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PPPRRROOOTTTOOOCCCOOOLLLLLLIII,,,
RRRIIISSSTTTRRRUUUTTTTTTUUURRRAAAZZZIIIOOONNNIII EEE

CCCHHHIIIUUUSSSUUURRREEE VVVOOOLLLOOONNNTTTAAARRRIIIEEE:::
CCCHHHIII PPPAAAGGGAAA CCCOOOSSSAAA ???

Dal 2004 al 2009 – secondo calcoli mi-
nisteriali – l’apposito Fondo indennizzi
istituito per la razionalizzazione della
rete ai tempi della prima liberalizza-
zione è intervenuto a sostegno della
chiusura di circa 700 impianti (per la
precisione 683). Nello stesso periodo,
stando ai dati UTF, le autorizzazioni
sono passate da 24.900 unità a fine
2003 a 25.000 unità nel 2010 (esat-
tamente da 24.886 a 24.987), con un
incremento di 101 unità, ovvero di 784
nuovi impianti, ove si tenga conto dei
683 chiusi!

Lo Scarabeo e la fatica di Sisifo

Una notevole “fatica di Sisifo”, al ter-
mine della quale – come nel mito – la

pietra della riduzione dei punti vendita,
difficoltosamente spinta in salita, è
ripiombata sul fondo della prolifera-
zione della rete.

Un mito – a quanto pare – destinato a
ripetersi nella nuova stagione del “pro-
tocollo” per il settore della distribuzio-
ne carburante: ossia, come risolvere
l’insolubile problema di chiudere im-
pianti nel contesto di norme che im-
pediscono di impedire di aprirne indi-
scriminatamente di nuovi.

In ogni caso, ci sono senz’altro un paio
di osservazioni di primo acchito da fa-
re. La prima è in ordine all’interroga-
tivo: chi paga?

Tutti gli indizi portano, intanto, a con-
cludere che la chiusura di impianti
sembri riguardare solo l’apparato di-
stributivo tradizionale (ossia, industria
petrolifera e convenzionati): sia perché
lì si anniderebbe – secondo la vulgata
di moda – l’inefficienza della rete, sia
perché non si può certo far chiudere
impianti ai soggetti emergenti (ed in-
vestiti del compito salvifico di abbat-
tere i prezzi, sempre secondo la vul-
gata corrente) quali le “pompe bian-
che” o la grande distribuzione.

Così alla riduzione su base “volontaria”
della rete dovrebbe contribuire – ali-
mentando il Fondo indennizzi esisten-
te, ovvero strutturandolo per renderlo
più elastico e funzionale alla nuova
mission – solamente l’apparato distri-
butivo tradizionale in quanto, salvo
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precise misure che chiariscano, appun-
to, chi paga – non sembra che a que-
sto processo siano chiamati a dare un
apporto proprio quei soggetti che in
questi anni, ed ancor più nei prossimi,
hanno destrutturato e rapinato il mer-
cato con una politica di prezzi resa
possibile solo da un’alterazione delle
condizioni di parità nella fase della
cessione a monte del prodotto. Per
questi, insomma, vi sarebbe una en-
nesima “zona franca”. Qualcuno vorrà
porvi rimedio ripristinando regole co-
muni per tutto il settore?

Un’altra domanda è: cosa si paga? Pa-
re, tra le pieghe delle ipotesi, che si
pensi di istituzionalizzare la fuoriuscita
del Gestore (indennizzabile con il solito
Fondo) per favorire la trasformazione
di un certo numero di impianti presi-
diati in impianti totalmente “ghost”
con la stupefacente motivazione che “il
vantaggio per l’utenza sarebbe di po-
ter mantenere” dopo aver estromesso
il Gestore “un punto di rifornimento m-
derno, sempre aperto nelle 24 ore e
con un prezzo di carburante vantag-
gioso”. Che sembra una interpreta-
zione particolarmente perversa di “ri-
strutturazione” del settore.

Insomma, si tratterebbe di una rotta-
mazione di una quota parte di Gestori,
non già di una chiusura di impianti,
che, anzi, resterebbero aperti per de-
terminare comunque ai Gestori residui
operanti nel contesto territoriale ulte-
riori difficoltà nella guerra dei prezzi.

Non è certo con queste rondini che si
fa una buona primavera, e, per di più,
la stagione è appena gli inizi.

La pozione, infine, è decisamente piut-
tosto amara da inghiottire.

Manifesto di lotta all’alcoolismo:
“Njet !” dice la scritta in russo

SSSAAAGGGLLLIIIAAA::: “““LLLEEE IIIMMMPPPOOOSSSTTTEEE SSSUUUIII
CCCAAARRRBBBUUURRRAAANNNTTTIII SSSOOONNNOOO AAALLLTTTEEE,,,

MMMAAA NNNOOONNN SSSIII PPPOOOSSSSSSOOONNNOOO
DDDIIIMMMIIINNNUUUIIIRRREEE NNNÈÈÈ AAACCCCCCIIISSSEEE,,,

NNNÈÈÈ IIIVVVAAA”””

Di imposte sui carburanti ha parlato
qualche giorno fa il Sottosegretario al-
lo sviluppo economico, On.le Stefano
SAGLIA, partecipando ad un conve-
gno: “Un abbassamento dell'Iva e del-
le accise sui carburanti sarebbe un
provvedimento giusto, ma non alla vi-
gilia di una manovra nell'ordine di 25
miliardi di euro. Penso che tutti siano
d'accordo che le accise sono eccessive”
– ha proseguito il Viceministro – “Devo
tuttavia registrare due fatti oggettivi:
quelle italiane non sono diverse da



FFFIIIGGGIIISSSCCC///AAANNNIIISSSAAA NNNEEEWWWSSS 222666///111000 222444 MMMAAAGGGGGGIIIOOO 222000111000

FFFIIIGGGIIISSSCCC///AAANNNIIISSSAAA NNNEEEWWWSSS 222666///111000 222444 MMMAAAGGGGGGIIIOOO 222000111000

quelle degli altri Paesi; oggi la possibi-
lità di ridurre le accise non c'è”.

Per quanto riguarda l’altra componente
delle imposte oltre alle accise, l’impo-
sta sul valore aggiunto, l’On.le Saglia
ha dichiarato che “il fatto che segua
l'andamento dei prezzi è un'ingiustizia.
Così lo Stato diventa complice di ope-
razioni finanziarie internazionali non
trasparenti. Tuttavia, in questo mo-
mento, il ministro Tremonti deve fare il
mestiere più difficile del mondo e quin-
di tali problematiche dovranno essere
affrontate in condizioni diverse dei
conti pubblici”.

Il Sottosegretario Stefano SAGLIA

Non c’era dubbio alcuno sul fatto che
che “non è mai il momento” (neanche
mai sarà!) di abbassare qualsivoglia ti-
po di imposta, pure il fatto che vi sia
un’ammissione senza reticenze sul ri-
levante peso delle imposte sul prezzo
del carburante ci porta a pensare che
da tanti anni, invece, ci si sgola a dar
la caccia alle streghe a parti assolu-
tamente marginali del prezzo, nonché
risibili economicamente (che si parli
dello “stacco” del prezzo industriale o
di altro che sia, secondo il discutibile

must del momento), in nome della cui
marginalità, tuttavia, si attuano libera-
lizzazioni a senso unico, si inventano
inutili riforme, si alimenta il fuoco di
eterne polemiche su come pagare con
il non spendibile suono della moneta
l’immangiabile odore dell’arrosto.

Abbiamo, infatti, già evidenziato – e
torniamo a farlo – che il tanto concla-
mato “stacco” del prezzo industriale
italiano con l’Europa vale (dati della ri-
levazione comunitaria del 17 maggio)
mediamente sul prezzo alla pompa u-
na misura non eccedente il 2,8 %,
contro un peso delle imposte che in-
cide mediamente per il 53,91 % (per
la benzina 57,13).

A parte l’affermazione che “il fatto che
(l’IVA) segua l'andamento dei prezzi è
un'ingiustizia” è quanto meno strana
(l’IVA, infatti, segue per forza il prezzo
di qualsiasi bene o servizio: colpisce lo
scambio delle merci e dei servizi e la
conseguente lievitazione di valore in
base ad una determinata aliquota sulla
base imponibile), è sostenibile quella
che “quelle (le accise) italiane non so-
no diverse da quelle degli altri Paesi” ?

Intanto, v’è da osservare che sulle ac-
cise grava anche l’imposta sull’impo-
sta (ossia l’IVA), con aliquote che, nel
panorama comunitario vanno dal 15 %
(Cipro, Lussemburgo) al 25 % (Dani-
marca, Svezia, Ungheria), mentre le
accise – dati a fine mese aprile 2010 -
vanno per la benzina da importi mi-
nimi di 0,309 euro/litro (Cipro) ad im-
porti massimi di 0,720 (Olanda) e per
il gasolio da importi minimi di 0,256
euro/litro (sempre Cipro) ad importi
massimi di 0,663 (Regno Unito).

L’Italia con 0,564 euro/litro per la ben-
zina si pone all’undicesimo posto su 27
Paesi (dall’accisa più alta a quella più
bassa – sedici Paesi hanno, pertanto,
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un’accisa più bassa), contro una media
comunitaria di 0,512 euro/litro; con
0,423 euro/litro per il gasolio si pone
all’ottavo posto su 27 Paesi (anche in
questo caso in ordine decrescente di
accisa – diciannove Paesi hanno, per-
tanto, un’accisa più bassa) contro una
media comunitaria di 0,384 euro/litro.
Addizionando l’accisa e l’IVA sull’accisa
si ottiene la seguente classifica de-
crescente per prodotto (imposte al
netto di quelle gravanti sul prezzo in-
dustriale)

Accisa+IVA sull’accisa – Euro/litro
Paese Benzina Paese Gasolio

Olanda 0,857 Regno U. 0,779
Regno U. 0,779 Irlanda 0,568
Germania 0,779 Svezia 0,567
Grecia 0,751 Germania 0,560
Finlandia 0,746 Olanda 0,521
Belgio 0,742 Cechia 0,517
Francia 0,725 Francia 0,512
Svezia 0,721 Italia 0,508
Danimarca 0,716 Slovenia 0,497
Portogallo 0,700 Danimarca 0,487
Irlanda 0,681 Ungheria 0,477
Italia 0,677 Grecia 0,476
Media UE 0,615 Estonia 0,472
Slovacchia 0,612 Media UE 0,461
Cechia 0,606 Belgio 0,451
Ungheria 0,585 Austria 0,442
Austria 0,582 Slovacchia 0,438
Slovenia 0,568 Portogallo 0,437
Lussembur. 0,531 Malta 0,416
Lituania 0,526 Polonia 0,403
Polonia 0,521 Finlandia 0,403
Malta 0,517 Lettonia 0,400
Estonia 0,507 Spagna 0,395
Spagna 0,506 Bulgaria 0,368
Lettonia 0,460 Romania 0,362
Romania 0,429 Lussembur. 0,357
Bulgaria 0,420 Lituania 0,332
Cipro 0,356 Cipro 0,294

Gli importi della tabella sono quelli che
l’automobilista europeo corrisponde al
proprio Erario nazionale INDIPENDEN-
TEMENTE dal costo del carburante che
fa andare la vettura e dai suoi costi di

distribuzione, i quali scontano ancora a
parte l’imposta sul valore aggiunto.

Le accise italiane e l’IVA che vi grava –
per tornare al Sottosegretario Saglia –
sono un po’ diverse da quelle degli al-
tri Paesi (ad esempio, circa un 10 %
superiori alla media europea: 5/6 eu-
rocent/litro), ma non sono le più alte
d’Europa (così come i prezzi non sono
assolutamente i più alti d’Europa, del
resto).

Negli ultimi quattro anni, peraltro, i
Paesi europei sono variamente inter-
venuti sulla fiscalità dei carburanti: ad
esempio, l’Italia non ha modificato la
accisa sulla benzina (e la conseguente
IVA), mentre l’incremento di quella sul
gasolio è contenuta nell’ordine del 2,4
%. Altri Stati hanno modificato sia
l’accisa, sia l’aliquota IVA, in genere
con un segno in aumento (solo il Re-
gno Unito ha ridotto del 3,4 % le im-
poste sui due prodotti, e solo sul ga-
solio la Finlandia, con un – 4,8 %, e la
Slovacchia, con un – 1,7 %). Sempre
a titolo d’esempio, la Grecia ha incre-
mentato le imposte sulla benzina nel-
l’ordine del 115,2 % (mancano anco-
ra gli aumenti di maggio!), ma anche
alcuni tra i nuovi Paesi membri (Ce-
chia, Estonia, Lettonia, Lituania, Slo-
vacchia, Slovenia) hanno attuato au-
menti tra un + 28 ed un + 55 % della
fiscalità sulla benzina e tra un + 30 ed
un + 65 % sul gasolio.

Insomma, l’elevata fiscalità sui carbu-
ranti è una scelta politica dell’Europa
comunitaria e degli Stati che vi ap-
partengono; l’Italia non si discosta da
questa assimilazione generale, chec-
ché se ne dica, in questo o quel mo-
mento di polemica sui prezzi, su e-
ventuali misure di attenuazione delle
imposte gravanti sui carburanti. L’in-
tangibilità di tale presupposto andreb-
be francamente ammesso, piuttosto


