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DISTRIBUZIONE CARBURANTI:

IL MODELLO ITALIANO
Roma, 15 novembre 2005

UFFICIO STUDI & COMUNICAZIONE

1. I NUMERI DELLA RETE DISTRIBUTIVA ITALIANA
· 50.000 circa gli addetti (gestori e personale dipendente);

· 22.450 circa gli impianti di distribuzione, di cui:

· 464 impianti autostradali;

· 8.222 stazioni di servizio;

· 6.357 stazioni di rifornimento;

· 7.457 impianti minori;

· 13,4 km2 la media dell’area territoriale servita da un impianto;

· 2.583 la media degli abitanti serviti per ogni impianto;

· 35,5 miliardi circa i litri di prodotto venduti (benzina + gasolio) nel 2004;

· 23,954 miliardi di euro circa le tasse sui carburanti raccolte nel 2004;

· 50 % circa gli automobilisti che preferiscono il servizio rispetto al ‘fai da te’;

· da 0,021 a 0,045 euro/litro la gamma degli sconti di prezzo rintracciabili nella rete.

2. LE RETI EUROPEE
Il sistema della distribuzione nell’ambito dell’Unione Europea presenta situazioni abbastanza differenziate quanto alla struttura della rete, con diversificazioni per presenza sul territorio, caratteristiche di servizio, consistenza dell’erogato, dotazione di abitanti e veicoli per unità di vendita.

Caratteristiche delle reti distributive di alcuni Paesi U.E. 

	Paesi
	N. impianti
	Prodotti venduti 

miliardi di litri
	Vetture/

impianto
	Abitanti/

impianto
	Km2/

impianto
	Impianti Self 

post pay

	Austria
	2.850
	6,460
	1.877,0
	2.834,4
	29,4
	1.995

	Belgio
	3.685
	6,250
	1.545,5
	2.797,8
	8,3
	3.132

	Danimarca
	2.260
	4,625
	1.043,0
	2.375,2
	19,1
	2.260

	Francia
	14.530
	43,950
	2.433,2
	4.088,1
	37,4
	12.205

	Germania
	15.770
	49,770
	3.256,2
	5.250,3
	22,6
	15.139

	Italia
	22.450
	35,529
	1.875,6
	2.583,5
	13,4
	4.041

	Olanda
	3.650
	9,420
	1.968,5
	4.317,8
	11,4
	3.541

	Portogallo
	2.800
	6,205
	1.907,6
	3.698,6
	32,8
	952

	Regno Unito
	10.540
	36,400
	2.527,7
	5.646,2
	22,9
	10.329

	Spagna
	8.520
	26,900
	3.005,1
	4.910,4
	59,4
	1.789


In Francia – a titolo d’esempio – vi è un impianto ogni 37,4 km2 (per non parlare della Spagna: un impianto ogni 59,4 km2) contro 13,4 km2 per impianto della rete italiana. 

3. L’EVOLUZIONE DELLA RETE DISTRIBUTIVA NAZIONALE
La struttura attuale della rete conta un 2,17 % di impianti autostradali, un 38,42 % di stazioni di servizio, un 29,71 % di stazioni di rifornimento, un 26,99 % di chioschi e, infine, un 2,71 % di punti isolati ed appoggiati.

Per comprenderne l’evoluzione, si osserva che gli impianti autostradali dal 1975 al 2003 sono aumentati di + 13,17 %, le stazioni di servizio sono cresciute per + 9,63 %, le stazioni di rifornimento sono decrementate di – 24,32 %, mentre i chioschi segnano una perdita secca di – 59,89 % ed i punti isolati ed appoggiati di – 88,82. Queste ultime drastiche riduzioni segnalano che consistenti tagli sono stati apportati nei segmenti della rete più marginali sotto il profilo della consistenza dell’erogato.

Nel 1975 la rete marginale (sommatoria della tipologia chioschi e punti isolati ed appoggiati) costituiva il 54,57 % dell’intera rete, contro il 29,70 % del 2003, mentre il segmento top (autostradali e stazioni di servizio) raddoppia nel medesimo intervallo di tempo la sua quota, passando dal 22,03 % al 40,59 %; nella fascia media, la tipologia stazioni di servizio incrementa la sua quota passando dal 23,40 % al 29,71 % del totale dei punti vendita.

Il numero di impianti a seconda delle tipologie è riportata nella seguente tavola, su un campione riferito agli impianti di proprietà o convenzionati con le maggiori nove compagnie petrolifere che operano nel settore (un campione che comprende oltre il 95 % dell’intera rete).

Tipologia della rete nazionale – 1975/2003 – Numero impianti

	Anno
	Auto-

stradali
	Stazioni 

servizio
	Stazioni 

rifornimento
	Chioschi
	Isolati 

appoggiati
	Totale

	1975
	410
	7.500
	8.400
	14.400
	5.190
	35.900

	1980
	443
	6.933
	9.003
	14.102
	4.465
	34.946

	1985
	431
	6.332
	9.158
	12.537
	3.184
	31.642

	1986
	432
	6.300
	8.735
	12.823
	2.664
	30.954

	1987
	438
	6.405
	9.012
	12.084
	2.376
	30.315

	1988
	442
	6.359
	9.030
	11.716
	2.215
	29.762

	1989
	444
	6.477
	8.412
	12.033
	2.071
	29.437

	1990
	457
	6.523
	8.439
	11.760
	1.899
	29.078

	1991
	456
	6.707
	7.900
	11.657
	1.768
	28.488

	1992
	458
	6.716
	7.836
	11.361
	1.658
	28.029

	1993
	460
	6.657
	7.659
	11.270
	1.552
	27.598

	1994
	461
	6.907
	7.529
	10.848
	1.484
	27.229

	1995
	466
	6.959
	7.585
	10.403
	1.372
	26.785

	1996
	469
	7.035
	7.525
	10.150
	1.276
	26.455

	1997
	473
	7.169
	7.432
	9.685
	1.180
	25.939

	1998
	471
	7.194
	7.131
	8.533
	1.055
	24.384

	1999
	471
	7.245
	7.041
	7.933
	929
	23.619

	2000
	465
	8.150
	7.001
	6.810
	588
	23.014

	2001
	466
	8.282
	6.515
	6.676
	535
	22.474

	2002
	464
	8.304
	6.260
	6.250
	546
	21.824

	2003
	464
	8.222
	6.357
	5.776
	580
	21.399


4. L’EVOLUZIONE DI ALTRE RETI EUROPEE
I processi di ristrutturazione delle reti più significative hanno avuto impulsi diversi a seconda dei Paesi considerati; dai dati esposti nella tavola si può osservare che nell’arco di un venticinquennio i risultati dell’evoluzione delle reti hanno determinato una riduzione di – 69,90 % dei punti vendita nel Regno Unito (da 35.000 nel 1980 a 10.535 a fine 2003), di – 64,99 % dei punti vendita in Francia (da 41.500 a 14.530), di – 50,72 % in Germania (da 32.000 a 15.770, con uno standard di partenza non particolarmente elevato del rapporto abitanti e kmq./impianto), mentre in Italia il decremento è stato di - 43,51 % (da 39.300 a 22.200 punti vendita). 

Ma, oltre a ciò, va osservato che gli anni ’80 ed i primissimi anni ’90 hanno prodotto il ritmo più accelerato di evoluzione delle reti in Francia, Germania e Regno Unito, mentre per la rete nazionale il processo è stato più lento.

Evoluzione delle reti di distribuzione (Francia, Germania, Italia e Regno Unito) – 1980/2003 – N. Impianti

	Paesi
	1980
	1990
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003

	Francia
	41.500
	24.500
	18.406
	17.974
	17.514
	17.125
	16.690
	16.227
	15.498
	14.918
	14.530

	Germania
	32.000
	19.317
	17.957
	17.660
	17.066
	16.617
	16.404
	16.324
	16.068
	15.971
	15.770

	Italia
	39.300
	31.000
	28.200
	27.700
	27.100
	25.400
	24.600
	23.900
	23.400
	22.800
	22.200

	Regno Unito
	35.000
	19.465
	16.244
	14.748
	14.824
	13.758
	13.716
	13.043
	12.201
	11.425
	10.535


5. PUNTI DI FORZA DELLA RETE ITALIANA
· capillarità territoriale (un impianto ogni 13,4 km2);

· ampia scelta tra opportunità di prezzo (‘fai da te’, sconti, diversificazione dei marchi) per il consumatore per cui il prezzo è il fattore più importante;

· ampia scelta tra opportunità di servizio (impianti serviti) per il consumatore per cui il servizio è il fattore più importante;

· professionalità diffusa della categoria per i servizi accessori dedicati al mezzo (riparazioni minute, lavaggi, ecc.);

· risorsa dedicata al servizio (50.000 addetti).

6. PUNTI DI DEBOLEZZA DELLA RETE ITALIANA
· sovrabbondanza della rete (alcune migliaia di impianti in più);

· obsolescenza di una quota della rete (dal 25 al 30 %);

· scarsa diffusione della selfizzazione post payment (solo il 20 %);

· scarsa diffusione dei servizi non oil - non tecnici (solo il 20 %);

· basso erogato per impianto.

7. LA STRUTTURA DEL PREZZO 

In qualunque sistema, il prezzo al consumo è composto, in estrema sintesi, da tre fondamentali elementi:

· il costo del prodotto vero e proprio, che viene assunto in relazione ad ogni specifico prodotto ‘finito’  (benzina e gasolio, da non confondersi con il prezzo del greggio), che viene determinato nel contesto del mercato internazionale;

· il ricavo industriale, ovvero quel complesso di valori di conto economico che comprendono costi di gestione e commercializzazione, quote di ammortamento degli impianti, nonché veri e propri margini lordi di guadagno, che viene determinato nel contesto delle singole realtà distributive nel territorio e delle singole realtà aziendali degli operatori petroliferi;

· il carico fiscale, ovvero le diverse imposte gravanti sull’immissione, circolazione e commercializzazione dei carburanti (nel caso europeo ed italiano, le accise e l’imposta sul valore aggiunto), che viene determinato nel contesto specifico di ogni Stato (con la possibilità di armonizzazioni minime concordate nell’ambito di comunità sovranazionali come, ad esempio, l’Unione Europea).

Per semplificare i concetti, si possono osservare alcune facili formule:

· costo del prodotto finito + ricavo industriale

= prezzo industriale
· prezzo industriale + imposte e tasse



= prezzo al consumo
· prezzo al consumo – prezzo industriale


= imposte e tasse
· prezzo industriale – costo del prodotto finito

= ricavo industriale
8. SISTEMI DEI PREZZI: USA ED UNIONE EUROPEA 

Premesso che il costo di base dei prodotti è molto similare in tutti contesti, ogni specifica modulazione delle altre grandezze considerate (cioè il ricavo industriale ed il carico fiscale) originano modelli e situazioni diverse.

Ad esempio, una grande differenza è riscontrabile tra il modello statunitense e quello mediamente assumibile per l’Unione Europea, in ragione del diversissimo peso del carico fiscale:

Prezzi medi del 24.10.2005 e loro composizione (euro/litro)

	
	
	Benzina
	
	
	Gasolio
	

	Composizione prezzo
	USA
	EU 25 Paesi
	EU 15 Paesi
	USA
	EU 25 Paesi
	EU 15 Paesi

	Prezzo consumo
	0,576
	1,126
	1,218
	0,698
	1,046
	1,097

	Imposte e tasse
	0,086
	0,628
	0,732
	0,126
	0,506
	0,556

	Ricavo industriale
	0,046
	0,152
	0,147
	0,042
	0,108
	0,112

	Costo prodotto finito
	0,443
	0,343
	0,338
	0,531
	0,427
	0,428

	Prezzo industriale
	0,489
	0,495
	0,485
	0,573
	0,535
	0,540

	% imposte e tasse
	15%
	56%
	60%
	18%
	48%
	51%

	% ricavo industriale
	8%
	13%
	12%
	6%
	10%
	10%

	% costo prodotto finito
	77%
	30%
	28%
	76%
	41%
	39%

	% prezzo industriale
	85%
	44%
	40%
	82%
	51%
	49%


Il primo dato che si può notare, nel confronto tra i sistemi, è senz’altro la differenza del prezzo al consumo: nel caso della benzina il mercato statunitense presenta un prezzo che è circa la metà di quello dell’Unione Europea a 25 membri, mentre nel caso del gasolio il prezzo USA è pari a circa due terzi di quello europeo. Il secondo dato è che il prezzo industriale è pressoché analogo (per il costo del prodotto finito, invece, i prodotti USA devono rispondere a standard qualitativi particolarmente onerosi e questo spiega la differenza del costo dei prodotti finiti). Il terzo dato è che la fiscalità dell’Unione Europea per la benzina è pari a 7/8 volte quella statunitense, mentre per il gasolio il rapporto è di 4,0-4,5 a 1.

Gli americani mettono carburante nei loro serbatoi, gli europei ci mettono più tasse che carburante!

9. I PREZZI ITALIANI. E QUELLI DELL’UNIONE EUROPEA

Il prezzo dei carburanti in Italia è il più alto o tra i più alti nell’ambito dei Paesi dell’Unione Europea ?

La tavola di pagina 13 evidenzia quale è stato il prezzo medio sia della benzina senza piombo che del gasolio autotrazione nel corso del 2005: i dati sono elaborati sulla rilevazione settimanale pubblicata sul sito del Ministero delle attività produttive per il periodo gennaio – ottobre 2005 e sono esposti in gerarchia decrescente, dal prezzo più alto a quello più basso per tutti i venticinque Paesi membri.

Il risultato più evidente è che i prezzi italiani NON sono senz’altro i più alti nell’ambito dell’Unione: per la benzina, l’Italia si colloca al quarto posto dal più alto al più basso - solo per una differenza minima con la Germania (che occupa il terzo posto, dopo Olanda e Regno Unito) -, seguita a brevissima distanza dal Belgio al quinto posto; per il gasolio, l’Italia si colloca al secondo posto, notevolmente a distanza dal Regno Unito – che occupa il primo posto -, e seguita a breve distanza dalla Svezia.

Le ultime sei posizioni per la benzina sono detenute da Malta, Grecia, Cipro, Lituania, Lettonia ed Estonia, per il gasolio da Malta, Lussemburgo, Cipro, Lituania, Estonia e Lettonia.

La Francia, ad esempio, si posiziona al nono posto in classifica per la benzina ed al quinto per il gasolio.

Prezzo medio dei principali carburanti – Unione Europea 25 – gen/ott 2005 – Euro/litro

	Posizione
	Paesi
	Benzina
	Posizione
	Paesi
	Gasolio

	1
	Olanda
	1,3498
	1
	Regno Unito
	1,3168

	2
	Regno Unito
	1,2592
	2
	Italia
	1,1026

	3
	Germania
	1,2174
	3
	Svezia
	1,0766

	4
	Italia
	1,2170
	4
	Germania
	1,0571

	5
	Belgio
	1,2156
	5
	Francia
	1,0195

	6
	Finlandia
	1,2099
	6
	Olanda
	1,0185

	7
	Danimarca
	1,2066
	7
	Danimarca
	1,0178

	8
	Svezia
	1,1852
	8
	Ungheria
	1,0169

	9
	Francia
	1,1595
	9
	Irlanda
	1,0132

	10
	Portogallo
	1,1335
	10
	Belgio
	0,9873

	11
	Ungheria
	1,0524
	11
	Finlandia
	0,9661

	12
	Austria
	1,0282
	12
	Slovacchia
	0,9589

	13
	Irlanda
	1,0256
	13
	Austria
	0,9401

	14
	Lussemburgo
	1,0198
	14
	Portogallo
	0,9230

	15
	Polonia
	0,9895
	15
	Cechia
	0,9213

	16
	Spagna
	0,9582
	16
	Polonia
	0,9055

	17
	Slovacchia
	0,9518
	17
	Slovenia
	0,9003

	18
	Cechia
	0,9397
	18
	Spagna
	0,8935

	19
	Slovenia
	0,9131
	19
	Grecia
	0,8788

	20
	Malta
	0,8964
	20
	Malta
	0,8564

	21
	Grecia
	0,8869
	21
	Lussemburgo
	0,8351

	22
	Cipro
	0,8537
	22
	Cipro
	0,8259

	23
	Lituania
	0,8245
	23
	Lituania
	0,8146

	24
	Lettonia
	0,8051
	24
	Estonia
	0,7959

	25
	Estonia
	0,7915
	25
	Lettonia
	0,7930


Il posizionamento del prezzo italiano, tuttavia, ha avuto un diverso scansionamento a seconda del prodotto: stabilmente collocato al secondo posto più in alto per il gasolio per tutti i mesi da gennaio ad ottobre, per la benzina è oscillato dal quarto posto di gennaio al terzo posto per il quadrimestre febbraio – maggio, scendendo al quinto in giugno, poi al sesto in luglio ed al settimo in agosto e settembre, per risalire al sesto in ottobre, per complessivi cinque livelli. 

Stabili, invece, Olanda e Regno Unito per il prezzo della benzina, per il quale si sono sempre attestati rispettivamente al primo ed al secondo prezzo più alto, così come la Francia, che ha sempre occupato il nono posto, mentre la Germania è oscillata dal terzo al sesto posto nei dieci mesi esaminati.

Per il gasolio, stabilità anche per il prezzo del Regno Unito che si è sempre classificato come il più alto in assoluto (primo posto), mentre la Germania e la Svezia sono oscillate tra il terzo ed il quarto posto, mentre la Francia ha avuto una maggiore mobilità oscillando tra il quinto ed il nono posto e l’Olanda tra il quinto e l’ottavo posto.

Nella tavola di pagina 15 sono riportate le diverse classifiche mensili da gennaio ad ottobre dei venticinque Paesi membri dell’Unione, distintamente per i due principali prodotti.

Posizione in classifica dei Paesi UE – Mesi da gennaio ad ottobre 2005

	
	B
	E
	N
	Z
	I
	N
	A
	
	S.
	P.
	G
	A
	S
	O
	L
	I
	O
	
	
	

	Paesi
	Gen
	Feb
	Mar
	Apr
	Mag
	Giu
	Lug
	Ago
	Set
	Ott
	Gen
	Feb
	Mar
	Apr
	Mag
	Giu
	Lug
	Ago
	Set
	Ott

	Austria
	13°
	14°
	12°
	12°
	13°
	12°
	12°
	12°
	13°
	12°
	13°
	13°
	13°
	12°
	13°
	12°
	12°
	12°
	14°
	14°

	Belgio
	8°
	6°
	5°
	4°
	4°
	3°
	3°
	5°
	4°
	4°
	12°
	12°
	11°
	10°
	9°
	8°
	9°
	10°
	10°
	9°

	Cechia
	20°
	20°
	20°
	18°
	18°
	18°
	18°
	18°
	16°
	15°
	17°
	18°
	18°
	16°
	15°
	13°
	15°
	13°
	12°
	15°

	Cipro
	22°
	22°
	22°
	22°
	22°
	22°
	22°
	21°
	21°
	22°
	21°
	21°
	23°
	23°
	21°
	21°
	21°
	21°
	21°
	22°

	Danimarca
	7°
	4°
	6°
	6°
	7°
	6°
	5°
	6°
	5°
	7°
	9°
	9°
	6°
	7°
	10°
	6°
	8°
	8°
	6°
	6°

	Estonia
	25°
	25°
	25°
	25°
	25°
	25°
	24°
	24°
	24°
	25°
	24°
	24°
	24°
	24°
	25°
	24°
	24°
	25°
	24°
	24°

	Finlandia
	3°
	8°
	8°
	7°
	5°
	7°
	8°
	4°
	6°
	3°
	11°
	10°
	10°
	11°
	11°
	10°
	14°
	14°
	13°
	10°

	Francia
	9°
	9°
	9°
	9°
	9°
	9°
	9°
	9°
	9°
	9°
	7°
	7°
	5°
	6°
	6°
	7°
	6°
	9°
	8°
	8°

	Germania
	5°
	5°
	4°
	5°
	6°
	4°
	4°
	3°
	3°
	5°
	4°
	4°
	4°
	4°
	4°
	4°
	3°
	3°
	4°
	4°

	Grecia
	21°
	21°
	21°
	21°
	21°
	21°
	20°
	20°
	20°
	21°
	20°
	20°
	20°
	18°
	19°
	18°
	19°
	19°
	19°
	17°

	Irlanda
	11°
	12°
	15°
	14°
	12°
	13°
	14°
	14°
	15°
	11°
	5°
	6°
	9°
	9°
	5°
	9°
	10°
	7°
	9°
	5°

	Italia
	4°
	3°
	3°
	3°
	3°
	5°
	6°
	7°
	7°
	6°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°

	Lettonia
	23°
	24°
	24°
	24°
	24°
	24°
	25°
	25°
	22°
	24°
	25°
	25°
	25°
	25°
	24°
	23°
	25°
	24°
	23°
	25°

	Lituania
	24°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	23°
	22°
	22°
	23°
	22°
	23°
	22°
	22°
	23°

	Lussemburgo
	14°
	13°
	13°
	13°
	14°
	14°
	13°
	13°
	12°
	13°
	22°
	22°
	21°
	21°
	22°
	20°
	20°
	20°
	20°
	21°

	Malta
	15°
	18°
	18°
	20°
	20°
	20°
	21°
	22°
	25°
	19°
	18°
	16°
	19°
	20°
	20°
	19°
	22°
	23°
	25°
	20°

	Olanda
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	8°
	8°
	7°
	8°
	8°
	5°
	5°
	6°
	7°
	7°

	Polonia
	16°
	15°
	14°
	15°
	15°
	15°
	15°
	15°
	14°
	14°
	15°
	14°
	15°
	19°
	18°
	15°
	16°
	16°
	16°
	16°

	Portogallo
	10°
	10°
	10°
	10°
	10°
	10°
	10°
	10°
	10°
	8°
	14°
	17°
	17°
	15°
	14°
	14°
	13°
	15°
	15°
	13°

	Regno Unito
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	2°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°
	1°

	Slovacchia
	17°
	16°
	17°
	17°
	17°
	16°
	17°
	17°
	18°
	18°
	10°
	11°
	12°
	13°
	12°
	11°
	11°
	11°
	11°
	11°

	Slovenia
	19°
	19°
	19°
	19°
	19°
	19°
	19°
	19°
	19°
	20°
	16°
	15°
	16°
	14°
	16°
	16°
	17°
	18°
	17°
	18°

	Spagna
	18°
	17°
	16°
	16°
	16°
	17°
	16°
	16°
	17°
	17°
	19°
	19°
	14°
	17°
	17°
	17°
	18°
	17°
	18°
	19°

	Svezia
	6°
	7°
	7°
	8°
	8°
	8°
	7°
	8°
	8°
	10°
	3°
	3°
	3°
	3°
	3°
	3°
	4°
	4°
	3°
	3°

	Ungheria
	12°
	11°
	11°
	11°
	11°
	11°
	11°
	11°
	11°
	16°
	6°
	5°
	8°
	5°
	7°
	9°
	7°
	5°
	5°
	12°


Per una comparazione più ampia nel tempo – ad esempio per gli anni interi dal 2001 al 2004 e per il periodo gennaio-ottobre 2005 – si deve restringere il campo di analisi ai Paesi che negli anni da considerare erano membri dell’Unione Europea (quindici Paesi e non più venticinque).

Il dato è riportato, rispettivamente per la benzina e per il gasolio, nelle tavole di pagina 17 e 18.

Per la benzina, nella classifica a quindici membri, il prezzo italiano si posiziona al quinto posto per gli anni 2001 e 2004, al sesto posto per gli anni 2002 e 2003, per salire al quarto posto nel periodo gennaio-ottobre 2005.

Per il gasolio, il prezzo italiano si posiziona al secondo posto per gli anni 2001 e 2002 e per il periodo gennaio-ottobre 2005, al terzo posto per gli anni 2003 e 2004.

Classifica dei Paesi UE a 15 membri – Anni o parte di anni 2001/2005 – Euro/litro – Benzina s.p.

	Paese
	2001
	Paese
	2002
	Paese
	2003
	Paese
	2004
	Paese
	2005

	Regno Unito
	1,216
	Regno Unito
	1,169
	Olanda
	1,160
	Olanda
	1,251
	Olanda
	1,350

	Olanda
	1,147
	Olanda
	1,141
	Regno Unito
	1,101
	Regno Unito
	1,185
	Regno Unito
	1,259

	Finlandia
	1,104
	Danimarca
	1,092
	Finlandia
	1,099
	Germania
	1,140
	Germania
	1,217

	Danimarca
	1,090
	Finlandia
	1,078
	Danimarca
	1,094
	Finlandia
	1,136
	Italia
	1,217

	Italia
	1,053
	Germania
	1,048
	Germania
	1,092
	Italia
	1,126
	Belgio
	1,216

	Francia
	1,036
	Italia
	1,047
	Italia
	1,058
	Danimarca
	1,115
	Finlandia
	1,210

	Germania
	1,029
	Francia
	1,014
	Svezia
	1,021
	Svezia
	1,086
	Danimarca
	1,207

	Svezia
	1,013
	Svezia
	1,006
	Francia
	1,017
	Belgio
	1,074
	Svezia
	1,185

	Belgio
	1,006
	Belgio
	0,980
	Belgio
	0,987
	Francia
	1,064
	Francia
	1,160

	Portogallo
	0,913
	Portogallo
	0,920
	Portogallo
	0,965
	Portogallo
	1,033
	Portogallo
	1,134

	Austria
	0,904
	Austria
	0,873
	Austria
	0,883
	Irlanda
	0,951
	Austria
	1,028

	Irlanda
	0,870
	Irlanda
	0,859
	Irlanda
	0,871
	Austria
	0,947
	Irlanda
	1,026

	Spagna
	0,807
	Spagna
	0,813
	Spagna
	0,819
	Lussemburgo
	0,905
	Lussemburgo
	1,020

	Lussemburgo
	0,795
	Lussemburgo
	0,773
	Lussemburgo
	0,777
	Spagna
	0,875
	Spagna
	0,958

	Grecia
	0,759
	Grecia
	0,739
	Grecia
	0,745
	Grecia
	0,802
	Grecia
	0,887


Classifica dei Paesi UE a 15 membri – Anni o parte di anni 2001/2005 – Euro/litro – Gasolio

	Paese
	2001
	Paese
	2002
	Paese
	2003
	Paese
	2004
	Paese
	2005

	Regno Unito
	1,253
	Regno Unito
	1,204
	Regno Unito
	1,127
	Regno Unito
	1,208
	Regno Unito
	1,317

	Italia
	0,868
	Italia
	0,855
	Germania
	0,881
	Germania
	0,941
	Italia
	1,103

	Danimarca
	0,857
	Germania
	0,835
	Italia
	0,877
	Italia
	0,939
	Svezia
	1,077

	Svezia
	0,839
	Danimarca
	0,828
	Svezia
	0,837
	Svezia
	0,903
	Germania
	1,057

	Germania
	0,825
	Svezia
	0,827
	Danimarca
	0,814
	Olanda
	0,887
	Francia
	1,020

	Olanda
	0,824
	Olanda
	0,786
	Finlandia
	0,805
	Danimarca
	0,883
	Olanda
	1,019

	Finlandia
	0,819
	Finlandia
	0,785
	Irlanda
	0,803
	Francia
	0,883
	Danimarca
	1,018

	Francia
	0,798
	Irlanda
	0,775
	Francia
	0,794
	Irlanda
	0,880
	Irlanda
	1,013

	Irlanda
	0,784
	Francia
	0,771
	Olanda
	0,791
	Finlandia
	0,839
	Belgio
	0,987

	Belgio
	0,755
	Belgio
	0,725
	Austria
	0,728
	Belgio
	0,822
	Finlandia
	0,966

	Austria
	0,748
	Austria
	0,718
	Belgio
	0,726
	Austria
	0,808
	Austria
	0,940

	Spagna
	0,692
	Spagna
	0,688
	Portogallo
	0,710
	Portogallo
	0,786
	Portogallo
	0,923

	Lussemburgo
	0,656
	Portogallo
	0,674
	Spagna
	0,696
	Spagna
	0,758
	Spagna
	0,894

	Grecia
	0,639
	Lussemburgo
	0,632
	Grecia
	0,647
	Grecia
	0,722
	Grecia
	0,879

	Portogallo
	0,542
	Grecia
	0,624
	Lussemburgo
	0,639
	Lussemburgo
	0,697
	Lussemburgo
	0,835


I prezzi italiani sono, conclusivamente, nella classe più alta nell’Unione Europea - a quindici o venticinque membri, a seconda dei periodi considerati -, ma non sono in assoluto i più alti, come riepilogato nella tavola seguente.

Classifica prezzi Italia per prodotti (U.E. a 15 Membri)

	Metodologia
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Prezzo benzina s.p.
	5°
	6°
	6°
	5°
	4°

	Prezzo gasolio
	2°
	2°
	3°
	3°
	2°


10. FATTORI DEL PREZZO. LA FISCALITA’

Il concetto che la fiscalità gravante sui prezzi dei carburanti in Italia sia tra le più pesanti non è esattamente tra i più corretti.

Nella successiva tavola di pagina 21 sono rappresentati i dati della somma di accise ed imposta sul valore aggiunto – in termini assoluti, cioè in euro/litro e in percentuale sul prezzo al consumo – mediamente rilevati nel periodo gennaio-ottobre 2005 per i due principali prodotti.

Il dato italiano per la benzina – 0,762 euro/litro ed il 63,18 % sul prezzo – risulta superiore alla media dell’Unione (0,623 euro/litro e 60,31 % del prezzo al consumo), ma ben altri otto Paesi (Olanda, Regno Unito, Germania, Finlandia, Belgio, Danimarca, Francia e Svezia) hanno valori assoluti superiori a quello italiano, con incidenze sul prezzo al consumo variabili da un minimo del 65,03 ad un massimo del 69,87 %.

Il dato italiano per il gasolio – 0,591 euro/litro ed il 54,17 % sul prezzo – risulta anch’esso superiore alla media dell’Unione (0,492 euro/litro e 52,17 % del prezzo al consumo), ma altri tre Paesi (Regno Unito, Germania e Svezia) hanno valori assoluti superiori a quello italiano; inoltre altri quattro Paesi (Francia , Danimarca, Ungheria ed Irlanda) hanno un’incidenza percentuale sul prezzo al consumo superiore a quello italiano (da un minimo del 54,19 ad un massimo del 57,42 %).

Fiscalità (accise+IVA) media gennaio-ottobre 2005 – Paesi U.E. 25

	
	Benzina s.p.
	
	
	Gasolio
	

	PAESI
	Fiscalità
	% su prezzo
	PAESI
	Fiscalità
	% su prezzo

	Olanda
	0,878
	65,42%
	Regno Unito
	0,881
	67,41%

	Regno Unito
	0,872
	69,87%
	Germania
	0,614
	58,64%

	Germania
	0,819
	67,91%
	Svezia
	0,608
	56,93%

	Finlandia
	0,808
	67,56%
	Italia
	0,591
	54,17%

	Belgio
	0,791
	65,64%
	Francia
	0,581
	57,52%

	Danimarca
	0,779
	65,03%
	Danimarca
	0,565
	56,16%

	Francia
	0,776
	67,48%
	Ungheria
	0,558
	55,03%

	Svezia
	0,773
	65,56%
	Irlanda
	0,543
	54,19%

	Italia
	0,762
	63,18%
	Olanda
	0,539
	53,47%

	Portogallo
	0,709
	63,42%
	Slovacchia
	0,526
	55,43%

	Ungheria
	0,640
	61,01%
	Belgio
	0,517
	52,97%

	Irlanda
	0,618
	61,19%
	Finlandia
	0,504
	52,77%

	Austria
	0,594
	58,35%
	Cechia
	0,476
	52,19%

	Polonia
	0,579
	59,14%
	Austria
	0,465
	49,89%

	Lussemburgo
	0,572
	56,58%
	Slovenia
	0,464
	51,96%

	Slovacchia
	0,552
	58,54%
	Portogallo
	0,460
	50,44%

	Cechia
	0,542
	58,59%
	Polonia
	0,453
	50,67%

	Spagna
	0,532
	56,06%
	Spagna
	0,420
	47,46%

	Slovenia
	0,523
	57,79%
	Grecia
	0,387
	44,59%

	Malta
	0,443
	50,23%
	Malta
	0,374
	44,26%

	Grecia
	0,439
	50,06%
	Lussemburgo
	0,371
	45,02%

	Cipro
	0,412
	48,87%
	Lituania
	0,367
	45,65%

	Lituania
	0,411
	50,43%
	Estonia
	0,363
	46,18%

	Estonia
	0,405
	51,86%
	Cipro
	0,353
	43,26%

	Lettonia
	0,386
	48,49%
	Lettonia
	0,345
	44,01%


Su basi di rilevazioni più ampie da un punto di vista temporale – esaminando, ad esempio, l’evoluzione del carico fiscale sul prezzo dal 2001 -, sia pure più ridotte dal punto di vista territoriale (come nel capitolo precedente, infatti, bisogna fare riferimento al gruppo dei Paesi membri dell’Unione a 15), si può anche valutare che l’Italia non è tra i Paesi che hanno avuto il maggiore incremento della fiscalità nel periodo considerato.

Per la benzina, infatti, l’escursione dalla media del 2001 alla media del periodo gennaio-ottobre 2005 è pari, per l’Italia, a + 9,64 %, contro un valore medio comunitario di + 12,07 %, con ben otto Paesi su quindici che registrano valori superiori a quello italiano (Portogallo, Lussemburgo, Irlanda, Belgio, Svezia, Olanda, Germania e Spagna, con valori compresi tra un massimo di + 68,01 ed un minimo di + 11,06 %. Solo il Regno Unito segnala un decremento pari a – 5,11 %.

Per il gasolio, infatti, l’escursione dalla media del 2001 alla media del periodo gennaio-ottobre 2005 è pari, per l’Italia, a + 12,14 %, contro un valore medio comunitario di + 16,02 %, con ben undici Paesi su quindici che registrano valori superiori a quello italiano (Portogallo, Irlanda, Svezia, Belgio, Germania, Spagna, Francia, Olanda, Finlandia, Austria e Grecia, con valori compresi tra un massimo di + 104,44 ed un minimo di + 12,50 %. Come nel caso precedente, solo il Regno Unito segnala un decremento pari a – 5,17 %.

Evoluzione della fiscalità (accise+IVA) dal 2001 al gennaio-ottobre 2005 – Paesi U.E. 15

	
	
	
	Benzina 
	
	
	
	
	Gasolio
	

	Paese
	2001
	2005
	Var % 

fiscalità
	Var. % 

prezzo
	Paese
	2001
	2005
	Var. % 

fiscalità
	Var. %  

prezzo

	Austria
	0,561
	0,594
	+5,88 
	+13,74 
	Austria
	0,413
	0,465
	+12,59 
	+25,68 

	Belgio
	0,673
	0,791
	+17,53 
	+20,83 
	Belgio
	0,421
	0,517
	+22,80 
	+30,77 

	Danimarca
	0,745
	0,779
	+4,56 
	+10,70 
	Danimarca
	0,521
	0,565
	+8,45 
	+18,76 

	Finlandia
	0,744
	0,808
	+8,60 
	+9,59 
	Finlandia
	0,445
	0,504
	+13,26 
	+17,96 

	Francia
	0,732
	0,776
	+6,01 
	+11,92 
	Francia
	0,501
	0,581
	+15,97 
	+27,76 

	Germania
	0,733
	0,819
	+11,73 
	+18,31 
	Germania
	0,520
	0,614
	+18,08 
	+28,13 

	Grecia
	0,413
	0,439
	+6,30 
	+16,85 
	Grecia
	0,344
	0,387
	+12,50 
	+37,53 

	Irlanda
	0,507
	0,618
	+21,89 
	+17,89 
	Irlanda
	0,418
	0,543
	+29,90 
	+29,23 

	Italia
	0,695
	0,762
	+9,64 
	+15,57 
	Italia
	0,527
	0,591
	+12,14 
	+27,03 

	Lussemburgo
	0,453
	0,572
	+26,27 
	+28,28 
	Lussemb.
	0,338
	0,371
	+9,76 
	+27,30 

	Media
	0,638
	0,715
	+12,07 
	+16,32 
	Media
	0,462
	0,536
	+16,02 
	+28,44 

	Olanda
	0,782
	0,878
	+12,28 
	+17,68 
	Olanda
	0,475
	0,539
	+13,47 
	+23,60 

	Portogallo
	0,422
	0,709
	+68,01 
	+24,15 
	Portogallo
	0,225
	0,460
	+104,44 
	+70,30 

	Regno Unito
	0,919
	0,872
	-5,11 
	+3,55 
	Regno Un.
	0,929
	0,881
	-5,17 
	+5,09 

	Spagna
	0,479
	0,532
	+11,06 
	+18,74 
	Spagna
	0,362
	0,420
	+16,02 
	+29,12 

	Svezia
	0,675
	0,773
	+14,52 
	+17,00 
	Svezia
	0,488
	0,608
	+24,59 
	+28,32 


11. FATTORI DEL PREZZO. COSTO DEI PRODOTTI FINITI

La componente del costo dei prodotti finiti è identificata nel prezzo internazionale CIF Platt’s, distintamente rilevato per le due aree di mercato europee significative (Mediterraneo ed Europa Nord Occidentale).

Per gli anni dal 2001 al 2004 e per il periodo gennaio-ottobre 2005 nella tavola che segue ed in quella di pagina 25 ne è indicato il valore, distintamente per benzina e gasolio, per i Paesi membri dell’Unione Europea a 15.

Costo del prodotto finito (Platt’s CIF Med ed ARA) – euro/litro – Paesi U.E. 15 – benzina s.p.

	Paese
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Austria
	0,221
	0,197
	0,198
	0,244
	0,320

	Belgio
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Danimarca
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Finlandia
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Francia
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Germania
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Grecia
	0,221
	0,197
	0,198
	0,244
	0,320

	Irlanda
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Italia
	0,221
	0,197
	0,198
	0,244
	0,320

	Lussemburgo
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Olanda
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Portogallo
	0,221
	0,197
	0,198
	0,244
	0,320

	Regno Unito
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328

	Spagna
	0,221
	0,197
	0,198
	0,244
	0,320

	Svezia
	0,222
	0,197
	0,198
	0,245
	0,328


Costo del prodotto finito (Platt’s CIF Med ed ARA) – euro/litro – Paesi U.E. 15 – gasolio

	Paese
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Austria
	0,223
	0,197
	0,205
	0,261
	0,373

	Belgio
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Danimarca
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Finlandia
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Francia
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Germania
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Grecia
	0,223
	0,197
	0,205
	0,261
	0,373

	Irlanda
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Italia
	0,223
	0,197
	0,205
	0,261
	0,373

	Lussemburgo
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Olanda
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Portogallo
	0,223
	0,197
	0,205
	0,261
	0,373

	Regno Unito
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366

	Spagna
	0,223
	0,197
	0,205
	0,261
	0,373

	Svezia
	0,219
	0,193
	0,201
	0,256
	0,366


Il prezzo Platt’s medio rilevato nel periodo gennaio-ottobre 2005 registra variazioni significative: per la benzina, il dato del 2005 è superiore di + 33,0 % sul dato medio del 2004, di + 64,3 % sul dato medio del 2003, di + 65,1 % sul dato medio del 2002 e di + 46,8 % sul dato medio del 2001; per il gasolio, il dato del 2005 è superiore di + 42,9 % sul dato medio del 2004, di + 82,0 % sul dato medio del 2003, di + 89,5 % sul dato medio del 2002 e di + 67,2 % sul dato medio del 2001.

12. FATTORI DEL PREZZO. IL RICAVO INDUSTRIALE

Conformemente alle precedenti rappresentazioni dei dati, anche per il terzo fattore – il ricavo industriale - per gli anni dal 2001 al 2004 e per il periodo gennaio-ottobre 2005 nella tavola che segue ed in quella di pagina 26 ne è indicato il valore, distintamente per benzina e gasolio, per i Paesi membri dell’Unione Europea a 15.

Ricavo industriale – euro/litro – Paesi U.E. 15 – benzina s.p.

	Paese
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Austria
	0,122
	0,118
	0,121
	0,119
	0,104

	Belgio
	0,111
	0,110
	0,106
	0,096
	0,086

	Danimarca
	0,123
	0,131
	0,129
	0,099
	0,091

	Finlandia
	0,138
	0,125
	0,103
	0,086
	0,060

	Francia
	0,082
	0,070
	0,062
	0,053
	0,046

	Germania
	0,074
	0,081
	0,089
	0,081
	0,059

	Grecia
	0,125
	0,131
	0,132
	0,132
	0,118

	Irlanda
	0,141
	0,132
	0,122
	0,099
	0,064

	Italia
	0,137
	0,134
	0,142
	0,135
	0,124

	Lussemburgo
	0,120
	0,122
	0,123
	0,119
	0,111

	Olanda
	0,143
	0,139
	0,142
	0,139
	0,136

	Portogallo
	0,270
	0,112
	0,110
	0,102
	0,089

	Regno Unito
	0,075
	0,067
	0,072
	0,068
	0,048

	Spagna
	0,107
	0,108
	0,109
	0,109
	0,097

	Svezia
	0,116
	0,106
	0,101
	0,098
	0,078


Ricavo industriale – euro/litro – Paesi U.E. 15 – gasolio

	Paese
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Austria
	0,112
	0,114
	0,111
	0,102
	0,094

	Belgio
	0,115
	0,103
	0,094
	0,086
	0,093

	Danimarca
	0,117
	0,101
	0,079
	0,087
	0,075

	Finlandia
	0,155
	0,147
	0,111
	0,074
	0,085

	Francia
	0,078
	0,069
	0,070
	0,041
	0,063

	Germania
	0,086
	0,091
	0,088
	0,070
	0,067

	Grecia
	0,072
	0,084
	0,089
	0,115
	0,108

	Irlanda
	0,147
	0,165
	0,134
	0,088
	0,093

	Italia
	0,118
	0,113
	0,123
	0,118
	0,127

	Lussemburgo
	0,099
	0,105
	0,101
	0,108
	0,087

	Olanda
	0,130
	0,126
	0,108
	0,129
	0,103

	Portogallo
	0,094
	0,105
	0,101
	0,085
	0,079

	Regno Unito
	0,105
	0,100
	0,091
	0,057
	0,060

	Spagna
	0,107
	0,102
	0,099
	0,092
	0,092

	Svezia
	0,132
	0,128
	0,118
	0,087
	0,094


Per la benzina, l’Italia si classifica nel 2001 al 5° posto, dopo Portogallo, Olanda, Irlanda e Finlandia, nel 2002 al 2° posto dopo l’Olanda, nel 2003 al 1° posto ex aequo con l’Olanda, nel 2004 e nel 2005 al 2° posto dopo l’Olanda.

Per il gasolio, l’Italia si classifica nel 2001 al 5° posto, dopo Finlandia, Irlanda, Svezia e Olanda , nel 2002 ancora al 5° posto dopo Irlanda, Finlandia, Svezia, Austria ed Olanda, nel 2003 e nel 2004 al 2° posto rispettivamente dopo Irlanda nel 2003 ed Olanda nel 2004, nel 2005 al 1° posto.

Nel contempo, il dato medio dei 15 Paesi per la benzina si attesta su 0,126 euro/litro nel 2001, su 0,112 nel 2002, su 0,111 nel 2003 e 2004, su 0,087 euro/litro nel 2005; per il gasolio su 0,111 euro/litro nel 2001, su 0,110 nel 2002, su 0,101 nel 2003, su 0,089 nel 2004 e su 0,088 euro/litro nel 2005.

13. COMPOSIZIONE DEL PREZZO 

Sul dato medio del periodo gennaio 2001 – ottobre 2005, la composizione del prezzo della benzina è quella rappresentata nella seguente tavola, che riguarda ancora i Paesi membri dell’Unione Europea a 15 e riporta sia i valori assoluti che le quote di apporto dei singoli fattori al prezzo al consumo.

Composizione del prezzo della benzina s.p. – Media 2001/2005 – Euro/litro 

	Paese
	Prezzo consumo
	Fiscalità
	Costo Platt's
	Ricavo ind.le
	% Fiscalità
	% Costo Platt's
	% Ricavo ind.le

	Austria
	0,925
	0,572
	0,236
	0,117
	61,86%
	25,51%
	12,63%

	Belgio
	1,050
	0,711
	0,238
	0,102
	67,65%
	22,66%
	9,69%

	Danimarca
	1,118
	0,765
	0,238
	0,115
	68,46%
	21,29%
	10,25%

	Finlandia
	1,123
	0,782
	0,238
	0,102
	69,68%
	21,20%
	9,12%

	Francia
	1,056
	0,756
	0,238
	0,063
	71,54%
	22,53%
	5,93%

	Germania
	1,103
	0,788
	0,238
	0,077
	71,46%
	21,58%
	6,96%

	Grecia
	0,784
	0,421
	0,236
	0,128
	53,65%
	30,09%
	16,27%

	Irlanda
	0,912
	0,563
	0,238
	0,112
	61,68%
	26,09%
	12,23%

	Italia
	1,098
	0,728
	0,236
	0,134
	66,27%
	21,49%
	12,24%

	Lussemburgo
	0,852
	0,495
	0,238
	0,119
	58,11%
	27,93%
	13,96%

	Olanda
	1,208
	0,830
	0,238
	0,140
	68,73%
	19,70%
	11,57%

	Portogallo
	0,990
	0,617
	0,236
	0,137
	62,36%
	23,84%
	13,80%

	Regno Unito
	1,184
	0,880
	0,238
	0,066
	74,32%
	20,10%
	5,58%

	Spagna
	0,853
	0,511
	0,236
	0,106
	59,89%
	27,68%
	12,43%

	Svezia
	1,061
	0,723
	0,238
	0,100
	68,16%
	22,43%
	9,41%

	MEDIA
	1,021
	0,676
	0,237
	0,108
	66,21%
	23,24%
	10,55%


Sul dato medio del periodo gennaio 2001 – ottobre 2005, la composizione del prezzo del gasolio è quella rappresentata nella seguente tavola, che riguarda ancora i Paesi membri dell’Unione Europea a 15 e riporta sia i valori assoluti che le quote di apporto dei singoli fattori al prezzo al consumo.

Composizione del prezzo del gasolio – Media 2001/2005 – Euro/litro 

	Paese
	Prezzo consumo
	Fiscalità
	Costo Platt's
	Ricavo ind.le
	% Fiscalità
	% Costo Platt's
	% Ricavo ind.le

	Austria
	0,787
	0,428
	0,252
	0,107
	54,45%
	32,00%
	13,55%

	Belgio
	0,801
	0,456
	0,247
	0,098
	56,89%
	30,84%
	12,26%

	Danimarca
	0,878
	0,539
	0,247
	0,092
	61,39%
	28,14%
	10,46%

	Finlandia
	0,841
	0,479
	0,247
	0,114
	57,01%
	29,38%
	13,61%

	Francia
	0,851
	0,540
	0,247
	0,064
	63,44%
	29,02%
	7,54%

	Germania
	0,906
	0,578
	0,247
	0,080
	63,86%
	27,27%
	8,88%

	Grecia
	0,700
	0,355
	0,252
	0,094
	50,66%
	35,97%
	13,37%

	Irlanda
	0,849
	0,476
	0,247
	0,125
	56,13%
	29,10%
	14,77%

	Italia
	0,926
	0,554
	0,252
	0,120
	59,87%
	27,19%
	12,94%

	Lussemburgo
	0,690
	0,343
	0,247
	0,100
	49,68%
	35,82%
	14,50%

	Olanda
	0,859
	0,493
	0,247
	0,119
	57,38%
	28,75%
	13,87%

	Portogallo
	0,725
	0,380
	0,252
	0,093
	52,46%
	34,74%
	12,80%

	Regno Unito
	1,220
	0,890
	0,247
	0,083
	72,98%
	20,25%
	6,77%

	Spagna
	0,744
	0,394
	0,252
	0,098
	52,92%
	33,85%
	13,23%

	Svezia
	0,895
	0,536
	0,247
	0,112
	59,90%
	27,60%
	12,49%

	MEDIA
	0,845
	0,496
	0,249
	0,100
	58,73%
	29,43%
	11,83%


Dall’esame dei dati e valutando per quali fattori i vari Paesi si posizionano sopra o sotto la media dell’Unione Europea, si possono distinguere alcuni raggruppamenti:

· Paesi con prezzo al consumo, fiscalità e ricavo industriale superiori alla media dell’Unione;

· Paesi con prezzo al consumo, fiscalità e ricavo industriale inferiori alla media dell’Unione;

· Paesi con prezzo al consumo e fiscalità superiori e ricavo industriale inferiore alla media dell’Unione;

· Paesi con prezzo al consumo e fiscalità inferiori e ricavo industriale superiore alla media dell’Unione;

· Paesi con prezzo al consumo superiore, fiscalità inferiore e ricavo industriale superiore alla media dell’Unione.

Lo schema è rappresentato sinteticamente:

	Prezzo 

consumo
	Fiscalità
	Prezzo 

ind.le
	Paesi – Benzina s.p.

	(
	(
	(
	Danimarca/Italia/Olanda

	(
	(
	(
	Belgio/Finlandia/Francia/Germania/Regno Unito/Svezia

	(
	(
	(
	-

	(
	(
	(
	Austria/Grecia/Irlanda/Lussemburgo/Portogallo

	(
	(
	(
	Spagna

	Prezzo 

consumo
	Fiscalità
	Prezzo 

ind.le
	Paesi - Gasolio

	(
	(
	(
	Italia/Svezia

	(
	(
	(
	Danimarca/Francia/Germania/Regno Unito

	(
	(
	(
	Irlanda/Olanda

	(
	(
	(
	Austria/Finlandia

	(
	(
	(
	Belgio/Grecia/Lussemburgo/Portogallo/Spagna


Nella media del periodo di osservazione, i Paesi che denotano un ricavo industriale superiore al valore medio dell’Unione sono:

· per la benzina: Austria, Danimarca, Grecia, Irlanda, Italia, Lussemburgo, Olanda e Portogallo (otto su quindici);

· per il gasolio: Austria, Finlandia, Irlanda, Italia, Olanda e Svezia (sei su quindici).

Nella media del periodo di osservazione, i Paesi che denotano un ricavo industriale inferiore al valore medio dell’Unione sono:

· per la benzina: Belgio, Finlandia, Francia, Germania, Regno Unito, Spagna e Svezia (sette su quindici);

· per il gasolio: Belgio, Danimarca, Francia, Germania, Grecia, Lussemburgo, Portogallo, Regno Unito e Spagna (nove su quindici).

Dal valore medio dell’anno 2001 al valore medio del periodo gennaio-ottobre 2005 la composizione del prezzo rileva le variazioni percentuali esposte nella tavola di pagina 34.

Rispetto ai valori di variazione medi dell’Unione, l’Italia segnala, per la benzina, un incremento del prezzo al consumo lievemente inferiore alla media comunitaria, un incremento della fiscalità inferiore alla media, un decremento del ricavo industriale sensibilmente inferiore alla media; per il gasolio, un incremento del prezzo al consumo lievemente inferiore alla media comunitaria, un incremento della fiscalità inferiore alla media, un incremento del ricavo industriale in controtendenza alla media (che ha un segno negativo).

Variazioni percentuali delle componenti del prezzo – Paesi U.E. 15 – Benzina s.p. e gasolio

	Benzina
	
	
	
	
	Gasolio
	
	
	
	

	Paesi
	Var. % prezzo
	Var. % fiscalità
	Var. % Platt's
	Var. % ricavo ind.
	Paesi
	Var. % prezzo
	Var. % fiscalità
	Var. % Platt's
	Var. % ricavo ind.

	Austria
	+12,6 
	+5,9 
	+44,8 
	-14,8 
	Austria
	+24,6 
	+12,6 
	+67,3 
	-16,1 

	Belgio
	+19,8 
	+17,5 
	+47,7 
	-22,5 
	Belgio
	+29,3 
	+22,8 
	+67,1 
	-19,1 

	Danimarca
	+9,9 
	+4,6 
	+47,7 
	-26,0 
	Danimarca
	+17,4 
	+8,4 
	+67,1 
	-35,9 

	Finlandia
	+8,3 
	+8,6 
	+47,7 
	-56,5 
	Finlandia
	+16,6 
	+13,3 
	+67,1 
	-45,2 

	Francia
	+11,0 
	+6,0 
	+47,7 
	-43,9 
	Francia
	+26,6 
	+16,0 
	+67,1 
	-19,2 

	Germania
	+17,2 
	+11,7 
	+47,7 
	-20,3 
	Germania
	+26,9 
	+18,1 
	+67,1 
	-22,1 

	Grecia
	+15,5 
	+6,3 
	+44,8 
	-5,6 
	Grecia
	+35,8 
	+12,5 
	+67,3 
	+50,0 

	Irlanda
	+16,1 
	+21,9 
	+47,7 
	-54,6 
	Irlanda
	+27,8 
	+29,9 
	+67,1 
	-36,7 

	Italia
	+14,5 
	+9,6 
	+44,8 
	-9,5 
	Italia
	+25,7 
	+12,1 
	+67,3 
	+7,6 

	Lussemburgo
	+27,2 
	+26,3 
	+47,7 
	-7,5 
	Lussemburgo
	+25,6 
	+9,8 
	+67,1 
	-12,1 

	Olanda
	+17,0 
	+12,3 
	+47,7 
	-4,9 
	Olanda
	+22,3 
	+13,5 
	+67,1 
	-20,8 

	Portogallo
	+22,5 
	+68,0 
	+44,8 
	-67,0 
	Portogallo
	+68,3 
	+104,4 
	+67,3 
	-16,0 

	Regno Unito
	+2,6 
	-5,1 
	+47,7 
	-36,0 
	Regno Unito
	+4,3 
	-5,2 
	+67,1 
	-42,9 

	Spagna
	+17,6 
	+11,1 
	+44,8 
	-9,3 
	Spagna
	+27,9 
	+16,0 
	+67,3 
	-14,0 

	Svezia
	+16,4 
	+14,5 
	+47,7 
	-32,8 
	Svezia
	+27,3 
	+24,6 
	+67,1 
	-28,8 

	MEDIA
	+15,2 
	+14,6 
	+46,8 
	-27,4 
	MEDIA
	+27,1 
	+20,6 
	+67,2 
	-18,1 


14. SIMILITUDINI E DIFFORMITA’ NEI MODELLI DEI PREZZI

Sul piano del confronto tra i modelli dei prezzi nei diversi Paesi dell’Unione Europea si ritiene significativo analizzare alcune situazioni che presentano analogie e difformità con il modello italiano, selezionando alcune situazioni che hanno caratteri di significatività: Francia, Germania, Regno Unito, Olanda.

Le differenze nelle componenti del prezzo e nel prezzo finale al consumo rilevate nel periodo 2001 – 2005 sono riportate nella tavola di pagina 35, esponendo la differenza positiva o negativa (in rosso) di ogni singolo Paese rispetto al corrispondente valore italiano.

Differenze dei valori del prezzo al consumo, della fiscalità e del ricavo industriale con l’Italia 2001 - 2005

	
	Benzina
	
	
	
	
	
	Gasolio
	
	
	
	
	

	Prezzo al consumo
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	Media
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	Media

	Francia
	-0,017 
	-0,033 
	-0,041 
	-0,062 
	-0,056 
	-0,048 
	-0,070 
	-0,084 
	-0,083 
	-0,056 
	-0,081 
	-0,076 

	Germania
	-0,024 
	+0,001 
	+0,034 
	+0,014 
	=0,000 
	+0,012 
	-0,043 
	-0,020 
	0,004 
	0,002 
	-0,044 
	-0,015 

	Olanda
	+0,094 
	+0,094 
	+0,102 
	+0,125 
	+0,136 
	+0,114 
	-0,044 
	-0,069 
	-0,086 
	-0,052 
	-0,083 
	-0,073 

	Regno Unito
	+0,163 
	+0,122 
	+0,043 
	+0,059 
	+0,042 
	+0,067 
	+0,385 
	+0,349 
	+0,250 
	+0,269 
	+0,216 
	+0,271 

	Fiscalità
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	Media
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	Media

	Francia
	+0,037 
	+0,031 
	+0,039 
	+0,019 
	+0,014 
	+0,026 
	-0,026 
	-0,036 
	-0,026 
	+0,026 
	-0,010 
	-0,012 

	Germania
	+0,038 
	+0,054 
	+0,087 
	+0,067 
	+0,057 
	+0,066 
	-0,007 
	+0,006 
	+0,043 
	+0,055 
	+0,023 
	+0,032 

	Olanda
	+0,087 
	+0,089 
	+0,102 
	+0,120 
	+0,116 
	+0,107 
	-0,052 
	-0,078 
	-0,067 
	-0,058 
	-0,052 
	-0,064 

	Regno Unito
	+0,224 
	+0,189 
	+0,113 
	+0,125 
	+0,110 
	+0,134 
	+0,402 
	+0,366 
	+0,286 
	+0,335 
	+0,290 
	+0,319 

	Ricavo ind.le
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	Media
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	Media

	Francia
	-0,055 
	-0,064 
	-0,080 
	-0,082 
	-0,078 
	-0,076 
	-0,040 
	-0,044 
	-0,053 
	-0,077 
	-0,064 
	-0,060 

	Germania
	-0,063 
	-0,053 
	-0,053 
	-0,054 
	-0,065 
	-0,056 
	-0,032 
	-0,022 
	-0,035 
	-0,048 
	-0,060 
	-0,041 

	Olanda
	+0,006 
	+0,005 
	=0,000 
	+0,004 
	+0,012 
	+0,005 
	+0,012 
	+0,013 
	-0,015 
	+0,011 
	-0,024 
	-0,004 

	Regno Unito
	-0,062 
	-0,067 
	-0,070 
	-0,067 
	-0,076 
	-0,070 
	-0,013 
	-0,013 
	-0,032 
	-0,061 
	-0,067 
	-0,043 


Rispetto alla consistenza e composizione del prezzo italiano

· la Francia presenta un prezzo al consumo della benzina costantemente inferiore (media del periodo = - 0,048 euro/litro), con un carico fiscale sempre superiore (media del periodo = + 0,026 euro/litro) ed un ricavo industriale sempre inferiore (media del periodo = - 0,076 euro/litro); un prezzo del gasolio costantemente inferiore (media del periodo = - 0,076 euro/litro), con un carico fiscale a volte superiore ed a volte inferiore, ma con un segno medio inferiore = - 0,012 euro/litro ed un ricavo industriale sempre inferiore (media del periodo = - 0,060 euro/litro);

· la Germania presenta un prezzo al consumo della benzina a volte superiore ed a volte inferiore con un segno medio lievemente superiore (media del periodo = + 0,066 euro/litro), con un carico fiscale sempre superiore (media del periodo = + 0,026 euro/litro) ed un ricavo industriale sempre inferiore (media del periodo = - 0,056 euro/litro); un prezzo del gasolio costantemente inferiore (media del periodo = - 0,015 euro/litro), con un carico fiscale a volte superiore ed a volte inferiore, ma con un segno medio superiore = + 0,032 euro/litro ed un ricavo industriale sempre inferiore (media del periodo = - 0,041 euro/litro);

· l’ Olanda presenta un prezzo al consumo della benzina sempre superiore (media del periodo = + 0,114 euro/litro), con un carico fiscale sempre superiore (media del periodo = + 0,107 euro/litro) ed un ricavo industriale sempre lievemente superiore (media del periodo = + 0,005 euro/litro); un prezzo del gasolio costantemente inferiore (media del periodo = - 0,073 euro/litro), con un carico fiscale sempre inferiore (media del periodo = - 0,064 euro/litro) ed un ricavo industriale a volte superiore a volte inferiore, ma con segno medio inferiore (media del periodo = - 0,004 euro/litro);

· il Regno Unito presenta un prezzo al consumo della benzina costantemente superiore (media del periodo = + 0,067 euro/litro), con un carico fiscale sempre superiore (media del periodo = + 0,134 euro/litro) ed un ricavo industriale sempre inferiore (media del periodo = - 0,070 euro/litro); un prezzo del gasolio costantemente superiore (media del periodo = + 0,271 euro/litro), con un carico fiscale sempre superiore (media del periodo = + 0,319 euro/litro) ed un ricavo industriale sempre inferiore (media del periodo = - 0,043 euro/litro).

15. PIU’ SOLDI AL SISTEMA DISTRIBUTIVO O ALL’ERARIO…

Sotto il profilo generale, in tre dei quattro Paesi considerati (Germania, Olanda e Regno Unito) il prezzo della benzina risulta superiore a quello italiano (talora anche significativamente); la questione, pertanto, se esaminata a livello di composizione del prezzo, appare di relativa rilevanza: il consumatore di quei Paesi paga di più la benzina di quanto venga pagata in Italia e, semmai, il problema è se una quota marginale del prezzo vada allo Stato, sotto forma di imposte (come nel caso dei tre Paesi in questione), piuttosto che al sistema distributivo, sotto forma di ricavo industriale o viceversa (come nel caso italiano).

In somma sintesi, quando il prezzo finale è più alto non ha molta rilevanza per il consumatore che, all’interno del prezzo, una quota marginale si sposti dall’Erario al sistema distributivo o viceversa.

Diverso è il caso della Francia, in cui il prezzo al consumo è inferiore a quello italiano e, pur in presenza di una pressione fiscale più sostenuta, contemporaneamente presenta un ricavo industriale più limitato.

16. UNA SIMULAZIONE STATISTICA

Considerato che, delle componenti del prezzo, il fattore del prezzo Platt’s è una variabile del mercato internazionale ed il fattore della fiscalità è una variabile dei singoli Stati, quello del ricavo industriale è, invece, una variabile specifica di ogni sistema distributivo nazionale, di cui vanno valutate le peculiarità.

Un dato importante da rilevare è che il ricavo industriale – oltre che da ragioni di scelte economiche delle aziende – è funzione strettamente correlata a fattori come il numero degli impianti, la loro qualità di servizio, il grado di copertura territoriale, la dotazione di riferimento in termini di potenziali utenti, l’erogato per punto vendita, ecc.

Un gioco di simulazione statistica che abbiamo sviluppato sulla base dei dati dei dieci Paesi selezionati – con i valori significativi del rapporto abitanti/impianto, erogato/impianto, kmq./impianto e quota di impianti self service post payment, assunte come variabili indipendenti ed il ricavo industriale (determinato nel mix tra benzina e gasolio in funzione delle quantità vendute sulle reti dell’uno e dell’altro prodotto) assunto come variabile dipendente – consente di valutare come largamente attendibili i valori verificati per il ricavo industriale del campione di studio.

La simulazione consiste nel variare gli indici specifici della rete italiana per determinare il valore del ricavo industriale in scenari diversi da quello attuale di consistenza della rete (variando il numero degli impianti e la quota di selfizzazione, variano di conseguenza gli altri parametri).

Ciò che succederebbe teoricamente del ricavo industriale Italia (medio tra benzina e gasolio) nel caso si modificassero a certi obiettivi i due valori significativi (numero impianti e quota di ‘self’) è esposto nella successiva tavola di pagina 42.

In presenza di simulazione di una riduzione graduale della rete dalla attuale consistenza a 20.000, 18.000, 15.000…10.000 impianti ed a quote di selfizzazione crescenti fino alla percentuale della rete francese (che non presenta ancora gli indici più alti per questo parametro), il ricavo industriale scende progressivamente fino a consistenze allineate ai Paesi più competitivi per questo fattore del prezzo (ovviamente si modificano gli erogati/impianto, la popolazione residente/impianto, il rapporto km2/impianto).

Si osserva, per inciso, che non si è applicato nelle simulazioni l’indice territoriale (km2/impianto) della Francia: in tale scenario, infatti, il numero degli impianti sarebbe da far ascendere a poco più di 8.000 unità.

Inoltre, si è simulato anche uno scenario di variazione delle caratteristiche della rete francese, tarato su una rete di 20.000 impianti in luogo di quelli attuali: il risultato è che il ricavo industriale sale significativamente!

Simulazione scenari alternativi Italia – Ricavo ind.le in funzione modificazione rete

	Paesi
	N. 

impianti
	Ricavo 

ind.le 

attuale
	Abitanti/

Impianto
	Erogato/

impianto 

mln lt.
	Kmq/

impianto
	% Self 

post 

pay
	Ricavo 

ind.le 

ricalcolato

	Austria
	2.850
	0,099
	2.834,4
	2,267
	29,4
	0,70
	

	Belgio
	3.685
	0,090
	2.797,8
	1,696
	8,3
	0,85
	

	Danimarca
	2.260
	0,084
	2.375,2
	2,046
	19,1
	1,00
	

	Francia
	14.530
	0,057
	4.088,1
	3,025
	37,4
	0,84
	

	Germania
	15.770
	0,061
	5.250,3
	3,156
	22,6
	0,96
	

	Olanda
	3.650
	0,122
	4.317,8
	2,581
	11,4
	0,97
	

	Portogallo
	2.800
	0,083
	3.698,6
	2,216
	32,8
	0,34
	

	Regno Unito
	10.540
	0,051
	5.646,2
	3,454
	22,9
	0,98
	

	Spagna
	8.520
	0,094
	4.910,4
	3,157
	59,4
	0,21
	

	Italia
	22.450
	0,125
	2.583,5
	1,643
	13,4
	0,18
	

	Italia
	20.000
	
	2.900,0
	1,844
	15,0
	0,36
	0,116

	Italia
	18.000
	
	3.222,2
	2,049
	16,7
	0,54
	0,105

	Italia
	15.000
	
	3.866,6
	2,459
	20,1
	0,72
	0,090

	Italia
	12.000
	
	4.833,3
	3,074
	25,1
	0,84
	0,075

	Italia
	10.000
	
	5.800,0
	3,689
	30,1
	0,84
	0,066

	Francia
	20.000
	
	2.970,0
	2,198
	27,2
	0,84
	0,083


Si tratta, naturalmente, di una simulazione matematico-statistica; nella realtà è chiaro che il gioco del prezzo è costretto dentro i paletti più o meno rigidi del prezzo internazionale dei prodotti finiti (nella media dell’Unione Europea  a 15 membri è una quota tra il 23 ed il 29 % del prezzo finale) e della fiscalità nazionale dei singoli Paesi (nella media è una quota tra il 58 ed il 66 % del prezzo finale), è altrettanto chiaro che si discute di una aliquota del prezzo al consumo che occupa una forbice tra un minimo del 6 ed un massimo del 14 %, dentro la quale vi sono da considerare diverse variabili strutturali e temporali.

17. LE STIME DEL R.I.E. ED IL CONFRONTO DEI MODELLI

Il RIE (Ricerche industriali ed energetiche) stimava recentemente in circa 0,040 euro/litro il delta con i Paesi più ‘efficienti’, assegnando le cause del delta e la loro quantificazione economica: 

· 0,005 euro/litro di maggiori costi logistici, 

· 0,005 euro/litro per l’esubero delle unità di vendita (stima di 3.000 impianti in eccesso), 

· 0,006 euro/litro per l’assenza di attività non oil compensative del margine di gestione degli impianti, 

· 0,006 euro/litro per la mancanza di punti vendita GDO nella rete, 

· 0,013 euro/litro per la scarsa presenza di impianti self service post payment, 

· 0,005 euro/litro in dipendenza di un regime di orari di apertura degli impianti più ristretto.
E’ ovvio che una struttura della rete meno capillare e con una selfizzazione spinta comporti oggettive contrazioni dei costi logistici e gestionali (il costo medio della rete italiana è di circa 0,105 euro/litro, calcolato come differenziale tra il ricavo industriale medio della rete ed il ricavo industriale del mercato extra rete) ed uno standard di maggiore efficienza economica della rete stessa: alla fine un taglio marginale dei prezzi (sono erodibili quote decisamente marginali del prezzo, e gli effetti sono misurabili nel tempo necessario a trasformazioni incisive dello status quo).

18. VERSO QUALE MODELLO ANDARE ?

La discussione è su due modelli contrapponibili di sistema distributivo rispetto a cui ‘dirigere’ lo sviluppo del sistema nazionale:

· una rete scarna ed essenziale, con monocultura dei servizi oil (modello anglosassone e francese);

· una rete capillare con tipologie differenziate di servizi (le caratteristiche del modello italiano).

PUNTI A FAVORE DEL MODELLO ALTERNATIVO

· allineamento della rete agli standard dei Paesi europei assunti a ‘modello’;

· ritaratura della consistenza dei punti vendita;

· integrazione della funzione di selfizzazione;

· contrazione dei costi gestionali;

· contrazione dei costi logistici;

· aspettativa di riduzione del ricavo industriale;

· aspettativa di riduzione marginale del prezzo al consumo.

PUNTI PROBLEMATICI DEL MODELLO ALTERNATIVO

· abbassamento della soglia di servizio al territorio;

· rarefazione/desertificazione della rete nelle aree marginali territoriali;

· semplificazione delle modalità di servizio (marginalizzazione della modalità ‘servito’);

· riduzione delle opzioni di scelta del consumatore rispetto al servizio;

· semplificazione della concorrenza diffusa (tendenza a prezzi contrapposti per reti di operatori tradizionali e per reti della distribuzione commerciale organizzata)

· contrapposizione della politica dei prezzi tra aree territoriali (aree urbane in contrapposizione alle aree marginali);

· aumento dei costi di accesso al rifornimento per il consumatore;

· perdita di trasparenza del prezzo (diluizione del prezzo del prodotto su altri beni e servizi nell’ambito della rete GDO).

Si aggiungano, ancora, alcune considerazioni integrative:

· a fronte alla opportunità di una ristrutturazione in senso riduttivo della rete, vi sono le cautele sulla salvaguardia del livello del servizio sul territorio: le chiusure di impianti sono spesso accompagnate dalle rimostranze di sindaci e cittadini, in Parlamento e nelle Regioni si discute di consentire il ripristino di impianti nelle aree marginali per correggere dall’esterno del mercato le penalizzazioni che il mercato ha già recato; la soglia di presidio del territorio si è modificata dal 1980 al 2004: da 7 km2 per impianto circa a 13;

· il consumatore italiano è abituato a considerare ‘oggettivo’ il prezzo dei carburanti – è questo il residuo culturale di una lunga stagione di prezzi imposti o sorvegliati dalla mano pubblica – e non privo di una certa connotazione ‘tecnologica’, in ragione della quale solo recentemente, spinto dalla tendenza alla crescita del prezzo stesso, sta pervenendo a considerare questo bene alla stregua degli altri beni oggetto di acquisto, valutando le diverse opportunità di prezzo offerte dai marchi, dai singoli impianti, dalle fasce orarie più o meno convenienti per il rifornimento, dalle campagne realmente basate sullo sconto di prezzo, ecc.; in ogni caso, il consumatore italiano vuole sapere ‘quale è il prezzo della benzina’ in quanto tale. 

19. LA G.D.O. ED IL MODELLO FRANCESE

La grande distribuzione organizzata in Italia conta circa un’ottantina di punti vendita presso i centri commerciali, di cui meno di una decina sono a gestione diretta e non delle aziende petrolifere.

La questione della GDO nel panorama distributivo dei carburanti è al centro del dibattito ormai da parecchio tempo: la sua entrata nel settore è auspicata dalle associazioni dei consumatori, che vi vedono la possibilità di mitigare i prezzi dei carburanti in funzione degli sconti (che la GDO annuncia essere nell’ordine di 0,050 euro/litro), trova disponibilità nelle sedi di Governo perché consente di agire sui prezzi senza alcun tipo di intervento strutturale, infine, è oggetto di interventi da parte della stessa GDO per uscire dallo schema delle regole costruite nella fase di attuazione e specificazione del D. Lgvo 32/1998 e delle normative attuate sul territorio dalle Regioni (non ultimo, tra gli interventi, la sensibilizzazione della Commissione delle Comunità Europee che ha prodotto l’avvio di una procedura di infrazione avente come ‘oggetto incriminato’ proprio il complesso delle norme nazionali e regionali di settore).

Il modello che viene preso a riferimento è il modello francese (per comodità di valutazione, tanto più che Regno Unito in particolare e Germania non sono competitivi sul piano del prezzo finale), dove la GDO detiene il 33,4 % dei punti vendita ed il 57,2 % dei quantitativi venduti sulla rete distributiva dei carburanti (dati 2004) e dove si registra un delta rispetto al ricavo industriale medio italiano di meno 0,060 – 0,070 euro/litro.

Nelle tavole che seguono alle pagine 49 e 50 sono rispettivamente indicate, nella prima, le dinamiche evolutive dei punti vendita della rete francese e, nella seconda, le dinamiche delle vendite per tipologia di operatori.

Nell’arco di un venticinquennio, la quota di punti vendita della GDO è cresciuta dal 3,61 % del 1980 al 33,44 % del 2004, mentre la quota di punti vendita degli operatori petroliferi (aziende, convenzionati ed indipendenti) è scesa dal 96,39 % al 69,70 %.

Nello stesso periodo, la quota della GDO delle vendite in rete è aumentata dal 12,49 % del 1980 al 57,19 % del 2004, mentre la quota degli operatori petroliferi è diminuita dall’ 87,51 % al 42,81 %.

Evoluzione della rete distributiva francese per tipologia di operatori – Impianti 1980/2004

	Anni
	Impianti 

GDO
	%
	Impianti Marchi petroliferi
	%
	Totale

	1980
	1.500
	3,61%
	40.000
	96,39%
	41.500

	1985
	2.250
	7,03%
	29.750
	92,97%
	32.000

	1990
	3.750
	15,31%
	20.750
	84,69%
	24.500

	1995
	3.910
	21,24%
	14.496
	78,76%
	18.406

	2000
	4.299
	26,49%
	11.928
	73,51%
	16.227

	2001
	4.430
	28,58%
	11.068
	71,42%
	15.498

	2002
	4.520
	30,30%
	10.398
	69,70%
	14.918

	2003
	4.590
	32,28%
	9.629
	67,72%
	14.219

	2004
	4.627
	33,44%
	9.208
	66,56%
	13.835


Evoluzione delle quote di vendite presso la rete francese per tipologia di operatori – 1980/2004

	Tipologie
	1980
	1981
	1982
	1983
	1984
	1985
	1986
	1987
	1988
	1989

	Petroliferi
	87,51%
	87,23%
	86,91%
	86,80%
	82,47%
	81,01%
	76,37%
	70,00%
	64,21%
	62,60%

	GDO
	12,49%
	12,77%
	13,09%
	13,20%
	17,53%
	18,99%
	23,63%
	30,00%
	35,79%
	37,40%

	Tipologie
	1990
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999

	Petroliferi
	61,81%
	64,18%
	60,21%
	57,80%
	55,95%
	53,55%
	51,13%
	48,91%
	48,01%
	46,68%

	GDO
	38,19%
	35,82%
	39,79%
	42,20%
	44,05%
	46,45%
	48,87%
	51,09%
	51,99%
	53,32%

	Tipologie
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	
	
	
	
	

	Petroliferi
	44,49%
	43,41%
	44,29%
	43,95%
	42,81%
	
	
	
	
	

	GDO
	55,51%
	56,59%
	55,71%
	56,06%
	57,19%
	
	
	
	
	


Nell’arco del quinquennio 2000-2004, la presenza della GDO è aumentata del 7,63 % quanto al numero di impianti (da 4.299 a 4.627) e di non più del 3,02 % nella quota di vendite (un dato da valutarsi nell’ambito di una stabilità del volume complessivo dei consumi).

In Francia, la presenza di stazioni di servizio della GDO raggiunge il 46 % circa della rete degli esercizi commerciali: infatti, su poco più di 10.000 esercizi classificati come ipermercati o supermercati, il numero di impianti è pari a 4.627.

Il livello di presidio territoriale della rete distributiva di carburanti nel suo complesso è passato da 7,52 impianti/100 km2 (un impianto ogni 13,30 km2) nel 1980 a 2,51 impianti/100 km2 (un impianto ogni 39,84 km2) nel 2004; a termini di paragone, il livello di presidio in Italia era di 13,04 impianti/100 km2 (un impianto ogni 7,67 km2) nel 1980 a 7,45 impianti/100 km2 (un impianto ogni 13,42 km2) nel 2004: in pratica, l’indice di presidio territoriale attuale in Italia è pari a quello francese nel 1980, e, mentre in Italia nel venticinquennio il rapporto km2/impianti è quasi raddoppiato (da 7,67 a 13,42), nello stesso periodo in Francia è triplicato (da 13,30 a 39,84).

Il prezzo praticato negli impianti della GDO in Francia è inferiore in misura variabile a quello praticato negli impianti dei tradizionali operatori, che presentano ancora un 24 % di punti vendita non selfizzati, con il risultato che il prezzo minore è localizzabile presso le aree più fortemente urbanizzate e ad alta intensità abitativa.

Il dato del ricavo industriale medio del modello francese, in base ai dati caratteristici della rete (numero impianti, erogato per impianto, abitanti per impianto, kmq. per impianto, quota di selfizzazione) evidenzia nella simulazione di cui al precedente capitolo 16 un valore di aspettativa lievemente superiore a quello effettivamente rilevato (0,068 euro/litro contro 0,057 euro/litro): ciò comporta che, alla fin fine, la calmierazione del prezzo effettuata dalla GDO incide sul conto macro del ricavo industriale per circa 0,011 euro/litro (un valore non lontano da quello 0,006 euro/litro stimato per l’Italia dal RIE).

L’apporto fondamentale alla migliore performance del ricavo industriale del modello francese rispetto a quello italiano è dato dal dimensionamento severo della rete e dal suo elevato grado di modernizzazione (e, quindi, dalla compressione di costi logistici e gestionali), e non – come si è di solito indotti a pensare – dalla pressione degli sconti di prezzi applicati nella rete GDO. 

20. AMBIGUITA’ DEL DIBATTITO SULLA G.D.O.

Premesso che – è sempre bene ricordarlo – l’attenuazione dei prezzi è agibile su varianti esclusivamente nazionali (non è possibile dominare il fattore delle quotazioni internazionali dei prodotti finiti piuttosto che la quotazione del greggio piuttosto che il cambio tra l’euro e la valuta delle transazioni petrolifere), è anche opportuno osservare che non vi sono molte vie di intervento (che non siano una generica azione di moral suasion), alternative tra esse o combinate:

· o si agisce sulla leva fiscale per ridurre il peso di accise ed imposta sul valore aggiunto (l’aliquota dominante del prezzo al consumo), con interventi strutturali o anticiclici (ma sembra assodato che le condizioni della finanza pubblica non consentano spazi di riduzione di questi oneri);

· o si agisce sulla quota marginale del prezzo, rappresentata dal ricavo industriale, per razionalizzare costi attraverso un graduale, ma sollecito ed esplicito progetto di riposizionamento e modernizzazione della rete;

· o si agisce ancora sulla quota marginale del prezzo, ancora rappresentata dal ricavo industriale, per agire ‘chirurgicamente’ sul prezzo finale attraverso un ipotetico scenario di sconti presso una parte della rete ancora da organizzare (quella cui ambisce la GDO).

La prima opzione – orientata alla fiscalità – è una ‘coperta lunga’ (la quota fiscale è quella maggioritaria in assoluto del prezzo al consumo e produrrebbe variazioni significative), ma evidentemente non è possibile tirarla in alcun senso, la seconda e la terza opzione – orientate al ricavo industriale – sono ‘coperte corte’ (lavorano sull’aliquota più bassa del prezzo al consumo e gli interventi di limatura riguardano una marginalità tra il 3 ed il 6 % del prezzo finale al consumo.

Scartata per chiare motivazioni di cassa l’opzione di intervento fiscale, riposizionare e modernizzare la rete è un processo complesso che ha i suoi tempi di attuazione (ed i suoi costi), con il pregio, tuttavia, di intervenire strutturalmente su un sistema che ha certamente necessità di tarature. 

Di qui la ‘invenzione’ della scorciatoia della terza opzione: affidare la distribuzione a chi è in grado di abbassare subito il prezzo (GDO), anche se, come contrappeso, non dispone ancora di una rete diffusa sul territorio. E per superare questo gap strutturale dell’assenza di una rete e per poterla allestire con sufficiente tempestività, la GDO invoca una drastica fuoruscita dalle regole della normativa di settore – che finora hanno impegnato gli altri soggetti sul mercato -.

In sostanza, il progetto GDO è quello di costruire una rete parallela di impianti presso le grandi superfici commerciali che non sostituisce la rete esistente (cui si addebita di essere ridondante e costosa), ma la affianca.

L’attuale dibattito sull’entrata della GDO nel settore della distribuzione carburanti italiana, focalizzato esclusivamente sulla questione del prezzo contingente e sulle promesse di riduzione del medesimo, sembra estraneo a un progetto generale di natura strutturale e durevole sulla rete, un obiettivo che sembra integralmente abbandonato alla dinamica di mercato con la paradossale circostanza che vi si configurerebbero due categorie di operatori: la prima con una rete esistente da sfoltire e rammodernare e con un regime normativo a sé, la seconda con una rete non ancora esistente, ma allestibile con un regime normativo tutto specifico e diverso dal primo.

Rimangono sullo sfondo, per inciso, altri aspetti problematici:

· la riduzione nominale dei prezzi del carburante da parte della rete GDO costituisce senza dubbio un elemento di supporto all’attrazione dei centri commerciali e delle strutture a grandi superfici di vendita, e come tale si inquadra come un’operazione promozionale e commerciale a pieno titolo, ma in un’ottica diversa da quella degli operatori tradizionali;

· ancora, la riduzione nominale del prezzo del carburante può essere compensata nel sistema di rete della GDO da un recupero economico marginale sulle referenze poste in vendita nella superficie commerciale di queste strutture (a proposito della propensione del consumatore italiano a ‘conoscere il prezzo della benzina’), e, pertanto, al consumatore sono offerte convenienze reali solo se si limita ad approvvigionarsi di carburanti;

· la GDO è in grado di operare per calmierare il prezzo del carburante in quanto si costituisce come un mero operatore commerciale, intermediatore nel passaggio di una merce, mentre i soggetti tradizionali del mondo petrolifero si sono trovate a contemperare le complesse esigenze di una filiera integrata che trascende la semplice commercializzazione, dovendo nel contempo garantire la continuità dell’offerta e la protezione della domanda con le scorte.
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