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Pubblichiamo di seguito il testo del co-
municato stampa diffuso in data 3 di-
cembre da FAIB, FEGICA e FIGISC:

BENZINAI PRONTI ALLO 
SCIOPERO SOTTO NATALE

I Gestori della rete carburanti sono 
pronti allo sciopero nella settimana 
dal 14 al 20 dicembre, per 3 giorni 
sulla rete ordinaria e su quella au-
tostradale. 

E’ quanto deciso dalle Federazioni di 
settore, Faib Confesercenti, Fegica Cisl 
e Figisc Confcommercio se nella pros-
sima legge finanziaria 2010 non do-
vesse essere previsto il promesso in-
tervento di bonus fiscale.

Il provvedimento fa parte di un pac-
chetto di interventi concordati con il 
Ministro Scajola, che ha pi� volte riba-
dito l’impegno del Governo al rinnovo 
della misura fiscale, ritenuta essen-
ziale dalla categoria.

L’assenza del provvedimento, sempre 
confermato da tutti i Governi di destra 
e di sinistra, negli ultimi 15 anni, nella 
legge Finanziaria � motivo di grave di-

sagio per la categoria dei gestori che 
potrebbe portare alla chiusura di mi-
gliaia e migliaia di attivit�. 
Le Federazioni non assisteranno inermi 
a questo voltafaccia del Governo che 
rinnega gli impegni pubblicamente sot-
toscritti.

La dichiarazione di sciopero non viene 
assunta a cuor leggero, consapevoli de-
gli enormi disagi che sotto le festivit� 
natalizie questo pu� comportare per i 
cittadini e le imprese. Ma chi si sottrae 
agli impegni � il Governo, che deve ri-
sponderne all’opinione pubblica. 
Il senso di responsabilit� dei gestori 
italiani ha fin qui evitato disagi agli au-
tomobilisti, ma ad oggi non abbiamo ri-
cevuto alcun riscontro agli impegni sot-
toscritti. 

FAIB FEGICA FIGISC
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Mercoled� 2 dicembre ha avuto luogo 
presso la “Commissione straordinaria 
per la verifica dell'andamento generale 
dei prezzi al consumo e per il controllo 
della trasparenza dei mercati” del 
Senato, presieduta dal Senatore Ser-
gio DIVINA, un’audizione delle tre 
Organizzazioni di categoria dei Gestori, 
FAIB, FEGICA e FIGISC, sul problema 
dei prezzi dei carburanti, della loro 
formazione e dei meccanismi di mer-
cato. 

Si riproduce di seguito, il documento 
presentato da FIGISC:

Illustre Presidente, illustri Senatori,

la convinzione dell'alto prezzo nazio-
nale dei carburanti e della sua ecce-
zionalit� nel contesto comunitario � 
stata alla base di tutta una serie di 
considerazioni, campagne mediatiche 
ed interventi, non esclusi quelli di na-
tura normativa, tra cui il pi� significa-
tivo � quello relativo alla seconda libe-
ralizzazione del settore (una prima av-
venne con il decreto legislativo 32/98), 
avviata con la legge n. 133 del 2008.

Per quanto non possa forse suonare 
del tutto gradito all'Antitrust, � ogget-
tivo che il prezzo dei carburanti � in 
assoluto il pi� trasparente, il pi� chiaro 
ed il pi� determinabile in tutte le com-
ponenti della sua formazione lungo la 
filiera: la conoscenza di quelle che so-
no le quotazioni internazionali del 
greggio, piuttosto che quelle dei 
prodotti lavorati, piuttosto che delle 
imposte nazionali che vi gravano, do-

vrebbero lasciare invero ben pochi spazi 
all’immaginazione.

Eppure, paradossalmente, nonostante t-
ale trasparenza e “tracciabilit�”, � per-
sin incredibile la concentrazione media-
tica su questo bene di largo consumo, 
ma altres� quella delle Istituzioni, che 
attraverso interventi anche di natura 
normativa (ed il recente obbligo della 
comunicazione dei prezzi ne � un lam-
pante esempio) vi prodigano un impe-
gno che non � speso verso altri ed in-
numerevoli beni di largo e generale con-
sumo la cui trasparenza � assai pi� sfu-
mata e problematica.

Il prezzo dei carburanti � determinato 
dal costo internazionale del prodotto fi-
nito, cio� lavorato - e non tout court da-
lla quotazione del greggio-, dai costi e 
dai margini di distribuzione, cui vengono 
aggiunte le imposte relative all’immis-
sione del bene sul mercato ed al suo 
scambio. In sintesi, le imposte hanno 
pesato mediamente nel 2009 per il 62 
% del prezzo totale sulla benzina e per il 
55 % sul gasolio; il costo vero e proprio 
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del carburante per il 25 % del prezzo 
totale per la benzina e per il 29 % per 
il gasolio; i costi ed i margini del 
sistema distributivo nazionale dal 13 al 
16 % del prezzo finale a seconda del 
prodotto. Se vogliamo aggiungere un 
dato che ci riguarda come Categoria, il 
margine “nominale” del Gestore vale 
circa il 3 % del prezzo finale.

Pure, per ragioni che ci sfuggono (op-
pure che ci appaiono funzionali ad un 
disegno di ristrutturazione degli assetti 
del sistema distributivo), gli argomenti 
che continuano a venire addotti per 
alimentare sospetti ed accanimenti sul 
problema dei prezzi sono sempre gli 
stessi, e, ci� che meraviglia, � che non 
ci si dia la pena di verificare la loro 
fondatezza.

Se ci viene risparmiato l’argomento 
dell’influenza del cambio euro/dollaro 
sul prezzo (che non pu� essere tra-
sferito sul prezzo nella sua interezza, 
ma solo su quella componente – il 
costo del prodotto finito – che viene 
transata in valuta statunitense, e che 
vale, come si � detto, dal 25 al 29 % 
del prezzo totale), ci viene inflitto l’ar-
gomento delle variazioni del prezzo del 
greggio, la cui speciosit� � contrad-
detta dal fatto che il prezzo viene de-
terminato dalla quotazione del prodot-
to finito, non della materia prima non 
lavorata per gli usi specifici del-l’au-
totrazione.

Ove ci vengano risparmiati ambedue 
tali argomenti (la cui infondatezza � 
manifesta), si accamper� l’argomento 
delle “asimmetrie” o della “doppia ve-
locità” dei prezzi, teoria secondo la 
quale i prezzi nazionali non recepi-
scono le variazioni del mercato inter-
nazionale con tempestivit� se non 
quando esse sono in incremento, di-

luendo l’effetto nel tempo nel caso di 
quotazioni in calo.

Nel fascicolo di dati che alleghiamo agli 
atti di codesta audizione abbiamo cir-
costanziato che anche questa teoria � 
destituita di fondamento se solo si 
esaminano gli effetti – su un lasso di 
tempo sufficientemente ampio, una set-
timana, un mese, un anno – di come sul 
prezzo finale si siano trasferite in misura 
pi� o meno esatta le variazioni del mer-
cato internazionale e di come avrebbero 
dovuto trasferirsi se avessero pedisse-
quamente seguito le loro oscillazioni.  

Tra la chiusura del listino del greggio e 
la chiusura del listino dei prodotti finiti 
interviene un lasso di tempo di due 
giorni, altrettanti per la chiusura del li-
stino del prezzo alla pompa, e-cettuato 
il fine settimana o le feste comandate, in 
cui il mercato internazionale � chiuso.

Se si vanno a vedere i risultati, nel me-
dio periodo tra prezzi “reali” e quel prez-
zo “giusto” che avrebbe dovuto riverbe-
rare esattamente le variazioni del mer-
cato internazionale, le differenze sono 
apprezzabili dal quarto decimale di euro, 
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ossia non sono apprezzabili, visto che 
si paga ancora in centesimi di euro e 
non gi� in decimillesimi. Eppure � 
questo delle “asimmetrie”, ancorch� 
infondato e meramente propagandi-
stico, un ricorrente cavallo di battaglia.

E, ancora, anche ove tutti questi argo-
menti non fossero utilizzati, rimar-
rebbe pur sempre il noto argomento 
dello “stacco” con l’Europa del prezzo 
industriale: un argomento – ci si scusi 
la fretta con cui lo trattiamo – che ha 
un valore sospetto non solo per le 
diversit� dei metodi di rilevazione del 
prezzo usati dai diversi Membri della 
Comunit�, non solo per il fatto che 
esso viene calcolato come pondera-
zione tra i consumi dei diversi Paesi 
(dalla Germania con oltre 80 milioni di 
abitanti alla Finlandia con 5 milioni di 
abitanti) e non su base unitaria (un 
litro � un litro a Berlino come ad Hel-
sinki), ma anzitutto perch� vi si con-
frontano realt� distributive radical-
mente ed oggettivamente diverse.

In Italia un impianto serve circa 13 
chilometri quadrati di territorio, in 
Francia il presidio territoriale � pari a 
un impianto ogni 42 chilometri qua-
drati, piuttosto che ogni 24 in Ger-
mania, ogni 26 in Regno Unito od ogni 
58 in Spagna. Sembra cos� strano che 
una tale capillarit� del servizio signi-
fichi una ben pi� cosp-cua quantit� di 
impianti, investimenti, costi di logistica 
e distribuzione, ecc.? 
Non a caso in Francia troviamo 13.000 
impianti su 500.000 chilometri quadra-
ti di superficie a fronte dei nostri 
25.000 impianti su circa 300.000 chi-
lometri quadrati di superficie. Che tut-
to questo rappresenti uno scostamento 
di 3, 4 eurocent rispetto alla media del 
prezzo industriale europeo (che � rap-
presentato, peraltro, per un 75 % dal 
costo del prodotto finito) � una par-

ticolare perversione del mondo petro-
lifero o una intuibile e fondata corre-
lazione tra costi e servizi sul territorio 
anche per chi sia digiuno di economia?

Le rilevazioni dello “stacco Italia” del 23 
novembre evidenziano un delta di 3,6 e 
3,8 eurocent/litro (a seconda del pro-
dotto) del prezzo industriale nazionale 
verso la media dei Paesi Comunitari di 
area euro: al netto del costo del pro-
dotto finito (che vale il 75 % del prezzo 
industriale), ci� significa che la rete ita-
liana ha costi distributivi superiori del 30 
% rispetto alla predetta media, ma – si 
noti attentamente – con un presidio ter-
ritoriale pressoch� doppio, ovvero supe-
riore del 100 %, della media degli altri 
Paesi. E’ questo solo un costo, o magari 
anche un valore aggiunto, ridondante o 
meno che sia?

N� d’altra parte si deve tacere che le 
reiterate liberalizzazioni del settore ha-
no invertito e vanificato gli sforzi di 
trent’anni di provvedimenti atti a ridurre 
il numero di punti vendita, cio� a ra-
zionalizzare la rete: non si conosce 
neppure il numero complessivo degli im-
pianti esistenti, che sarebbero cresciuti 
negli ultimi due/tre anni da 22mila unit� 
a 25mila unit�.
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Una crescita di qualche migliaio di 
impianti in gran parte nel circuito degli 
operatori indipendenti, ossia in quel-
l’universo di microreti o monoimpianti 
che va sotto la denominazione sbriga-
tiva di “pompe bianche”. 
Una mole di investimenti (al di fuori 
del circuito tradizionale delle majors
petrolifere) che si stima – anche te-
nendo conto di un investimento uni-
tario pi� ridotto di quello corrente nel-
l’ambiente delle aziende petrolifere –
sui 4 o 5 miliardi di euro: una mole pi� 
consistente dei circa 3,2 attivati dagli 
investitori istituzionali del settore nello 
stesso intervallo di tempo

Attenendoci ancora all’argomento dei 
prezzi, rileviamo come l’accesso di 
nuovi competitors nell’ag�ne della di-
stribuzione dei carburanti (il circuito 
degli impianti “bianchi” o “non colorati” 
piuttosto che la grande distribuzione) 
abbia innescato ulteriori contenuti 
distorcenti sulla natura del problema.

Di fatto il diverso livello di prezzi of-
ferto da tali soggetti � possibile in ra-
gione di condizioni commerciali affatto 
interdette a tutti i Gestori che operano 
sugli impianti “colorati”, ossia la pos-
sibilit� di accedere a prezzi di cessione 
dei prodotti di gran lunga inferiori a 
quelli esitati sulla rete in propriet� o 
convenzionata, di contro ad un prezzo 
di cessione vincolato al rapporto di 
esclusiva d’acquisto, un prezzo sul 
quale gravano pro-litro i complessi e 
crescenti costi del sistema distributivo 
tradizionale.

Si � documentato nel fascicolo allegato 
come i prezzi di cessione si discostino 
mediamente (escludendo i picchi in cui 
si raggiungono valori ben superiori) di 
circa 13 eurocent/litro tra la rete “co-
lorata” e la rete “non colorata”: un gap
che mette i Gestori in gravissima diffi-

colt� a competere con queste incursioni 
sul mercato, in quanto sono totalmente 
sperequati i presupposti commerciali per 
reggere il mercato stesso. Un’anomalia 
distruttiva che non sembra, tuttavia, 
preoccupare pi� di tanto l’Authority della 
concorrenza, piuttosto che l’Unione Eu-
ropea (del resto assai sensibili a pro-
blematiche come le distanze tra im-
pianti, piuttosto che alle querimonie 
della grande distribuzione, come l’infra-
zione comunitaria sulle regole del set-
tore ci ha ben rappresentato).

Ora, sia gli operatori indipendenti sia, 
ancor di pi�, la crociata della GDO per 
assicurarsi una quota del mercato, sono 
sempre pi� spesso salutati come i 
problem solver del settore, il grimaldello 
per svecchiare il sistema ed inaugurare 
una nuova stagione dei prezzi a tutto 
vantaggio del Consumatore. E’ l’argo-
mento del “prezzo più basso”, sul quale 
si innesta il dubbio ed il sospetto del 
perch� alcuni riescano a farlo ed altri 
no.

Abbiamo gi� detto dei diversi presup-
posti commerciali che presiedono alle 
diverse competitivit�. Aggiungiamo al-
cune altre considerazioni.

In riferimento alle “pompe bianche” di-
ciamo che esse sono una sorta di sot-
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toprodotto del sistema: la loro dif-
fusione, pi� che una variabile stra-
tegica autonoma del mercato, � fun-
zionale all’industria petrolifera per 
smaltire il “magazzino”, cio� i surplus
di raffinazione, da un lato, dall’altro, 
per affidare a terzi investimenti a cicli 
pi� lunghi di ammortamento a fronte 
di un progressivo disegno di smobi-
litazione dalla distribuzione, e, ancora, 
una sorta di “avventura” dei traders
all’ingrosso, cui interessa, assai pi� 
che la tenuta del sistema piuttosto che 
la responsabilit� delle scorte strate-
giche, l’incursione spot sul mercato. 

Il core business di questo segmento 
non � tanto quello di commerciare car-
buranti, quanto quello di precostituire 
una sorta di rendita di posizione (dopo 
aver aggredito il mercato sottraendo 
erogati ad altri) per cedere a terzi, 
quando il mercato sia favorevole, la 
microrete o l’impianto, insomma una 
vocazione speculativa.

Quanto alla grande distribuzione (di 
cui si ricorder� che il Presidente del-
l’Antitrust Catrical�, il quale non pu� 
certo essere tacciato di visioni del si-
stema scarsamente liberali, afferm� 
autorevolmente proprio qui in Senato 
che la grande distribuzione usa i car-
buranti come prodotti civetta per in-
durre la gente a recarsi nei centri com-
merciali) vale la pena di considerare il 
suo vivido interesse ad intercettare un 
mercato che vale oltre 40 miliardi di 
euro/anno per “mettere fieno in casci-
na” al proprio sistema distributivo, che 
di miliardi ne intercetta “solo” altri 
115. E ci� contando su regole asso-
lutamente diverse da quelle che hanno 
contraddistinto il settore per molti 
anni.

Distorsioni del mercato, sperequazioni 
tra operatori, scarsa attenzione alle 

autentiche problematiche del settore, 
enfatizzazione,  strumentalizzazione me-
diatica della questione dei prezzi su uno 
specifico bene, tormentano questo set-
tore assai pi� di tanti altri. 

Che tutto ci� porti inevitabilmente non 
tanto a porre rimedio ai suoi difetti e li-
miti, quanto a destrutturare i suoi as-
setti a favore di pi� potenti monopoli � 
qualcosa di pi� che un dubbio che ci 
disturba. E’ una ragionevole ipotesi.
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Le rilevazioni del Ministero e della Com-
missione Europea per i prezzi dei car-
buranti relative al 30 novembre eviden-
ziano che l’Italia – con un prezzo della 
benzina medio pari a 1,281 euro/litro -
si pone al settimo posto per il prezzo 
della benzina, dopo Olanda, Danimarca, 
Finlandia, Germania, Portogallo e Belgio 
(prezzi compresi tra i 1,395 e 1,290 eu-
ro/litro).

La rilevazione del 30 novembre migliora 
il posizionamento dei prezzi nazionali 
rispetto alla precedente rilevazione del 
23 novembre: in quella data la classifica 
vedeva l’Italia (con 1,289 euro/ litro) al 
sesto posto dopo Olanda, Danimarca, 
Finlandia, Germania e Portogallo.

Il prezzo italiano � superiore di appena 
2,2-2,4 eurocent/litro a quello francese, 
dove la distribuzione dei carburanti � 
detenuta per il 58 % dalla grande di-
stribuzione e la rete conta poco pi� di 
13.000 impianti (uno ogni 42 kmq, 
contro uno ogni 15 kmq dell’Italia).


