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se escludiamo le rarissime auto elettriche e 
quelle ancora più introvabili a idrogeno, pra-

ticamente tutte le automobili funzionano con 
un motore a scoppio che brucia combustibili ed 
emette dal tubo di scappamento i fumi esausti 
della combustione, nocivi per la salute: essi infatti 
contengono il monossido di carbonio, l’ossido 
di azoto, il benzene, l’ozono, le polveri sottili e 
cosi via. Tutte sostanze inquinanti che abbiamo 
cercato di eliminare attraverso le marmitte catali-
tiche, la benzina verde, gli standard europei Euro 
0,1,2,3,4 ed il fi ltro antiparticolato. Assieme ad 
esse in realtà, la combustione nei motori produce 
anche l’anidride carbonica (CO2) che non è di per 
se nociva (pensiamo che le piante se ne nutrono e 
noi stessi la produciamo attraverso la respirazio-
ne) ma è dannosa per l’ecosistema in quanto una 
elevata quantità di questo gas provoca il riscalda-
mento del pianeta attraverso l’effetto serra. Ed 
allora è necessario migliorare la qualità delle au-
tomobili che costruiamo anche in funzione della 
riduzione delle loro emissioni di CO2.

L’automobile è responsabile del 27% delle emissioni di gas serra 
nei 27 paesi dell’Unione Europea. Falliti gli impegni volontari 
delle case automobilistiche nella riduzione delle emissioni, 
la Commissione Europea ha imposto ora vincoli inderogabili. 
Vediamo in cosa consistono

di Matteo Rizzolli

Sul clima l’automobile 
cambia marcia
anche le auto cambiano il nostro clima con-

tribuendo al riscaldamento globale. E sicco-
me vorremmo non dover cambiare clima, è ora 
tempo che a cambiare sia la nostra auto. Le case 
produttrici si erano impegnate a diminuire volon-
tariamente le emissioni dei nuovi veicoli prodotti. 
Oggi possiamo dire che hanno fallito l’obiettivo. 
L’Unione Europea ha quindi deciso di imporre 
vincoli inderogabili. Come potete immaginare si è 
scatenato il putiferio.
L’automobile è responsabile del 27% delle emis-
sioni di gas serra nei 27 paesi dell’Unione Europea 
(dati 2005); rispetto al 1990 le emissioni prove-
nienti dal settore dei trasporti sono aumentate del 
32%; iù della metà di queste emissioni sono cau-
sate da automobili e furgoni, il resto da camion, 
aerei, treni ed altri mezzi. Le automobili si caricano 
dunque di una responsabilità importante rispetto 
ai cambiamenti climatici; gli altri grandi responsa-
bili delle emissioni che provocano l’effetto serra 
sono il riscaldamento degli edifi ci, la produzione 
di energia elettrica e l’agricoltura; in ognuno di 

questi settori è necessario fare passi avanti. E tra le 
tante cose da fare, vi sono anche auto che emetta-
no sempre meno anidride carbonica. 

Il fallimento degli impegni volontari. Come 
spieghiamo nel box, il contenimento delle emis-
sioni è possibile migliorando le auto su cui viaggia-
mo: facendole più leggere e fi lanti, con motori più 
effi cienti ed usando carburanti diversi. L’industria 
automobilistica si era già assunta precisi impegni 
in proposito; nel 1994 la Germania invocava un 
accordo europeo per la riduzione volontaria delle 
emissioni; nel 1995 l’accordo diventava formale: le 
case automobilistiche si impegnavano a produrre 
veicoli che in media avrebbero emesso non più di 
120 grammi di anidride carbonica per kilometro 
percorso entro il 2005; da allora l’obiettivo è stato 
spostato sempre più in là, fi no al 2012 e l’obiettivo 
dei 120 g/km è stato innalzato a 130 g/km. 
Ciò nonostante oggi sembra evidente che la mag-
gior parte delle case automobilistiche mancheran-
no l’obiettivo; se infatti la Fiat nel 2006 ha abbas-

ridiMeNsioNare il Mito delle iBride
Già oggi macchine con motori 
convenzionali (come Smart e Mini) 
emettono meno della tanto citata 
Prius: auto come la Panda e la nuova 
500 hanno emissioni praticamente 
identiche ad essa. (100-110 g/km di 
CO2).
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Quanta CO2 emettono le automobili? Le emis-
sioni si misurano in grammi di anidride carboni-
ca emessa per kilometro percorso. Questo dato 
ormai è un’informazione standard che si trova 
in tutti i depliant delle automobili e sulle riviste 
di auto insieme a quelli sui consumi e sulle pre-
stazioni. 
Più l’auto è piccola e leggera, più il suo motore 
è effi ciente, meno emissioni essa produce. Per 
esempio la piccola Smart diesel produce 88 g/
km; la Punto 1.2 benzina ne produce 139 g/km; 
un grosso Suv come la Porsche Cayenne ne emet-
te 359 g/km e la più potente delle Ferrari – la 599 
GTB - ne produce 490 g/km. 

Emette di meno il diesel o il benzina? A pari-
tà di potenza, i diesel hanno emissioni più basse 
perché consumano meno carburante (anche se va 
detto che le temibili polveri sottili sono in gran 
parte dovute ai diesel senza fi ltro antiparticolato). 
Ma ancora meglio fanno il GPL e il metano che 
oltre ad emettere meno CO2 producono anche 

meno sostanze inquinanti in generale. Qui di se-
guito riportiamo la classifi ca delle auto.

E biodiesel ed etanolo? Il biodiesel è un sosti-
tuto del diesel che si ricava da prodotti agricoli, 
come l’olio di colza. L’etanolo è un carburante 
simile alla benzina (viene infatti spesso miscelato 
ad essa) che si ricava dalle coltivazioni di canna 
da zucchero, mais ed altre piante ancora. Essi 
possono essere utilizzati nei motori normali con 
piccoli accorgimenti alle centraline dei motori. 
Esistono già in commercio auto (chiamate fl exi-
fuel, di cui la Fiat è grande produttrice in Brasile) 
che funzionano indifferentemente con carbu-
ranti tradizionali o biocarburanti. I biocarburanti 
in linea teorica hanno zero emissioni, perché la 
CO2 che si produce dalla loro combustione è la 
stessa che è stata assorbita dalla crescita delle 
piante prima della raffi nazione; ma se si include 
l’energia utilizzata per produrre il biocarburante 
(quella per fare andare trattori, per far funzio-
nare le raffi nerie e per trasportare il carburante 

sato le emissioni della sua produzione fi no a 144 
g/km e la Citroen-Peugeot è andata oltre fi no ai 
142 g/km, le case tedesche hanno aumentato le 
emissioni ed oggi viaggiano tra i 166 g/km della 
Volkswagen, i 184 g/km della Bmw ed i 188 del-
la Mercedes; mentre italiani, francesi e giapponesi 
lentamente si incamminano verso gli obiettivi che 
si erano prefi ssati, i tedeschi - per non parlare degli 
americani - se ne stanno allontanando. 
All’origine di questo fallimento ci sono diversi fat-
tori: una tendenza a costruire veicoli sempre più 
grandi e potenti; la moda dei Suv e dei fuoristrada; 
le dotazioni di sicurezza, i computer di bordo e gli 
optional vari, che hanno contribuito ad aumenta-
re il peso medio delle vetture. In media, le auto 
americane sono aumentate di peso del 42% negli 
ultimi 20 anni. 

Gli impegni vincolanti dell’Unione Europea. 
Per fortuna dalle parti di Bruxelles si sono accorti 
di questo fallimento e sono fi nalmente giunti alla 
conclusione che l’autoregolazione (cioè il tentativo 
da parte delle case di darsi delle regole e rispettar-
le) è fallita; ora ci vogliono leggi che vincolino le 
case automobilistiche e puniscano con multe salate 
quelle automobili che emettono di più. Il 19 dicem-
bre la commissione Europea ha quindi formulato 
una proposta per far rispettare gli obiettivi: anche 
se le misure proposte sono meglio di nulla, sono 
state chiaramente piegate alle pressioni delle po-
tenti lobby delle case automobilistiche tedesche.

Ma cosa dice la proposta della commissione? 
In sostanza, invece di avere un unico obiettivo 
di 120 g/km valido per tutti, la proposta fi ssa un 
obiettivo diverso per ogni casa automobilistica che 
dipende dal peso medio della produzione attuale. 
In pratica, se la Fiat produce la fl otta più leggera 

avrà un certo obiettivo, mentre le grosse e pesanti 
Bmw ne avranno un altro. Certo, la Bmw dovrà fa-
re uno sforzo maggiore della Fiat, ma questo sfor-
zo non sarà tanto cospicuo quanto sarebbe stato 
se l’obiettivo fosse stato unico per tutti. E per di 
più la Bmw può spalmare i costi di questo sfor-
zo su un prezzo medio della vettura che è molto 
più alto di quello di una piccola Fiat. Cosicché una 
piccola macchina per ottenere anche una modesta 
riduzione delle emissioni aumenterà signifi cativa-
mente di costo, mentre una potente auto tedesca 
dovrà ottenere delle riduzioni non molto signifi ca-
tive e per le quali la differenza di costo sarà quasi 
impercettibile.
La proposta insomma, tende a giustifi care il fatto 
che se l’auto è più pesante essa è per forza di cose 
anche più inquinante. Il peso elevato delle vetture 
è il “peccato originale” che le rende inquinanti: co-
me dice Amory Lovins, “il 95% dell’energia usata 

a destinazione) il bilancio non 
è così positivo e si riduce ad-
dirittura a zero nel caso del-
l’etanolo prodotto da mais (il 
biocarburante più diffuso negli 
USA). Per ora i biocarburanti 
sono solo una buona promes-
sa per il futuro: infatti, a parte 
il fatto che sono ancora intro-
vabili almeno in Italia, essi si 
portano dietro contraddizioni 
molto forti, quali ad esempio la 
competizione sull’utilizzo delle 
terre coltivate che essi esercita-
no nei confronti dei prodotti 
agricoli per l’alimentazione.

E le auto elettriche ibride o 
a idrogeno? È ancora pratica-
mente impossibile trovare sul 
mercato auto a idrogeno. Per 

QuestioNe di peso
Dice Amory Lovins, 
“il 95% dell’energia 
usata da una macchina 
serve a spostare la 
carrozzeria e solo il 
3% il conducente”. 
In media, le auto 
americane sono 
aumentate di peso 
del 42% negli ultimi 
vent’anni.››››

››››



	consumo                critico

16 cooperazionetraconsumatori

alla Conferenza sul Clima 
organizzata dalle Nazio-

ni Unite a Bali è stata lanciata 
un’alleanza tra pedoni, ciclisti, 
disabili e passeggeri di mezzi 
pubblici. Il compito principale 
di questa alleanza sarà quello di 
fare lobby presso la classe poli-

La federazione 
europea dei 
ciclisti (Ecf) 
chiede un cambio 
paradigmatico nel 
settore trasporti: 
meno auto, più 
biciclette
a cura di Antonella Valer

da una macchina serve a spostare la carrozzeria e 
solo il 3% il conducente”. É quindi sulla riduzione 
del peso delle auto che bisogna puntare. Il rischio 
concreto invece è che con la proposta della com-
missione si inducano paradossalmente le case au-
tomobilistiche ad aumentare artifi cialmente il pe-
so medio delle proprie vetture in maniera tale da 
rendere meno stringenti i propri impegni. Sembra 
inverosimile? Eppure questo è proprio quello che 
è successo in USA e in Giappone dove le leggi che 
imponevano vincoli di emissione basati sul peso 
del veicolo hanno indotto le case a produrre vei-
coli più pesanti.
Nessuno pretende che dall’oggi al domani i gran-
di produttori tedeschi taglino drasticamente le 
emissioni, ma si possono immaginare delle misure 
intermedie, che non andrebbero basate sul peso, 
quanto – ad esempio - sulla superfi cie occupa-
ta dall’auto, così da lasciare loro la possibilità di 
costruire automobili di taglia grossa dove hanno 
successo, ma inducendoli a ridurre drasticamente 
il peso di queste adottando nuovi materiali.

quelle elettriche qualcosa si muove, ma la tecno-
logia delle batterie non consente ancora di fare 
grandi distanze. Qualcosa di più concreto arriva 
dal fronte delle ibride, una tecnologia intermedia 
che pur non rinunciando al motore a scoppio tra-
dizionale lo integra con uno o più motori elettrici 
per rendere l’utilizzo del motore più effi ciente. A 
parità di automobile, i risparmi che si ottengono 
con un motore ibrido rispetto ad uno tradizio-
nale sono nell’ordine del 20-30%. Per ora sono 
disponibili in Italia solo pochi modelli: la Toyota 
Prius, alcuni modelli delle Lexus e la Honda civic; 
ne arriveranno presto altri da Audi e Ford, ed altri 
ancora. Va però smentito un mito che riguarda le 

La riforma della commissione 
è ora in discussione. In qualsiasi 
forma essa passerà, sarà comunque 
un passo avanti rispetto agli impegni 
volontari fi nora disattesi ed in ogni 
caso mette l’Europa seriamente alla 
testa del mondo per quanto riguarda 
i passi concreti verso il mondo delle 
automobili a basse emissioni. Pur-
troppo però, la questione climatica 
non è una gara tra galantuomini a chi 
si prende gli impegni più cavallere-
schi, ma una seria minaccia al futuro 
stesso del pianeta. Per questo anche 
gli impegni che la commissione ha 
avanzato potrebbero non essere suf-
fi cienti. Sarebbe serio ed opportuno 
optare per obiettivi chiari ed uguali 
per tutti. L’impegno vale ovviamen-
te anche per i singoli consumatori: 
quando acquistiamo un’auto nuo-
va, è ora tempo di guardare più alla 
colonnina delle emissioni e meno a 
quella della velocità massima.

eVitare il paradosso
La proposta della Commisione europea è basata 
sul peso delle auto, ma tende a giustifi carlo: una 
piccola auto per ottenere una modesta riduzione 
delle emissioni aumenterà di costo, mentre 
un’auto grande, in quanto pesante, dovrà ottenere 
delle piccole riduzioni, con una differenza di costo 
impercettibile. In USA e in Giappone le leggi che 
imponevano vincoli di emissione basati sul peso 
del veicolo hanno indotto le case a produrre 
veicoli più pesanti. 

››››

 Modello Posti Emissioni Consumi

 Bicicletta (motore umano) 1 0 (g/km) --------

 SMART fortwo Diesel 2 90 (g/km) 3,4 (l/100Km)

 MINI Cooper Diesel 4 104 (g/km) 3,1 (l/100Km)

 TOYOTA Prius Benzina/elettrico 5 104 (g/km) 4,3 (l/100Km)

 VOLKSWAGEN Polo Diesel 5 108 (g/km) 4,0 (l/100Km)

 HONDA Civic ibrida/elettrica 5 109 (g/km) 4,6 (l/100Km)

 PEUGEOT 107 Diesel 4 109 (g/km) 4,1 (l/100Km)

 CITROEN C2 Diesel 4 108 (g/km) 4,1 (l/100Km)

 FIAT 500 Diesel 4 111 (g/km) 4,2 (l/100Km)

 FIAT Panda Diesel 4 113 (g/km) 4,3 (l/100Km)

 FORD Fiesta Diesel 5 116 (g/km) 4,4 (l/100Km)

 PEUGEOT Diesel 5 116 (g/km) 4,4 (l/100Km)

 RENAULT Nuova Clio Diesel 5 117 (g/km) 4,4 (l/100Km)

 SMART forfour Diesel 4 116 (g/km) 4,4 (l/100Km)

 VOLKSWAGEN Golf Diesel 5 119 (g/km) 4,5 (l/100Km)

 FIAT Grande Punto diesel 5 119 (g/km) 4,7 (l/100Km)

In questa tabella abbiamo 
riportato alcuni modelli che 

sono ampiamente disponibli nel 
mercato italiano con le relative 

emissioni e consumi.

eVitare il paradosso
La proposta della Commisione europea è basata 
sul peso delle auto, ma tende a giustifi carlo: una 
piccola auto per ottenere una modesta riduzione 
delle emissioni aumenterà di costo, mentre 
un’auto grande, in quanto pesante, dovrà ottenere 
delle piccole riduzioni, con una differenza di costo 
impercettibile. In USA e in Giappone le leggi che 
imponevano vincoli di emissione basati sul peso 
del veicolo hanno indotto le case a produrre 
veicoli più pesanti. 


