Elementi per la decrescita nel settore auto — Rifsioni sull’approccio inglese agli
obiettivi di Kyoto ed i vincoli Europei sull’effici enza dei veicoli

Introduzione

Nel 1894 Ostwald, cofondatore con Van't Hoof e Amwe dell’elettrochimica, diede una
conferenza alla Societa Tedesca di Chimica in cospettava un futuro nel secolo a venire in cui
le macchine avrebbero operato secondo i principiigi scienza nuova, piuttosto che le leggi che
regolano i cambiamenti volumetrici dei gas sottdpali’azione della temperatura, stabilite agli
albori della fisica. Le nuove macchine avrebberempo senza vapore, fiamme, ceneri e fumi e le
altre forme di inquinamento, convertendo I'energiamica dei combustibili direttamente in forza
motrice, invece di passare per un inefficienteactermico. J. Appelby

La conferma scientifica dell’effetto delle emisdiamtropiche sul riscaldamento del pianeta e
0ggi capita sia dai governi che dai cittadini. laisi economica presentata nel rapporto di Sir
Nicholas Stern,The Economics of Climate Chafgporta a considerare i cambiamenti
climatici il piu grande esempio di fallimento dekmato che il mondo abbia mai visto: il costo
delle emissioni non viene pagato dal “produttorel’ el pianeta intero.

Il rapporto Stern, ha evidenziato e quantificatisbisogno di agire per ridurre le emissioni,
che le conseguenze del non farlo: il costo delbaei adess@ circa I'1% del PIL annuale
globale, mentre non agire costera tra il 5 ed %2fella ricchezza mondiale, comportando
danni permanenti, quali la scomparsa di numerosecispvegetali ed animali ed |l
cambiamento radicale del clima sulla terra.

Da un punto di vista chimico, il contenimento de#enperature necessita una stabilizzazione
delle emissioni di CO2 a 550 parti per milione (ppda realizzare con almenma riduzione
delle emissioni globali del 25% rispetto ai livetlel 1990. Data la crescita assoluta delle
emissioni nel resto del mondo, il rapporto Stecchidira necessaria una riduzione del 60-80%
nei paesi delllarea OCSE, dove le emissioni pratesgmno gia elevate.

La sfida globale dei trasporti su strada

| trasporti costituiscono il 14% delle emissioninae mondiali di CO2: 42 Giga-tonnellate
equivalenti-CO2 nel 2000, ma in Europa sono pas$at@1% del 1990 al 28% nel 2604
trasporto su strada costituisce il 76% del totadesgorti, allinterno dei quali le auto ed i
furgoni fanno la parte del leone, con il 45% déal® (vedi grafici seguenti). Auto e furgoni
rappresentano un settore molto difficile in cuiliezare una riduzione delle emissioni a causa
degli aumenti previsti (in numero di veicoli e krarporsi) per i prossimi arthi

! Appleby, JFuel cell technology : Status and future prospeEtergy 21, 1996, pag. 1.
thtp://www.hm-treasurv.qov.uk/independent revievesfs review economics_climate change/sternreviedexcfm
3 Vedi: http://en.wikipedia.org/wiki/Energy policy of theupean Union#Transport

* Vedi: http://www.locchiodiromolo.it/blog/wp-content/uplds/2007/10/lo-sgabello-a-tre-gambe. pdf




Chart 1.1: Sectoral contributions to global greenhouse gas emissions in 2000
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Seurce: WRI (2006).

Chart 1.2: Global transport CO; emissions by mode in 2000
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Fonte: King Report pagg. 10 e 12.

La teoria economica dominante stigmatizza costagéenil legame tra crescita economica e
trasporti. Il fenomeno é riscontrabile oggi in itutpaesi in via di sviluppo, Cina ed India
primis, dove la domanda di auto e carburanti & in foresata. Infatti, secondo il World
Resource Institute, senza una politica di contratleguata, le emissioni di CO2 dei trasporti

triplicherannoda qui al 2050.

In Europa, si assiste ad una progressiva dimingzdaelle emissioni medie delle nuove auto
immatricolate, cui tuttavia si accompagna una dt@stel livello assoluto a causa del maggior

numero e dell'aumento dei km totali percorsi.

Il livello di raggiungimento degli standard volontari di emissioni (140 gr. CO2/km)
dei costruttori
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Fonte: Putting the brakes on climate change

Il problema inizia a porsi chiaramente: come ridurle emissioni, tenendo conto
dellimportanza strategica attribuita alla corrétee tra l'aumento la produzione e la

® Vedi http://www.greens-efa.org/cms/topics/dokbin/201 /804 climate_change_and_cars_new_study@en.pdf

2




mobilitd? L’'unica variabile dipendente dellequazé sono i consumi medi, ma I'ordine di
grandezza del fenomeno implica la realizzazionmassicce riduzioni di C&Zkm, equivalenti
ad unarapida decarbonizzazione del trasporto su strada

Le emissioni di CO2 nei paesi EU variazione 19902001
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Fonte: European Environment Agency, 2004
Il rapporto King

Il rapporto The King Review of Low-Carbon CArsostituisce la logica applicazione del
Rapporto Stern al campo dei trasporti nel RegnddJsdl € costituito da due parti. La prima,
cui il presente testo si riferiscdHe potential for CO2 reductipninqudra I'ambito del
problema identificando gli scenari tecnologici penseguire una riduzione del 60-80% delle
emissioni di CO2 da qui al 2050 nel Regno Unito. dexonda parte, che uscira nella
primavera del 2008Rplicy recommandationsfornira indicazioni politiche precise per |l
raggiungimento dell’obiettivo.

Al fine di continuare ad aumentare la quantitarasporto (km), indissolubilmente legata alla
crescita economica, il rapporto King scomponeadlpema, puntando su aumenti di:

» Efficienza del carburante (CO2/joule)
» Efficienza del veicolo (Joules/km)
» Efficienza di guida (%)

Il rapporto analizza le diverse filiere di carburatecnologia veicolare ed efficienza finale
secondo lo schema:

8 http://www.hm-treasury.gov.uk/pbr csr/reviews/ptar@¥ king_index.cfm
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i FROM CARS B CAR USE & DISPOSAL
— — Fuel 15 an energy carrier through which the primary energy
FUEL TYPE source (e.g. oil or wind) is converted into final energy (i.e the
movement of the car). Inherent properties such as energy densiry
determinge how effective the fuel is for antomative applicarions
Chiice of energy source is the key determimant of fuel life-cycle
ENERGY SOURCES | ©92 emissions. Sources such oil, coal, natural gas, biomass or
i R waste can be processed directy inm liquid fuels. All energy sources
FEEDSTOCK (including solar, wind, hydro and nuclear) can be used o make
FUEL CO elecrricity to charge barteries or to preduce hydmogen.
EFFICIENCY
O pe Y emissions for a given fuel vary depending on how it is made.
(Q0; perJoule} FUEL For example, the energy involved in extracting crude il for
PRODUCTION petrol vanes depejl?ding on source. Emissions from biofuels vary
with the amounc of fartiliser used and producrion rowte.
Dusmiburing fuel requires energy. For liquid/paseous fuels,
x DISTRIBUTION pipelines or rucks are the options. Electriciry is dismibured via
c the grid. Energy sources such as crude oil or hismass must also
be distbuted to plants for processing.
- | The engine system detarmines the efficiency with which fusl 1
ENGINE SYSTEM converted into vehice power. The main opfiens are internal
combustion engine, fuel cell, hybrid, plag-in hyheid
VEHICLE and bartery-elacrric.
EFFICIENCY
Qo perkm) NON- Car weighr and asrodynamics have a major influence on the
amount of fuel used per ldlometre. Use of different marerials can
X PROPULSION reduce weight
DRIVING DRIVING Speed, style of diving, tyre pressure, load facrors, congestion and
EFFICIENCY EFFICTE.NCY mad surface all have impacts of fuel consumprion.
{Factar)
x Diisrance rravelled has benefirs for parsonal mobiliy and
- economic growvth. There is scope for marginal reducrions in
DISTANCE CARTRAVEL distance avelled withour reducing personal mobiliy
TRAVELLED DEMAND [e;f_. inelligent routing, working from home) and significant
; reductions through alrematve modes {public ransport, walking
{lem)y and cychng).

Fonte: King Report pag. 20.

Nel Regno Unito, cosi come nel resto d’Europaasporti stradali costituiscono una parte
maggiore delle emissioni totali rispetto alla medmondiale a causa dell'alto tasso di
motorizzazione, per cui una riduzione dell’60-80%tlel emissioni, gia una sfida formidabile
in sé, diviene fantascientificaantenendo l'ipotesi che i km totali percorsi aumeteranno.

Nei trasporti infatti, rispetto ad altri settorinffiustria, consumi elettrici domestici), sia la
consapevolezza ambientale che le azioni stentatecallare, a causa della tendenza delle
persone a sottostimare (0 a non considerare gffattosti futuri di carburante al momento

dell'acquisto di un’auto.

Questa “irrazionalita”, le cui cause vanno probakihte ricercate nella massiccia influenza
della pubblicita, produce una visiorstatica dell'auto nel consumatore, in cui i criteri
decisionali non tengono sufficientemente conto desti variabili (di funzionamento)
associati. Questa miopia spiega, ad esempio, tat@per auto pesanti e/o di grossa cilindrata
altamente energivore (vedi grafico 5.3).

| trasporti sono dunque un settore molto partielpoiché, nonostante l'interesse privato
coincida con quello generale ed ambientale “soddksfa domanda dei consumatori” significa
perseverare nella sottostima dei costi finanz&mjtario-sociali ed energetici gloHali

" Nei costi finanziari si includono tutte le speséuthzionamento di un veicolo, carburante, mantuitere, multe,
tasse, assicurazione ecc. Nei costi sanitario4ddimpatto ambientale (ingombro, rumore ed erosslocali) e
gli eventuali danni a cose e persone; i costi extarigglobali sono il contributo all’effetto seria CO2.
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Infine, poiché tra le soluzioni previste vi sonbidcarburanti ed i veicoli elettrici, assistiamo,
per la prima volta, ad un fenomeno: i settori dglfaduzione di energia e dell’agricoltura
passanala una sinergia ad una competizioneon i trasporti, dato che tale mobilita implica
una domanda crescente di elettricita per i veietditrici e terra fertile — cioé cibo - per i
biocarburanti.

Chart 5.3: Range of Emissions by Vehicle Class in 2006
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Fonte King Report pag. 64.

Il rapporto King approfondisce I'opzione dei bidgaranti, concludendo che una quota
superiore al 5-10% nel trasporto genera seri ripehila produzione alimentare; motivo per il
guale nel medio periodo € necessaria una decagamime della produzione di elettricita, per
alimentare una mobilita elettrica.

L’analisi delle tecnologie automotive propone dasi:f

* Nell'immediato. Veicoli con il 30% in meno di emigsi rispetto alla media del parco
circolante sono disponibili o prossime al mercato;

* Nel 2030: Veicoli ibride, a batteria e con materi@fjgeri possono raggiungere il 50%
di riduzione di emissioni.

Il testo sottolinea il fatto che oggicostruttori d’auto europei, non riuscendo a eitgre
I'obiettivo volontario di 140 grammi di CO2/km pdr 2008/2009, tentano di ritardare il
termin€. Il motivo fisico del fallimento & I'inefficienzdei motori a scoppio (ICE) nel traffico
urbano, caratterizzato da una guida a bassa \leaibn frequenti interruzioria partenza
da fermo fa crollare il rendimento dei motori, al contrario della trazione elettrica (vedi
grafico seguente sull’efficienza nei diversi cidiliguidd?).

8 | biocarburanti in particolare sembrano gia respdili per i forti aumenti delle materie prime; v€brn for
ethanol : an inflation cropCIBC 2007 http://research.cibcwm.com/economic_public/downisactO7.pdf

° Car industry progress on climate grinds to a h&luropean Federation for Transport and Environp20Q7.

10 Adattato da C.E. Borroni-Birdzuel Cell commercialisation issues for light-dutypications J. of Power
Sources 61 (1996) pag. 34.
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Il rapporto spiega bene la logica dell'industriatcamiobilistica quando afferma chei “

costruttori di auto, avendo fortemente investitd’'nkima generazione di motori a scoppio,
saranno molto attenti al ritorno d’investimento A di presentare tecnologie di trazione
alternative” **.

Le filiere tecnologiche per carburanti e traziommgono presentdfe(vedi grafico seguente)
per tre scenari di produzione di elettricita. Irgacentrali della rete elettrica € fondamentale
nel calcolo globale delle emissioni, per veicolibatteria, auto ibride di tipglug-in‘®
(ricaricabili dalla rete) e per produrre idrogenediante elettrolisi nel caso delle auto a fuel
cell.

Guardando ai carburanti ed alle auto del futurapsa come i veicoli ad idrogeno da metano o
da rinnovabili, siano una soluzione migliore (in £ZKn) degli ibridi “plug-in”, sia quando
guesti sono alimentati da elettricita sia fossile ael caso del mix rinnovabile.

| veicoli elettrici puri, pur avendo bassissime ssioni, hanno due problemi, fondamentali : la
densita di energti e la necessita di richiedere alla rete I'eletizigiecessaria alla ricarica.
Questo ultimo aspetto e valido anche per I'eletralell'idrogeno, che tuttavia “motiva” alla
produzione di energia rinnovabile.

" The King Review of Low-Carbon Carag 44.

21bid. pag 31.

13 Vedi (inglese)http://en.wikipedia.org/wiki/Plug-in_hybrid
14 Vedi: King Report pagg. 27, 30 e 50.
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Electric Plug-in hybrids Hydrogen Hydrogen Petrol/diesel
vehicles (50% electricity) (natural gas) (from elecrricity) mix (50:50)

Seurce: Edtech (2007) A Review of the UK Inucvarien System for Low Carbon
Road Transpors Technelagies

- Grid mix scertrio A — 450 gCO2EWh — equivalent to curvent grid mix.
- Grid mix scenario B— 351 gCOXEWH — equivalent to a new combined cyele gas mvbine plant (CCGT).
- Grid mix scewario C— 176 gCO26Wh — incressed rencwablainuclear and wse of CCS with coal.

Fonte: King Report pag. 31.

Nel medio periodo, il rapporto King prospetta, ignocaso, una ibridizzazione pit 0 meno
spinta della mobilita, mentre nel lungo (dopo iB@Pla scelta é tra batterie e fuel cell

L'ultima analisi® del rapporto riguarda i determinanti della scelkéiconsumatori. E’ questo
un campo in cui il ruolo del settore pubblico nedgurre informazione gjltre alla normativa) e
fondamentale. Un esempio sono le etichette difazxtione di efficienzd.
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Fonte: King Report pag. 62.

15 Questo risolvera anche Il rumore & un ulteriot®fa negativo, soprattutto nei centri storici.

% King Report, Cap. 5
" Sulla questione della trasparenza dei consumi, higat//www.locchiodiromolo.it/blog/?p=335




Il report presenta anche dei consigli di guida eooica, quali un'adeguata pressione dei
pneumatici e 'uso moderato dell’aria condizionata.

Riflessioni conclusive

Il settore trasporti € intimamente collegato allzeita d’'impresa e oggi iniziare un’attivita
acquistando un pick-up 0 una station wagon & realtiune e non folklof& E’ tuttavia
necessario domandarsi se la correlazione posravaobilita e PIL, verificata nel passato, non
si invalidi in senso contrario. Potremmo assistéeteina riduzione della mobilita totale (in km)
senza una diminuzione del PIL, nel caso in cuidmaincon meno km producono uguale valore
aggiunto. Ad esempio, molti consumatori gia acguist solo prodotti agricoli locali e di
stagione, incoraggiandie factoun’economia di prossimita.

Al livello della grande industria, i vincoli postiall’Unione Europea al settore trasporti (in
grammi di CO2/km dei veicoli) ai costruttori di aatobili sono causa di crescenti timori di
recessione. L’obiettivo di riduzione delle emissiaei trasporti fa, velatamente, apparire lo
spettro delladecrescita economican un clima di insicurezza politica globale. Quawte di
vero? E’ senz’altro lecito supporre che:

» Lariconversione al ferro della logistica europea,;

* | vincoli urbani alla circolazione motorizzata dirgone e merci;
» Gli alti costi futuri di carburante (sia fossileechio) e vetture;

* La necessaria crescita del trasporto pubblicoreleft

conducano ad un importante riduzionadgivnsizing) delle industrie automobilistica e
petrolifera. Altre industrie certamente cresceramma I'incremento della produzione di treni,
tram, batterie, pannelli solari, generatori ecéiagelle a combustibile, potrebbe non garantire i
medesimi “ritmi” al settore finanziartd

E’ inoltre probabile che, una volta appurata ldaegarsita delle fonti energetiche tradizionali
e malgrado:

* | piani di riduzione del CO2 del Protocollo di Kyot

» La tendenza tecnologica ed industriale verso viea&ohetano, a biocarburanti, ibridi,
ibridi “plug-in” ed elettrici;

* L’impulso politico-culturale, rafforzato dal Nobegder la pace 2007 per diminuire
impatto ambientale degli stili di vita occidental

risulti difficile ottenere una allocazione efficiendei carburanti fossili con 'attuale struttura
distributiva dell’economia.

L’analisi del settore trasporti rivela la crisi fwada dell’attuale sistema di libero mercato,
dovuta non solo alle norme per le emissioni, mayrattutto, all'affacciarsi del picco del
petrolic®®. L'idiosincrasia di fondo del sistema economicepéegabile con il ruolo svolto dai
carburanti fossili nel processo di industrializoam del XIX secolo: sono i carburanti fossili

18 per un approfondimento velditp://www.locchiodiromolo.it/blog/wp-
content/uploads/2007/10/towns2005 _ita_new,qaHg. 2.

19 La parola “ritmo” & un’ambigua metafora volutas pésualizzare, con liberta interpretativa, graficin, e.g.
tassi di crescita e margini di profitto.

2 vedi: Crude Oil The Supply Outlook Ludwig-BélkoSystemtechnik GmbH
http://www.energywatchgroup.org/fileadmin/globaliffdVG _Oilreport_10-2007.pdf




che, alimentando l'industrializzazione e la prowitd, hanno parallelamente, diminuito il
valore aggiunto del lavoro rispetto al capitalg, precessi produttivi. Eresie paleo-marxiste?
Forse. Tuttavia, ricordando come le arcinote funzoh produzione, care alla maggioranza
degli economisti, “spieghino” la produzione:

Quantita di Prodotto = funzione (capitale, lavoenergia, terra)

e senz'altro difficile negare la complementarieta energia e capitale. Ogni macchina
necessita energia per funzionare. Macchine ed Enesgno necessarie per produrre,
trasformare, trasportare e smaltire le cose eicatoente, la disponibilita di carburanti a buon
mercato ha reso conveniente 'aumento di capiteletgasformare e trasportare i prodotti,
diminuendo la parte della forza lavoro rispettdab combustibile-capitale.

La disponibilita di petrolio a buon mercato ha resgsibile il trasporto delle merci dai luoghi
di produzione (dove materie prime e lavoro mansal® abbondanti) verso i lontani mercati
dei paesi ricchi: spesso la sola distanza e stat@mponente essenziale del profitto, non la
trasformazione (vantaggio tecnologico competitiviodé.

Nei prossimi anni vedremo se il petrolio ha ritaoddi 150 un'economia “pianificata” in
materia di risorse da parte degli stati nazionalfagore delle societa multinazionali.
All'orizzonte ci sono sicuramente investimenti surrd, elettricita rinnovabile distribuita,
comunicazioni e ciclabilita, ma al livello dell'ege tradizionale, necessaria ai trasporti
individuali, si annuncia un conflitto tra necessltaontrollo da parte degli stati, per assicurare
la pace sociale ed il pensiero passez-fairedominante.

Giancarlo Fiorito, 26/10/2007.



