IL SETTORE

Veicoli

fuori uso

Il contesto internazionale ed europeo

Secondo la direttiva ELV, i veicoli
fuori uso sono veicoli che hanno
terminato la loro funzione utile
e vengono gestiti come rifiuti e
quindi sottoposti a operazioni
di bonifica, smontaggio, tritu-
razione ai fini del riciclaggio dei
materiali o dei componenti, del
recupero o smaltimento. Duran-
te la fase di smontaggio, i pezzi
di ricambio del veicolo possono
essere separati e preparati per il
riutilizzo.

La demolizione dei veicoli fuori
uso da origine a una considere-
vole varieta di rifiuti, anche pe-
ricolosi, e in particolare: rottami
ferrosi e non ferrosi, rottami me-
tallici misti, marmitte catalitiche,
vetro, pneumatici, plastiche, bat-
terie, oli esausti, carburante, li-
quidi (freni, antigelo e lavavetri).
Questo flusso viene identificato
nel catalogo europeo dei rifiuti

(CER) al capitolo 16.01 “veicoli
fuori uso appartenenti a diversi
modi di trasporto e rifiuti pro-
dotti dallo smantellamento dei
veicoli fuori uso e dalla manu-
tenzione dei veicoli”.

Secondo i dati EUROSTAT, il nu-
mero totale di veicoli fuori uso
nell'lUnione europea nel 2019

e attorno ai 6,1 milioni, dopo il
forte aumento da 4,8 milioni re-
gistrati nel 2016 a 5,3 milioni nel
2017, raggiungendo quasi il valo-
re del 2010. Tuttavia, il numero
di veicoli fuori uso € ancora ben
al di sotto dei livelli del 2009 (7,7
milioni), quando diversi Paesi
hanno istituito sussidi governati-

FIGURA 121 Fonte: EUROSTAT

Veicoli a fine vita nelle principali economie UE, 2009-2019 (n.)
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vi a breve termine per program-
mi di rottamazione, cosi da in-
centivare lo smantellamento dei
veicoli piu vecchi durante la crisi
finanziaria.

Dal 2015, i Paesi dellUE sono
tenuti a rispettare tassi di riuti-
lizzo e riciclaggio = 85% del peso
medio del veicolo e di riutilizzo e
recupero = 95%.

Nel 2019 il tasso di riutilizzo e
riciclaggio dei veicoli fuori uso
nellUE si e attestato all'89,6%:
dieci Paesi dellUE hanno regi-
strato tassi uguali o superiori al
90%, altri dodici compresitra I'85
e I'89% e due sono all'84,2% (Ita-
lia) e all'84,7% (Finlandia).
L'andamento del tasso di riu-
tilizzo e recupero & sostanzial-
mente simile: per 'UE & passa-
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to dall'85,3% nel 2009 al 95,1%
nel 2019, con un aumento di
2,2 punti percentuali rispetto al
2018. Diciannove Paesi membri
hanno segnalato tassi superiori
al 95% e tre compresitrail 90 el
94,9% nel 2019.

Il nostro Paese risulta essere
quello piu distante dal target di
recupero, né ha mostrato negli
anni miglioramenti significativi.
In generale, nel resto dei Paesi
europei la situazione della ge-
stione dei veicoli fuori uso forni-
sce segnali positivi.

Sebbene le statistiche evidenzi-
no il raggiungimento degli obiet-
tivi di riciclaggio e di recupero
dei veicoli fuori uso (ELV) da par-
te di molti Paesi, la Commissione
europea ha sollevato dubbi sulla

Il settore a livello nazionale

In Italia, nel 2020, il numero dei
veicoli immatricolati, rientranti
nel campo di applicazione del
D.Lgs. n. 209/2003, & diminuito
rispetto allanno precedente del
23%. L'eta media del parco circo-
lante € di 13 anni.

Le cancellazioni dal PRA nel 2020
hanno fatto registrare un calo
dell1% rispetto allanno prece-
dente e l'eta media dei veicoli
cancellati € aumentata rispetto
ai valori rilevati nel 2019, pas-
sando da 16 a 16,4 anni.

| dati sulle esportazioni dei vei-

coli usati evidenziano una forte
riduzione nel 2020, attestandosi
a poco piu di 342.000, corrispon-
dente a un calo di quasi il 33%.

comparabilita dei risultati comu-
nicati, dal momento che ogni
Paese membro pud ricorrere a
diversi modelli di calcolo del rici-
clo/recupero.

Peraltro, spesso non sono dispo-
nibili informazioni sulla capacita
di trattamento dei veicoli fuori
uso in fasi specifiche (come le
tecnologie di post-triturazione)
o informazioni su come i Pae-
si forniscano prove che i veicoli
fuori uso esportati siano effetti-
vamente riciclati.

La rendicontazione sul riutilizzo
dei componenti dei veicoli fuori
uso e inoltre ostacolata dall'as-
senza di un obiettivo esplicito
sul riutilizzo, nonché dalle diver-
se opzioni di rendicontazione a
disposizione dei Paesi.

Le radiazioni per esportazione in
Paesi terzi nel 2020 sono state
quasi 24.000, con una riduzione
rispetto al 2019 del 38%.

TABELLA 35 Fonte: MIT

Informazioni sul mercato nazionale dei veicoli, 2018-2020

2018 2019 2020
Veicoli immatricolati n. 2.124.692 2.088.066 | 1.521.176
Eta media della flotta anni 12,9 13,2 13
Cancellazioni annue n. 1.539.851 1.616.039 | 1.413.151
Certificati dirottamazione| . | 1030318 | 1.094.731 | 1.002.401
emessi
E;i;:ﬁ:::? dei veicoli anni 157 16,0 16,4

La gestione dei veicoli a fine vita in Italia

Il veicolo a fine vita, per essere
avviato a riutilizzo, riciclaggio e
recupero, secondo quanto previ-
sto dal D.Lgs. 209/2003, e sotto-
posto ai seguenti tre trattamenti.
* La messa in sicurezza del veico-
lo fuori uso consiste nella rimo-
zione delle parti potenzialmente

inquinanti e pericolose e deve
includere la rimozione dei com-
ponenti (accumulatori, oli esau-
sti, filtro-olio, liquidi refrigeranti,
carburanti, ecc.).

« La demolizione del veicolo &
finalizzata a suddividere i com-
ponenti per tipologia e caratte-
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ristiche secondo la destinazione
finale: smontaggio dei compo-
nenti; rimozione, separazione e
deposito dei materiali e dei com-
ponenti pericolosi; smontaggio
e deposito dei pezzi di ricambio
commercializzabili e dei materia-
li e dei componenti recuperabili.



IL RICICLO IN ITALIA

* La frantumazione della carcas-
sa del veicolo ha lo scopo di re-
cuperare la frazione metallica,

destinata a processi di fusione in
acciaieria. | flussi dei materiali in
uscita dall'impianto di frantuma-

zione sono i rottami metallici e la
frazione leggera derivante dalla
frantumazione (fluff).

FIGURA 122 Fonte: AIRA

Schema del processo di gestione dei veicoli fuori uso
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L'analisi ISPRA delle informazioni
riguardanti il trattamento dei vei-
coli fuori uso evidenzia che, tra il
2019 e il 2020, il numero degli im-
pianti di autodemolizione operati-
vi & diminuito da 1.462 a 1.417. In
totale, negli impianti censiti sono
state trattate oltre 1,2 milioni di
tonnellate (Mt) di veicoli, 75.000 in
meno rispetto al 2019 (-5,8%).

La ripartizione per macro-area
geografica dei quantitativi di vei-
coli trattati evidenzia un calo dif-
fuso in tutto il Paese: al Centro
la diminuzione maggiore (-8%
rispetto al 2019), al Nord -5%,
mentre al Sud -6%.

Sicurezza
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Il Nord rimane l'area geografica
in cui vengono gestite le quanti-
ta piu significative di veicoli fuo-
ri uso, quasi 576.000 t, mentre
215.000 t sono trattate al Centro
e 426.000 t al Sud.

Gli impianti di rottamazione,
che non effettuano operazioni
di messa in sicurezza ma solo
di trattamento (demolizione e
smontaggio) per la promozione
del riciclaggio, rappresentano una
fase intermedia del ciclo di gestio-
ne dei veicoli fuori uso. Nel 2020,
tali impianti erano 87 e hanno
ricevuto quasi 85.000 t di veicoli
bonificati o componenti di veicoli.

Demolizione

Catalizzatori, vetro, plastiche,
airbag, oli esausti, carburante | pneumatici, pezzi di ricambio

Centro di Impianto di Impianto di
raccolta autodemolizione frantumazione
v v v

Frantumazione

v v
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Gli impianti di frantumazione,
ultimo anello della filiera di ge-
stione del veicolo fuori uso, non
sono diffusi in maniera capillare
sul territorio, ma appaiono con-
centrati in alcuni contesti in vici-
nanza degli impianti industriali di
recupero del rottame ferroso e
nelle zone in cui il tessuto indu-
striale e piu strutturato. Nel 2020
sono risultati operativi sul territo-
rio nazionale 28 impianti, di cui
16 al Nord, 7 al Centro e 5 al Sud.
| dati EUROSTAT, aggiornati al
2019, mostrano landamento dei
veicoli a fine vita awviati a riutilizzo,
riciclaggio e recupero.

FIGURA 123 Fonte: EUROSTAT

Rifiuti prodotti, recupero e reimpiego-riciclaggio e reimpiego dei veicoli fuori uso in Italia, 2006-2019 (kt)
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Tra il 2015 e il 2019, i rifiuti av-
viati a riciclaggio sono in costan-
te crescita, mentre quelli avviati
a reimpiego hanno registrato
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unincremento nel 2015, succes-
sivamente un calo nel biennio
2016-2017 e costanti nei due
anni successivi. Delle 957.000

FIGURA 124 Fonte: EUROSTAT

Reimpiego e riciclaggio dei veicoli fuori uso in Italia, 2012-2019 (kt)
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Nel 2020 le operazioni di ge-
stione dei veicoli fuori uso rag-
giungono livelli di riciclaggio/
recupero leggermente in au-
mento rispetto a quelli rilevati
nel 2019. Complessivamente,
la filiera raggiunge una percen-
tuale di reimpiego e riciclaggio
pari all'84,7% del peso medio
del veicolo, in linea con il tar-

2015

132

2016

2017
B Reimpiego M Riciclaggio

2018 2019

get dell'85% previsto per il 2015
dal D.Lgs. n. 209/2003. Analo-
gamente, il recupero totale si
attesta all'84,7%, lontano dal
raggiungimento dell'obiettivo
fissato al 95%. Tale percentuale
di recupero evidenzia come l'as-
senza delle forme di recupero
energetico comprometta la pos-
sibilita del conseguimento del

t avviate a riciclaggio nel 2019
(circa 15.000 t sono riciclaggio
da veicoli fuori uso esportati),
il 12% deriva dalle operazioni
di demolizione dei veicoli fuori
uso e I'88% dalle operazioni di
frantumazione: di questi il 79%
e rottame ferroso (741.000 t),
il 4% (40.000 t) materiali non
ferrosi (alluminio, rame, zinco,
piombo, ecc.) e il 5% altro mate-
riale (51.000 t).

Negli ultimi due anni censiti il car
fluff prodotto in Italia dalla fran-
tumazione dei veicoli fuori uso
e stato totalmente conferito in
discarica. Dal 2015 le gia basse
quantita avviate a recupero ener-
getico diminuiscono progressiva-
mente fino ad azzerarsi dal 2018.

target complessivo di recupero.
Dall'osservazione dei dati ri-
levati negli anni precedenti si
registra una stabilita della per-
centuale di recupero di materia,
evidenziando cosi una difficolta
strutturale del settore a trovare
un circuito di valorizzazione per
i materiali a minore valore di
mercato.

FIGURA 125 Fonte: EUROSTAT

Tassi di recupero dei veicoli fuori uso rispetto ai target normativi in Italia, 2006-2020 (%)
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Le potenzialita e le problematiche di filiera

Mancato raggiungimento
dei target normativi

Il nostro Paese non riesce a rag-
giungere gli obiettivi complessi-
vi di recupero e in qualche occa-
sione ha stentato a traguardare
anche quelli di riciclaggio.
Questo problema é richiamato
anche nel Programma naziona-
le di gestione dei rifiuti (PNGR)
pubblicato il 30 giugno 2022,
che registra carenze struttura-
li in termini di diffusione delle
tecnologie di frantumazione e
post frantumazione e la carenza
di impianti di recupero energe-
tico necessari per il raggiungi-
mento dell'obiettivo di recupe-
ro complessivo previsto dalla
Direttiva 2000/53/CE. Lo stesso
PNGR evidenzia inoltre che le
misure di incentivazione della
sostituzione di veicoli inquinanti
avranno come effetto 'aumento
del fabbisogno di rottamazione,
affermando cosi in maniera im-
plicita che la quantita di car fluff
non reimpiegata, riciclata o re-
cuperata possa aumentare.

Veicoli mancanti

La Commissione europea ha rile-
vato come, tra i problemi riguar-
danti l'attuazione della direttiva
ELV, vi sia anche quello dei “vei-
coli mancanti”, che rappresen-
tano circa il 35% di tutti i veicoli
cancellati ogni anno.

Al riguardo, diversi studi hanno in-
dividuato carenze nelle procedure
di immatricolazione e cancellazio-
ne dei veicoli, impedendo la possi-
bilita di identificare il numero cor-
retto di veicoli fuori uso generati
in ciascun Paese membro.
Questo problema é legato anche

alla spedizione di auto usate da
un Paese membro all'altro o ver-
so Paesi terzi extra UE: I'espor-
tazione dei veicoli fuori uso non
€ ammessa al di fuori dei Paesi
OCSE perché sono considerati
rifiuti pericolosi, ma & possibile
per le “automobili usate”. Le dif-
ferenti disposizioni adottate sul
tema dai diversi Paesi membri
rendono nella pratica difficile di-
stinguere i veicoli usati (non rifiu-
ti) dai veicoli fuori uso (che sono
rifiuti) ai fini delle spedizioni.

Carbon Border Adjustment
Mechanism (CBAM)

Una novita annunciata dalla
Commissione europea ¢ l'intro-
duzione di un dazio alle impor-
tazioni di prodotti contenenti
determinati materiali da Paesi
extra UE per riequilibrare i costi
imposti dal sistema di scambio
di quote di emissione (ETS) a ca-
rico delle aziende europee.

Se si aumentano gli obietti-
vi europei in materia di clima
e nei Paesi terzi permangono
politiche ambientali e climati-
che meno rigorose, c'e il forte
rischio della “rilocalizzazione
delle emissioni di carbonio”: le
aziende con sede nellUE po-
trebbero spostare la loro pro-
duzione all'estero per approfit-
tare di standard meno rigorosi.
Attraverso il CBAM si vuole dun-
que equiparare il prezzo del
carbonio tra i prodotti nazionali
e quelli dei beni importati e ga-
rantire che gli obiettivi climatici
delllUE non siano compromessi
dalla delocalizzazione della pro-
duzione in Paesi con politiche
meno ambiziose.

I CBAM sara introdotto gradual-
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mente e inizialmente si applichera
solo ai beni ad alto rischio di ri-
localizzazione delle emissioni di
carbonio (ferro, acciaio, alluminio,
ecc.). Relativamente a tali beni si
applichera un sistema di rendi-
contazione a partire dal 2023 e
lintroduzione del dazio alla fron-
tiera decorrera a partire dal 2026.
L'applicazione del dazio dovreb-
be sostenere i riciclatori di ELV
europei, in quanto il prezzo dei
metalli riciclati da importazio-
ne verrebbe adeguato tenendo
conto dei certificati ETS.

Costi della gestione
degli ELV

I modello di gestione della fi-
liera degli ELV in Italia € basato
esclusivamente sulla remune-
rabilita della cessione dei ma-
teriali derivati dalle operazio-
ni di trattamento. Il mercato
delle materie riciclate, pero, e
particolarmente instabile e la
dimensione (piccola, talvolta
micro, ma raramente media)
delle aziende che vi operano
rende queste particolarmente
esposte alle crisi del mercato.
Come peraltro e gia successo
nel 2009, 2013 e ultimamente
nel 2020: al crollo della doman-
da dei beni, e conseguente-
mente della produzione prima-
ria, segue una caduta dei prezzi
delle materie prime, rendendo
la materia riciclata non piu eco-
nomicamente competitiva.

Eppure assicurare l'accesso a
materie come i metalli (e il mo-
tore elettrico ne richiede sem-
pre piu di quelli ricadenti nella
classificazione di critici) e strate-
gico per un'economia manifat-
turiera come quella italiana.



Misure per il
miglioramento del settore

Il superamento delle problemati-
che appena esposte pud avvenire
attraverso listituzione e il ricono-
scimento di strutture permanenti:
« di autogoverno della filiera, in
grado di elaborare indirizzi e li-
nee guida sulle modalita di ge-
stione degli ELV;

+ di dialogo e confronto tra i pro-
duttori e gli operatori del tratta-
mento degli ELV;

« con compiti di raccolta e la va-
lidazione dei dati di trattamento
degli ELV;
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+ in grado di raccogliere e dif-
fondere buone pratiche gestio-
nali, nonché di promuovere la
ricerca e la sperimentazione di
tecnologie innovative di tratta-
mento degli ELV.

Pertanto, si propongono le mi-
sure che seguono.

* Introdurre un regime EPR in
grado di:

- rispondere ai principi di re-
sponsabilita definiti dalla diret-
tiva quadro sui rifiuti;

- tracciare in maniera piu effica-
ce le perfomance di trattamento
anche per marchi automobilistici;
- incrementare la platea dei vei-
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coli fuori uso da sottoporre alla
disciplina della direttiva;

- contrastare il fenomeno delle
esportazioni a scopo elusivo di
veicoli usati.

* Introdurre obiettivi di riciclag-
gio per singole frazioni di mate-
riali, in particolare vetro, plasti-
ca e metalli.

* Introdurre premialita per i vei-
coli con maggiore contenuto di
materie riciclate.

« Colmare il deficit impiantistico,
dando attuazione al PNGR.

« Sostenere la ricerca e la spe-
rimentazione di nuove tecniche
di riciclaggio.



