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a svolta elettrica della mobilità stradale, di cui tanto si parla, sicuramente non sarà una conversione 
repentina del parco circolante nel 2035, la data annunciata per il cosiddetto “phase out” dei motori 
termici. Di sicuro dopo quella data moltissimi veicoli a benzina o diesel continueranno a circolare. 
E si continuerà a porre il problema di decarbonizzarne l’uso. Vale a dire di azzerare il loro apporto 
di gas serra. Che poi significa parlare di CO2.

La realtà dei biocarburanti
Si chiamano biocarburanti tutti quei combustibili ottenuti attraverso processi chimici di trasforma-
zione di biomasse. Che siano di origine vegetale o animale. In ogni caso la costante è l’immissione 
nella reazione chimica di trasformazione di anidride carbonica (CO2), che viene scissa per utiliz-

zare il carbonio in nuove molecole di composti organici. I biocarburanti, appunto.
Proprio grazie a questo consumo di anidride carbonica in fase di produzione, il bioetanolo e il biodiesel sono 
neutrali in termini di CO2, vale a dire che l’anidride carbonica generata dalla loro combustione viene bilanciata da 
quella precedentemente assorbita per la produzione. A differenza dei tradizionali combustibili fossili, che invece 
generano nuova CO2, che viene immessa nell’aria.
Ma non è tutto rose e fiori. I biocarburanti vengono prodotti con specifiche specie vegetali che debbono essere 
coltivate, sottraendo in questo modo spazio a coltivazioni a uso alimentare. Insomma, ci affamiamo sempre di più 
pur di far camminare le nostre auto.
La svolta in questo senso potrebbe arrivare dalle nuove tecnologie, che permetteranno di ricavare i biocarburanti 
da scarti agricoli o forestali, e dai rifiuti. Ci si sta già lavorando. A Porto Marghera, ad esempio, l’Eni ha in funzione 
una bioraffineria che produce biodiesel riciclando olio alimentare.
Però, almeno per ora, i biocarburanti hanno un costo pari al doppio o al triplo dei tradizionali combustibili fossili. 
E per quanto possa crescerne la produzione, difficilmente riusciranno a soddisfare l’intera domanda, quando i 
combustibili fossili verranno messi al bando.

L’alternativa
dei nuovi carburanti

Si parla molto di svolta elettrica per la mobilità, ma quello che sta emergendo 
sempre più chiaro è che non ci sarà modo di convertire in pochi anni l’intero 
parco circolante. E allora ecco farsi largo proposte alternative, come
i biocarburanti e gli e-Fuels
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L’alternativa e-Fuels
L’alternativa verso la quale si sta rivol-
gendo l’attenzione di molti è allora quel-
la degli e-fuels, i carburanti sintetici, sui 
quali non mancano le sperimentazioni. 
La Porsche, ad esempio, ha fatto un 
grosso investimento insieme alla Sie-
mens, per un impianto sperimentale in 
Cile, al quale partecipa come partner 
anche la nostra Enel.
E c’è fiducia. Monika Griefahn, chai-
rwoman del board di E-fuel Alliance, ha 
recentemente fatto notare, in un con-
vegno al quale chi scrive ha assistito, 
che per la prima volta il Parlamento 
Europeo, emendando il testo della di-
rettiva sulle energie rinnovabili, vi ha 
lasciato inseriti idrogeno ed e-fuels.
Sulla carta i carburanti sintetici posso-
no sostituire la benzina senza proble-
mi, abbattendo del tutto le emissioni di 
particolato, e quelle di anidride carbo-
nica di circa l’85%.
Ma cosa sono esattamente questi e-
fuels? Si tratta di una trovata “quasi” 
geniale: carburanti sintetizzati utiliz-
zando l’anidride carbonica catturata 
nell’aria e l’idrogeno. Uno dei grossi 
punti di forza dei carburanti sintetici è 
proprio qui, nel fatto che all’anidride 
carbonica generata dalla loro combu-
stione bisogna sottrarre quella cattu-
rata dall’atmosfera per produrli. Come 
già succede per i biocarburanti, dai 
quali gli e-fuels differiscono perché la 
loro produzione non richiede una ma-
teria prima, se non l’anidride carbonica 
catturata nell’aria e idrogeno; oltre a 
parecchia energia.
Ma c’è un però. Li abbiamo defini-
ti “quasi” una trovata geniale. Perché 
la loro produzione assorbe molta più 
energia di quella che si può recuperare 
bruciandoli.
Quanta? Wolfgang Wernecke, che si 
occupa di ricerca per la Shell, chiarisce 
che i processi produttivi di un litro di e-
fuel assorbono dai 24,4 ai 29,8 kWh. 
Ma il potere calorico di un litro di car-
burante sintetico è di appena 9,5 kWh. 
È vero che il processo genera anche 
fra i 4,3 e i 5,4 kWh di calore, che può 
essere riutilizzato, ma non è irrealistico 
dire che per produrre un litro di e-fuel 
si usa il triplo dell’energia che si può 
riavere indietro bruciandolo.
E allora, che senso hanno questi car-
buranti? Hanno senso se vengono pro-
dotti in zone del mondo dove c’è una 
grande disponibilità di energie rinnova-
bili. Ecco perché la Porsche ha scelto il 
Cile per il suo impianto pilota: ha scelto 
un posto estremamente ventoso.

“Ci sono tante trasformazioni di energia per produrre gli e-fuels - dice 
Wernecke - e questo rende la catena poco efficiente. Però bisogna con-
siderare che in alcune zone del mondo c’è grande abbondanza di ener-
gie rinnovabili. Quindi si può produrre lì l’energia, ma poi sorge il proble-
ma di trasportarla anche su lunghe distanze. La conversione dell’energia 
elettrica in energia chimica attraverso gli e-fuels è una delle soluzioni. 
Ma la questione chiave resterà capire quale sarà la strada più efficiente 
fra le quattro possibili”.
Quattro strade possibili secondo l’ingegnere tedesco. La prima restano i 
carburanti attuali, riducendone al massimo le emissioni. Hanno il pregio 
di essere anche economicamente convenienti. La seconda sono i bio-
fuel. Poi c’è l’elettricità, che diverrà sempre più diffusa e conveniente. E 
attraverso la quale si produrranno pure gli e-fuels. Infine l’idrogeno, che 
potenzialmente è molto importante.
Anche con i carburanti sintetici si pone un problema di prezzo. Attualmen-
te li pagheremmo intorno ai 4 euro/l, ma aumentandone la produzione il 
prezzo scenderebbe. Jorg Engelmann, è presidente della tedesca CAC 
(Chemieanlagenbau Chemnitz GmbH), che al momento ha un impianto 
dimostrativo funzionante da 1 milione di litri/anno. Secondo lui, con un 
impianto da 100-250 milioni di litri/anno, il costo unitario del litro di pro-
dotto finito potrebbe scendere a 2 euro. E ci sarebbero zone dell’Europa 
idonee per la produzione. Come la regione tedesca del Meno, dove le 
energie rinnovabili costano sei volte meno che nel resto d’Europa.
Engelmann ha concluso il suo intervento affermando che l’unico osta-
colo all’avvio di una produzione su larga scala di combustibili sintetici 
oggi è la mancanza di un quadro di regole. Serve insomma che il mondo 
politico scelga di puntare sugli e-fuels e crei un quadro normativo.

La sensazione che ci rimane, in chiusura di questo articolo, è che i bio-
carburanti e i combustibili sintetici possano essere due delle soluzioni 
possibili per decarbonizzare i nostri veicoli. Due delle soluzioni, perché 
nessuna delle quattro che vi abbiamo citato nell’articolo è in grado da 
sola di coprire il fabbisogno energetico delle decine di milioni di veicoli 
che circolano.
La discussione sulle strade da percorrere richiederà dunque ancora del 
tempo. Nel frattempo possiamo guardare al futuro con un certo ottimi-
smo. Ma il mondo politico globale deve spicciarsi, abbandonando gli 
approcci ideologici che abbiamo spesso documentato sin qui. In fin dei 
conti il 2035 è dopodomani.

*Fondatore del portale Motoskills.it


