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FMMÌM, Carburante senza piombo Additivi a ruota libera? 
|fÉ Oltre 13 milioni di autoveicoli Polemica allerta sulla nocività 

potrebbero già adottarlo di tolueni e xileni. Le diverse 
L'intesa Ruffolo-Flat-petrolieri posizioni delle Compagnie 

La via italiana alla benzina 
• i Benzina ecologica, puli­
ta, Wide: Tutu termini impro­
pri per un carburante che in 
realta e soltanto senza piom­
bo. Un giudizio negativo? Cer­
tamente no, visto che questo 
Composto ha per lo meno il 
vantaggio di eliminare il 
piombo, da tutti riconosciuto 
come tino dei pia deleteri in­
quinanti dell'atmosfera e un 
avvelenatore (è decisamente 
cancerogeno) della nostra sa­
lute. Per la benzina senza 
piombo, dunque, un primo ri­
sultalo non trascurabile. Ma, 
10 diciamo subito, questo non 
è «ifflcienle a tacitare la pole­
mica In corso sul suo utilizzo. 
Tale carburante, inlatti, non 
può contemplare l'eliminazio­
ne di altri ingredienti, quali gli 
idrocarburi aromatici (peral­
tro contenuti anche nella Su­
per tradizionale) che da più 
pani vengono accusati di es­
sere ugualmente pericolosi. 
Anzi, è proprio la necessita di 
aumentarne la presenza, per 
compensare là perdita in otta­
ni dovuta all'eliminazione del 
piombo, a prestare il llanco 
alle critiche più accese. Gli 
aromatici producono allo sca­
rico polinucleari da combu­
stione sicuramente nocivi, per 
stessa ammissione, - per 
•tempio -dell'amministratore 
delegato della Erg. 

Ad ovviare a questo incon­
veniente dovrebbero essere: 
un controllo severo sulle 
quantità «itimesse nella pro­
duzione di benzina senza 
piómbo e l'adozione della 
marmitta catalitica, il cui com­
pito e proprio quello di mirare 

' - e quindi trattenere - questi 
combusti. Ora, sulla questione 
del limiti da assegnare agli ad­
ditivi aromatici In Cee - da cui 

• Fin dall'uscita della di­
rettiva Cee. l'AgipPetroli si 
era preparata ad affrontare 
11 mercato predisponendo 
le misure necessarie a livel­
lo di raffinazione e di distri­
buzione. sia in termini di in­
vestimento. sja dj assetto 
tecnico degli impianti di di­
stribuzione. bel resto, la 
stessa industria petrolifera 
italiana è oggi in condizio­
ne di produrre e distribuire 
benzina senza piombo in 
modo generalizzato sul ter­
ritorio nazionale, assicuran­
do la copertura integrale 
del circuito autostradale at­
traverso i 6000 punti vendita 
gii attrezzati, di cui due ter­
zi appartengono alla rete 
carburanti della azienda di 
Stato. 

Se tale notizia ci allarga il 
cuore e lascia prevedere un 
futuro meno inquinato - so­
prattutto nelle grandi aree 
urbane ove si concentra il 
più alto tasso di emissioni 
nocive da traffico veicolare 
- , lo sforzo dell'industria 
petrolifera sembra però de­
stinato a non sortire partico­
lari edetti, «Il consumo della 
benzina senza piombo - di­
cono gli esperti del Gruppo 
Eni - non potrà decollare a 
causa del maggior prezzo di 
questa benzina rispetto alla 
Super con piombo: + 2 5 li­
re per litro, maggiorazione 
derivante dai costi dei pro­
cessi industriali e di distri­
buzione». Il risultato è quel­
lo di lasciare invenduto 
gran parte di questo carbu­
rante. 

Una soluzione, abbastan­
za indolore, però ci sareb­
be: andare incontro alle esi­
genze di economia dell'in­
dustria petrolifera «median­
te una semplice manovra fi­
scale che preveda la ridu­
zione dell'Imposta di 
fabbricazione», in modo da 
compensare i maggiori co­
sti di produzione e distribu­
zione di questa benzina e 
nei contempo incentivarne 
il consumo attraverso una 
riduzione del prezzo finale 
di «almeno 50 lire al litro ri­
spetto a quello della benzi­
na Super con piombo». 

Ma è indubbio che una 
scelta di questo tenore co­
stituirebbe una forte dimi­
nuzione delle entrate nelle 
casse dello Stato. A tale fa­
cile constatazione che sicu­
ramente costituisce un osta­
colo alla maggiore diflusio-

è partita tutta la direttiva 
non si e minimamente pro­
nunciata, limitandosi sola­
mente ad imporre regole sul 
benzene (5%). Nessuna paro­
la, appunto, su tolueni e xile­
ni. (I primo intoppo viene 
quindi dall'alto. E ciò lascia li­
berta all'industria petrolifera 
di comportarsi come vuole. 
Tant'è vero che mentre l'a­
zienda di Stato si dichiara di­
sponibile alla costituzione di 
un •osservatorio» per il con­
trollo periodico che sia com­
posto da enti pubblici ed 
esperti, l'industria privata nic­
chia trincerandosi dietro alle 
deficienze comunitarie. Anzi, 
contrapponendo che non esi­
stono prove scientifiche accer­
tate sul rapporto tra tossicità e 
insorgenza di patologie tumo­
rali, come invece afferma fin 
dal 1985 la Faib, la Federazio­
ne dei benzinai aderente alla 
Contesercenti. E evidente, per­
tanto, che la querelle sugli 
aromatici non si fermerà qui. 

Sull'altro fronte, invece, si 
deve registrare il passo con­
creto - proprio di questi giorni 
- determinato dall'intesa tra 
ministero dell'Ambiente e Fiat 
(e petrolieri, per il proprio 
comparto). La lettera d'intenti 
sottoscritta dalle due parti se­
gna tempi,e modi di introdu­
zione graduale delle marmitte 
catalitiche nelle produzioni di 
serie e sulle vetture già in cir­
colazione sulle nostre strade. 
Il «passo» è particolarmente 
importante e giustamente vie­
ne plaudito da tutti (critiche 
invece vengono fatte ai tipi e 
alle quantità di incentivi previ­
sti per compensare lo sforzo 
finanziario per la riconversio­
ne delle linee motori). Una 
cosa semmai ci lascia perples­
si. Sono almeno cinque anni 

ne della benzina senza 
piombo, le compagnie pe­
trolifere contrappongono 
una altrettanto facile mano­
vra correttiva che «salva­
guarderebbe anche il gettito 
dell'Erario: un modesto re­
cupero sulle Imposte di fab­
bricazione, e quindi sul 
prezzo ai pubblico, della 
benzina Super con piombo 
o, eventualmente, dei gasoli 
di 5/10 lire al litro». A con­
forto di questa proposta, l'a­
zienda di Stato, ad esem­
pio, porta l'esperienza di di­
versi paesi europei nei quali 
tale assetto fiscale e di prez­
zi al consumo e stato adot­
tato contestualmente - se 
non addirittura in anticipo -
all'applicazione delle diret­
tive Cee sulla diffusione del­
la benzina pulita. La crona­
ca dice infatti che i consumi 
hanno subito una forte ac­
celerazione. 

Un altro elemento che 
l'industria petrolifera tiene a 
sottolineare è la corrispon-
de'ì-a tra la diffusione ge­
neralizzata di benzina sen­
za piombo e l'espansione 
delle vetture dotate di mar­
mitta catalitica. È noto infat­
ti che senza la prima condi­
zione, la seconda non può 
esistere in quanto tali veico­
li possono funzionare solo e 
unicamente con benzina 
pulita. Ebbene, in questa ot­
tica di reazione a catena, e 
dimostrato che nei vari pae­
si europei dove si è ridotto il 
prezzo della benzina senza 
piombo, quasi automatica­
mente si è incentivato il 
consumo e insieme a que­
sto si è innescato un «pro­
cesso inarrestabile» verso 
l'acquisto di vetture dotate 
di marmitta catalitica (an­
che in assenza di campa­
gne promozionali specifi­
che delle case automobili­
stiche). In base a tutto ciò, 
l'industria petrolifera ritiene 
che l'attuazione della ma­
novra fiscale proposta pos­
sa generare «gli stessi bene­
fici effetti sull'ambiente già 
ottenuti in Europa», tenen­
do conto che «le caratteristi­
che della benzina senza 
piombo venduta in Italia si 
allineano a quelle europee». 

È questo un altro argo­
mento sul quale esiste una 
considerevole confusione. 
Molte voci, molte notizie 
anche tra loro contrastanti e 
a volte allarmistiche, hanno 
contribuito a rendere più fo­

che si parla di questi dispositi­
vi. Le loro (unzioni sono più. 
che note ed anche i relativi 
metodi e costi di produzione. 
Nell'87 la Fiat tromboneggiava 
sull'impossibilità, finanziaria, 
di adottarli. A distanza di po­
co più di un anno, il 1° dicem­
bre dell'88, la stessa casa au­
tomobilistica torinese annun­
ciava alla Camera che entro 3 
anni sarebbero state costruite 
auto con marmitta catalitica. 
Otto mesi dopo, infine, l'ac­
cordo per adeguare tutto il 
parco veicoli - anche quello 
circolante - entro il 1° ottobre 
1991 anticipando persino le 
scadenze previste dalla nor­
mativa Cee («per le cilindrate 
intermedie, tra 1400 e 2000 
ce, i limiti sulle emissioni en­
treranno in vigore tra il 1991 e 

il 1993»; le altre cilindrate han­
no scadenze antecedenti). 

Ebbene, tutto questo 
preambolo sta alla base di 
una domanda che sorge 
spontanea: è possibile che im­
provvisamente la Fiat si trovi 
in condizioni di fare ciò che 
un anno fa riteneva assoluta­
mente impossibile? O non so­
no forse gli accotdi sugli in­
centivi, che il mir'*tro Ruffolo 
ha dovuto sottoscrivere (ridu­
zione dell'Iva al 4%, imposi­
zione di un controllo annuale 
per ) diesel e biennale per vei­
coli a benzina, rifinanziamen-
to della legge che incentiva lo 
svecchiamento dei veicoli adi­
biti a trasporto pubblico), a 
rendere «reale» il presunto 
«miracolo»? 

In ogni caso, come si dice­

va, l'accordo segna un passo 
importante che contribuisce a 
prospettare un futuro ambien­
tale un po' meno inquinato. 
Secondo uno studio - condot­
to dalla Fiat e presentato in 
aprile dello scorso anno - ol­
tre la metà degli allora 24 mi­
lioni di veicoli circolanti pos­
sono utilizzare benzina senza 
piombo senza particolari in­
convenienti. ma semmai adot­
tando alcuni accorgimenti 
quali evitare accelerazioni 
brusche, percorrenza di lun­
ghi tratti ad alta velocità (solo 
per una fascia di veicoli, nella 
quale sono comprese le Fiat 
500,126 e Panda, si consiglia 
di mischiare Ire quarti di ben­
zina «verde» .a un quarto di Su­
per con piombo). Ebbene se 
tutti 1 circa 13.602.000 veicoli 

in questione adottassero il 
carburante senza piombo -
tenendo conto di una percor­
renza media annua per vettu­
ra di lOmìla chilometri - ver­
rebbero automaticamente eli­
minale dall'atmosfera tremila 
tonnellate all'anno di piombo 
tetraetile. 

Si tratta di un risultato che 
da solo dovrebbe giustificare 
l'adozione della benzina sen­
za piombo. Eppure in Italia se 
ne consuma pochissima: circa 
cento milioni di litri su un to­
tale di Super venduta di 16 
miliardi di litri. Perche allora 
questo enorme divario? Certa­
mente una delle «colpe» prin­
cipali e il prezzo troppo alto 
( + 25 lire rispetto a quella tra­
dizionale con piombo). Già 
da tempo le industrie petroli­

fere italiane ne chiedono una 
consistente riduzione (insie­
me, ovviamente, a detrazioni 
fiscali); lo stesso Partito co­
munista - con una proposta 
di legge presentata esatta­
mente un anno fa e firmata da 
28 senatori pei - chiedeva, 
contestualmente ad un drasti­
co abbattimento del piombo 
nella benzina, la fissazione 
del prezzo a —50 lire. Ora si 
spera che l'intesa raggiunta 
dai ministro Ruffolo, che ac­
coglie queste richieste, sia 
presto convertita in legge. È 
un passo indispensabile per la 
salvaguardia dell'ambiente 
(salvo poi continuare a tenere 
sotto controllo gli additivi aro­
matici) e della salute pubbli­
ca. 
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Benzina senza piombo/Benzina Super -Coni 

Prezzi ill'1 aprile '«9 
(UJIi.) 

Prezzo al netto imposte 

Imposte . 

Prezzo al consumo 

% vetture circolanti con 
marmitta catalitica rispetto 
vetture a benzina 

% consumi benzina senza pb 
rispetto consumi totali 
di benzina 

GERMANIA 
Santa pb Super 

340 339 

524 591 

864 930 

14 

45 

REGNO UNITO 
Senza pb Super 

351 330 

526 597 

877 927 

2 

OLANDA 
Senza pb Super 

372 367 

679 724 

1.051 1.091 

25 

1VIZZENA 
Senza pb Super 

350 346 

465 533 

815 879 

22 

35 

fronti 

AUSTRIA 
Senza pb Super 

376 389 

508 578 

864 967 

13 

35 

ITALIA 
Senza pb Super 

361 340 

1.024 1.020 

1.385 1.360 

0,6 

N.B.: la bassa percentuale del Regno Unito è determinato dalla distribuzione di benzina Super «tradizionale» a bassissimo conte­
nuto di piombo (0,15). 

L'industria petrolifera Proposto dall'azienda di Stato 
chiede: defiscalizzazione un «osservatorio nazionale» 

e riduzione del prezzo finale per il controllo periodico 
per incentivare il consumo dei contenuti di aromatici jj 

Quelle venticinque lire in più 
e le pompe si tengono il pieno 
m In tempi in cui le tematiche le­
gate all'ecologia e al rispetto dell'am­
biente interessano le grandi masse 
anche in Italia, le fortune della benzi­
na senza piombo restano nel limbo 
delle buone intenzioni. Sia ben chia­
ro, la benzina c'è, già se ne produce 
in notevole quantità ed è anche relati­
vamente ben distribuita. Eppure - e 
qui sta la vera contraddizione - se ne 

vende pochissima, il famoso carbu­
rante, più noto come benzina «puli­
ta», infatti, costa notevolmente più di 
quello tradizionale con piombo, a 
causa degli onerosi investimenti per 
la produzione e la distribuzione (ri­
gorosamente separata). Questo al­
meno affermano a chiare lettere gli 
industriali petroliferi italiani che chie­
dono, di conseguenza, una adeguata 

defiscalizzazione onde abbatterne il 
prezzo al pubbtco e incentivarne cosi 
l'acquisto. In prima fila c'è sicura­
mente l'azienda di Stato. L'AgipPetro­
li, del gruppo Eni, mette infatti in evi­
denza quanto il settore sìa stato velo­
ce ad adottare le misure necessarie 
per adeguare anche il nostro territorio 
alle direttive Cee sull'abbattimento 
delle emissioni nocive degli autovei­

coli (ricordiamo che le prime sono 
state emanate nel 1985 e soltanto nel 
1988 recepite dal nostro ordinamento 
con il decreto ministeriale 214 del 25 
maggio) e, per contro, quanto sia in­
vece tento e farraginoso il cammino 
della «seconda indispensabile fase: la 
riduzione dell'Imposta di fabbricazio­
ne, peraltro già adottata dal principali 
paesi europei-. 

super 

Una stazione di servizio, sul raccordo tra Autosole e A2, già 
attrezzata con erogatore di benzina senza rjtornbo. 

Marmitta 
catalitica: 
incentivi 
agli utenti? 

La lettera d'intenti firmala mercoledì Ira il ministro uscente 
all'Ambiente, Giorgio Ruffolo, e l'amministratore delegato 
Hat, Romiti, i presidenti di AgipPetroli, De Vita, e Unione in-
dustrie petrolifere, Moratti, contempla anche una serie di 
incerarvi per l'utente automobilista. Olire al deprezzamento' 
della benzina senza piombo (si parla di 1320 lire al litro 
contro le attuali 1385), si parla di assegnazione di buoni 
benzina pari all'80% del costo de) «retrofit» - ovvero del di­
spositivo che garantisce la regolarità della carburazione da 
applicare alle vecchie auto senza accompagnamento della 
pompa ad iniezione - e della sonda Lambda (controlla il 
rapporto della composizione dei gas di scarico). Il costo 
medio di tali installazioni sì aggira tra le 600 e le 'OOmila li­
re. In alternativa si prevede rabbassamento dell'Iva dal 19 
al 4%. 

l a direttiva Cee varata a 
Bruxelles per il graduale an­
nullamento delle emissioni 
di piombo tetraetile prevede 
alcune tappe intermedie. 
Fra queste l'imposizione ad 
applicare entro il 1° ottobre 
nuove generazioni di motori 
capaci di ridurre fino al 10% 

Cee: da ottobre 
grosse cilindrate 
solo 
«ecologiche» 

il tenore delle emissioni su tutte le auto già in produzione di 
cilindrata superiore ai 2000 ce. Le «ammiraglie» europee, in 
particolare, non potranno emettere più di 25 grammi di os­
sido di carbonio, 6,5 di masse combinate di idrocarburi e 
ossidi d'azoto, 3,5 dei velenosissimi ossidi d'azoto. 

In assoluto, è stato più volte 
ribadito, nella graduatoria 
dei paesi europei in cui è 
stata adottala la benzina 
senza piombo, l'Italia 6 
quella che adotta il prezzo 
più alta Maggiore rispetto, 
persino, alla benzina con 
piombo. Il più economico è 

«Unleaded» 
l'Italia 
il paese europeo 
più caro 

maggiore percentuale di consumo (is%) seguita dalla 
Svizzera, dall'Inghilterra, dall'Olanda. Quelli che hanno ap­
plicato la maggiore detrazione sono l'Auc 't [n con 83 lire/li-

Gas di scarico 
Sotto accusa 
I motori diesel 

tra e la Francia-anche se è stato l'ulti'i a introdurre que­
sto carburante - con 80 lire di differenza tra «unleaded» 
(senza piombo) e Super con piombo. 

Da alcuni mesi a Roma e 
Milano vengono tenuti sotto 
controllo I tubi di scarico 
dei veicoli. Secondo le inda­
gini condotte nelle due città 
- a maggior concentrazione 
di trallico e quindi di emis-

_ _ _ . . . . _ _ • « . _ _ sioni nocive -1 maggiori in­
quinatori sono risultati i mo­

tori Diesel: 5 su 10 a Milano e 4 su 10 a Roma. In generale 
la colpa e da ricercarsi negli iniettori da regolare e nel filtri 
troppo usurati. Perfettamente in regola con I limiti sono in­
vece 1 grandi pullman; quasi tutti fuorilegge i camioncini, 
soprattutto se vecchi. 

sche le idee degli utenti. 
«Per quanto riguarda la 
composizione della nuova 
benzina - dicono gli indu­
striali del settore - si può af­
fermare che l'eliminazione 
del piombo non solo per­
métte di evitare l'impatto 
ambientale derivante»-' da 
questo composto, ma è an­
che la condizione necessa­
ria per poter utilizzare le au­
tovetture dotate di marmitta 
catalitica, che riducono dra­
sticamente le emissioni allo 
scarico. La struttura di raffi­
nazione italiana -continua­
no - consente la produzio­
ne di benzine con processi 
articolati e tecnologicamen­
te avanzati che permettono 
di avere contenuti medi di 
aromatei e di benzene non 
superiori a quelli medi pre­
senti in Europa». Addirittura, 
si prevede che nell'arco di 
pochi anni - quattro a cin­
que, ovvero i tempi tecnici 
necessari - sia possibile ri­
durre ulteriormente il conte­
nuto di benzene rispetto ai 
valori consentiti dalla Cee, 
se non di «estrarlo» (que­
st'ultima soluzione compor­
terebbe però altri problemi, 
quali lo stoccaggio e l'elimi­
nazione). 

Ben diverso il discorso re­
lativo agli aromatici. Questi 
rappresentano «l'elemento 
caratterizzante della benzi­
na stessa, pertanto è impos­
sibile pensare di poterli eli­
minare totalmente»; si può 
invece controllare la quanti­
tà media presente nelle 
benzine attraverso l'istitu­
zione di un apposito orga­
nismo - del tipo «osservato­
rio nazionale», suggerisce 
l'Eni - che periodicamente 
effettui un campionamento 
di verifica. «La preoccupa­
zione circa la percentuale 
di aromatici presente nelle 
benzine senza piombo - in­
tervengono gli esperii del 
Gruppo Eni - deriva princi­
palmente dalla presunzione 
che all'aumentare dei con­
tenuto di aromatici cresca 
proporzionalmente il conte­
nuto di polinucleari aroma­
tici (Pria) nei gas di scari­
co». In merito, tutti gli esper­
ti dell'industria petrolifera 
italiana sono concordi nel 
negare categoricamente 
che esista una dimostrazio­
ne scientifica. Anzi, da più 
parti si sottolinea che «da 
prove fatte si evidenzia l'i­
nesistenza di una correla­

zione in tal senso». Le stesse 
analisi avrebbero invece 
messo sotto accusa altri fat­
tori: «tipo di motore, stato di 
manutenzione, modalità 'di 
guida hanno un effetto mol­
to più marcato nella produ­
zione, di ,Pna allo scarta)». 
L'affermazione t r o v a l e 
riscontro in una sperimen­
tazione effettuata utilizzan­
do benzina priva di aroma­
tici: si è avuta ugualmente 
presenza di Pna allo scari­
co. 

Comunque, per eliminare 
qualsiasi motivo di conten­
dere, l'azienda pubblica si è 
detta pronta a promuovere, 
anche subito, una sessione 
di studi approfonditi - con 
la partecipazione di enti 
pubblici e di specialisti -
per conoscere più dettaglia­
tamente il problema delle 
emissioni degli autoveicoli 
(detto per inciso, la diretti­
va Cee 88/76 che impone 
drastiche riduzioni delle 
emissioni allo scarico delle 
autovetture non è ancora 
stata recepita dalla legisla­
zione italiana). 

Quale conclusione trarre? 
Secondo l'Eni, per essere 
•in linea con la Cee nell'ab­
battimento delle emissioni», 
la via più razionale e quella 
di «seguire proprio l'esem­
pio dell'Europa, acceleran­
do al massimo sia l'uso del­
la benzina senza piombo 
sia l'introduzione di auto­
vetture ecologiche». Allo 
stato attuale sembra questa, 
infatti, l'unica strada prati­
cabile per ottenere un gra­
duale miglioramento dello 
stato dell'aria soprattutto 
nelle grandi citta. 

Ma torniamo sui nostri 
passi per affrontare, sotto 
un diverso profilo, la questì-
ne del «mercato». Nel caso 
di una pronta adozione -
nel corso di quest'anno, per 
indenderci - della manovra 
di defiscalizzazione, è 
quanto mai prevedibile una 
ulteriore diffusione della re­
te distributiva di benzina 
pulita. La stessa Agip Petroli 
si ritiene in grado di aumen­
tare la distribuzione in altri 
3000 impianti, andando co­
si a coprire il 60 per cento 
delia propria rete. «In assen­
za di tale manovra - ha fat­
to sapere l'azienda di Stato 
- si rischia lo smantella­
mento di quelli esistenti don 
consistenti perdite degli In­
vestimenti già realizzati». 

261 
'Unità 

Sabato 
22 luglio 1989 


