall 6esi

la compatibilita con esigenze architettoniche e diaotbiantale;

un risparmio di combustibile fossile;

una produzione di energia elettrica senza emissioni di sostanze inquinanti.
Ad oggi, la produzione di energia elettrica e per la quasi totalita proveniente da impianti
termoelettrici che utilizzano comblisti sostanzialmente di origine fossile. Un impianto
fotovoltaico consente la riduzione di emissioni in atmosfera delle sostanze ckédt@nno
Il nqguinante e di quelle che contribuiscono a
L'impianto oggetto del presente documento sesidignato sulle coperture degli ufficiegli
alloggi della Capitaneria di Porto. La particolare ubicazione di tali edificorpbxeggiamento
da parte di altre strutture o rilievi, permette di massimizzare la cagtlzioa€iazione solare
giornaliera disponibile. L'impatto visivo finale, inoltre, risulta abbastanza contenuto.
13.11.LCopertura sede impianto PV
Le coperture degli edifici della Capitaneria di Porto di Civitavecchia dispongonadpartfipie
libere, accessibili agevolmentaed i col ar ment e i diopastefotopadtaici | 01 r
in virtY¥h della posi zione paré¢privadilschermaturede e s
parte di alberi, volumi o altri edifici contigui.
13.11.Modalita di installazioneimpianto PV
Gli impianti da installare sono di seguito sommariamente descritti per un ingquadramento
preliminare delle opere da realizzare.
| lavori di installazione sulle coperture comprendono:

fissaggio dei profili e dei supporti metallici sui tetti,

montaggio dei moduli fotovoltaici,

collegamento elettrico dei moduli mediante cavi in doppio isolamento e connettori.
Verranno, inoltre, individuati idonei locali tecnici per il montaggio di quadri, gropypediione
e per il col |l egdmdnrntroa coon Qludis imgbiadetiunasimea d ar -
adeguata sezione posata in canalizzazioni nuove.
Sulla base di uno studio preliminare, e stata fatta una quantificazione di massima dei modt
fotovoltaici installabili riepilogata nello schemeasegue

Edificio N. Pannelli installabili
Sede principale della Capitaneria di Porto 483
Alloggi via Lazzaretto 24
Palazzina Mezzi Nautici 15
Magazzino delle Dogane 27

214



Alloggi via Prato del Turco 104
| poti zzando pandeilida200a\, |4 ptenzearifertbilechd ogni edificicata dallo
schema che segue.

Edificio Potenza (Wp)
Sede principale della Capitaneria di Porto 96.600
Alloggi via Lazzaretto 4.800
Palazzina Mezzi Nautici 3.000
Magazzino delle Dogane 5.400
Alloggi via Prato del Turco 20.800

13.11.3Misure di protezione contro gli effetti termici

L'impianto elettrico sara realizzato in modo da non creare pericoli dovuti avibgbpego dai
suoi componenti, specialmente pericoli di ustiomoeedio.

Particolare attenzione sara prestata alla chiusura dei canali portacavi ed al ncontpggierdi
elettrici su parti combustibili.

La richiusura dei passaggi di cavi e canali attraverso pareti di compartimenti aséirecendio
effettuata co gli appositi prodotti intumescenti in modo da ripristinare il graduiefiione REI
richiesto.

13.11.4ezionamento

Il sezionamento é attuato dove & necessario mettere fuori tensione un impiantoesgaite di
modo da garantire la sicurezza delle persene®perano sulle parti attive o @seguono
manutenzione non elettrica.

13.11.%rotezione contro i fulmini

L6i mpianto fotovoltaico in oggetto non modi
in quanto:
sar” installato eméomospar gago®avers d dleda lf 1

verra adeguatamente protetto contro le sovratensioni dagli scaricatori instadististaisui
corrente continua che su quelli in corrente alternata.
La struttura di sostegno dei moduli, gli involucri deglitém, gli scaricatori saranno connessi ad
unabarra equi potenziale collegata all di mpi an
13.11.6pecifiche dei componenti edttrici
Nell'installazione degli impianti saranno utilizzati componenti conformi alle prescrizioni di
sicurezzdellerispettive norme e saranno scelti e messi in opera tenendo conto delle caratteristiche
ambientali e della tensione con gradi di protezione adeguati.
I componenti non dovranno causare effetti nocivi reciproci o sulla rete di alimentazione; dovranno
esserenstallati in modo da facilitare il funzionamento, I'accesso e la manutenzione
13.11.Tornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a dett
intervento, e si articoleranno secondo la seguame@zegemporale:

progettazione esecutiva, mesi 2
bando di gara ed affidamento lavori: mesi 4
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realizzazione e collaudo: mesi 4
13.11.&attibilita tecnico-economica
L6intervento prevede | dinstall azi oedificidella 5 i
Capitaneria di Porto adibiti a uffici, alloggi, magazzini e altri usi, per una potenza complessiva ¢
130,6 kWp e una producibilita annua stimata in circa 180.000 kwh.
Il costo sti mat @a2786.e00,0@dd essere copeinmivecsse modalita (PPA, a
fondi comunitari, ecc.), e non presenta difficolta di carattere-ezomomico
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13.12Sistemadi accumulo energiaprimaria da F.E.R.

La rete elettrica portuale & connessa alla R.Enedia tensione (9.300 kW) e bassa tensione
(541,2 kW): queste connessiana volta che saranno disponibili impianti F.E.R. direttamente
connessi alla rete portualey r a n no f u Ruzpi 60 deend @dlettrico poauaRkertanto,
il sistema elettrico portuale direttamente alimentato da pdi#&.essere stabilizzato dalle
connessioni alla R.E.N.
Anche se nomisulta necessario disporre da sistemi di accumulo correlati agli impianti F.E.R.
diretamente connessi allete elettrica portuale, risulta opportuno verificare la possibilita di
installaresistemi di accumulo che possano ottimizzare (anche da punto di vista €conomico
| Outdellilzbzeoner gi a primaria prodott a.
L6 AdSP ha vardisistemi di actumultgseuno asteinte peculiari caratterisbelsafi
su

batterie

celle elettrochimche

celle a combustibile
Con | 0i ue sstenidi accumddofunzione di regolaziopgmaria, secondaria e terziaria
prestata drequenza verra svolta in via prioritaria e prevalente dai sistemi di accumulo. Le batterie
funzioneranno da outenzao, a ¢ ¢ minovel riehrestaodi q u i
energia dalla rete e da 0gennergimaccomuatd ,n s c a
precedenza, durante | e f adeiisistaini di acowo dttigwosad a . F
un gruppadPV, ottimizza le capacita di risposta alle variazioni della rete stessa, servizio che oggi
oggettodi remunerazione danpe di Terna. Tra i miglioramenti possono essere quindi previsti:
| i ncr e nbamud di potbtrezd attva offerte sul Mercato dei Servizi di Dispacciamento
(MSD), la riduzione deitempirdi sposta e di piena attiperazi or
incrementare il gradiente di risposta rali@zioni richieste tramite ordini di bilanciamento, la
minimizzazione degli errori in fase di fornitsibdlanciamenti).
| sistemi di accumulo possono essere installati in conformita alle norri®& @EED0-21€ nel

ri spetto di quanto previsto dall aTecnilgepdrazi o
| attuazione dell e disposi zi onienergaklettcancke al
sistema el et t rSE aiceabsi qelialddiblerazidnét?@l4/R/eelSi pfecisa che,
come riportato nell a Deli ber a, irirdneissiene glla a e
sola energia prodotta e immessa da impianti a fonti rinnovabitiispaszione comporta
necessit”™ di escl uder e da freliminessaein rgte dai sistemndl i v i
accumulo.

13.12.Batterie

Nel |l dambito del | e configurazioni avent. d
incentivaziond el | 6energia condi visa possonaicaricaol tr
(comunemente denominate o0col onni rpelévata dal n t
prendere in considerazione ai ficompresa dnelle ¢ a |

| 6energia prelevata tramite t gliaccumulmihmesitet r ut
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all desclusi one, dal | 6 ener gorelevate ® fednessa israte  d e
tramite tali infrastrutture di ricarica.

Seondo quanto riportato dalle ORegole tec
all dintegrazione dei sistemi di accuseosi o di
della deliberazione 574/2014/R/eel, sono 3 le possibilgucedioni installative di sistema di
accumulo, mostrate di seguito:

sistema di accumulo lato produzione monodirezionaleper sistema di accumulo lato
produzione si intende un sistema di accumulo installato, o nel circuito elettrico in corrente

continua( eventual mente anche integrato nell 0i
alternat a, nell a parte di I mpianto compr
del | energia elettrica prodotta: urPsestemasi st
di accumul o che pu, assorbire energia ele

dalla rete)ed e quello previsto nel presente interyento

sistema di accumulolato produzione bidirezionale anche in questo caso il sistema di
accunulo risulta essere lato produzione ma bidirezionale e quindi puo assorbire energia elettric
sia dall 6i mpianto di produzione che dall a
nel computo dell denergia condi vi sa
sistema di accumulopost-produzione bidirezionalein quest dul ti mo <cas
accumulo ~ installato nella parte compres
mi suratore dell denergia elettrica preleva
LO6intervent o prdwnengiantoldiaccumela ¢lettrochimizoidioengggia
produzione PV, monodirezional@yvero un impianto costituito siattosistemi, apparecchiature
e dispositiuvi necessar.i al | 0i netla geasa n energiane n t
elettrica in media tensione.
La tecnologia di accumulatori elettrochimici (batterie) € composta da celle elettrolitiche. Le singol
cellesono tra loro elettricamente collegate in serie e in parallelo per formare moduli di batterie. |
moduli, a lororolta vengono elettricamente collegati tra loro ed assemblati in appositi armadi in
modo tale da conseguire v al or i richiest.i di potenza,
batteri ed gneositoratd, io termioidipdrametti éledtriteéenicie dal proprio
sistema BMS (Battery Manager8gstend Sistema di controllo batterie).
| principali componenti del sistema ESS sono, quindi:

celle elettrochimiche assemblate in moduli e armadi (Assemblato Batterie);

sstema di conversione della ente (ACDC e viceversa): Power Conversion System (PCS);
trasformatori e quadri elettrici;

cavi di potenza di collegamento al sistema elettrico di Unita;

container equipaggiati di sistema di condizionamento, sistema antincendio e rilevamento fumi
Il sistenadi accumul@ara connesso sui condotti a fasi segregate del montante di macchina 20 kV
del gruppoattraverso un trasformatore 20 kV/MT da 24 MVA. Il trasformatore di tipo in resina
(in alternativa potreblees s er e uti li zzato isolamento in ol
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del t r asf or nedinmeaterd attcheefsd cddwi di potefiza, @ quadro di media tensione
ubicato nella zona container.
13.12.1.1 Tipologia di batteria utilizzata (LFP)

La sedzione della tipologia di batteria da utilizzareomportato una preliminare analisi costi
benefici, che ha indiri zzabatere dl Gtifartofosfata pr o
(LiFePO4) (in breve chiamata anche "Lk batteria agli ionildio, che utilizza il litiberro-
fosfato come materiale catodico
Le batterie LiFePO4 restano sempre delle batterie che utilizzano la chilitica péetio,
condividono con essa gli stessi vantaggi e svantaggi. Gli accumulatori LFP hanno alcun
cardteristiche

unabassa corrente di atgoarica

la vita media, se usate al 90% della capacita nominale, supera abbondantemente i 2.000 c

completi di vita utile

sottoposte a grossi carichi, danno una ottima stabilita in tensione

rispetto adaltre tecnologie al litio, le batterie LFP sono soggette ad un effetto di AGING
relativamente basso anche se mantenute ad alte temperature

le celle sono commercialmente disponibili in diversi formati che le rendono particolarmente

idonee per realizzaretesaie di trazione nelle taglie piu popolari di 100 / 200 / 300 / 400 AH
Inoltre, ilLiFePO4 & un materiale intrinsecamente piu sicuro rispetto al LiICoO2 e alla controparte
al manganese. Il legamePH@ € piu forte del legame ©ocosi, nel caso cui heengano
rispettate le condizioni operative (cortocircuito, surriscaldamento, ecc.) gli atomi di ossigeno son
piu difficili da rimuovere. Questa stabilitd della reazione redox, oltre a stabilizzare la cella, aiu
anche il trasferimento dell'energia. Botemperature superiori agli 800 °C possono rompere |l
legame ossigeno: cio assicura un ampio range sopportabile di temperature rispetto al LiCoO2
Poiché il litio tende a migrare all'esterno del catodo della cella LiCoO2, lo ione CoO2 caus:
un'espansion&on lineare, che procura danni strutturali alla cella. | vari stati del litio nella formula
LiFePO4 sono strutturalmente simili, cosi le celle LiFePO4 sono strutturalmente piu stabili rispettc
alla controparte LiCoO2.
Quando totalmente cariche, nel catddide celle LiFePO4 non rimane alcuna traccia di litio,
mentre nelle celle al cobalto ne rimane circa il 50%.

13.12.1.2 Capacita di accumulo
La capacita di accumulo e determinata in funzione della possibilita di soddisfare i fabbisogr
notturnimedi delle utenze goali basate a tertaa potenza media impegnata in periodo di scarsa
illuminazione inferiore ai 2MWe, e su questa e stata dimensionata la capacita diladgglaniuld. r a
caratteristica € costituita dal tempo di utilizzo della batteria, che é stakspus{mari periodo
medio di scarsa illuminazione pari a circa Peranto, l@apacitai accumulmominale2 pari
a 18 MWhConsiderando le perdite di cargidja che la capacita di accumulo da installare sara
pari a 2MWh.
13.12.1.3 Battery Management Systems (BMS)
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I sistema di controll o e governo dell e bat
System6 e in si gl aessénBdkeSlélle battetienal litoccompio di @na tedla
quale quello in oggetterve a pmitorare lo stato della batteria, effettuando misure e se necessario
intervenendo, al fine di conseguire la perfetta sicurezr@zzattione delle prestazidmisultati
conseguiti dal BMS sono i seguenti:

controllo della temperatura, anche se coma casi rarissimi, pud accadere che la batteria si
scaldi piu del dovuto e emetta fumo o addirittura prenda fuoco. Il BMS provvede a misurare la
temperatura di ogni singola cella e inter
caso in @i una temperatura superasse il limite consentito,

controllo della tensione minipper evitare danni da sowa@arica, il BMS provvede a isolare

la batteria se la scarica € arrivata al limite consentito

controllo della tensione massima: in fase dcaadeila batteria oppure, se si tratta di una
batteria per auto elettrica, durante la frenata a recupero di energia, la tensione puo crescere ol
il consentito. Il BMS evita danneggiamenti e riscaldamenti per questa causa
controllo della corrente, ilBBM non per mette | derogazione d
batteria

governo della ricarica, in fase di ricarica il BMS effettua una serie di operazioni che
accompagnano la ricarica. Avverte il guidatore della quantita di carica immessa, del temp
ancaa occorrente, egc.

equalizzazione, in una batteria gran parte delle celle sono collegate in serie, per cui € importar
che nessuna di queste sia piu sollecitata dapieggiata delle altre. 1| BMS effettua
costantemente un controllo sulla edjgribuzione della carica tra tutte le celle e interviene,
specialmente durante la fase di ricarica, ad effettuare una livellazione delle caratteristiche
Ccui, a riposo, tutte le celle hanno la stessa tensione. Questa operazione aumenta notevolmelr
le prestazioni e la vita della batteria

calcolo dello stato di carica: il BMS fornisce la quantita di carica disponibile in ogni istante nell:
battera;

calcolo del numero di cicli effettuati: il BMS costruisce un archivio storico nel quale tiene traccie

dd | i nvecchi amento dell a batteri a, del | e
13.12.1.4 Sistema antincendio
I n caso sar’ necessario | dinstallazione di

secondal disposto del Decredi ni st er o del | @bApprovatbohegldt
tecnica dprevenzione incendi per la progettazione, l'installazione e I'esercizio delle macchine
elettriche fisse cquresenza di liquidi isolanti combustibili in quantita superioreladdl ne s u e
eventuali modifiche aedtegrazioni. In questo caso sara previsto un impianto di spegnimento ad
acqua frazionata, realizzsgoondo la specifica tecnica WWNHN TS 14816 e/o la norma NFPA
15.
Tutti i container batterie, convertitori, quadri redetsaranno dotati di rivelatori incendi. |
containembatterie saranno inoltre equipaggiati con relativo sistema di estinzione specifico per le
apparecchiatueont enut e all dinterno.
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Estintori portatili e carrellati saranno, inoltre, posizionati inrpitdsdiei moduli batterie, dei
convertitoridi frequenza e dei quadri elettrici.
Le segnalazioni provenient. dagl i I mpi ant i
allarmeantincendio della centrale.

13.12.1.5 Ubicazione

La principale struttura chercat t eri zza | 6i ntervento  costi
moduli batterie, i moduli PCS e i servizi ausiliari. La struttura dei container sara metallica del tipa
Oautoportanted, per stazi ormannedinoibentaal | apert

La tipologia di struttura consente il suo trasporto, nonché la sua posa in opera in un unico blocc
suisupporti, con tutte le apparecchiature gia installate a bordo e senza che sia necessario proced
allo smontaggio delle varie part cost i t uent i i contai ner . L
batteria, che seecessario, saranno smontati e trasportati a parte. | container poggeranno su
fondazioni in calcestruzaomato.

Ogni |l ocal e sar” accessi bonlseratudaaal chidves essteraar en o
maniglioneantipanico interno. Il container sara concepito per consentire un sicuro e rapido
abbandono in caso dimer genza. L6édall estimento del cor

facilitare, in caso di necessitapituzione di ciascuno dei componenti installati nel suo interno.

Nei container sara previsto dove necessario, un impianto di condizionamento e ventilazione
idoneo anantenere le condizioni ambientali interne ottimali per il funzionamento dei vari apparati
Per ilfunzionamento del sistema sara necessario realizzare dei cunicoli in tubo PVC propedeutic
alla posa daiavi MT e BT; essi saranno realizzati in calcestruzzo armato e saranno predispost
adeguati drenaggi pestoaltimento delle acque versasibma fognario dedicato di centrale. Le
coperture dei cunicoli sarandonee per il passaggio di veicoli pesanti. Sara quindi realizzato un
idoneo impianto elettricoconpresddist ri buzi one all dinterno ed
normale e dsicurezza. Il grado di protezionmimo dei container sara di IP54. Sara previsto un
sistema antieffrazione con le relative segnalazistiuttiara sara antisismica, nel rispetto delle
norme tecniche per le costruzioni (D.M. 14/01/2008).

Alcunedellaer ee retroportuali hanno caratteristic
sito di produzione fotovoltaica, pertantaa | i aree verranno utilizz
accumul o asservito all 6i mpi)almtcapaciB\i accamuloo p o
stabilita (20 MWh installati) verr?w conseg
componenti del sistema prima descitto si zi onate presso | e aree
caratteristiche orografiche ridanee alla produzione fotovoltaica, in quanto tale area & prossima
all darea portuale con cui andr”™ coll egato |

13.12.1.6 Cornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria retativa a det
intervento,i n stretta sinergia (qgual or a possi bi
del | 6i mpi anto PV preeasisadianlerdneo secondoela segeidnte sgguemza u
temporale:

progettazione esecutiva, mesi 6
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bando di gara edfidamento lavori: mesi 12
realizzazione e collaudo: mesi 18
13.12.1.7 Fattibilitd tecnico-economica

Il costo attuale delle batterie LPF é pariag&ir€éa, 00 0/ kWh, che mordat i pl i
giornaliera da assicura28d00kWh), porta a stimare bsto di acquisto delle batterie in circa
(1100000000
A questo costo vanni aggiunti costiaccessoeis senzi al mente colcheegat.i
portano a stimare il <cost 014000.000,@al i zzazi one
13.12.Zelle elettrochimiche
Loutilizzo di s i ssostanze solide, somaaffaitirda diconi limid teandlogici s L
noti da tempo, e da altri commerciali recentemente emersi; pegtaitoanalizzata la possibilita
di utilizzare sistemdiflusk®@. accumul o basati su
Una batteria di flusso € un tipo di batteria ricaricabile, in cui elettroliti contenenti una o piu sostanzc
elettroattive disciolte fluiscono attraversocgfia elettrochimica che converte I'energia chimica
direttamente in energia elettrica. Gli elettroliti sono stoccati esternamente, generalmente in vasc
e vengono pompati attraverso la cella (o celle) del reattore, sono presenti anche sisteani basati S|
forza di gravitaLe batterie di flusso possono essere "ricaricate” rapidamente sostituendo
I'elettrolita liquido (come riempire il serbatoio dell'auto con motore a combustione interna) mentre
simultaneamente si recupera il materiale esausto perseoteragrgizzato.
Tenendo conto delle definizioni date in precedenza si puo definire una batteria di flusso come ul
tipo speciale di batteria ricaricabile in cui la dissoluzione di fluida#igttrll'elettrolito e lo
stoccaggio esterno dei rediggermettono I'impostazione dei parametri elettrici. Inedsendo
I reagenti stoccati all'esterno si evitano fenomeni éicautca che sono presenti nei sistemi di
batterie di primo o secondo grado.
Le batterie di flusso si compongono di due copigoessenziali:

cella elettrochimica (unita di produzione);

elettrolita.

13.12.2.1 Tipologia di batteria utilizzata (redox adelettrolita organico)

Esistono varie classi di batterie di flusso tra cui la redox (ossidoriduzione), in cui tutti i component
elettroativi vengono disciolti ded@ettrolito. Se uno o pit componenti elettroattivi € depositato in
uno strato solido il sistema prende il nome di Batteria di flusso ibrida. La principale differenza tre
questi due tipi di batterie di flusso & che l'energiabdékaia di flusso redox pud essere
determinata ed e pienamente indipendente dalla potenza della batteria, perché I'energia
dipendente dalla capacita dei serbatoi e dalla dimensione del reattore. La batteria a flusso ibric
similmente ad una batter@dizionale, € energeticamente limitata dalla quantita di materiale solido
presente al suo interno. In termini pratici questo significa che il tempo di scarica della batteria
flusso redox puo essere variato, a seconda della richiesta, da diversnotiingibai, mentre
una batteria a flusso ibrida tipicamente puo durare da pochi minuti a poche ore.
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Lo sviluppo commerciale di questi dispositivi per applicazioni qualicgudlaaccessoria
(stabilizzazione della rete elettrica portuale, alimeatatap@dnti da F.RE.R.Jende oggi
disponibile una batteria di flusso redox ad elettrolita organico.
13.12.2.2 Cella elettrochimica
La cella elettrochimica @dblatterie di flusso compongono die componenti essenziali:
elettrod;
membrane selettive;
connessioni elettriche
Le reazioni di ri duzione e di ossidazione a
(redox) anche se gli elettrodi sono fisicamente separati da membrane Iselptiteaza della
batteria dipende dal materialekadsuperficie degli elettrodi, nonché dalla cinetica del processo
redox aumentando la dimensiatedla cellai ottiene un output maggiore
Il materiale e la superficie degli elettrodi, nonché la cinetica del processo redox sulla superfic
dell'elettrdo, determinano le prestazioni della battetémtre,la selettivita della membrana
consentela migrazione ionica per consentire I'equalizzazione dellaedancpedire la
commistione di elettroliti.
Inoltre, se il numero di celle impiegato varia itine@zione (Sia in ingresso e/o uscita), la
conversione di energia elettrica puo essere AC/DC, AC/AC, o DC/AC con la frequenza limitata
da quella dei componenti di commutazione
13.12.2.3 Elettrolita liquido
1 l i gui do c¢ he f lelattroshanea éauhd sdluziane acquosa di doenpoktia ¢ e
inorganigi
organici.
Le prime batterie a flusso utilizzaw soluzioni inorganiche, mentre quelle di ultima generazione
utilizzano soluzioni organichfatti, dcune molecolerganichénanno la capaaitintrinseca di
essere ossidate e ridotte, oppure caricate e sdafatéiteono I'elemento essenziale nelle reazioni
oredox6 che alimentano tutte |l e cellule viyv
13.12.2.4 Modalita di funzionamento
Il surplus di energia primaria proveniente dagli impiBr. portuali viene utilizzato pssidare
e r i d urolitaattrdvaise unalispositivo di ossidoizione.
Le soluzioni elettrolitiche ionizzaggiando non € disponibile la F.Ev@ngonacalimentate in
maniera costante atlella elettrochimic c he genera | 0energia nece
ambiti portuali.
13.12.2.5 Cornice temporale
Gli interventi prima riassunti sono previsti iniziare in base alla copertura finanziaria relativa a dett

intervento, in stretta sinergia (qualpr@ s si bi | e) con | i nterven
del | 6i mpi anto PV presso | e aree retroportu
temporale:

progettazione esecutiva, mesi 6
bando di gara ed affidamento lavori: mesi 12
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realizzazione e ltmudo: mesi 18
Ldinizio delle attivit”™ — prevista alla fir
appresso descritto.

13.12.2.6 Fattibilitd tecnico-economica

Il costo attuale delle battedieflusso ad elettrolita organiggari a circ850,000 / k Wh c he
moltiplicato per la capacita lorda giornaliera da assicurare (20.000 kwh), porta a stimare il costo
acqui st o del | #000080Q A guestoecosto ivanrg aggiuntacosli accessori che
portano a stimare il costo di realizzazibeel comp ar8600.000@0 ci rca 0.
Mentre il costo delle batterie di flusso in
vanno aggiunti costi accessori che portano il costo ad essere paragonabile con quelle organiche
La decisione finaldipende da:

capacit”™ di accumul o specifica dell del et't

potenza erogata dagli elettrodi (W/cmq);
essendo tali parametri in continua evoluzione, la decisione verra determinata al completamen
della fase iniziale del programndedarbonizzazione.
13.12.%elle a combustibile
Una particolare tipologia di batteria di flusso € costituita dalle celle a combustibé#a a
combustibilgfuel cell € un dispositivo elettrochimico che permette di ottenere energia elettrica
direttamente da certe sostanze, tipicamente da idrogeno ed ossigeno, senza che avvenga al
processo di combustione termica. L'efficienza o rendimentoetielecombustibilpud essere
molto alta; alcuni fenomeni pero, come la catalisi e la resistenza interna, pongono limiti pratici all
loro efficienza.
Loutilizzo di g u e st apreivesle irseglientigcongponant, Inecessanndila t
produzione ed utilizzodii dr ogeno ver deo:

elettrolizzatori

stoccaggio idrogeno overdebo,

celle a combustibile.
Questa tecnologia al momento e affetta da notevoli criticita che la rendono non immediatamentt
utilizzabilenei capitoli seguenti & ampiamente illustrata.
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13.13Conversioe del moto ondoso in e.e. con WaveSax
L'energia del moto ondoso € una fonte di energia che consiste nello sfruttamento dell'energi
cinetica contenuta nel moto ondoso, da cui prende il nome. Viene classificata tra le cosiddett
"energia alternative” erfmovabili".Lo sfruttamento dell'energia del moto ondoso € di recente
sperimentazione in vari progetti europei di ricerca nel campo energetico; in particolare se il mot
ondoso viene sfruttato per la produzione di energia elettrica, il sistema e demnoioahetttico.
131361 i i mpianti a coltadizomli ddacqua oscill ant
Il tipo di impiantopiu diffuso e quelleche accoppia un convertitore del moto ondoso (Wave
Energy Converted WEC)a colonna d'acqua oscillaf@VC o Oscillating Water Columrgd
una turbina aeronautica autorettificante.
I WEC-OWC raccoglie I'acqua che entra grazie al moto ondoso all'interno di una struttura cava
(In genere una colonna in calcestruzzo, ma l'impianto si presta ad essere adattato a varie forn
anche sfruttando laaturale conformazione delle coste rocciose). Il movimento delle onde che
alzano e abbassano il livello dell'acqua nella struttura mette in moto la colonna d'aria che sta soy
la superficie dell'acqua. L'aria, uscendo e rientrando cosi dall'apertrexdelfzecolonna, mette
in moto una turbina. Per non perdere molta energia con la continua inversione del verso de
movimento dell'aria (che esce e rientra continuamente), si usanoa&rdraatiche auto
rettificanti, in grado di ruotare sempre nsliesso verso qualunque sia il verso del fluido che le
alimenta.
13.13. 551 i i mpianti a colWaweSax ddacqua oscill ant
La tecnologia WaveSax e stata messa a punto dalla societa strumentale del Gestore del Serv
Elettrico (G.S.E. S.p.A.), Ricerca Sistema Elettrico S.p.A. (R.S.E. S.p.A.), e deriva dalla
consolidata tecnologia del michmelettricdluviale
LO6i mpianto non necessita di opere civili,
dispositivo e la sua messa in esercizio nossitageertanto di nuove dighe foraedes idonea
ad assorbire il moto ondoso incidente una diga foranea assolvendo a compiti analoghi a quelli de
celle antrisacca.
Gli studi di ricerca nazionali nel settore energetico hanno dedicato particwéreeatteegli
ultimi anni, alla valutazione della producibilita energetica marina lungo le coste italiane. In quest
contesto, negli scorsi anni si sono verificate le potenzialita del prototipo di un dispositivo per la
conversione di energia da moto ondosdiverse condizioni di onda; inoltre é stato ottimizzato
il profilo del dispositivo stesso studiando diverse configurazionj.sinéipeoceduto ad inserire
neldispositivo una turbina, individuata come piu promettente, al fine di valutare pnelitteéna
lapotenza assorbita da una girante di tipo Wells.
Le prove del prototipo a scala 1:20 sono state effettuate in vasca oceanica presso il laboratorio
idraulica-HyelraoHMRE and Marine Research Ce
(www.ucc.ie/beaufort/). Nella seconda fase € stata realizzata una analisi nhumerica dell
componentd i ssa del di spositivo di riferimento
numericdluidodinamico a medie di Reynolds (G¥ANS), con lo scopo dakibrare il modello
stessotale calibrazione e stata effettuata facendo confronti con tre casi rappresentativi scelti fra |
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prove inlaboratorio realizzate durante la prima fase. Dai risultati della calibrazione della second
faseestamf f e t tnaliai fluedodinamica del dispositivo dotato di turbina Wells, valutando la
potenzaassor bita dalla girante e verqd,delperpndodo |
d 6 o n d adel(ndmerp di pale della girante.

T,

Lo sviluppo del Wavesax, il suo dimensionamento e le caratteristiche strutturali del prototipo che
verrainstallato presso il Porto di Civitavecchia, devono essere adeguate alle specifiche condizio
meteo marine che insistono sul sito di installazidakp@posito, & stato studiato il regime degli
statidi mare specifico del paraggio in esame. La potenza associata al moto ondoso e stata comput
dapprima a scala regionale, nell'area estesa compresa tra Sant'Agostino a nord e Macchia Tonc
sud, ed irseguito a scala locale, attraverso simulazioni ad alta risoluzione dell'area in cui € sito
Porto di Civitavecchia.

Le analisi numeriche a scala regionale hanno fornito una prima caratterizzazione del regimr
energeticdell'area di studio e, in parteel hanno messo in luce alcune aree a maggior potenziale.
In virtu delleopportunita logistiche offerte dalle infrastrutture connesse al Porto di Civitavecchia
per unainstallazione sperimentale, per I'analisi di dettaglio del regime energetiamititsi € li
all'areasettentrionale del dominio ed in particolare all'antemurale del Porto. La simulazione del
moto ondosoad alta risoluzione (scala locale) e stata resa possibile dalla disponibilita dei dat
batimetrici ddettaglio, rilevati tramite indagian ecoscandaglio midgam.

z

g | .
8N Agate at Al (2013) Agato at Al {2013)
schszredts_onda2 201 sea sosorets_andal_1O1 res

Time: 22.4999 [ s ] —— y- “maewn  Time: 22.4999 [ s ] " - Syt
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13.13.Ftima energia elettrica prodotta a Civitavecchia da impianti WaveSax

Il numero di convertitori WaveSax che é possibile installare dipende dalle pareti verticali di mure
paraonde disponibili, che al momento sono pari andii@&0. La potenza media dei dispositivi da
installare &€ compresa tra 12 e 15 kW, posti ad un interasse di 1,5 metri.

Pertanto, una volta che il WaveSax avra completato i test di validazione e verra immesso s
mercato si prevede una produzione annuaresmpa 3 e @Wh.

WAVESAX device, power take-off optimization \QS RSE

Estimated nominal power per unit
WAVESAX = 12 - 15 KW

Estimated energy production per unit
WAVESAX = 6 - 8 MWh/year

Array of 500 units of WAVESAX (750 m)

Installed power = 6 -7.5 MW
}‘\'_\!‘?'fﬁ[!',\ Ener roduction = 3 -4 GWh/year
/ ; J %) [uscia gyp " Y -

Considerato che con la realizzazione Bélll e con i | prolungament c
Colombo saranno disponibili circa 1.700 di nuovi muri paraonde a parete verticale, si stima ch
dal | utilizzo i ndus tompleasiveamentescit2GWh anaubdaenergiae r i v
elettrica.

13.13.Lornice temporale

Attual ment e | 6i mpi anto sta completando [
Civitavecchia, completando un cicl o l8del t est
di spositivo. Nelal 99t alobatadledulR0Oi2®a vet it on

Completata questa fase di test in ambiente operativo (TRL7), il dispositivo sara oggetto d
ingegnerizzazione (TRL8) al fine deilaissione nel mercato (TRL9), che si prevede avvenga a
partire dal 2026.

LOADdSP ha stipul at o .8 affpchéoverga werifidata la gassibilitadi e s
realizzare presso le aree industriali di Civitavecchia il sito di produzione $i&xWa

13.13.5attibilita tecnico-economica
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Il costoprevisto pepgni convertitore WaveSax della potentath kW éstimatoessere pari a
circa 0.12.000, 00, cosa ©O0leostpdinstalmzione delprimmar e
comparto produito (500 unitd) attraverso un contratto ESCo.

In via prudenziale non si intende consideraréoteke energetica come disponibile ai fini della
pianificazione energetica indicata nel presente documento, se non a partire dal 2025, anno in cu
dispositio dovrebbe avere completato o essere prossimo ad avere una maturita almeno pari .

TRLS.
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13.14Collegamenti elettriciper naviin banchinada FER
Gli interventi indicati derivano oltre che dal rispetto del vigente regime normativo, dai ventennali
studi condot ti d a | alvduarefine allec recenti madificheo legiglativetea t o
strategie del Governo italiano volta a promuovere dlcldroniny. Allegato Infrastruttyre al
DEE oIl t al intarveMig@térmatvieaddo)e,l et t ri fi cazi ondedtinaliel | e
alle navi scalantnfatti, 1 c. 7, del |l dar¢tdi4d aedziDonegsdel257d.
Direttiva 2014/94/EU, c.d. Direttiva DAFY r e v e dUma velltazione della necessita di fornitura
di elettricita alle infrastrutture di ormeggio nei porti marittimi e nei porti della navigazione interna
sezione a) del Quadro StrategicorNaZz e |, di cui all dall egato |
installata, entro il 31 dicembre 2025, come priorita nei porti della rete Teatralglidaltia Farhl
tranne i casi in cui non vi &€ alcuna domanda spraostzisoadi rispetto ai benefici, inclusi i benef
ambientali. Le installazioni per la fornitura di elettricita per il trasporto marittimo ubicate lungo le «
o rinnovate a decorrere dal 18 novembre 2017, si conformand alncehoealletsgec ni ¢ h e
punto 167 .
La prescrizione h) del Decreto di V.I.LA. n.2935 del 22.12ct®Ocui e stato approvato
| ampl i ament o del p o r tper ladiduzioBe delie enassi@iancatmoséera leg
alleati vit”™ di cantiere, alla riorganizzazi one
si dovranno attuare le seguenti azioni:

- realizzazione dei collegamenti elettrici in banchina cosi da eliminare, durenmssosia delle
prodotte dal funzi dnamento dei generator.i
Tale prescrizione e stata poi ripresa nei successivi Decreti di V.I.A. n.6923/2002 e 4/2010, pertant
S i pu, considerare | a medesi ma pequnamantot i e
atmosferico prevedere dei collegamenti elettrici per le navi in banchina (non da diporto, come ir
uso sin dagli anni ©670, ma per | e navi magg

Vale la pena sottolineare il fatto che la prescrizione h) del Dec. V.I.A. 2935/1997 §uoeripres

successivi due Decreti gia citati), anticipa di:
4 anni, il primo collegamento elettrico banchina/nave commerciale (non oggetto di attivita
manutentive svolte in cantieri navali), avvenuto a Juneau (U.S.A.) nel 2001. In quella occasiol
fuverificatd a possi bil it ™ di fornire ad una nav.
e termica ad essa necessaria durante la sosta in banchina.
Tale iniziativa ebbe risultati soddisfacenti per la fornitura di energia elettrica: fu infatti fornita
alla nae (provvista con un sistema di distribuzione di bordo operante a 60Hz) alla frequenza
dell a Rete Elettrica U.S. A. (anchbdoessa a
sosta in banchina. Ment r e, ef(sottotorgna di vhpotep | 0O
e conseguentemente la necessita di bruciare combustibile anche durante la sosta in banch
per alimentare le caldaie di bordo, come avviene anche oggi (circa il 7% del fabbisogn
energetico durante lo staziom@nto in banchindi una nave da crociera, anche piu per alcune
petroliere).

15 annj la norma tecnica di riferimento, emessa nel 2012 da IEC/ISO/IEE (8R@&5 [h
fornitura in media tensione, e 80005 per la fornitura in bassa tensione).
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Tale norma tedmibad, screa |l Bodlbd i go di forn

elettrica alla frequenza di 60Hz, obbligando gli impianti collegati alla rete elettrica europea (ch
opera a 50Hz) di dotarsi di un costoso e sofisticato dispositivo che converte la frequenzs
del | 6e.e. da fornire da 50Hz (rete di terr
Inoltre,fissa in circa 13MWe (16MVA) la potenza da mettere a disposizione in maniera dedicatz
a ciascuna nave da crociera (ogni nave deve avere una propria linea scollegata daée altre), ar
se suggerisce ove possibile di incrementare tale potenza a 20MVA.

19 annj il primo impianto realizzato in Italia (Livorremljaudato nel novembre del 2015

Tale i mpianto del costo a base dodoastda di
delMinisterod e | | 6 Ambi ent e e d edril 20% don forelildella Regidne T e 1
Toscana e per il 20% con fondi Itheneds@ Aut o

disposizione delle navi traghetto e da crociera, ormeggiate presso la calata Sgarallino dello sc
labronico, una potenza di 7MWe (alla frequenza di 60Hz, ed alla tensione di 6.6/11.0kV), ed ¢
stato realizzato da Gemmo Impianti S.p.A. con compomenhistiec ASI S.p.A. (Gruppo

Ansaldo).
Pertanto, questa Autorita da circa 20 anni ha attivato azionialexentid . o el et t r i f i
b a n ¢ h i ha prdmoss@ edcondotto studi che hanno coinvolto i diversi soggetti interessati:
istituzioniMinser o del l e I nfrastrutt ue Regienelari@aGSEO Tr t i
S.p.A);

produttori di energia efieta (Enel Produzione S.p.A));

distributori di energia elettrica (Enel Distribuzione S.p.A.);

cantieri navali (Fincantieri S.p.a. ed Bépe AS);

produttori di componentistica elettrotecnica (Ansaldo Energia Spa, ABB-i8pas Siga,

Schneider Electric Spa, Eaton Industry Srl, Cavotec SA);

compagnie di navigazione (Carnival Corporation & PLC, Royal Caribbean Cruise Ltd., MSC

Crociere Spa, Norwegian Cruise Line Ltd., Grimaldi S.p.A.),

porti (Venezia, Genova, Bari, Savona, Barcellona, Nizza, Amsterdam, Goteborg).
Dagli studi era emerso chelpmoavi da crociera erano in grado di utilizzare un impianto destinato
alla fornitura di e.e. Inoltre, era ancora ampio il divario dei costi della fornitura elettrica da rete d
terra rispetto a quello sostenuto dagli armatori per autoprodurre e @dalbowvi utilizzando
quale combustibile M.G.O. (tenore di zolfo <0,1%)
Tale scenario € destinato a cambiare per effetto del recente intervento normativo con il Decret:
Legge n. 76/ 2020, c. d. 0 dcercLeggen. 20 deli®gR020.fili c a z
comma 7 bis dell dart. 48 di Atfineldiesempldicarg ke componeintn
tariffarie dell'energia elettrica necessaria per alimentare le navi tramite cobdsycomgnalladelolo 34
decrekege 30 dicembre 2019, n. 162, convertito, con modificazioni, dalla legge 28dghbrinp 2020,
in fine, il seguente periodo: «Alle stesse forniture non si applicano gli oneri generali di sistem
addizionale dei suddettpriebdiattuazione del presente comma non devono derivare nuovi 0 ma
per la finanza publliéa A u ti cegolaziohe per energia, reti e ambiente provvede, ove necessario,
aggiornamenti compensativi delle compodetite teniffearielettrica
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Occorre sottolineare chdistribuzione S.p.A. ha dichiarato che in considerazione della limitata
potenza a disposizione del distretto di Civitavecchia, per realizzare una fornitura che preveda L
impiego di oltre 1IMWe di potenza necessari o proceder e, a ¢
connessione degli impianti in oggetto direttamente in A.T. ampliando un esistente cabina primari
(Vigna Turci, circa 800 metri dal porto) o, meglio, realizzandone una nuova presso il punto di
corsegna degli elettrodotti in altissima tensione (Santa Lucia, circaakml4i rdal porta).6 ar i a
Si ritiene altresi opportuno rappresentare ¢omeA D S P, c Presidebziale m.254 adel
14.09.201&bbiateso favorire investimenti privati per lazeatione di collegamenti elettrici in
banchina nell dambito dei procedi menti di as
Natural ment e, al variare del contesto norn
collegamenti elettrici le bamehportuali.

La Commission€e ecni ca di Ver i f i ccan parexrd n.260B dep 26.01t2618 A mt
n2944 del 15.02.2019 h a come tombustibile alterrfateso dossal t i
costituire una soluzione alternativa all 6el
attuali di ridotta richiesta di collegamestir&li in banchina dampa degli armatqrconfermando
quantoprospt t at o dall 6 AdSP.

Quanto sostenuto dalCloinMmd SRi edeapprcovanodda
Ambientale trova conferma nelocumento dell@ommissioneEuropea datato 11.09.2019
(Commissionstaff working document: evaluation of the Coubaiective 2003/96EC of
27.10.2003), con cui viene ribadito che in assenza di una adeguata polita fiscale tesa a suppor
| el ettrificazione dell e banchine, guesta
combustibili fossi(iquali il GNL).

Lédi struttoria avviata dall 6Ente in materia
Port Organization) che la totalmente condivisamainicata a tutti i soggetti interessati in data
24.03.2021m attraver s o uneiteTowasds iaro inteligedt ilegislative <
framework for Onshore Power Supply (.OPS): E
13.14.Elettrifcazione banchinein concessione a navi da crociera

Il fabbisogno elettrico delle navialaciera ormeggiate in banchina e stimato variare tra 21.080
MWh e 66.400 MWh.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 57.360 37.280 0 0 0
GNL 0 14.340 15.060 15.810 0
Green Fuel 0 5.740 24.090 25.300 43.160
R.E.N. 0 0 21.080 22.130 23.240

totale 57.360 57.360 60230 63240 66.400

Ipotizzando di elettrificare anche una sola banchina € necessario creare un collegamento elettri
che assicuri almeno 16 MVA alla nave ormeggiata (al fine di soddisfare la prescrizione contenu
nello standard IEC/ISOEEE 80005:2019), che in funzione di un tasso di conversione del 90%
si traduce in circa 14.400 kWe.

Il tasso di utilizzo di un tale impianto sarebbe estremamente basso.
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Energia MWh ore utilizzo
min 21.080 1.464 17%
MAX 66.400 4.611 53%

13.14.Elettrifcazione banchine in concessione a nawaghetto
Il fabbisogno elettrico delle navi traghetto ormeggiate in banchina € stimato variare tra 5.330 MW

e 32.520 MWh.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 21.040 18.940 10.660 2.940 0
Green Fuel 0 2.100 10.660 20.610 26.020
R.E.N. 0 0 5.330 5.890 6.500

totale 21.040 21.040 26.650 29.440 32.520

Nella seguentéabella € disponibile una valutazione complessiva del fabbisogno energetico

afferente al settore crui se peCapltadesiandidtto i n e
sugli accosti di questa tipologia di navi.
Accosti Manouvring (1.5% S) Hotelling (1.5-0.1% S) Hotelling (0.1% S)  Totale

Nave | Sosta(l Energy (kWh) Energy (kWh) Energy (kwh)|Energy (kW
Censitg 14.961 18.533.065 3.615.774 14.099.987 | 36.248.82¢
Gemellg 1 13.440 0 0 13.440
Stimatg 2.953 1.284.416 188.005 1.236.745 2.709.166

TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CABOTAGGIO
Nr. |Sosta(l ManouvrirfgWh) Hotelling (kwh) | Hotelling (kwh)|Energy (kW
1.667 | 10,7 19.830.921 3.803.779 15.336.732 | 38.971.43-

Dal monitoraggio svolto si ha che il fabbis@gresgetico medio in banchina é pari a 1.073 kW:
(3.803.779 15.336.732 (1.667x 10,9 = 1.073 kW
Il tasso di utilizzo di un tale impianto sarebbe il seguente.

Energia MWh ore utilizzo
min 5.330 4.967 57%
MAX 32.520 30.308 350%

13.14.FElettrifcazione banchine in concessione a navnercantili
Il fabbisogno elettrico delle navi mercantili ormeggiate in banchina e stimato variare tra 4.560 MW

e 27.460 MWh.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
Fossile 12.000 9.600 1.520 0 0
GNL 0 2.400 3.040 4.090 0
Green Fuel 0 0 6.080 10.210 19.220
R.E.N. 0 0 4.560 6.130 8.240

totale 12.000 12.000 15.200 20.430 27.460
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Nella seguentéabella € disponibile una valutazione complessiva del fabbisogno energetico
afferente al settore crui se peCapltadesiandidtto i n e

sugli accosti di questa tipologia di navi.

Accosti Manouvring (1.5% S] Hotelling (1.50.1% S)|{Hotelling (0.1% S) Totale

Nave | Sosta(l Energy (kwh) Energy (kwh) Energy (kwh)|Energy (kW
Censitg 1.379 312.271 103.636 971.421 1.387.329
Gemellg 290 94.234 33.878 267.603 395.715
Stimatg 17.155 3.584.257 822.612 9.912.900 | 14.319.76

TOTALE FABBISOGNO ENERGETICO CARGO
Nr. |Sosta(l ManouvrifgWh) Hotelling (kwh) | Hotellingd (kwh)|Energy (kW
774 | 28,2 3.990.762 960.126 11.151.924 | 16.102.81

Dal monitoraggio svolto si ha che il fabbis@ymesgetico medio in banchina e pari a 555 kW:
960.126- 11.151.924 (774x 28,93 = 555 kW
Il tasso di utilizzo di un tale impianto sarebbe il seguente.

Energia MWh ore utilizzo
min 4.560 8.216 94%
MAX 27.460 49.477 565%

13.14.Modalita connessione alleR.E.N.
| collegamenti suddetti andranno realizzati in conformita allo standard IEC/ISO/IEEE
80005:2019 che prevede stringenti norme da rispettare, come la potenza da mettere a disposizic
delle navi da crociera che non puo essere inferiore a 16MVR(difda\Ve).
Il porto di Civitavecchia ad oggi € in grado di ospitare contemporaneamente fino a 20 navi, e potr
arrivare ad ospitarne 25 in futuro. Ipotizzando di fornire, inizialmente, contemporaneamente
energia elettrica a sole 10 navi (4 da crocieaghétti e 2 mercantili), si ha che la potenza da
impegnare € pari a 67,6 MWe:

navi da crociera, 57,6 MWe (4 da 14,4 MWe);

navi traghetto, 6,0 MWe (4 da 1,5MWe)

navi mercantili, 4,0 MWe (2 da 2,0MWe).
13.14.%Costi di realizzazione (Capex)
Tenuto conto di quanto prima indicato, la potenza richiesta (67,6MW) implica la necessita di
provvedere ad effettuare un collegamento in AAT (200 kV) presso gli elettrodotti nazionali, in loc.
Santa Lucia (distante oltre km.6 dal Varco Nord del porto).
In tale area andra effettuata la trasformazione AAT/MT (200 kV/20 kV) presso un idoneo
impianto, da cui si origina un elettrodotto interrato che congiunge la cabina di trasformazione a
porto di Civitavecchia.
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I nfatti,), | of ferta tecnico economica assunt
13.14.€&osti di operativi (Opex)

Lédenergia atti nt aongegnathale ndvi diravidrso ua sisttma chegamporta: |
la trasformazione da 20kV a 11.0/6.6kV;

la conversione da 50Hz a 60Hz.
Il fabbisogno energetico di tutte le navi in banchina é previsto essere il seguente.

MWh 2019 2022 2030 2040 2050
cruise 57.360 57.360 60.230 63.240 66.400
ferry 21.040 21.040 26.650 29.440 32.520
cargo 12.000 12.000 15.200 20.430 27.460

totale 90.400 90.400 102.080 113.110 126.380

Il massimo fattore di utilizzo delle connessioni elettriche (67,6 MWhdibaiz e pari al 21%.

Il sistema tariffario nazionale (anche se con correttivi tesi ad azzerare gli oneri di sistema e le acc
per le forniture di e.e. alle navi in banchina) rende molto complicato sostenere la connessione
senza un consistente incratoalella percentuale di utilizzo della potenza impegnata dalla R.E.N.,
anche in considerazione della necessita di coprire i costi gestionali (manutenzione programma
manutenzione straordinaria ed esercizio) di tali impianti elettromeccanici.
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13.14El et tri ficazione banchine oO0Marina Yacht.i
La riduzione delle emissioni da parte delle navi in sosta presso il porto storico di Civitavecchia
stata una dell e principald@ direttrici | egat
e stato realizzato un impianto in grado di eregargia elettrica alle navi da diporto (lunghe anche
140 metri) che tale ambito portuale e destinato ospitare.
Nel |l dambito del processo di ristrutturazi
programmati che del v i g e motnel reéent®k pagsato e2staliuttora | &
eseguendo la delocalizzazione dal Porto Storico ai nuovi ambiti commerciali e passeggeri di tut
qguell e attivit”™ non pi%¥h strettamente conne:
Nautica da Diportoo.
Quelli che verranno successivamente descritti, sono interventi che sono inseriti in un quadro pit
ampio di opere finalizzate alla ristrutturazione, riqualificazione e valorizzazione del Porto Storico.
La cabina elettrica € stata realizzata in cementoarthat(a c e nt e a i | ocal i (I
e suddivisa in ambienti di diverse dimensioni attraverso delle tamponature.
Il cavidottoe stato realizzato con dei blocchi prefabbricati in cemento armato, tale cunicolo si
rende neces saronedellgpanchingé ®@ee7l et t ri fi c
L'opera che si € realizzata € completamente interrata, e ogni 25 m & posto un chiusino di ispezio
70X70 e per le sue caratteristiche rappresenta una soluzione ad impatto ambientale nullo.
Al 1l dinterno deldecldvei dpoatstsoe rsednoe ponstrmeet al | o
diversi livelli in modo di dotare di servizi le banchina 6/7, nello specifico € destinata ad ospitare:

i cavi e collegamenti elettrici di alimentazione delle colonnine porta apparecdbigialie e

di iluminazione necessari ad illuminare il marciapiede pedonale e la sede stradale;

l e tubazioni per | i mpi anto di acqua pot

aspirazione a vuoto per acque di sentina e reflue.
La rete di alimentazie, che si deriva dalla cabina MT/BT, € in grado di sopperire, con la sua
di sponibilit”™ di potenza, alle esigenze del
corrente di corto circuito sulle sbarre di BT e stata considerata pari BeB&teABT primaria e
quella che si deriva dal quadro cabina, dove sono installati interruttori generali di protezione,
raggiunge le varie utenze; tale rete é stata prevista in cavo FG70R in cunicolo praticabile.
Tutti i cavi e conduttori impiegatine 6 i mpi ant o i n oggetto sono r
stabilite dal CEl, alle norme dimensionali stabilite dalla UNEL, con marcatura CE e dotati di
Marchio Italiano di Qualita.
Estato previsto | 6i mpi ego dionseaioné mininmidipol ar i
2.5 mm2 per i conduttori di potenza alimentanti macchine, motori o prese;
1.5 mm?2 per tutti gli altri conduttori (impianti di illuminazione, comandi, segnalazioni ed altri
impianti a tensione ridotta).
Sono stati utilizzati i sesgi tipi di cavi:
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cavo rigido o flessibile, multipolare, isolato in gomma etilenpropilenica, rivestito in PVC di
qualita FG7OR /0-44kV grado 4 a norme CEI-2Q, 2637 e CEIl 285, con conduttori in

rame stagnato ricotto, non propagante l'incendiorgd daealogeni nei fumi da combustione.

Per percorsi in cavidotti e passerella. Raggio di curvatura rrénolte4l diametro esterno.
Sforzo massimo di trazione 5 Kg/mma2 riferiti al conduttore di minor sezione. Temperatura
caratteristica 90°C;

cavo flssibile unipolare, isolato in gomma FG7, non propagante la fiamma a norme CEI 20
22, 2637 e 2685 con conduttore a corda flessibile di rame ricotto, non stagnato salvo specifica
richiesta od esigenza. Per posa fissa, in canalizzazioni chiuse intigoadsiasnbiente.

Raggio minimo di curvatura non inferiore a 4 volte il diametro esterno e sforzo di trazione non
superiore a 5 kg/mmz2. Temperatura caratteristica di funzionamen@® eld860rto circuito

di 250 °C;

cavo flessibile unipolare, isolateesina, NO#/-K, non propagante la fiamma a norme CEI
20-22, con conduttore di rame ricotto, non stagnato salvo specifica richiesta od esigenza. Pe
posa fissa, entro tubazioni in PVC in qualsiasi tipo di ambiente. Raggio minimo di curvatura
non inferiorea 4 volte il diametro esterno, lo sforzo di trazione non superera i 5 kg/mmz2,
riferiti al conduttore di minor sezione; temperatura caratteristica di funzionamento di 70°C.

Sulle banchine sono complessivamente presenti 14 colonnine (sulla banciulmanfinéd sulla
banchina 7 n°6) per I'erogazione dell'energia elettrica e dell'acqua potabile. Gli amperaggi offe
sono i seguenti, 4 colonnine con 2 prese una da 250 A ed una da 150A, 4 colonnine con 4 pre:
due da 250 A e due da 150A, 1 colonningmesa singola da 400A, 1 colonnina con 2 prese da
400A, 3 colonnine con prese singole da 600 A ed infine un punto di consegna con 1800A
logicamente tali colonnine sono posizionate in base alle dimensioni dei posti barca.
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