Storia della benzina e dei combustibili


La benzina è un composto di vari componenti chimiche. All’inizio del secolo non richiamava nemmeno benzina, fu la moglie del sig.Benz (Benzin in tedesco) che diede il nome a tal liquido. All’inizio, per la verità la sig.a Benz andava in farmacia a comprare lo smacchiatore, una miscela simile alla trielina, efu il primo combustibile per automobile.
Col passar del tempo ovviamente tale miscela è andata a raffinarsi fino ad arrivare alla moderna benzina verde. Ma procediamo per gradi: fino agli anni 40 non veniva impiegato piombo nella benzina ed il no. di ottano difficilmente arrivava ad 80. Il no di ottano ci indica il potere antidetonante della benzina, in pratica ci dice il suo punto di autoaccensione. Più questo valore è alto e più possiamo aumentare il rapporto di compressione. La benzina Super apparve alla fine degli anni 50 ed oltre ad utilizzare il piombo tetraetile, raggiungeva un no di ottano 96-99. Utilizzare benzina con alto no di ottano su motori a bassa compressione non comporta alcun beneficio, mentre, al contrario, utilizzare benzina a basso no di ottano su motori compressi può seriamente danneggiare il motore stesso. Uno dei sintomi di mal funzionamento è il “battito in testa”, ticchettio che si manifesta soprattutto in accelerazione e viene dato dallo scoppio della miscela nella camera di scoppio in anticipo a quanto previsto dal costruttore. L’inerzia del motore permette cmq di superare il pms, ma il fronte di fiamma ha già esercitato una forte pressione sul pistone. A lungo andare ciò potrebbe portare alla bucatura del pistone stesso con conseguente travaso di olio nella camera di scoppio (e quel cilindro non funzionerà più).Il piombo tetraetile permette di aumentare il no di ottano, ma nello stesso tempo, depositandosi sulle sedi valvole, funge anche da blando lubrificante.
Il piombo tetraetile è però tossico (controlli effettuati sulla calotta polare artica evidenziarono che il piombo veniva portato in giro per il mondo arrecando danni al sistema ecologico). Si è così pensato di abolire il piombo tetraetile cambiando gli ingredienti della miscela per fare la famigerata benzina verde. Elemento base per aumentare il no di ottano nella benzina verde è il benzene, che è sicuramente cancerogeno. Si è così passati dal tossico piombo al sicuramente cancerogeno benzene. Inoltre il benzene non ha le proprietà lubrificanti del piombo. Ovviamente il passaggio è avvenuto gradatamente ed ha permesso ai progettisti di costruire motori adatti alla nuova benzina verde, dotati di catalizzatore per annullare gli effetti deleteri degli idrocarburi e ridurre le emissioni di NOx (NO sono gli ossidi di azoto ed il numero x sono le differenti valenze degli ossidi NO2, NO3 etc.). La combustione è ora decisamente più pulita a patto che: la temperatura di esercizio abbia raggiunto i suoi valori ideali, il motore sia in buone condizioni, la sonda lambda del catalizzatore funzioni ed il catalizzatore sia ancora efficiente. In tutti gli altri casi abbiamo un inquinamento probabilmente peggiore di quello che si aveva col piombo tetraetile.
Tornando ai nostri motori d’epoca possiamo dire che per vetture costruite fino alla fine degli anni ’50 non si pone alcun problema di no di ottano e quindi possono funzionare tranquillamente a benzina verde (non dimentichiamo che tanti motori dell’epoca funzionavano tranquillamente a petrolio senza dover cambiar nulla).E’ cmq buona norma aggiungere un additivo lubrificante per sopperire alla scomparsa del piombo tetraetile. Per le vetture costruite posteriormente, soprattutto sportive dove i cavalli venivano spremuti con aumentati rapporti di compressione, è obbligatorio aggiungere un additivo che aumenti il no di ottano (spesso a base di potassio) e che possa lubrificare le sedi valvole. Se vi trovate con le valvole da rifare dopo 60.00 km, ricordate che in quegli anni un motore di 100.000 km era considerato quasi “frusto”.
Il gasolio è anch’esso una miscela di idrocarburi ed è notevolmente variata con gli anni. Agli esordi aveva alti contenuti di paraffine e zolfo con l’inconveniente di gelare in inverno (la paraffina gela a temperature poco sotto lo zero) e di inquinare tanto (zolfo). I nuovi gasoli sono “quasi” senza zolfo ed a bassissime percentuali di paraffine. Elemento ecologico degli ultimi anni è il FAP filtro anti particolato per la riduzione delle polveri sottili PM10. Quelle stesse polveri che vengono emesse in grande quantità dalla natura, sotto forma di pollini et similaria. Il Fap però ha bisogno di energia per essere pulito (fa praticamente un auto diagnosi) e deve quindi trovare la possibilità di fare la pulizia lungo un tragitto con velocità di almeno 70 km/h e deve avere a disposizione una certa quantità di carburante. Insomma se abitate in città e tenete sempre il livello di gasolio appena al di sopra del minimo è probabile che prima o poi il Fap s’intoppi e vi accorgerete che la macchina non supera i 40 km/h con notevole aggravio di costi in officina. Ergo, l’ecologia si paga sotto forma di scomodità. Per i motori diesel d’epoca occorre solo aggiungere un po’ di additivo lubrificante e possono funzionare tranquillamente. Giova ricordare che al giorno d’oggi i lubrificanti sono cmq migliori di quelli vecchi e siccome i motori un po’ stanchi fanno passare un po’ di lubrificante attraverso le canne, dovremmo trovarci le valvole lubrificate d’ufficio.
I gas (GPL, Metano e Gasogeno) hanno proprietà simili alla benzina, ma un grosso inconveniente, il loro trasporto. Il Gasogeno, ormai scomparso ed utilizzato solo nel periodo di autarchia, è caratterizzato dalla necessità di avere un grosso serbatoio di trasformazione (alle auto veniva applicato un carrello posteriore). Il metano è invece un gas di terra, non derivato dal petrolio (non inquinante come il petrolio, ma la sua trasformazione e combustione produce molta anidride carbonica, considerato gas ad effetto serra). Incamerare il metano è difficile, occorrono pesanti contenitori ad elevata pressione per avere un’autonomia appena accettabile. Il rendimento è notevolmente inferiore alla benzina con l’ulteriore aggravio del peso dei serbatoi (bombole). Il GPL (gas di petrolio liquefatto) è sì un gas (è la parte nobile del petrolio), ma basta una bassa pressione per renderlo liquido. Non presenta quindi la scomodità del metano, ha rendimenti simili a quelli della benzina, è considerato “secco” e quindi si consiglia di utilizzare a volte anche la benzina per lubrificare le sedi valvole (soprattutto per gli impianti meccanici nei quali la partenza non avviene a benzina come sui moderni impianti elettronici).
Alcune considerazioni di carattere fiscale e tecnico. Come dalla macellazione  del maiale non possiamo ricavare più di 2 prosciutti, così da un barile di petrolio non possiamo ricavare o tutta benzina, o tutto gasolio o tutto gpl.. Le percentuali di produzione sono quasi fisse con scarsi scostamenti, ne deriva perciò che sarà il consumo a determinarne il prezzo. Come è stato per il gasolio che per anni costava meno della benzina e dopo tante vendite di vetture a gasolio ha raggiunto una domanda tale da uguagliare il prezzo della benzina, probabilmente nei prossimi 2/3 anni è ipotizzabile aspettarsi un incremento del prezzo del gpl a causa dei tanti impianti che vengono attuati ora e soprattutto per la maggior domanda di gpl da riscaldamento che si ha nel periodo invernale. Il costo alla pompa dei carburanti viene però determinato dalla imposizione fiscale dei medesimi. Imposizione che per la benzina e’ intorno al 66% del prezzo alla pompa. Dal punto di vista del rendimento calorico al primo posto troviamo il gasolio, poi il gpl e poi la benzina, ma la benzina è più malleabile nella gestione del motore. Ma la benzina ha bisogno di essere miscelata con aria in parti predeterminate (rapporto stechiometrico 1/16) e quindi carburatori o iniettori devono “carburare” bene la miscela, al contrario del gasolio che lavora con valvola di immissione “sempre aperta” e scoppia solo la quantità immessa in camera. Da ciò si evince che il motore a gasolio consuma una notevole quantità di “aria” atmosferica, mentre per il motore a benzina tale quantità è sempre relativa alla potenza richiesta.
