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Mobilita

CLAUDIO ROSSIY, BOLOGNA

E piu inquinante costruirlo
ma nel ciclo di vita del
prodotto, che
comprende
fabbricazione, utilizzo

e smaltimento, il mezzo
alimentato a batteria
consuma meno

C onsiderando 'acceso di-
battito sul temadella Tran-
sizione nella Mobilita, che

vede l'auto elettricaal cen-

tro della discussione, & legittimo
chiedersi se un’auto elettrica deter-
mina un vantaggio per 'ambiente ri-
spetto ad un auto termica. In Euro-
pa si stima che gli attuali processi
produttivi di una berlina media con
motore termico determinano emis-
sioni di CO2 pari a 6150kg. Per realiz-
zare urr'auto elettrica sono necessa-
ri processi produttivi piti energivori
{per batterie e motore) che portano
ad emissioni maggiori, pari a circa
10300kg di CO2. E quindi riconosciu-
to che un'auto elettrica all’'uscita
della fabbrica ha un impatto am-
bientale superiore del 67% a quelio
di un auto termica di pari categoria.
L.e emissioni dirette di CO2 di un
auto termica durante il suo utilizzo,
dette ‘dal serbatoio alla ruota’, di-
pendono dal tipo di carburante uti-
lizzato e sono proporzionali al con-
sumo per chilometro. A queste emis-
sioni va aggiunta la quota di CO2
‘dal pozzo al serbatoio’ emessa dai
diversi processi di trasformazione e
trasporto del combustibile, necessa-
ri per rendere disponibile il combu-
stibile al distributore partendo dal
pozzo di esirazione della materia
prima. Nel 2018 Pemissione di CO2
media di omologazione delle auto

vendute in Europa per motorizzazio-
niabenzina e diesel s attesta rispet-
tivamente a 121 e 123 grammi di CO2
per chilometro percorso.

Diversi studi, ad es. il recente rap-
porto *From laboratory to road 2018
dell'International Council of Clean
Transportation, certificano valori di
emissioni dei veicoli nuovi in condi-
zioni reali di utilizzo, molto pit ele-
vati rispetto ai valori di omologazio-
ne. In Europa I'emissione media su
strada di un veicolo nuovo venduto
nel 2018 & stata del 35% superiore al
valore di omologazione e quindi pa-
ri a 163gC02/km. Emissioni di omo-
logazione e quelle reali sono quindi
molto lontane dall’obiettivo di
95gC02/km per le auto nuove che
PUe si era prefissata entro il 2020.1
valori di emissioni ‘dal pozzo al ser-
batoio’ variano da Paese a Paese. Per
I'Italia si pué ritenere che le emissio-
nilegate a raffinazione, approvvigio-
namenfo e distribuzione del combu-
stibile siano circa il 17% delle emis-
sioni nel punto di utilizzo (fonte
Ispra). Tale contributo porta le emis-
sioni globali medie ‘dal pozzo alla
ruota’ di un’auto termica nuova a
190gCO2/km.

Passando all’auto elettrica si devo-
no considerare le emissioni di CO2
dovute alla ricarica. Occorre quindi
calcolare la CO2 emessa dal sistema
di produzione nazionale di energia
elettrica che & basato su un mix di
fonti rinnovabili e di combustibili
fossili. Nella figura 1 & riportata Ve
missione di CO2 per chilowattora di
energia prodotta in lalia. Lo stesso
graficorappresenta la quota diener-

gia rinnovabile prodotia in percen-
tuale dell’energia consumata. In Ita-
lia il 34% dell'energia elettrica con-
sumata proviene da fonterinnovabi-
le, mentre la quota restante da im-
pianti termoelettrici, suddivisa tra
metano (67%) e carbone (15%). Nel
2018 emissione di CO2 relativo alla
produzione di energia elettrica in
Italia & stata di 284 gCO2/kWh. An-
che per 'energia elettrica & necessa-

Dopo tre anni in strada
['auto elettrica sorpassa
la vettura termica

rio considerare il sistema energeti-
co nel suo complesso € computare
la parte di energia fossile che viene
consumata nei processi di raffina-
zione e trasporto del combustibile
{upstream), lo scambio con l'estero,
le perdite nel trasporto, trasforma-
zione e distribuzione (downstream)
necessari a portare 'energia elettri-
ca fino alla presa eletirica di casa. In
Italia, il fattore di emissione della
produzione di 284 gC0O2/kWh deve
essere incrementato di circa il 26 %
{calcoli Jre-Ispra), portando il fatto-
re di emissione totale dell’energia
elettrica consumata da una qualsia-
si presa eletirica in Italia a circa
360gC0O2/kWh. In unauto elettrica
di medie dimensioni, in condizioni
reali, si ha un consumo energetico
alla presa di circa 150Wh/km, per
cui applicando il fattore di emissio-
ne globale di 360g/kWh si ottiene
una emissione di 54 grammi di CO2
per ogni km, quindi del 71% inferio-
reaquello di un’auto termica. A que-
sto punfo & possibile confrontare
Vimpatto ambientale di auto termi-
ca ed elettrica su un ciclo di vita di
prodotto, che comprende fabbrica-
zione ed utilizzo. Calcolando le
emissioni cumulative su una percor-
renza media di 12000 km annui (fi-
gura 2), si prova che I'impatto am-
bientale in termini di emissioni glo-
bali di CO2 dellauto elettrica ali-
mentata dalla rete elettrica naziona-
le éinferiore a quello dell’auto termi-
ca dopo solo tre anni di vita e diven-
tala meta dopo 15 anni di utilizzo.

RICARICA E FINE VITA
Se poi 'energia per ricaricare 'auto
elettrica proviene da fonti rinnova-
bili certificate (come avviene nella
maggior parte delle colonnine di ri-
carica in Italia) le emissioni di CO2 si
annullano, portando a eguagliare le
emissioni di un auto termica dopo
due anni di vita e aridurle aun quar-
to a fine vita del veicolo. Considera-
no infine Panalisi delle emissioni
prodotte dal processo di smaltimen-
to, nelle auto elettriche tutti i mate-
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riali pregiati utilizzati per batterie e -
motore elettrico possono essere re- Inumeri ]
cuperati. Al momento si ritiene che
Fimpatto del fine vita diun’auto elet- - 15 LESTART-UP
frica sia simile a quello di un'auto O Wiq J O Ingaggiate negli
termica e pari al 3-4% delle emissio- = ultimi anni da
ni totali. L'auto elettrica offre poi CHILI Intesa Sanpaolo
]’opportuni'gé C?i riu’r:ilizzar e alcuni Le emissioni di CO2 per produrre su opportunita
componenti prima di dover passare circular

alle fasi di riciclo o smaltimento. Ad
es., le batterie possono essere riuti-
lizzate ain innumerevoli applicazio-
ni di accumulo stazionario di ener-
gla. Cio porterebbe lauto elettrica
ad acquisire crediti di emissioni per
circa I'8-10% delle emissioni totali,
rendendola ancora pil sostenibile
rispetto ad un’auto termica.

* Dipartimento di Ingegneria dell’E-
nergia Elettrica e dell'Informazione -
Universita di Bologna

QRIPRODUTIONE RISERVATA

una berlina. Valore che sale a
10.300 kg per una elettrica
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GRAMMI

Di123 grammi di CO2 perkm le
emissioni di un diesel
all'omologazione
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ENERGIA PRODOTTA IN ITALIA DA FONTI RINNOVABILI E FATTORI DI EMISSIONE
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km annui, nel ciclo vita l'impatto
ambientale in termini di emissioni
globali di CO2 dell'auto elettrica
alimentata dalla rete elettrica
nazionale ¢ inferiore a quello

divita e diventala meta dopo 15
annidiutilizzo

Focus ,@

Calcolando le emissioni cumulative
su una percorrenza media di12.000

dell'auto termica dopo solo tre anni
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EMISSIONI CUMULATIVA DI €CO2 A SU PERCORRENZA DI 12.000 KM ALL’ANNO
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[]L'auto elettrica
alimentata alle
colonnine vince la
sfida della
sostenibilita con
I'auto termica
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