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EU ETS nel trasporto marittimo: un futuro green costoso

Secondo un’analisi di Signal Ocean Platform “possiamo aspettarci che
siano gli armatori e gli operatori commerciali, nel prossimo futuro, a
pagare il costo per la conformita sulle quote d’emissioni”

Per coprire I'onere della decarbonizzazione - il futuro green e costoso,
soprattutto per lo shipping - non si sa ancora se saranno gli armatori o gli
operatori commerciali a dover pagare.


http://www.ship2shore.it/it/shipping

La recente COP26 di Glasgow ha, di fatto, nuovamente messo in luce la
necessita dell'industria marittima di accelerare le sue ambizioni sostenibili.
Tuttavia, la maggior parte delle discussioni durante la conferenza si sono
concentrate su elementi ‘generali’ della decarbonizzazione dello shipping e i
dettagli su come esattamente si arrivera al famoso net zero sono stati limitati.
Cio che é sicuro é che dal 2023, per un periodo ‘phase in’ di 3 anni, quindi dal
2026 a pieno regime, il trasporto marittimo sara incluso nel sistema europeo di
scambio di emissioni (ETS, emission trading system), meccanismo che prevede
I'acquisto preventivo di un permesso (EUA, EU Allowances) dall'UE per ogni
tonnellata di CO2 emessa dalla compagnia di navigazione.

Sistema, quello degli ETS, che aveva gia suscitato non poche polemiche tra
armatori e operatori del settore e che, insieme al Fuel EU Maritime (programma
che promuove I'utilizzo di combustibili marittimi sostenibili e di tecnologie a
zero emissioni), rischia di avere un impatto significativo sui costi di viaggio per il
trasporto marittimo.

Seguendo un’analisi effettuata da Daniel Rose - che trovate qui - Marine Fuels
Executive di Signal Ocean Platform (gruppo che offre diversi servizi marittimi
con uffici a Londra e Atene), attualmente le aziende devono monitorare le loro
emissioni di carbonio per I'anno solare, poi hanno tre mesi all'inizio dell'anno
successivo per presentare un rapporto verificato sulle emissioni di carbonio
alle autorita e poi un ulteriore mese per procurarsi la quantita necessaria di
guote e consegnarle al registro locale. Tutto questo é relativamente semplice
per una societa produttrice di energia che sa con molto anticipo quali saranno
le loro emissioni e che ha 'esperienza per gestire il rischio di prezzo di una
richiesta ‘futura’.

“Al contrario, la maggior parte delle compagnie di navigazione non hanno il
vantaggio di sapere con precisione quali saranno le loro future emissioni in
Europa, non hanno nemmeno le competenze per gestire i rischi di prezzo del
carbonio. In genere le compagnie sono abituate a gestire i flussi di cassa e i
rischi di prezzo all'interno dei loro costi di viaggio, ottenendo il bunker a 30
giorni di credito. Questo significa che possono rimandare il costo maggiore (il
carburante) fino a quando non ricevono entrate (i noli). Le tariffe di trasporto
fluttuano in parte in funzione dei costi del carburante, creando cosi una
copertura imperfetta contro i movimenti del rischio di prezzo”.


https://www.ship2shore.it/upload/images/12_2021/211202131009.pdf
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“Se si considera un viaggio di una Aframax dal Baltico all'Adriatico, calcolato il
costo totale del bunker per la tratta di 507.000 USD, una quantita di CO2
emessa intorno alle 2,7 milioni di tonnellate, il costo di 70 USD per ciascun EUA,
il costo di conformita ETS per questo specifico viaggio sarebbe di 189.000 USD,
con un incremento del 24% del costo totale del viaggio o del 37% in piu sul
costo del bunker”.

“Rincaro dei prezzi che, in una logica di mercato, le compagnie armatoriali
scaricheranno, necessariamente, al noleggiatore finale. Sono le forze di
mercato ad imporre che l'utente finale dovra alla fine pagare un importo piu
alto per ricevere le sue merci per coprire il costo della decarbonizzazione della
catena di approvvigionamento”.

Attualmente, tuttavia, non e chiaro se saranno i proprietari delle navi o gli
operatori commerciali a cercare di trasferire il costo ai noleggiatori.

A provare a far chiarezza é intervenuta la UE spiegando che “la persona o
I'organizzazione responsabile alla conformita con gli ETS dovrebbe essere la
compagnia di navigazione, individuata come I'armatore o qualsiasi altra
organizzazione o persona, come il manager o il noleggiatore a scafo nudo, che
si e assunto la responsabilita delle operazioni della nave dall'armatore e che,
assumendosi tale responsabilita, ha accettato tutti i doveri e le responsabilita
imposte dall'International Management Code (IMC) in materia di Safe
Operation of Ships e Pollution Prevention. In linea con il principio di ‘chi inquina
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paga’, la compagnia di navigazione potrebbe, attraverso un accordo
contrattuale, ritenere I'entita direttamente responsabile delle decisioni che
influiscono sulle emissioni di CO2 della nave generatrice dei costi di conformita
ai sensi di questa direttiva; tale entita sarebbe normalmente responsabile della
scelta del carburante, della velocita e della rotta della nave”.

“La definizione di cui sopra - secondo Rose - sembra porre una certa enfasi sul
fatto che il proprietario della nave sia I'entita che deve conformarsi. Tuttavia,
alcuni elementi di questa definizione sono vaghi e poco utili. Per esempio, i
proprietari delle navi avranno gia familiarita con I'lMC, ma spesso non sono
I'entita responsabile della scelta del carburante, della rotta e della velocita della
nave”.

“Secondo tale logica, nel caso in cui si seguisse il principio sopracitato per cui
‘chi inquina paga’, ci si troverebbe di fronte al dilemma su chi sia il vero
responsabile delle emissioni inquinanti.

E la societa che possiede lo scafo? O & la societa che trae profitto dal
funzionamento della nave e compra il carburante?

La direttiva sembra anche dare al proprietario la licenza di rendere
responsabile ['operatore commerciale, ma come puo funzionare in pratica
senza linee guida chiare?”.

Inoltre, “se I'UE riceve i dati sulle emissioni direttamente dai proprietari
attraverso il sistema globale di raccolta dati IMO (DCS), processo del quale si
devono occupare esclusivamente le societa armatoriali, sarebbe conseguenza
logica che fossero loro i soggetti alle politiche di compliance. Gli armatori,
tuttavia, potrebbero rispondere di aver gia avuto modo di confrontarsi con le
politiche di compliance MRV e sarebbe ingiusto accollare a questi anche I'onere
di conformita con gli ETS. D’altra parte, se lo schema fosse rivolto agli operatori
commerciali, essi potrebbero sostenere che non conoscono le metodologie di
conformita ambientale dell'UE, non hanno l'esperienza o il bilancio per
conformarsi e, soprattutto, non sono proprietari del bene” generando un
rimbalzo della responsabilita tra I'una e I'altra parte.

Non & da meno il trasporto aereo.
Rose riferisce che “se andassimo a riportare il funzionamento della direttiva EU

ETS nel mondo aereo - che si rivolge agli operatori all'interno dello Spazio
Economico Europeo (SEE) e che afferma che per ogni volo che tocca il SEE dove



I'operatore aereo non puo essere identificato, la responsabilita per la
conformita EU ETS ricade sul proprietario dell'aereo - in quello marittimo, gli
operatori commerciali sarebbero i primi in linea per il rispetto della compliance
EU ETS quando I'armatore non sta operando la nave stessa, ma I'armatore
sarebbe in ultima analisi responsabile nel caso in cui I'operatore commerciale
non paghi gli EUA per qualsiasi motivo particolare.

Nonostante |'aviazione sia stata inclusa nel sistema degli ETS da quasi un
decennio sembra che la struttura del mercato crei ancora alcune incertezze.

La UE in merito al trasporto aereo e al lavoro per far chiarezza su come si
identifichi veramente un operatore aereo, chi sia 'operatore in un accordo

di wet lease 0 se una societa di gestione possa essere considerata un operatore
aereo; e cio puo trovare parallelismi concreti per quanto concerne il mondo
marittimo (noleggio a scafo nudo, noleggio a tempo).

Tuttavia, la cosa piu importante che emerge & che la Commissione Europea
pubblica una lunga lista di compagnie aeree che si sono registrate ai fini della
conformita ETS dell'UE".

Tale lista include sia i principali proprietari di aerei che le compagnie aeree.
“Possiamo quindi probabilmente aspettarci di vedere sia gli armatori che gli

operatori commerciali pagare il conto per la conformita all'EU ETS in un futuro
prossimo” ha concluso Daniel Rose.
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