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L’industria lattiero – casearia è un attività’ energivora in 

relazione alle importanti esigenze dei processi di 

produzione che, per la maggior parte, necessitano di  

«ENERGIA TERMICA» ed «ENERGIA ELETTRICA». 

Nello specifico lo Stabilimento di Produzione di Arborea 

richiede: 

• Energia Elettrica/anno:   15.000 Mwh/anno; 

• Energia Termica/anno:   32.000 Mwh/anno; 

« INDUSTRIA ENERGIVORA » 



- ATTIVITA’ PRODUTTIVE PRINCIPALI: 

       - Raccolta e ricevimento latte 

   - Latte alimentare (Latte UHT, Latte fresco, Latte Fresco e ESL, latte 

delattosato, Latte aromatizzato, Yogurt, Panna fresca e UHT) 

    - Produzioni casearie (Formaggi Molli e a Pasta Filata, Formaggi Misti, 

Creme, Ricotta, Burro, Mascarpone ecc.) 

    - Produzioni Siero derivati (Bevande a base di Siero, siero concentrato, 

Microparticolato da siero,  ecc.) 
 
 

- ATTIVITA’ AUSILIARIE PRINCIPALI: 

     - Approvvigionamento idrico e potabilizzazione; 

      - Centrale Termica; 
      - Centrale Freddo ad ammoniaca; 
      - Depurazione reflui dello stabilimento; 
      - Produzione energia elettrica da fotovoltaico e da biogas “Fonte    

rinnovabile”; 
      - Produzione di energia elettrica e termica da GNL  

 



Contesto ENERGETICO del Sito di Arborea 

 

Andamento storico dei consumi elettrici  e relative fonti di 

approvigionamento 

 

 

Anno 2012 Anno 2013 Anno 2014 

Kwh/anno Kwh/anno Kwh/anno 

Totale Energia elettrica Consumata dallo 

Stabilimento di Arborea 
         

14.516.220  100% 

         

15.044.006  100% 

         

15.171.732  100% 

Incremento consumi rispetto all'anno precedente       4%   1%   

Energia elettrica autoprodotta da 

Fotovoltaico     

           

1.510.563  10% 

           

1.354.595  9% 

           

1.366.016  9% 

Incremento produzione rispetto all'anno 

precedente       -10%   1%   

Energia elettrica Stabilimento Arborea 

acquistata dalla rete 
         

13.005.657 90% 

         

13.689.411  91% 

         

13.805.716  91% 

Incremento acquisti rispetto all'anno precedente       5%   1%   





LNG o GNL : caratteristiche principali 



Rendere disponibile in GNL in Sardegna 



Trasporto  GNL in Sardegna 



Conclusioni del progetto 



  

Principali tappe dell’Intervento di efficientamento energetico con il GNL 

 

1) - DEFINIZIONE DELL’IDEA PROGETTUALE    fine 2010 

2) - BANDO RAS POR FESR 2007/2013 – ASSE III ENERGIA  Agosto        2011 

3) - PRESENTAZIONE TELEMATI CA del progetto   Settembre  2011 

            all’Assessorato Industria della RAS       

4)     - Determina di concessione del contributo RAS                Aprile         2012 

5)     - CONFERENZA DEI SERVIZI approvazione POGETTO                   Dicembre  2013 

 

1) - ARRIVO DELLA PRIMA AUTOCISTERNA DI GNL                                  29  Gennaio 2015 

2) - ACCENSIONE CALDAIA E COGENERATORE                                                Febbraio 2015 

3)  - COLLAUDO funzionale                                                                   Marzo    2015 

   

 



Panorama dell’area prima dell’intervento 



 





































 Sintesi e riflessioni conclusive  

• La Sardegna potrebbe diventare base indispensabile nel Mediterraneo 
per il  raggiungimento degli obiettivi fissati relativamente all’impatto 
ambientale causato dalle intense attività navali che vi si svolgono e 
riducendone potenzialmente anche i costi economici. 
 

• Pur frenati dalla mancanza momentanea di punti di rifornimento 
operativi in Italia, nonché da complesse norme e procedure autorizzative 
che non ne facilitano la realizzazione, nell’ultimo biennio però anche in 
Italia sono nati più di una ventina di impianti GNL.  
 

• Nonostante le difficoltà, si sono realizzati infatti piccoli impianti industriali 
(2 nel lattiero caseario) e diverse stazioni di rifornimento con serbatoio 
criogenico per camion e pulman a GNL e metano compresso e sono stati 
effettuati due bunkeraggi navali (Civitavecchia nel 2014 e Castellammare 
di Stabia nel 2015). 
 
 



• Il Ministero dello Sviluppo Economico, intuita l’importanza di 
questi usi per il nostro Paese, ha istituito un tavolo di 
coordinamento nazionale per sviluppare una Strategia nazionale 
sul GNL, la cui definizione e pubblicazione è ormai prossima.  
 

• L’obiettivo, chiaramente esplicitato dal Direttore Dialuce anche in 
occasione della conferenza romana sul GNL del 11 e 12 giugno 
scorso, è quello di ricevere adeguato e tempestivo supporto dalle 
Regioni (…’’compresa la Sardegna’’), associazioni di categoria e 
altri stakeholder. 
 

• L’augurio è chiaramente quello che si possa finalmente sviluppare 
l’utilizzo diretto del GNL passando, inevitabilmente, da uno o più 
punti nazionali di approvvigionamento primario di GNL, da cui 
distribuire poi il prodotto. 
 



Questi elementi sono stati riconosciuti dalla UE che ha approvato una Direttiva per la 
realizzazione di un’infrastruttura per i combustibili alternativi (2014/94/CE).  

 
Il GNL viene infatti riconosciuto come possibile carburante che: 
 
1 . consentirebbe alla metà delle navi che operano nel trasporto marittimo europeo a corto 
raggio di soddisfare i requisiti di riduzione del tenore di zolfo nelle zone di controllo delle 
emissioni di SOx (come stabilito dalla direttiva 2012/33/UE ),  

 
Nonché 

 
2. ai veicoli pesanti di rispettare i rigorosi limiti in materia di emissioni inquinanti previsti dalle 
norme Euro VI di cui al Regolamento (CE) n. 595/2009. 
 
Per questo la Direttiva 2014/94/CE, pur non ponendo obblighi numerici precisi, richiede agli 
Stati membri di predisporre nell’arco di un decennio un numero adeguato di punti di 
rifornimento per il GNL, sia lungo la rete stradale che nei porti dell’Unione. 

 



 La Direttiva riconosce quindi il ruolo del GNL, 
auspicandone la diffusione.  

 
Si tratta quindi non solo di un mercato 
quantitativamente rilevante, ma anche 

interessante dal punto di vista economico poiché il 
prezzo GNL non si trova più ad essere confrontato 
con quello del metano importato da metanodotto, 

ma bensì con quello di alcuni distillati petroliferi 
(diesel, gasolio marino desolforato), essendone un 

vero sostituto.  
 



Pag. 41 
CAPITOLO 8 IL SISTEMA ENERGETICO REGIONALE.  
                       IL MACROSETTORE ELETTRICO 
8.1 PREMESSA 
8.2 CONSUMI DI ENERGIA ELETTRICA 
8.3 GENERAZIONE DI ENERGIA ELETTRICA e Cogenerazione 
8.3.2 IMPIANTI DI PRODUZIONE DI E. E. DA FONTI RINNOVABILI e BioMAETANO IN SARDEGNA 
8.4 EMISSIONI DI CO2 DEL SETTORE PRODUZIONE ENERGIA ELETTRICA 
8.5 INFRASTRUTTURA ELETTRICA 

 
Pag. 100 
III 
8.6 News MERCATO ELETTRICO  
8.7 INDICATORI ECONOMICI DEL SISTEMA ENERGETICO ELETTRICO 



Grazie 
 

massimo.ferniani@arborea.it 
 



 
Le caratteristiche del mercato di Gnl 
Le caratteristiche del mercato del Gnl differiscono in modo molto spesso sostanziale a 
seconda delle aree geografiche in esame e tali differenze strutturali influenzano anche il 
commercio stesso di Gnl. È tuttavia possibile dividere il mercato mondiale in due grandi 
“bacini”, quello asiatico e quello atlantico. L’obiettivo dell’articolo è quello di chiarire quali 
siano le differenze e le somiglianze, gli elementi chiave alla base dei contratti di GNL e le 
tipologie stesse di contratto. Una prima differenza chiave tra i due bacini è che mentre 
quello asiatico resta quasi completamente dipendente da importazioni di Gnl per soddisfare 
la sua domanda di gas, quello atlantico vede una concorrenza più netta tra Gnl e gas 
trasportato tramite gasdotti. Data la storica ampia disponibilità di gas tramite gasdotti in 
Europa, il Gnl si è sviluppato inizialmente nel bacino asiatico, avendo come principali 
acquirenti società elettriche (in Giappone), ad esempio. I volumi scambiati nel Pacifico 
restano tutt’oggi maggiori rispetto a quelli scambiati nel bacino atlantico. Già nel 2003 l’Asia 
est-orientale importava circa 109 dei 150 miliardi di metri cubi di GNL scambiato in un 
anno. Dato lo scarso accesso a fonti di combustibile domestico e per ridurre i rischi di 
sicurezza degli approvvigionamenti, i paesi dell’area si sono concentrati sul Gnl come 
risposta alle loro esigenze energetiche. 



Struttura dei prezzi 
Tali divergenze “storiche” hanno avuto la loro influenza anche nella determinazione delle 
formule di prezzo contenute nei contratti di Gnl. Nel bacino atlantico il combustibile di 
riferimento a cui si è indicizzato il Gnl è stato il gas trasportato tramite gasdotti 
generalmente tramite contratti a lungo termine. Sull’altro lato del bacino atlantico, in 
Europa, il prezzo del Gnl è stato inizialmente legato a combustibili “alternativi” come olio 
combustibile e altri simili per poi diventare gradualmente legato al prezzo del gas 
naturale agli hub di scambio in Inghilterra e Belgio. La presenza di gas tramite gasdotti e 
Gnl nello stesso mercato o hub di scambio ha inevitabilmente suscitato un legame di 
prezzo tra i due, unito alla preponderanza del gas tramite gasdotti in Europa. Nel bacino 
asiatico i prezzi sono invece rimasti legati al prezzo del petrolio che veniva inizialmente 
sostituito dalle nuove importazioni di Gnl. I contratti prevedono tuttavia una clausola di 
revisione a scadenze prestabilite (generalmente si parla di anni da 4 a 5) per permettere 
al contratto di adattarsi a nuove condizioni di mercato. È possibile definire una struttura 
generale per le formule di prezzo a seconda delle aree: 
 
 



 
• Per il mercato europeo: 
 
o Per i contratti che legano il prezzo del GNL a combustibili alternativi: P(LNG) = P0 (A 
x GO/GO0 + B x FO/FO0) (dove P0 rappresenta il prezzo di base, GO il prezzo del GPL, 
GO0 il prezzo base del GPL, FO il prezzo dell’olio combustibile e FO0 il prezzo base 
dello stesso. A e B rappresentano delle costanti la cui somma è generalmente uno). 
 
o Per i contratti legati direttamente al prezzo del petrolio (ad esempio dalla Algeria, 
Medio Oriente ed Egitto): P(LNG) = A * P(Brent) + Constante (dove A è in genere tra 
0.08 e 0.12 indicando una dipendenza dal petrolio tra il 45% e il 70%). 
  
In tutti i casi riportati il legame tra prezzo del Gnl e prezzo del petrolio riduce il rischio 
per i produttori, spostandolo invece sugli acquirenti. Al di là delle formule di prezzo, 
tuttavia, i termini di pagamento e consegna sono altrettanto importanti per 
comprendere le differenze tra contratti e gli sviluppi recenti. È possibile distinguere 
tra alcune tipologie diverse: 
 
 



• FOB (Free on Board Price): il termine indica che il produttore ha adempiuto al suo compito contrattuale di 
consegnare il combustibile una volta imbarcato al porto di consegna/carico su un vascello fornito dall’acquirente. Ciò 
significa che l’acquirente sostiene tutti i rischi e i costi relativi al trasporto da quel punto in avanti. L’acquirente si 
assume il compito di trasportare il GNL al mercato finale. Tale formula sposta buona parte dei rischi (quelli più onerosi 
di trasporto) sull’acquirente. 
 
• DES (Delivered Ex-Ship): il termine indica che il produttore ha adempiuto al suo compito contrattuale di consegnare 
il combustibile quando esso viene messo a disposizione dell’acquirente al porto di destinazione. I rischi relativi al 
trasporto del combustibile restano con il produttore fino a quando esso non è stato scaricato al porto di destinazione. 
Il produttore sostiene anche i costi di tale trasporto. 
 
• CIF (Cost, Insurance and Freight): il termine indica che le spese di trasporto siano a carico del produttore includendo 
le spese per le licenze e per eventuali autorizzazioni, operazioni doganali e di assicurazione. I rischi passano tuttavia 
all’acquirente dopo che il venditore ha organizzato le operazioni richieste (assicurazione, ecc.) e una volta imbarcato il 
combustibile al porto di consegna/carico. Tali contratti si distinguono dai FOB in quanto negli FOB è l’acquirente a 
organizzare il trasporto mentre nei CIF è il produttore a organizzare il trasporto e a sostenerne i costi. 
 
• Trade on the high seas: in termini generali, tale formula indica lo scambio del combustibile Gnl al di fuori delle acque 
territoriali sia del porto di produzione che di destinazione. Il punto di scambio (vendita) viene fissato in mare aperto. 
Tale termine nel contratto dà la possibilità alle parti di cambiare il porto di destinazione del combustibile (che non è 
appunto fissato) e di approfittare di differenze di prezzo tra mercati oltre a evitare tasse di dogana al momento dello 
scambio. Una volta che il cargo è stato venduto il capitano verrà informato del porto di destinazione. L’acquirente ha 
piena flessibilità nello scegliere la destinazione più profittevole. 
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Progetto italiano per il primo deposito costiero di GNL in 
Sardegna 
Oristano - Sarà realizzato dalla Higas il primo deposito costiero di 
Gnl della Sardegna. L’azienda, costituita nel 2014 dai soci 
paritetici Gas and Heat e Cpl Concordia, ha localizzato la propria 
iniziativa in un’area all’interno del Porto industriale di Oristano. 
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