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La seduta comincia alle 12,30. 

(Le Commissioni approvano il processo 
verbale della seduta precedente). 

Audizione del dottor Marcello Coli t ti, 
consigliere del presidente dell'ENI per 
l'energia, e del dottor Alberto Meo-
martini, direttore per le relazioni 
esterne dell'ENI. 

PRESIDENTE. Lordine del giorno 
reca l'audizione del dottor Marcello Co-
litti, consigliere del presidente dell'ENI 
per l'energia, e del dottor Alberto Meo-
martini, direttore per le relazioni esterne 
dell'ENI, nell'ambito dell'indagine cono­
scitiva sulla produzione e l'impiego degli 
additivi necessari per conseguire la ridu­
zione del tenore di piombo nella benzina. 
In rappresentanza dell'ENI, sono presenti 
inoltre il dottor Nobili, condirettore per 
le relazioni esterne, ed il dottor Palma-
rocchi, assistente del presidente dell'Eco-
fuel. 

Cedo la parola, affinché svolga la rela­
zione introduttiva, al dottor Marcello Co­
lini. 

MARCELLO COLITTI, Consigliere del pre­
sidente dell'ENI per l'energia. Il discorso 
deve prendere avvio dall'urgenza di lan­
ciare sul mercato italiano la benzina 
senza piombo in un modo molto più ag­
gressivo, in linea con le esigenze ecologi­
che delle città italiane. A tal fine, pen­
siamo sia urgente incentivare gli utilizza­
tori di questa benzina, per cominciare 
immediatamente a ridurre l'inquinamento 
delle nostre metropoli sia togliendo il 
piombo dalla benzina sia utilizzando le 
marmitte catalitiche. Le risorse per un'in­
centivazione potrebbero benissimo essere 

trovate in una differenziazione del prezzo 
tra i vari prodotti che favorisca il consu­
matore senza penalizzare le finanze dello 
Stato. 

Come è noto, la benzina senza piombo 
si può ottenere sia gestendo con maggior 
severità gli impianti che producono car­
buranti (i cosiddetti reformer) sia aggiun­
gendo a una benzina di base, non dissi­
mile dall'attuale, gli additivi cosiddetti 
ottanizzanti, cioè componenti che svol­
gono la funzione del piombo (aumento 
del numero di ottani) senza determinare 
effetti negativi sull'ambiente. 

Ogni compagnia petrolifera sceglierà il 
modo di produrre la benzina senza 
piombo che meglio si adatta ai propri 
impianti ed al livello dei propri costi. 
L'andamento del mercato internazionale e 
ciò che avviene nei paesi che hanno già 
provveduto all'eliminazione del piombo 
mostrano comunque che, dopo una prima 
fase in cui vengono realizzati interventi 
migliorativi nelle raffinerie (in particolare 
investimenti volti alla modernizzazione 
degli impianti), le compagnie tendenzial­
mente scelgono di migliorare la produ­
zione con additivi. Esse tendono, però, ad 
evitare quegli additivi che avrebbero ri­
percussioni negative sulle emissioni delle 
automobili (come, per esempio, gli aro­
matici) e quelli che potrebbero determi­
nare effetti negativi per il consumatore, 
riducendo la capacità concorrenziale del 
carburante che esse vendono. L'esperienza 
pratica del mercato ha già indicato che 
l'MTBE, un etere terziario del butile, è 
tra i possibili componenti quello che ha 
riscosso fino ad ora il massimo dell'inte­
resse da parte delle compagnie petroli­
fere. 

Si pongono in questo quadro i pro­
getti, ricorrenti negli USA ed in Europa, 
oltre che in paesi più poveri, volti ad 
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ottenere la benzina senza piombo misce­
landola con alcoli e, in particolare, con 
alcoli ottenuti da produzioni agricole ec­
cedentarie o organizzate ad hoc. Come si 
ricorderà, fu proposto qualche anno fa un 
grande progetto di utilizzazione delle ec­
cedenze di grano della CEE, al fine di 
fornire quantità di etanolo sufficienti per 
additivare una parte molto rilevante della 
benzina consumata in Europa; tale pro­
getto fu all'origine di una polemica molto 
serrata, in particolare in Italia, dove 
l'ENI sollevò alcune obiezioni che desi­
dero riassumere. 

La prima riguarda la natura del pro­
dotto. Gli alcoli etilico e metilico non 
sono un buon additivo per benzina. Essi 
sono estremamente igroscopici e quindi 
producono effetti di riduzione della qua­
lità della benzina in presenza di acqua. 
Le difficoltà relative ad un uso quantita­
tivamente rilevante di etanolo in benzina 
sono state confermate da un esperimento 
realizzato nel 1985 dall'ENI in Puglia su 
100 stazioni di servizio con una miscela 
di alcoli assimilabile all'etanolo; tale 
esperienza ha portato a conclusioni nega­
tive dal punto di vista del valore del 
prodotto da vendere al consumatore. Inol­
tre, gli alcoli hanno l'effetto di aumentare 
la volatilità della miscela alcol-benzina, 
con effetti negativi sull'inquinamento da 
smog fotochimici. 

Una seconda obiezione concerne in 
concreto il costo della produzione di eta­
nolo da scarti agricoli. Esso sarebbe am­
montato, allora come oggi, a circa 1.000 
lire al chilogrammo, mentre l'etanolo non 
avrebbe spuntato sul mercato che un 
prezzo sensibilmente inferiore a quello 
della benzina (tra lo 0,6 e lo 0,7 per 
cento, cioè in pratica inferiore alle 200 
lire al chilo). Un grande progetto « eta­
nolo » avrebbe, pertanto, pesato forte­
mente sul bilancio comunitario e quindi 
sul contribuente europeo. Inoltre, esso 
avrebbe introdotto nel settore dell'energia 
un criterio di sussidio a prodotti antieco­
nomici, sul quale permangono le più forti 
obiezioni sul piano fiscale ed economico. 

Tali appunti furono allora rappresen­
tati vivacemente dall'ENI, all'interno del 

quale ci si preoccupò, tuttavia, di specifi­
care che una simile posizione non era 
dettata dall'intenzione di difendere la 
propria produzione di additivi - che in 
ogni caso avrebbe trovato uno sbocco più 
che adeguato sui mercati internazionali -
ma da quella di mantenere un criterio 
corretto di economia di mercato nel set­
tore dell'energia, oltre che da quella di 
garantire al consumatore europeo il mi­
gliore prodotto possibile. 

Sappiamo che il progetto « etanolo da 
grano » non fu approvato dalla Comunità 
e che, in sostanza, esso fu archiviato, an­
che perché già si profilava l'aumento dei 
prezzi dei cereali (che si è poi verificato e 
che è tuttora in atto). 

Tra l'altro, pesavano in modo negativo 
le difficoltà del progetto « etanolo » negli 
Stati Uniti, intrapreso per ragioni di na­
tura essenzialmente politica. 

Tali problemi erano di carattere ecolo­
gico - a causa della già citata volatilità -
di natura finanziaria - dato che il peso 
dei sussidi sul bilancio dei singoli stati 
stava diventando insostenibile (motivo 
che indusse molti fra essi a ridurli prima 
e ad abolirli poi) - e di carattere econo­
mico - in quanto dovuti all'aumento del 
prezzo del grano. 

Dagli Stati Uniti venne l'idea di utiliz­
zare l'etanolo in maniera diversa, non mi­
scelandolo alla benzina, ma adoperandolo 
come reagente al posto del metanolo 
nella produzione di MTBE. L'uso dell'eta­
nolo in un impianto di MTBE produce 
infatti un prodotto, chiamato ETBE, etere 
terziario dell'etile, non molto diverso 
dall'MTBE, che condivide con quest'ul­
timo le qualità positive che lo hanno 
fatto scegliere dalle compagnie petroli­
fere. 

In Europa, nel frattempo, le difficoltà 
crescenti della politica agricola fanno ri­
sorgere progetti di utilizzo di surplus o di 
produzioni mirate per l'ottenimento di al­
coli. Si tratta di progetti che sembrano 
avere dimensioni limitate e che, resasi 
indisponibile la finanza della Comunità 
europea, si basano sull'appoggio degli 
Stati membri, ai quali viene chiesto di 
sussidiare l'etanolo per una cifra capace 
di coprire la differenza tra costi e prezzi 
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(differenza, come già detto, dell'ordine di 
700-800 lire al chilogrammo). Tale sussi­
dio viene erroneamente chiamato « defi­
scalizzazione », come se fosse costituito 
dalla rinuncia da parte dello Stato ad 
un'imposta sull'etanolo che, come è noto, 
non esiste; invece, si tratta di una corre­
sponsione di una cifra non dissimile al­
l'intera imposta di fabbricazione sulla 
benzina. Inoltre, sulla base delle proposte 
americane, si discute dell'eventualità non 
di miscelare tale etanolo con la benzina 
ma di utilizzarlo per produrre ETBE. 

Oggi, la posizione dell'ENI di fronte a 
questi problemi non è sostanzialmente 
mutata. Da parte dell'Ente non si ritiene 
opportuno far pesare sul consumatore ita­
liano ulteriori aggravi fiscali diretti o in­
diretti per disporre di un prodotto di cui 
non vi è alcun bisogno specifico (essendo 
la benzina priva di piombo ottenibile 
senza etanolo), anzi, per avere una so­
stanza di qualità inferiore. Inoltre, si so­
stiene l'inopportunità di risolvere il pro­
blema agricolo europeo facendo gravare 
le difficoltà di tale settore su un altro che 
incontra già ostacoli a risolvere le pro­
prie. Su questo tema vi è effettivamente 
poco da aggiungere rispetto a quanto già 
dichiarato dal presidente dell'Unione pe­
trolifera, Moratti. 

Tuttavia, per ragioni di obiettività, 
non si può criticare il nuovo progetto 
« etanolo » usando le osservazioni già for­
mulate contro l'utilizzo del prodotto in 
benzina, proprio perché esso verrebbe in­
vece impiegato per produrre ETBE. Que­
st'ultimo non è un prodotto provato: gli 
studi condotti dai laboratori dell'ENI sul 
finire degli anni sessanta portarono a ri­
sultati positivi sul piano tecnico, ma ne­
gativi su quello economico, dato che il 
prezzo di mercato dell'etanolo per uso 
chimico era - allora come adesso - molto 
più elevato di quello del metanolo. Il pro­
dotto non fu quindi sviluppato, ma i ri­
sultati degli esami tecnici mostrarono che 
esso ha sostanzialmente le stesse caratte­
ristiche dell'MTBE e quindi potrebbe es­
sere proposto all'industria petrolifera ita­
liana ed europea, ovviamente a prezzi 
competitivi, se non altro per una speri­
mentazione su piccola scala. 

Tuttavia, l'utilizzo di etanolo per la 
produzione di ETBE incontra due specifi­
che limitazioni. 

Innanzitutto, l'assorbimento di even­
tuali impianti di ETBE in Italia non può 
essere valutato al di sopra di un massimo 
di 100 mila tonnellate, neanche suppo­
nendo di utilizzare etanolo in tutti gli 
impianti esistenti. Essendo, come ab­
biamo detto, l'ETBE un prodotto nuovo, 
in ogni caso esso dovrebbe essere intro­
dotto sul mercato gradatamente. 

In secondo luogo, il prezzo al quale 
l'etanolo dovrebbe essere venduto al pro­
duttore di ETBE dovrebbe essere legger­
mente inferiore a quello del metanolo, 
che è oggi di 160 dollari la tonnellata, 
poco più di 200 lire al chilogrammo: ri­
mane quindi irrisolto il problema di 
come giungere ad un prezzo di questo 
genere, dato il livello dei costi di produ­
zione. 

In conclusione, non vi sono elementi 
per modificare la posizione dell'ENI con­
tro l'uso dell'etanolo in miscela con ben­
zina e contro un piano di sussidi a tale 
produzione: anzi, tale posizione va riaffer­
mata con chiarezza anche di fronte alle 
ricorrenti difficoltà dell'agricoltura euro­
pea; non vi sono elementi per rifiutare di 
studiare l'utilizzo di etanolo, solo se of­
ferto a prezzo concorrenziale con il meta­
nolo, per produrre ETBE da inserire gra­
datamente nel mercato; rimane tuttavia 
irrisolto il problema di come raggiungere 
un prezzo ragionevole dell'etanolo senza 
ricorrere al già criticato sistema dei sus­
sidi. 

ENZO TIEZZI. HO già avuto modo di 
confrontarmi con il dottor Colitti negli 
anni passati ed in altra sede. Non posso 
non prendere atto con grande amarezza 
che la posizione odierna dell'ENI costitui­
sce un notevole regresso rispetto a quella 
sostenuta un anno fa al convegno di Cer­
via, da parte dell'ingegner Garibaldi del-
l'Ecofuel. Si tratta di una posizione all'in­
terno della logica del petrolio e di asso­
luta chiusura nei confronti dell'etanolo. 
Infatti, parlare di quest'ultimo solo in 
termini di ETBE e fare un discorso di 
competitività dei costi significa una chiù-
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sura assoluta nei confronti dell'etanolo e 
dell'agricoltura. 

Mi sembrava di aver capito in prece­
denza che tale chiusura ci fosse nei con­
fronti delle eccedenze cerealicole, il che è 
stato sempre condiviso dal gruppo della 
sinistra indipendente e considerato in un 
certo senso positivo; ma, mentre abbiamo 
assistito in quest'aula ad un'apertura in 
direzione dell'etanolo da parte del gruppo 
Ferruzzi, mi sembra che la posizione at­
tuale dell'ENI ripercorra vecchie strade 
situate interamente all'interno della logica 
dettata dall'imposizione sul mercato dei 
combustibili delle compagnie petrolifere. 

Si tratta di una politica ben diversa 
da quella che negli anni sessanta avrebbe 
potuto portare avanti l'ingegner Mattei, 
di una politica in altri termini puramente 
economicista. Debbo commentare con 
molta amarezza le parole del dottor Co-
litti, che pure stimo come economista e 
come persona di cultura, in quanto non 
posso ascoltare gravi inesattezze, che in­
tendo sottolineare rivolgendogli domande 
molto precise. 

Innazitutto, egli ha definito l'MTBE 
come un etere del butile. È un'afferma­
zione, questa, che dal punto di vista chi­
mico non ha assolutamente senso. È 
come se io definissi l'etanolo come un 
alcol dell'etile. Il butile è un radicale, 
quindi la nomenclatura è completamente 
sbagliata. 

Questo discorso non è indifferente per­
ché, trattandosi di un metil-terzial-butil-
etere, siamo di fronte ad un radicale or­
ganico ingombrante con tre sostituzioni 
ed esso, a livello di combustione, non può 
non dare luogo alla formazione di radi­
cali liberi. La prima domanda è pertanto 
la seguente: può l'ENI escludere che 
l'MTBE, miscelato con benzina e bruciato 
nei motori, dia luogo all'emissione di ra­
dicali liberi ? Risulta all'ENI che i radi­
cali liberi siano dei potenti cancerogeni ? 

Il dottor Colitti afferma che l'MTBE 
non danneggia l'ambiente. Ora, è vero o 
falso che il prodotto finale di combu­
stione dell'MTBE, per quanto riguarda 
una sua parte sostanziale, cioè il carbo­
nio, sia, come avviene in tutte le reazioni 
di combustione, l'anidride carbonica ? È 

vero che tale composto negli ultimi venti 
anni è aumentato del cinquanta per cento 
e che è responsabile del famoso effetto 
serra ? 

Se ciò è vero, come è possibile affer­
mare che l'MTBE, essendo di origine fos­
sile, non danneggia l'ambiente, quando va 
ad incidere su quello che viene conside­
rato da tutti i rapporti scientifici interna­
zionali come effetto serra, vale a dire il 
fenomeno più grave dal punto di vista 
degli equilibri del pianeta e dell'agricol­
tura del domani ? Infatti, effetto serra si­
gnifica cambiamento del clima, siccità, 
desertificazione di vasti territori, distru­
zione delle foreste e dell'agricoltura. 

Vorrei che il dottor Colitti chiarisse 
l'affermazione secondo cui l'MTBE non 
danneggia l'ambiente, se è vero - e non 
credo che ciò possa essere smentito - che 
il prodotto finale della combustione di 
tale composto è l'anidride carbonica. 

L'ENI fa riferimento ad esperimenti 
con alcoli simili all'etanolo. Non capisco 
il significato di tale discorso, perché ogni 
alcole ha una sua peculiarità. Fra i tanti 
alcoli della serie, il più vicino all'etanolo 
è il metanolo, ma essi si comportano in 
maniera completamente diversa per 
quanto riguarda la combustione, se è 
vero che il metanolo dà luogo alla for­
maldeide, un potente cancerogeno, mentre 
l'etanolo dà luogo all'acetaldeide, so­
stanza non cancerogena. Non capisco, 
quindi, quale significato possano avere gli 
esperimenti con alcoli simili all'etanolo. 
Credo sia molto importante far riferi­
mento all'abbondantissima bibliografia 
esistente in materia: negli atti di centi­
naia di congressi, in migliaia di pubblica­
zioni e in riviste scientifiche internazio­
nali vengono effettuate analisi comparate 
tra i rischi ed i vantaggi dell'etanolo e i 
rischi ed i vantaggi dei prodotti petroli­
feri. Da tali studi emerge con estrema 
evidenza che il danno per la salute e per 
l'ambiente provocato dai prodotti di ori­
gine fossile è valutabile, in termini di 
impatto ambientale, in una misura da 
dieci elevato alla sesta a dieci elevato 
alla nona superiore rispetto all'impatto 
dell'etanolo da biomassa. Se vogliamo ar­
rivare ad una sorta di compromesso sul-
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l'ETBE dobbiamo contemporaneamente 
aprire la strada all'utilizzo dell'etanolo 
cortie tale: questa è l'unica soluzione per 
evitare le piogge acide e l'effetto serra. 
Allora non comprendo il discorso del-
l'ENI: forse intendete dire che l'Ente è 
disposto ad accettare l'ETBE solo a con­
dizione che possa decidere la quantità di 
etanolo da usare nei suoi impianti di raf­
finazione, i prezzi e così via ? 

Mi chiedo se, quando si parla di 
prezzi competitivi, siano stati calcolati i 
danni ambientali che un combustibile di 
origine fossile determina rispetto ad uno 
di origine agricola, cioè sostanzialmente 
solare. 

MASSIMO SCALIA. Sono rimasto an­
ch'io spiacevolmente colpito dall'esposi­
zione del dottor Colitti, perché mi sembra 
che nella sostanza rappresenti un passo 
indietro rispetto ad un dibattito che si è 
sviluppato nel corso di questa indagine 
conoscitiva. 

Le posizioni del gruppo verde sono ab­
bastanza note e non credo sia opportuno 
ripeterle in questa sede. In base anche 
alle osservazioni del collega Tiezzi, rite­
niamo, che sia per motivi energetici sia 
per ragioni ambientali, non possa essere 
sufficiente una mera valutazione econo­
mica che non tenga conto degli effetti 
finali della combustione. L'esistenza di un 
differenziale tra costi e prezzi sfavorevole 
all'etanolo richiede nell'analisi costi-bene­
fici-rischi la considerazione dei diversi 
impatti ambientali. Quindi, l'aspetto eco­
nomico non può costituire un vincolo a 
scelte di carattere strategico rilevanti an­
che dal punto di vista ambientale. La 
mia prima domanda, dunque, coincide 
con quella posta dal collega Tiezzi. 

Nel corso dell'audizione del professor 
Reviglio effettuata nell'ambito di un'altra 
indagine conoscitiva relativa ai temi ener­
getici presso la Commissione attività pro­
duttive, quando fu chiesto se l'ENI fosse 
in possesso di studi di valutazione di im­
patto ambientale e sanitario dell'MTBE 
(che sembra rappresentare la scelta pro­
duttiva privilegiata dall'Ente) il presi­
dente Re viglio rispose affermativamente, 
promettendo di far pervenire, alla Com­

missione in breve tempo tale documenta­
zione che, purtroppo, stiamo ancora at­
tendendo. Con mia grande soddisfazione 
mi comunicano ora che questi documenti 
sono arrivati oggi; allora chiedo al dottor 
Colitti di anticipare eventualmente una 
risposta sull'impatto ambientale e sanita­
rio dell'MTBE che mi auguro sia com­
presa nella documentazione presentata. 

Non ripeterò i quesiti sollevati dal col­
lega Tiezzi manifestando comunque anche 
il mio interesse per le risposte che ver­
ranno date su tali questioni. 

Ritengo invece utile soffermarmi su al­
tri punti, in particolare su un problema 
tuttora aperto e che ha attirato l'atten­
zione dell'opinione pubblica. Mi riferisco 
ai provvedimenti che dovranno essere 
adottati da oggi al momento in cui ver­
ranno obbligatoriamente assunte misure 
in attuazione di direttive europee o di 
leggi italiane (si tratta di pochi anni), 
sempre che provvedimenti urgenti non 
debbano essere presi in anticipo a causa 
di qualche emergenza che potrebbe verifi­
carsi nelle grandi città del nostro paese. 
Do comunque per scontato che nel più 
breve tempo possibile, al di là della solu­
zione che verrà adottata, dovranno essere 
installate le marmitte catalitiche (e penso 
che questo sia uno dei pochi punti di 
accordo sulle affermazioni del dottor Co­
litti). Forse sarebbe il caso, al termine 
dell'audizione in corso, in un presumibile 
documento conclusivo, di sollecitare per 
esempio gli enti locali ad adottare questo 
dispositivo in tempi rapidissimi per tutte 
le automobili che desiderino entrare nei 
centri storici delle città, giacché le mar­
mitte catalitiche sono già in commercio. 
Si tratta forse di un provvedimento par­
ziale, ma concreto; ovviamente, non è 
questa la sede per simili decisioni, ma è 
una richiesta che presento in prospettiva 
alla Commissione, anticipando il nostro 
punto di vista. 

Chiedo se non sia possibile mettere in 
commercio una benzina senza piombo e 
senza additivi a 92 ottani; tale sostanza 
viene prodotta e largamente distribuita 
negli altri paesi europei, e non com­
prendo per quale ragione ciò non possa 
essere fatto anche in Italia, dal momento 
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che le stime effettuate segnalano che 
circa il 30 per cento del parco automobili 
italiano potrebbe utilizzare senza modifi­
che una benzina a 92 ottani. Anzi in Eu­
ropa questo tipo di carburante è larga­
mente maggioritario non solo dal punto 
di vista della produzione, ma anche da 
quello della distribuzione. 

Un'altra questione su cui vorrei una 
risposta riguarda l'abbassamento dagli at­
tuali livelli di piombo nella benzina dallo 
0,3-0,4 per cento allo 0,15 per cento come 
già accade in vari paesi europei, in parti­
colare nel nord Europa. Ciò comporte­
rebbe, nell'immediato, una diminuzione 
delle emissioni di anidride di piombo 
(che mi pare assommino a 3 mila tonnel­
late annue). 

Un altro problema riguarda la cosid­
detta benzina unificata, quella a 95 ottani 
- che, in effetti, mi risulta siano 96 - , 
prodotta in Italia con un livello di aro­
matici che varia dal 40 al 65 per cento 
rispetto a diversi tipi di benzina. Desi­
dero sapere che intenzioni abbia l'ENI in 
proposito. Domando anche ai nostri inter­
locutori per quale ragione non si riduca 
immediatamente il livello di aromatici al 
30 per cento - giacché tutti conosciamo 
quali siano le conseguenze della combu­
stione sul piano sanitario - come risulta 
essere possibile dal punto di vista produt­
tivo, tanto è vero che nella benzina super 
la percentuale è di questo tipo. Inoltre, 
sarebbe opportuno in particolare limitare 
la percentuale del benzene al 3 per cento. 

Sottolineo che si tratta di argomenti 
che riguardano le prossime settimane o al 
massimo i prossimi mesi, fermo restando 
che le scelte strategiche debbono essere 
altre (le ho già illustrate e le ha ricordate 
nel precedente intervento il collega 
Tiezzi, con il quale concordo). 

NEDO BARZANTI. Vorrei permettermi 
di sottolineare - anche se su tale argo­
mento è già stata rivolta al dottor Colitti 
una domanda - una questione che ritengo 
rappresenti uno degli aspetti centrali del 
problema. Mi riferisco agli effetti che, 
stando alle notizie che ci sono fornite, 
sarebbero determinati dall'MTBE che, es­
sendo un lisciviante del benzolo, provoca 

emissioni altamente cancerogene. Queste 
sono le informazioni che ricaviamo dagli 
studiosi e dalle riviste specializzate, ma 
certamente il professor Tiezzi ed altri 
sono più esperti di noi nella materia. 

Gradirei che il dottor Colitti, nel ri­
spondere, fosse estremamente chiaro per­
ché, come si può facilmente comprendere, 
si tratta di un problema importante. 

Infine, vorrei chiedere, in relazione al­
l'altro procedimento che è possibile utiliz­
zare e che è stato considerato con atten­
zione dal gruppo Ferruzzi, cioè a quello 
relativo aH'ETBE, quali conseguenze po­
trebbe determinare un'ipotesi non tanto 
legata al puro e semplice smaltimento o 
assorbimento delle eccedenze cerealicole 
comunitarie quanto ad un piano specifico 
di produzioni agricole alcoligene che, per 
loro natura, potrebbero già avere in par­
tenza un abbattimento di costi ben di­
verso rispetto alle produzioni eccedentarie 
comunitarie. Gradirei sapere se stiate o 
meno valutando questo problema. 

GIANNI TAMINO. Vorrei ricordare, in­
nanzitutto, che il Parlamento si occupa 
della materia dal 1984 e, nei quattro anni 
trascorsi, siamo rimasti in attesa di valu­
tazioni adeguate e credibili circa l'im­
patto sanitario ed ambientale delle varie 
opzioni; allo stato attuale, disponiamo 
soltanto di dati contraddittori ed insoddi­
sfacenti. Occorre tener ben presente che 
la sostituzione del piombo nelle benzine è 
dettata da esigenze sanitarie ed ambien­
tali; pertanto, sarebbe assurdo ricorrere 
ad un nuovo carburante dotato di carat­
teristiche simili o addirittura peggiori di 
quello attualmente in uso, così come non 
ha senso procedere a discussioni di esclu­
sivo carattere economico senza tenere 
presente che l'obiettivo cui si deve ten­
dere è quello di garantire una maggiore 
sicurezza sanitaria ed ambientale. 

Esistono tre o quattro opzioni: si spa­
zia dall'ipotesi della benzina con un mag­
gior numero di ottani in virtù del­
l'aumento degli aromatici a quella dell'in­
troduzione di additivi (del tipo MTBE), di 
alcoli (in particolare, etanolo) ed ora di 
ETBE. Almeno in riferimento a tali ipo­
tesi, sarebbero necessario procedere ad 
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alcuni raffronti seri e credibili per quanto 
riguarda l'impatto ambientale e sanitario 
della lavorazione, del composto in quanto 
tale e degli effetti della combustione a 
livello di motore a scoppio. In mancanza 
di una tale complessiva valutazione, 
credo sia difficile adottare una soluzione; 
mi auguro sia possibile acquisire qualche 
utile elemento al riguardo dai rappresen­
tanti dell'ENI. 

In particolare, la preoccupazione mag­
giore emerge da alcuni dati di laborato­
rio, che dovrebbero essere ulteriormente 
approfonditi, i quali mettono in evidenza, 
nell'ipotesi dell'MTBE - ciò è ovvio, dal 
punto di vista teorico - la formazione di 
formaldeide, quindi la liberazione di com­
posti sicuramente cancerogeni e muta­
geni; inoltre, gli studi compiuti hanno di­
mostrato l'esistenza anche di altre proble­
matiche. Credo, pertanto, che non si 
possa fare un discorso economico se non 
sia stata risolta « a monte » la questione 
sanitaria ed ambientale. 

Quanto al fattore economico, fermo re­
stando che nel calcolo va conteggiato an­
che il costo sanitario ed ambientale e 
che, per i miei precedenti ragionamenti, 
esso dovrebbe comunque essere tenden­
zialmente pari a zero, occorre ricordare 
che nella situazione attuale non ha senso 
ragionare esclusivamente in termini di 
costo « grezzo » (cioè di prezzo per l'indu­
stria e per il consumatore); infatti, è ne­
cessario ampliare la visuale, valutando se 
e quanto sia conveniente per il nostro 
paese importare petrolio, nonché le conse­
guenze in termini di inflazione e di inde­
bitamento, che hanno un loro peso econo­
mico non irrilevante. In conclusione, la 
strada da percorrere va scelta tenendo 
conto di un insieme di parametri econo­
mici che permettano di effettuare una va­
lutazione complessiva e non solo degli 
aspetti economici. 

LINO OSVALDO FELISSARI. Vorrei sof­
fermarmi su un passaggio della relazione 
illustrataci dal dottor Colitti: in riferi­
mento all'ETBE, si dice che tale prodotto 
sconta un handicap di prezzo dovuto al­
l'alto livello dei costi di produzione del­
l'etanolo; si tratta di una giusta osserva­

zione, ma spetta al Parlamento valutare, 
in un bilancio più generale di costi e di 
benefici, l'importanza dell'aspetto am­
bientale e, quindi, indirizzare di conse­
guenza gli orientamenti legislativi. 

Nel corso della relazione si è affer­
mato che tuttavia non vi sono elementi 
per rifiutare di studiare l'utilizzo di eta­
nolo. In pratica, viene mantenuto l'ap­
proccio critico rispetto ai problemi dei 
costi, ma si manifesta una disponibilità, 
in sostanza, a valutare l'avvio di un pro­
cesso. Inoltre, si fa riferimento al fatto 
che, alla fine degli anni sessanta, comun­
que l'ENI aveva indirizzato alcune ener­
gie in questa direzione, ma si sottoli­
neano l'aspetto negativo dei costi e gli 
efficaci e positivi approdi per quel che 
riguarda la ricerca. 

Mi interessa capire quali siano i pas­
saggi critici di fase che l'ENI potrebbe o 
dovrebbe attraversare nel caso in cui la 
scelta del nostro paese dovesse indiriz­
zarsi sull'ETBE. La fase mancante è rap­
presentata dal passaggio dalla ricerca al 
processo industrializzato ? L'innovazione 
in materia di sperimentazione mirata 
rappresenta la prima fase di questo pro­
cesso industrializzato ? Gradirei una ri­
sposta, in quanto, come è già stato sotto­
lineato da altri colleghi, il Parlamento, 
oltre ad adempiere ad impegni di carat­
tere internazionale, deve anche adottare 
decisioni rispetto all'emergenza ambien­
tale, presente soprattutto nelle metropoli. 

In conclusione, il legislatore ha il do­
vere di passare ad una fase operativa; 
pertanto, la conoscenza dei tempi e delle 
difficoltà riscontrabili nella materia, 
senza soffermarsi unicamente su un con­
fronto, pur importante ed utile, dove il 
ring tecnico-scientifico qualche volta è al 
servizio di alcuni interessi, è per noi di 
importanza fondamentale. 

FRANCESCO BRUNI. Ciò che a noi inte­
ressa in modo particolare è la conoscenza 
di dati reali relativi non soltanto ai costi 
della materia in sé, ma anche a quelli 
relativi all'ambiente ed alla salute. Ab­
biamo bisogno, per potere decidere, di 
conoscere esattamente quali siano gli im­
patti delle diverse soluzioni sull'ambiente 
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e sulla salute e, quindi, i relativi costi e 
di sapere se l'ENI abbia controllato i co­

sti effettivi, rispetto all'ambiente ed alla 
salute, in conseguenza di tali produzioni. 

In mancanza di questi due dati, diffi­

cilmente si riuscirà a risolvere il pro­

blema. 
Sarei dunque molto grato ai nostri in­

terlocutori se volessero fornirci una rispo­

sta precisa sulle risultanze delle diverse 
ipotesi di soluzione del problema. 

ANTONINO MACALUSO. Desidero porre 
al dottor Colitti una domanda avendo io 
compiuto, insieme con alcuni colleghi, 
una missione in Brasile allo scopo di ac­

quisire elementi di conoscenza in rela­

zione alluso dell'etanolo nelle attività 
produttive e, soprattutto, nell'impiego dei 
mezzi di trasporto. 

Il problema è, com'è noto, quello della 
produzione di benzina senza piombo e 
senza additivi. Si parla, a questo propo­

sito, di 92 ottani. 
Dichiaro, in questa sede, di essere a 

digiuno di cognizioni in materia chimica. 
Mi sarebbe pertanto impossibile espri­

mermi con la competenza qui dimostrata 
dagli onorevoli Tiezzi e Tamino. Tuttavia, 
non posso non citare l'esperienza da me e 
da alcuni colleghi fatta allorquando il 
pullman che ci trasportava nella nostra 
visita in Brasile fu fatto fermare in una 
galleria tra Copacabana ed Ipanema. Fu 
la prima volta che, in una galleria in cui 
sostavano una teoria interminabile di 
autoveicoli, potei respirare un'aria pulita, 
limpida e direi quasi gradevole per quel 
lieve odore di alcol come non mi era mai 
capitato prima. 

Ora, che si voglia parlare contro l'eta­

nolo è, per me, questione che riguarda 
altri fattori che non possono interessarci. 
Non si può, però, non condividere la tesi 
del professor Tiezzi, che ha parlato di 
vivibilità, di salute e addirittura di effetto 
serra. Come cittadini, indipendentemente 
dalla militanza politica di ciascuno di 
noi, abbiamo il dovere di unirci per pro­

porre la migliore soluzione possibile. 
Dunque, a prescindere dalla considera­

zione del fattore economico, desidero sa­

pere quali garanzie siano offerte dalla mi­

scela proposta dal dottor Colitti, per la 
vivibilità dei cittadini tutti. 

MARCELLO COLITTI, Consigliere del pre­

sidente dell'ENI per l'energia. Sono con­

tento del fatto che nessuno, in questa 
sede, abbia messo in dubbio le cifre da 
me fornite relativamente ai costi, che, 
fino a qualche tempo fa, erano invece 
soggette a discussione. 

Purtroppo, non sono uno scienziato; 
pertanto, qualcuna delle valutazioni che 
saranno da me espresse sugli aspetti più 
intricati dei problemi scientifici potranno 
essere rivedute, in maniera più sofisti­

cata, da persone meglio preparate di me. 
Il problema che è stato sollevato nella 

maggior parte degli interventi è quello 
dell'accettabilità о meno di certi additivi 
in rapporto alla salute dei cittadini. 

L'MTBE, di cui si è par la tocene ven­

duto ormai da dieci anni, durante i quali 
è stato sottoposto ad una lunghissima se­

rie di ricerche, esperimenti e prove, negli 
Stati Uniti ed in Europa, che sono sotto 
continua revisione specialmente negli 
USA, dove gli standard sono piuttosto ri­

gidi e complessi (tanto da impedire a 
molti prodotti di essere immessi sul mer­

cato). 
Noi dell'ENI abbiamo inserito nel fa­

scicolo verde che abbiamo redatto nel no­

vembre 1988 un breve riassunto dei risul­

tati delle ricerche compiute (comprese 
quelle specifiche sulla cancerogeneità), 
che sono state tutte estremamente posi­

tive. Sono in corso nuove ricerche (giac­

ché nessuno si ferma mai in questo cam­

po), anch'esse con primi risultati abba­

stanza favorevoli, tanto che ­ come loro 
sanno ­ alcune compagnie petrolifere sta­

tunitensi hanno chiesto ali'EPA di aumen­

tare dall'll al 15 per cento il limite di 
impiego di MTBE nella benzina, invo­

cando i vantaggi ecologici che se ne ot­

terrebbero. A tale richiesta ГЕРА ha ri­

sposto positivamente. Pertanto, alcune 
aziende, operanti soprattutto sulla costa 
orientale degli Stati Uniti, hanno ottenuto 
il permesso di immettere nella benzina il 
15 per cento di MTBE perché ГЕРА ha 
dato un giudizio complessivo estrema­

mente favorevole all'MTBE in relazione 
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all'effetto ambientale (anche se, nello 
stato del Maine, si era verificata una per­
dita da un deposito, con alcuni traccianti 
di MTBE che continuavano lungo una 
falda e che era stato possibile individuare 
perché tale sostanza ha il vantaggio di 
essere piuttosto odorosa). 

Orbene, faccio rinvio al documento 
che ho poc'anzi citato per quanto con­
cerne le domande più intense e più sofi­
sticate tra quelle che mi sono state ri­
volte, alle quali potrò comunque rispon­
dere più puntualmente nell'eventualità di 
una successiva audizione. 

Non vi è dubbio che il C 0 2 si produce 
anche bruciando l'MTBE; né esiste un 
modo per evitarlo, giacché anche bru­
ciando etanolo si avrebbe lo stesso ef­
fetto. 

ENZO TIEZZI. NO. 

MARCELLO COLITTI, Consigliere del pre­
sidente dell'ENI per l'energia. Sì, perché 
produrre etanolo significa consumare una 
quantità di petrolio pari all'etanolo stesso 
(a meno che non si voglia produrre eta­
nolo servendosi dei cavalli). Comunque, la 
cosa è complessa. 

ENZO TIEZZI. No. C'è una « piccola » 
differenza: da zero a cento. 

MARCELLO COLITTI, Consigliere del pre­
sidente dell'ENI per l'energia. No. Ripeto 
che per avere le essenze agricole necessa­
rie per ottenere l'etanolo è necessario 
produrre una certa quantità di combusti­
bili e di costi. 

Se si produce etanolo usando i cavalli, 
od usando sistemi anch'essi ad etanolo (il 
che però rende il processo molto compli­
cato), si ottiene lo zero. Ma non si può 
ignorare il fatto che, per produrre le es­
senze agricole necessarie, si interviene 
sull'ambiente in maniera piuttosto pe­
sante. In effetti, i piani di produzione 
mirati vivono di inquinamento, perché 
per produrre determinate quantità per et­
taro di certe sostanze occorre una forza­
tura chimica dell'agricoltura molto pe­
sante. 

Non sono un esperto in agricoltura e 
perciò mi fermo qui, sottoponendo queste 
considerazioni all'attenzione delle Com­
missioni riunite. 

Per quanto riguarda l'esperimento del 
MAS (metanolo con alcoli superiori), vo­
glio ricordare che di tale miscela noi ab­
biamo il brevetto e la _ tecnologia. Si 
tratta di metanolo prodotto in un im­
pianto che consuma gas naturale. Es­
sendo il metanolo particolarmente sensi­
bile all'acqua, la miscela tra questo e gli 
alcoli superiori rende il prodotto supe­
riore al metanolo. 

Riteniamo che il MAS sia migliore 
dell'etanolo; ma abbiamo detto che è pari 
ad esso. Abbiamo fatto una prova, che 
non si è svolta - ahimè, devo confessarlo 
- sull'aspetto ecologico, ma è stata effet­
tuata in riferimento ai bisogni del consu­
matore ed ai problemi di trasporto e di­
stribuzione. Tale esperimento non è stato 
positivo, è costato molto ed è durato pa­
recchio tempo, in periodi di clima caldo 
e di poca pioggia in Puglia. Ciò nono­
stante, abbiamo incontrato le difficoltà 
che incontrerebbero i consumatori nel-
l'utilizzare una benzina miscelata con al­
col, che sarebbero piuttosto complesse so­
prattutto ;n condizioni di clima freddo, 
freddo-umido e piovoso. 

In pratica, il prodotto si dismiscela, 
cosicché quando il consumatore va a gi­
rare la chiave di accensione nel motore 
non succede quasi niente, poiché la ben­
zina ha perso ottani, essendo l'alcol an­
dato via con l'acqua. 

Abbiamo ritenuto, allora, di archi­
viare, purtroppo, un processo che ci era 
costato parecchi soldi, perché la ricerca 
che abbiamo svolto in proposito era stata 
molto costosa. Per qualche tempo, è stato 
tenuto in piedi un impianto pilota a Pi-
sticci, per realizzare una produzione 
quasi di scala. Per il momento - come ho 
già detto - questo progetto è stato archi­
viato, poiché riteniamo che non sarebbe 
esattamente corretto offrire un simile pro­
dotto al consumatore italiano. 

Per quanto riguarda il quesito concer­
nente la possibilità di produrre una ben­
zina a 92 ottani, devo dire che, se fossi 
un produttore, non riterrei opportuno 
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cercare di commercializzarla, poiché non 
esiste un mercato sufficientemente vasto 
dal punto di vista quantitativo. Tuttavia, 
poiché il mercato è libero, chi vuole po­
trà tentare una simile operazione: sta­
remo a vedere cosa accadrà. Da parte 
mia, credo che non riuscirebbero ad es­
sere ripagati nemmeno i costi. Del resto, 
sappiamo quale maggiore o minore acco­
glienza abbia avuto in Italia la benzina 
normale; una benzina a 92 ottani incon­
trerebbe la reazione nettamente negativa 
del consumatore. 

Sulla questione della cancerogeneità e 
dei danni alla salute derivanti dall'MTBE, 
all'interno dell'ENI siamo abbastanza 
tranquilli, poiché facciamo riferimento a 
ricerche non soltanto realizzate da noi, 
ma anche finanziate da compagnie ameri­
cane come la Sunoil, una delle maggiori 
utilizzatrici dell'additivo. Invece, certa­
mente il problema dell'ossido di carbonio 
esiste ed una soluzione in tal senso an­
drebbe studiata. 

Per quanto concerne l'ETBE, esso co­
stituisce un compromesso valido in pre­
senza dell'etanolo. Tutta la mia relazio­
ne è incentrata su questo argomento: 
l'ETBE, anche sulla base degli studi che 
abbiamo condotto negli anni Sessanta, è 
stato valutato come accettabile, tuttavia 
non è mai stato prodotto in quantità con­
siderevole e, di conseguenza, non sap­
piamo nulla circa la possibile accoglienza 
da parte dei consumatori nell'ipotesi di 
un'immissione sul mercato di notevoli 
proporzioni. Sappiamo che, quando si 
porta sul mercato un prodotto nuovo, 
questo incontra qualche resistenza da 
parte del consumatore; sorgerà pertanto 
qualche problema a livello di prezzi, ma 
si tratta di un ostacolo superabile. 

In relazione alle modalità di realizza­
zione di una simile ipotesi, non è neces­
sario impostare interamente il processo a 
questo fine, ma occorre solo modificare il 
rifornimento di un impianto che tratta 
isobutilene, passando dal metanolo all'e­
tanolo. La struttura rimane più o meno 
inalterata, non si registrano differenze no­
tevoli e bisognerà semplicemente risolvere 
qualche problema di volume (poiché l'eta­
nolo richiede volumi maggiori) e di con­

trollo di uscita. Sono tutte questioni che 
possono essere affrontate nell'ambito de­
gli impianti esistenti. 

La questione centrale, invece, è che 
l'ETBE non può essere prodotto se non 
insieme con un componente che abbia un 
costo ragionevole, altrimenti l'intero si­
stema non può essere sostenuto. 

Altre tematiche sollevate riguardano 
l'uso delle marmitte catalitiche e dei co­
siddetti aromatici. 

Credo sia un grosso errore non aver 
ancora diffuso l'utilizzo della marmitta 
catalitica; occorrerebbe indirizzare i no­
stri sforzi per generalizzarla. In proposito, 
ritengo sia molto brillante la proposta di 
applicazione obbligatoria di questo dispo­
sitivo in tutte le auto che circolano nei 
centri storici, avanzata dall'onorevole 
Scalia. A questo fine, sarebbe anche utile 
impedire l'ingresso nelle stesse aree di 
veicoli dotati di motori diesel, poiché 
(non sono soltanto io a dirlo) l'inquina­
mento prodotto dai sistemi di trasporto 
pubblico è di gran lunga superiore a 
quello causato dai mezzi privati. 

Il problema dei costi rimane centrale 
all'interno delle nostre argomentazioni e 
sarebbe impensabile, dal punto di vista 
della natura di un'impresa, modificare 
questa impostazione. Dobbiamo guardare 
al mercato e nessuno può attendersi da 
noi un'azione che si muova al di fuori di 
esso. D'altra parte, crediamo che il pro­
dotto e le soluzioni tecniche da noi of­
ferte siano assolutamente corrette e non 
costino più di quanto necessario (anzi, 
probabilmente presentano considerevoli 
vantaggi per il consumatore italiano nella 
situazione attuale). Quindi, lo ribadisco, 
non possiamo prendere in considerazione 
aspetti che non riguardino le competenze 
di un'azienda (pure a partecipazione sta­
tale) e, cioè, il mero calcolo costi-benefici 
a livello del paese. 

Altra questione sollevata, con riferi­
mento all'esempio brasiliano, concerne la 
convenienza di importare o meno petro­
lio. In Brasile ci si è trovati di fronte ad 
una forte riduzione del mercato dello zuc­
chero. Fra parentesi, la produzione di eta­
nolo trae origine da una linea strategica 
adottata dagli Stati Uniti, per riappro-
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priarsi del mercato dello zucchero con­
trollato da Cuba (mettendo, magari, in 
difficoltà l'economia di quest'ultimo pae­
se). A questo fine, gli Stati Uniti decisero 
di sussidiare la produzione di zucchero 
da mais, ma, ovviamente, quest'ultimo 
non era competitivo nei confronti di 
quello da canna; quindi, per creare un 
incentivo sufficiente, non si poteva pun­
tare sullo zucchero, ma occorreva immet­
tere sul mercato un suo sottoprodotto. 
Tutta questa operazione mise in pericolo 
la produzione di canna da zucchero del 
Brasile e dell'Argentina del nord, poiché i 
produttori dei due paesi si trovano esat­
tamente nelle stesse condizioni di quelli 
cubani. Da ciò, la necessità di intervenire 
per cercare di incentivare fortemente l'e­
tanolo ai fini della produzione della ben­
zina. 

Nel caso del Brasile, sulla base dei 
conti che abbiamo fatto, risulta che il 
paese ha pagato la benzina ad un prezzo 
equivalente a 100 dollari a barile di greg­
gio; si tratta di una cifra mostruosa, dal 
momento che il petrolio è costato per un 
periodo non lunghissimo 30 dollari al ba­
rile (non superando mai quella cifra). In­
tendiamoci bene: questo prezzo è ragione­
vole per i brasiliani, poiché quello che gli 
economisti chiamano il cambio « ombra » 
del dollaro ammonta effettivamente ad 
un valore di dimensioni simili, in quanto 
il cambio ufficiale del cruzeiro è un terzo 
di quello reale. 

Tuttavia, se si può dire che i brasi­
liani seguono un ragionamento coerente, 
non altrettanto farebbero gli italiani, poi­
ché nel nostro paese non esiste un cam­
bio « ombra » e, quindi, tutto ciò non 
avrebbe senso. In sostanza, l'economia 
italiana vive in un sistema aperto, nel 
quale importare o non importare è esat­
tamente la stessa cosa, mentre il dollaro 
lo si ottiene esportando. 

Oggi molti brasiliani guardano con 
preoccupazione al fatto che il sistema dei 
sussidi abbia superato la soglia sotto con­
trollo, al di là della quale - come si sta 
verificando - più alto è l'incentivo, mag­
giore è la produzione e viceversa, poiché 
si pone un problema molto serio a livello 
di bilancio dello Stato. Sulla base di tali 

premesse, è stato già chiesto alle aziende 
automobilistiche di limitare la produzione 
di veicoli alimentati ad etanolo puro, per 
cercare in qualche modo di uscire da 
questa situazione (è naturale, dal mo­
mento che il greggio costa oggi meno di 
18 dollari al barile ed essi pagano un 
prezzo equivalente a circa 100 dollari). 

Altro problema deriva dal fatto che, in 
presenza di etanolo, nei serbatoi delle 
automobili si formano quantità enormi di 
acqua, con danni molto seri che configu­
rano quasi una truffa in commercio, dal 
momento che, nei casi più gravi, si paga 
benzina e si acquista acqua. 

L'ENI, come dicevo, è ancora legato al 
criterio dei costi e riteniamo sarebbe 
molto difficile varare un piano specifico 
di produzioni agricole mirate al consegui­
mento di fonti di energia; per lo meno, 
non vediamo come una simile eventualità 
si possa realizzare, ma siamo disponibili 
a studiarla. 

In proposito, segnalo alla vostra atten­
zione un'intervista pubblicata nella Staf­
fetta quotidiana petrolifera, rilasciata da 
Marc Roche, presidente dell'EFOA, un'as­
sociazione che raggruppa alcuni produt­
tori di carburanti ossigenati. In essa, 
viene dichiarato che, se proprio si vo­
gliono utilizzare prodotti agricoli per ot­
tenere energia, conviene bruciare diretta­
mente il legno, poiché con questo proce­
dimento almeno si salta lo stadio della 
trasformazione del prodotto agricolo in 
etanolo (strano che questa idea non sia 
venuta in mente prima !). 

Da parte mia, ritengo sia molto diffi­
cile riuscire ad aggiungere sul prezzo di 
Un prodotto agricolo il costo di una tra­
sformazione industriale, riuscendo a farlo 
competere con un prodotto industriale a 
bassi costi. In questo senso, occorre pen­
sare seriamente alla convenienza di indi­
rizzare l'agricoltura verso prodotti a va­
lore aggiunto così basso, piuttosto che 
verso altri che garantiscano ricavi più 
elevati. Mi pare che la linea logica di 
intervento sui problemi dell'agricoltura 
sia altra da quella di prevedere produ­
zioni che, una volta sul mercato, abbiano 
per il consumatore un prezzo finale di 
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200 lire; nessun prodotto dell'agricoltura 
costa così poco. Pertanto, o si intende 
perpetuare una condizione di pesante pro­
tezione di questo settore (e, onestamente, 
ritengo che tale sistema « scricchioli » ab­
bastanza chiaramente) oppure bisogna in­
dirizzare l'agricoltura verso prodotti con 
valore aggiunto più elevato, che possano 
garantire al coltivatore un tenore di vita 
ragionevole senza la necessità di incen­
tivi. 

Per quanto riguarda la questione degli 
aromatici, desidero rilevare che le ben­
zine prodotte in Italia ne contengono una 
quantità inferiore rispetto a quelle euro­
pee, per una serie di decisioni produttive 
assunte dall'industria petrolifera italiana 
negli anni passati, buone o cattive che 
esse siano. Abbiamo insomma il vantag­
gio che la benzina italiana non ne con­
tiene quasi mai oltre il 40 per cento, 
mentre paesi che vengono additati come 
ecologici producono carburanti che rag­
giungono e superano il 60 per cento di 
aromatici. Da questo punto di vista 
siamo convinti che prima o poi occorrerà 
controllare la quantità di aromatici nella 
benzina, ma che intanto sia necessario 
arrivare molto in fretta all'uso generaliz­
zato di benzine senza piombo. Sono favo­
revole ad una riduzione immediata del 
piombo nella benzina, ma ritengo che, 
considerando la quota molto bassa di 
aromatici contenuti nei carburanti ita­
liani, non sia necessario affrontare imme­
diatamente tale questione (nel senso che 
occorre compiere prima un passo, poi 
quello successivo). 

Le opzioni per produrre benzine senza 
piombo sono tre ò quattro. L'opzione fon­
damentale non è quella di indurre i refor-
mer ad acquistare additivi, bensì di rag­
giungere più alti livelli di severità nella 
raffinazione. Ciò in pratica sta già avve­
nendo, perché un raffinatore si sente mo­
tivato ad acquistare un additivo se il 
prezzo di quest'ultimo rientra nell'ambito 
dell'I o dell'1,5 del prezzo della benzina; 
se la spesa sale, lo stesso raffinatore ha 
interesse ad aumentare la severità della 
raffinazione, per cui vi è un meccanismo 
di mercato che incide sull'accettabilità 

degli additivi: quando il prezzo di questi 
ultimi supera un certo livello, essi ven­
gono esclusi dal mercato perché il raffi­
natore preferisce effettuare investimenti 
che, tra l'altro, lo rendono autonomo. In 
definitiva, l'opzione relativa all'acquisto 
di aromatici ha vincoli molto precisi. 

L'opzione MTBE o ETBE è dunque 
ipotizzabile solo in teoria. Gli eteri sono 
prodotti disponibili sul mercato mondiale, 
nell'ordine di parecchi milioni di tonnel­
late, considerando gli Stati Uniti e l'Eu­
ropa. Si tratta di una opzione che po­
trebbe essere effettiva, pratica e realizza­
bile, mà/che si inquadra in una linea di 
mercato, in cui si rilevano prezzi e costi. 

La produzione di alcoli in Europa e 
negli Stati Uniti non è sufficiente a defi­
nire un'opzione per arrivare alla benzina 
senza piombo. Si registra infatti una pro­
duzione di etanolo per uso chimico con 
un prezzo di circa 700 dollari la tonnel­
lata, per cui se oggi un raffinatore volesse 
acquistare etanolo per aggiungerlo alla 
benzina, non lo troverebbe. Vi è soltanto 
una teorica possibilità di usare l'etanolo, 
poiché esso è stato sperimentato da tutti 
i produttori di benzine con risultati più o 
meno uguali: nessuno è in possesso di 
una valutazione diversa degli effetti del­
l'etanolo rispetto alla benzina da quella 
che diamo noi. 

ALBERTO MEOMARTINI, Direttore per le 
relazioni esterne dell'ENI. Avevo chiesto la 
parola per trattare un argomento, che, 
infine, è già stato toccato dal dottor Co-
litti. Mi sembrava, dagli interventi dell'o­
norevole Felissari e di altri membri della 
Commissione, che fosse dato per scontato 
che l'ENI, nella sua qualità di industria 
petrolifera, avesse quasi per la sua natura 
compiuto la scelta di produrre benzine 
senza piombo, basandosi su prodotti o 
processi di natura petrolifera. 

Io credo che così non sia e che il 
petroliere abbia la necessità di produrre 
benzina accettata dal mercato e dai mo­
tori, quindi economicamente e tecnologi­
camente conveniente: se fosse possibile ri­
solvere il problema etanolo in termini 
tecnicamente ed economicamente conve-
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nienti, l'ENI non avrebbe alcuna diffi­
coltà ad avallare tale scelta. 

L'ENI è un « petroliere » particolare, 
essendo di natura pubblica; per questo 
deve farsi carico di problemi di natura 
collettiva, come quelli ambientali, non es­
sendo sufficiente valutare soltanto i costi 
di gestione e l'accettabilità. L'ENI ritiene 
di aver affrontato la questione in maniera 
seria e coerente, senza alcuna chiusura 
aprioristica. 

Credo che sia utile segnalare, in que­
sta sede, l'intervento svolto dal presidente 
dell'ENI nell'ambito delle audizioni che 
la Commissione X ha svolto sul Piano 
energetico nazionale. In tale intervento è 
dimostrato il favore dell'ENI per un inse-
verimento in generale delle normative in 
tema di emissioni, di cui la benzina rap­
presenta solo un aspetto. In quell'occa­
sione egli ha sollecitato anche l'attiva­
zione di una politica di incentivazione 
della benzina senza piombo, soprattutto 
per promuovere successivamente l'ado­
zione della marmitta catalitica, rilevando, 
come del resto ha fatto il dottor Colitti, il 
paradosso che la benzina senza piombo 
costa di più e che l'unica politica di in­
centivazione attuata ora è rivolta verso i 
motori diesel. 

PRESIDENTE. Ringrazio i rappresen­
tanti dell'ENI per averci esposto le loro 
osservazioni e per la documentazione fat­
taci pervenire; ci riserviamo, comunque, 
di ascoltarli nuovamente, qualora le Com­
missioni riunite lo ritenessero necessario. 

Audizione del direttore generale dell'A­
zienda di Stato per gli interventi nel 
mercato agricolo, dottor Calogero Pro-
venzano. 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno 
reca l'audizione del direttore generale 
dell'Azienda di Stato per gli interventi 
nel mercato agricolo, dottor Calogero Pro-
venzano. Nella parte finale della prece­
dente audizione, la discussione ha riguar­
dato soprattutto la sostituzione del 

piombo nella benzina, in particolare at­
traverso l'utilizzo dell'etanolo di origine 
agricola. Sappiamo che l'AIMA da anni è 
depositaria, nel bene e nel male, dal 
punto di vista economico, di tutte le ec­
cedenze, soprattutto quelle alcoliche, esi­
stenti nel nostro paese. 

Nell'ambito dell'indagine conoscitiva 
che stiamo svolgendo, la presenza di rap­
presentanti dell'AIMA era soprattutto mo­
tivata dall'esigenza di conoscere la consi­
stenza quantitativa delle eccedenze con 
riguardo alle giacenze di alcol, tenendo 
presente che alcune organizzazioni sinda­
cali hanno sostenuto che una possibile 
opzione a favore dell'etanolo di origine 
agricola poteva determinare svantaggi per 
il mondo agricolo. Ci interessava quindi 
avere una visione più chiara dell'inci­
denza di una nuova produzione di alcol. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­
nerale dell'AIMA. La ringrazio, signor pre­
sidente, per l'opportunità che è stata con­
cessa all'AIMA di intervenire in questo 
dibattito molto attuale ed interessante, 
con particolare riferimento al contributo 
che l'Azienda può offrire per risolvere 
problemi come quello dell'eliminazione 
del piombo dalle benzine e della difesa 
dell'ambiente anche dal punto di vista 
dei benefici per l'agricoltura. 

Innanzitutto, vorrei affrontare la que­
stione, posta dal presidente, circa le ra­
gioni per cui l'AIMA dispone nei magaz­
zini di una tale quantità di alcol, del 
modo in cui l'utilizza e se vi sia effettiva­
mente la possibilità di impiegarla come 
additivo nelle benzine, in modo tale da 
contribuire alla soluzione del problema 
dell'eliminazione del piombo. 

Lei, presidente, conosce meglio di me 
la genesi dello stoccaggio di alcol che 
deriva dalle eccedenza nazionali e comu­
nitarie della produzione di vino. In base 
ad un obbligo comunitario, il vino in ec­
cedenza deve essere in parte destinato 
alla distillazione, ma non può essere ven­
duto perché, per sanare il mercato del 
vino, si turberebbe l'equilibrio di quello 
dell'alcol, creando quindi un altro pro­
blema. 
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Fin dal 1971-1972 si è praticata in 
Italia la distillazione perché rappresenta 
uno strumento stabilizzatore del mercato 
del vino, e quindi del reddito dei viticol­
tori e dei produttori di vino. 

Per quanto riguarda l'impegno del-
l'AIMA nello stoccaggio degli alcoli, come 
abbiamo descritto nelle relazioni annuali 
al Parlamento del 1986, 1987 e, tra breve, 
del 1988, abbiamo in giacenza complessi­
vamente 7 milioni 200 mila ettanidri nel 
1986, 7 milioni 650 mila ettanidri nel 
1987 e 7 milioni 590 mila ettanidri nel 
1988. A partire dal 1987 bisogna tener 
conto che una quota delle eccedenze di 5 
milioni 200 mila ettanidri è stata venduta 
ed è in corso di ritiro. Per quanto ri­
guarda il 1987, su 7 milioni 650 mila 
ettanidri ve ne sono ancora in stoccaggio 
4 milioni 500 mila di alcol venduto, men­
tre in riferimento al 1988 su 7 milioni 
590 mila ettanidri ve ne sono ancora da 
ritirare 3 milioni. 

A queste quantità di alcol nazionale, 
cioè acquistate con fondi dello Stato ita­
liano, deve essere aggiunta una percen­
tuale di alcol di origine comunitaria, os­
sia sovvenzionato dalla Comunità euro­
pea, nella misura di 3 milioni di ettanidri 
per il 1986, 3 milioni 900 mila per il 
1987 e 4 milioni 600 mila per il 1988. 

L'Italia, fin dal 1986, ha cercato di 
attuare una politica dello smaltimento 
dell'alcol vendendone 5 milioni 200 mila 
ettanidri a tre società, di cui una ameri­
cana e due italiane. Tali eccedenze di 
alcol vengono utilizzate, specialmente per 
quanto riguarda la parte acquistata dalla 
società americana, nell'industria non eu­
ropea e vengono trasformate in alcol as­
soluto ed avviate nelle reti di distribu­
zione statunitensi come additivo per ben­
zine. Quindi, abbiamo un chiaro esempio 
del modo in cui possa essere utilizzato 
l'alcol, perché gli Stati Uniti d'America 
già da qualche tempo seguono questa 
strada. 

I prezzi dell'alcol derivante dal vino 
praticati in queste vendite rappresentano 
un dato a sé, in quanto nelle aste ab­
biamo avuto la possibilità di venderlo a 
prezzi non remunerativi, più bassi ri­

spetto a quelli stabiliti a suo tempo per 
le distillazioni. Ciò dipende dal fatto che 
in quel periodo - mi riferisco al dicembre 
1986 - il mercato « tirava » in quel senso. 
Basti considerare che tra alcol grezzo, al­
col buon gusto ed acquavite il prezzo 
medio ad ettanidro era di circa 9 mila 
lire. Quindi, il problema dei costi rappre­
senta un capitolo a sé. 

Ritengo che possa essere attuata una 
politica delle vendite in modo continua­
tivo, dato che siamo in grado di tenere in 
stoccaggio almeno quattro milioni di etta­
nidri l'anno di alcol da vino. L'AIMA ha 
calcolato che con un milione di ettanidri 
di alcol da vino, introducendo il 5 per 
cento di additivo in un litro di benzina, 
si può rendere « pulita » benzina per 19 
milioni di ettolitri. Se avessimo, in modo 
continuato, la disponibilità di 4 milioni 
di ettanidri l'anno, potremmo fornire ad­
ditivi per circa 80 milioni di ettolitri di 
benzina. Si deve tenere presente, però, 
che in futuro l'alcol potrebbe non essere 
più venduto allo stesso prezzo; infatti, nel 
momento in cui la domanda di alcol do­
vesse crescere, si determinerebbe un 
aumento del suo prezzo. 

Esiste la possibilità di canalizzare an­
nualmente la quantità di alcol disponibile 
verso l'utilizzazione nelle benzine, con 
conseguente eliminazione del piombo, ma 
sono aperte anche altre prospettive; ri­
tengo che il ministro dell'agricoltura vi 
abbia già rappresentato, in una prece­
dente audizione, quali siano le imposta­
zioni della politica comunitaria e nazio­
nale per quanto concerne la soluzione del 
problema delle eccedenze e della ricerca 
di produzioni alternative che possano es­
sere utilizzate per produrre alcol etilico 
da immettere come additivo nelle ben­
zine. Si discute, oltre che dell'alcol da 
vino, dei succhi zuccherini e di altri pro­
dotti e, in generale, di tutto ciò che fer­
menta (perché produce alcol); esiste teori­
camente un'infinita possibilità di estrarre 
l'alcol dai prodotti agricoli. 

Per quanto riguarda il problema delle 
economie, non ho la competenza necessa­
ria per esprimermi sulla possibilità di 
utilizzare convenientemente l'alcol prove-



SEDUTA DI MERCOLEDÌ 8 MARZO 1989 77 

niente da prodotti agricoli rispetto al-
l'ETBE, che può essere combinato anche 
con alcol, in modo da consentire un ab­
bassamento dei prezzi; tra Tal tro, non so 
quali conseguenze ne deriverebbero in 
termini di inquinamento, di tutela del­
l'ambiente e di ecologia. Comunque, la 
politica comunitaria ci indica la strada 
dell'eliminazione delle eccedenze, dell'uti­
lizzazione di produzioni alternative e del­
l'uso dell'alcol estraibile per l'arricchi­
mento delle benzine. Se i paesi della 
CEE, e l'Italia in particolare, sapranno 
individuare tali produzioni alternative, 
sarà risolto almeno in parte l'annoso pro­
blema delle eccedenze comunitarie e 
quello relativo all'impatto ambientale. 

PRESIDENTE. Sarebbe interessante 
conoscere, per nostra completa informa­
zione, il costo attuale di questo tipo di 
alcol. In pratica, l'AIMA ritira le ecce­
denze agricole pagandole un determinato 
prezzo, le stocca ad un altro prezzo e le 
vende ad un altro prezzo ancora; trattan­
dosi di un intervento di sostegno al mer­
cato, certamente la somma algebrica ri­
sulterà negativa. Abbiamo bisogno di que­
sta informazione, in quanto tale prezzo 
rappresenta un elemento del costo com­
plessivo; noi comprendiamo certamente il 
punto di vista dei rappresentanti dell'ENI 
- la cui audizione si è svolta poco fa -
rivolto esclusivamente al lato economico 
ma spetta poi al legislatore contemperare 
le varie esigenze di carattere ecologico, 
finanziario e via dicendo. 

L'utilizzazione di un alcol prodotto 
con eccedenze agricole indubbiamente 
può risolvere alcuni problemi; sono perso­
nalmente convinto, però, che né la poli­
tica comunitaria né quella nazionale riu­
sciranno a normalizzare la produzione di 
vino. Infatti, quantunque siano previsti 
premi per l'estirpazione dei famosi vi­
gneti esistenti in zone non vocate, la bat­
taglia, che pure occorre combattere, a 
mio giudizio non sarà mai vittoriosa. La 
realtà è questa; pertanto, si può attingere 
a tale eccedenza che, in qualche modo, 
deve essere utilizzata. Domani il ministro 
dell'agricoltura ci illustrerà il piano viti­

vinicolo, ma non credo nella possibilità 
che si adotti quel provvedimento necessa­
rio per tonificare il mercato, cioè il ri­
tocco di alcuni vigneti. Pertanto, visto 
che si tratta di un'eccedenza che si ripro­
porrà per secoli, bisognerebbe trovare il 
modo di utilizzarla; quindi, sarebbe utile 
per noi conoscere il prezzo pagato dal-
l'AIMA, in qualità di ente di normalizza­
zione del mercato, per un litro di alcol. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­
nerale dell'AIMA. Il costo effettivo di ac­
quisto dell'alcol da parte dell'organismo 
di intervento è di 140 mila lire per etta-
nidro. Quindi, per la distillazione di un 
milione di ettolitri di vino, abbiamo pre­
ventivato una spesa di 140 miliardi di 
lire per l'acquisto ed una spesa di 50 
miliardi di lire annui per lo stoccaggio. 

FRANCESCO BRUNI. Questo, dopo averlo 
venduto a 9 mila lire ? 

PRESIDENTE. Vi sarà pure una me­
dia. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­
nerale dell'AIMA. Dipende dalla qualità 
dell'alcol. . 

PRESIDENTE. Il dato è depurato an­
che dal ricavo dell'eventuale vendita ? 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­
nerale dell'AIMA. Con le vendite effettuate 
avevamo calcolato di introitare circa 50 
miliardi di lire. Ciò avveniva alla fine del 
1986, quando la domanda di alcol era 
pressoché nulla. 

PRESIDENTE. Dunque, il prezzo è di 
150 miliardi di lire per milione di ettani-
dri. 

FRANCESCO BRUNI. Ma se hanno ven­
duto a 9 mila lire ad ettanidro, come è 
possibile ricavare 150 miliardi di lire ? 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­
nerale dell'AIMA. Mediamente sono 9 mila 
lire ad ettanidro, che danno un ricavo di 
circa 48 miliardi di lire. 
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PRESIDENTE. Infatti, sono stati cal­

colati 190 miliardi, meno 50 miliardi. 

FRANCESCO BRUNI. Insomma, sono 140 
miliardi di lire di perdita netta per ogni 
milione di ettanidri. 

PRESIDENTE. E poiché la quantità 
complessiva è di 4 milioni di ettanidri, si 
ha un totale che si aggira intorno ai 600 
miliardi di lire. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­

nerale dell'AI MA. Comunque, esiste un ob­

bligo comunitario. 

PRESIDENTE. Certo. Conosciamo 
bene le finalità dell'AIMA. La mia do­

manda era finalizzata a conoscere il co­

sto, che è di 150 miliardi per un milione 
di ettanidri. 

FRANCESCO BRUNI. Secondo me, è 
maggiore. 

MICHELE VISCARDI. Quanto ricavate 
dalla vendita ? 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­

nerale dell'AIMA. Sono, mediamente, 9 mi­

liardi, che, moltiplicati per 5,2 milioni di 
ettolitri, danno un totale di 48 miliardi. 
Avevo parlato, infatti, di circa 50 mi­

liardi. 

MICHELE VISCARDI. Per semplificare, 
sono 140 miliardi per l'acquisto e 50 mi­

liardi per lo stoccaggio, meno 9 miliardi 
al momento della vendita. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­
nerale dell'AIMA. Dato quel prezzo, che 
però può variare. 

MICHELE VISCARDI. Si tratta di un 
prezzo basso. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­

nerale dell'AIMA. Troppo basso. Ma il 
mercato, allora, andava così. 

Voglio precisare che il costo per l'ac­

quisto di un milione di ettolitri è di 140 
miliardi, quello per la conservazione è di 
50 miliardi, che però non sono riferiti al 
milione di ettolitri ma all'insieme della 
quantità. I prezzi di stoccaggio si aggi­

rano mediamente intorno alle 15 mila 
lire annue per ettanidro. 

MICHELE VISCARDI. Dunque, la ven­

dita recupera al massimo le spese di stoc­

caggio. 

GIOVANNI BIANCHINI. Visto che non 
riuscite a ricavare di più, faremo in 
modo che possiate ricavare di più. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­

nerale dell'AIMA. Almeno in quel tempo, 
non abbiamo ricavato di più. Ma ora la 
situazione è diversa, perché abbiamo ri­

chieste di acquisto di alcol da ogni parte. 
Diverse società statunitensi, belghe e 
francesi spingono per comprare. 

FRANCESCO BRUNI. A quale fine ? 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­

nerale dell'AIMA. Per produrre additivi 
alla benzina. 

ENZO TIEZZI. Quindi, la benzina « tira 
su » il mercato dell'alcol. 

CALOGERO PROVENZANO, Direttore ge­

nerale dell'AIMA. Senza dubbio; anche 
perché è in via di approvazione un rego­

lamento CEE che smobilita le giacenze 
dell'alcol comunitario, per utilizzazioni 
varie, compresa quella come additivo alla 
benzina. 

PRESIDENTE. Ringrazio, a nome 
delle Commissioni X e XIII, il dottor Pro­

venzano, avvertendolo che potrà essere 
nuovamente udito per un approfondi­

mento dei dati che ci ha fornito in questa 
seduta. 

La seduta termina alle 14Д0. 


