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TECNOLOGIA & SCIENZE

IL SOLE-24 ORE

TECNOLOGIE & VIABILITA = Si aggiora il modello del vecchio tram per alleggerire il peso dell’inquinamento acustico e da smog nei centri storici

E boom dei trasporti «elettrici»

Reggio Emilia ¢ la citta europea con pill auto a batteria impiegate per servizi urbani: 350 mezzi

REGGIO :EMILIA m Incoraggiare
Putilizzo dei veicoli elettrici per il
trasporto pubblico e privato di per-
sone e merci, con il fine di ridurre
il carico delle emissioni inquinanti
nell’atmosfera. E questo I’ obietti-
vo (che riporta in auge il modello
del vecchio tram) di un program-
ma, sostenuto dal ministero del-
I" Ambiente, che mira, anche attra-
verso una serie di incentivi finan-
ziari agli enti pubblici e ai privati
cittadini, ad alleggerire il peso
dell’inquina-
mento da
smog e acusti-
co nei centri
storici.

Fra le citta
che hanno ay-
viato questo

In Italia
circolano

95.400

In mercatn cemai costl sono aIt|

ercorso (Mi- . .
Fano, Roma, veicoli .
Napoli, Firen- .
ze e Brescia), eCOlUglCl {
I’esperienza M

pill avanzata &
quella di Reggio Emilia, dove at-
tualmente circolano 350 mezzi ad
alimentazione esclusivamente elet-
trica, «utilizzati principalmente —
spiega I'assessore comunale al-
12 Ambienle, Luciano Gobbi — per:
i servizi di assistenza domiciliare
agli anziani, di raccolta dei rifiuti e
di supporto alle farmacie comuna-
li». Accanto a questi veicoli, forni-
ti dalla Piaggio nella versione Por-
ter, la flotta comunale ecologica &
integrata con altri veicoli scarsa-
mente inquinanti, come i 40 auto-
bus a gas liquido e i 12 mezzi
ibridi (a trazione elettrica, con un
piccolo motore di supporto per la
ricarica delle batterie) che fungono
da navetta dai parcheggi periferici
verso il centro storico, utilizzati da
circa 1.400 utenti I’anno e forniti
gratuitamente. A questa iniziativa
si affianca il progetto Ariamia del-
la Confcommercio, partito nel di-
cembre 2003, che prevede I'uso di
veicoli elettrici per il trasporto di
merci nel centro storico della citta.
L’esperienza della citta emilia-
na, realizzata in collaborazione
con Til, societa a capitale pubbli-
co che offre servizi di noleggio di
mezzi di trasporto a trazione elet-

B L'ltalia & il Paese europeo con piil veicoli almrlc: eirenlaml
secondo la commissione Cives (si vedano  dati a destra). Ma il prezzo

delle autovetture e degli autobus (nella foto Corbis in alto durante
un’operazione di ricarica) & ancora troppo elevato. Per le auto; il costo &
quasi il doppio di quello di un modello corrispettivo a benzina.

Autoveicoli elettrlci per
 trasporto persone fino a 9 posti

m Autoveicoll ibridi perﬂaspom)
persone ﬁnn a9 posn

mento dell’inquinamento atmosfe-
rico, I'automobile elettrica non rila-
scia gas nocivi, anche se & necessa-
rio tenere conto delle emissioni
connesse con la produzione del-
I’energia destinata alla ricarica del-
le batterie. Operazione, questa, che
richiede un tempo di 6-8 ore, attra-
verso un normale allacciamento do-
mestico da 3 kwh, per un’autono-
mia di 100 chilometri. Secondo
uno studio condotto per 1'Unione
europea dall’Unipede (Unione na-
zionale dei produttori e distributori
di energia elettrica), basato su un

= Quadricicli e!eitﬂci o

22,900

to fra le emissioni comples-
sive di veicoli a scoppio (diesel e a
benzina catalizzata) ed elettrici su
100 chilometri di percorrenza, te-
nendo quindi conto delle operazio-
ni di rifornimento e ricarica, la
quantita di anidride carbonica rila-
sciata nell’aria & di 70 grammi al
km per i motori elettrici, di 140
per quelli a benzina verde e di 110
per i diesel.

Un altro punto a favore dell’au-
to elettrica proviene da una ricerca
del Consorzio Mip-Politecnico di
Milano, che dimostra come 1'intro-
duzione di 250mila veicoli elettrici
@l 18% del circolante) nell’area
milanese porterebbe

| m Tricicli e clclnmmori elettnm
adue troruote

65000
m Biciclette a peda!a\a asslsma
eIe\mcamente i .

a un abbattimento delle emissioni

i ossido di azoto paragonabile a
quello che si conseguirebbe se fos-
se adottata la pill moderna versio-
ne della marmitta catalitica, quella
trivalente, su tutti gli automezzi
circolanti. Ma anche se il proble-
ma dello delle batte-

trica, consente di incidere signifi-
cativamente sulla riduzione del-
I'inquinamento, dal momento che
ogni veicolo elettrico circolante
elimina circa una annua

Reggio Emilia in altre citta italiane
«attraverso un piano di finanzia-
menti da 90 milioni di euro fino al
2006 — dice Giovanna Rossi, re-

del ministe-

(65mila), ma sono consistenti an-
che le quote di ciclomotori a due o
tre ruote (22.900) e di autoveicoli
per il trasporto di merci e a uso

di anidride carbonica. Reggio Emi-
lia, per questo impegno a favore
dell’ambiente, ha ottenuto, insie-
me a Los Angeles e Yokohama, il
Global e-visionary award, ricono-
scimento della World electric vehi-
cle association, per il maggior nu-
mero di mezzi elettrici impiegati
per servizi urbani nell'area Euro~
pa-Africa.

11 ministero dell’Ambiente pun-
ta a replicare I’esperienza-pilota di

riale — che prevede il sostegno
economico per le Regioni, le Pro-
vince e i. Comuni ¢he rinnovino le
flotte pubbliche».

Secondo la Cives, Commissio-
ne italiana veicoli elettrici e strada-
li (organismo riconosciuto dalla
Ue), I'Italia & il Paese europeo con
il maggior numero di veicoli elet-
trici circolanti, circa 95.400 al di-
cembre 2003. Per la maggior parte
si tratta di biciclette elettriche

3.160). Al secondo po-
sto ¢’ la Francia, con circa nov
mila autoveicoli elettrici, ibridi
compresi, e al terzo la Genmnm,
con tremila mezzi, di cui circa 700
ibridi. «E un mercato cresciuto
moltissimo dal 1996 — spiega Pie-
tro Menga, direttore della Cives
— e che @ destinato ad allargarsi,
soprattutto grazie al contributi pub-
blici e alle politiche per la limita-
zione dell’inquinamento».

Dal punto di vista del conteni-

rie (al piombo e al nichel-cadmio)
fosse risolto, rimarrebbero a frena-
re la diffusione degli automezzi
elettrici (prodotti anche da Fiat,
Citroén, Peugeot, Chrysler e Toyo-
ta) 1 problemi dell’ autonomia limi-
tata e del prezzo. Nonostante la
scarsita dei consumi (per ogni km
percorso un’auto elettrica consuma
P'energia di due lampadine da 100
watt accese per un’ora, anche se
non supera la velocitd di 60 km
orari) e gli incentivi per I'acquisto
(in Italia fino a 1.800 euro), un’au-
to elettrica costa circa il doppio di
un modello corrispettivo a benzi-

na. Ancora troppo.
ROBERTO FABEN
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Con Linear, |'assicurazione diretta del Gruppo Unipol gia
scelta da oltre 300.000 clienti, risparmi e migliori la
qualita del tuo tempo libero. Se hai pit di 25 anni e da
almeno 5 non causi incidenti,
Sapiens. Contattaci al numero verde o su internet,
riceverai subito un preventivo gratuito e personalizzato.
Sapiens si nasce, Linear si diventa.

sei un Automobilista

800-11.22.33

Dal lunedi al sabato dalle 8.30 alle 20.00 - Tel. 0514194000
www.onlinear.it
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etropolitane a guida automatica, si-

stemi di trasporto pili sicuri grazie a

meccanismi centralizzati e flessibili
di governo delle reti, aumento del comfort
dei passeggeri con difficolta motorie. E all’in-
segna di queste innoyazioni che si presentano
i mezzi di trasporto «intelligenti», in grado di
migliorare la viabilita nelle citta.

E in arrivo anche a Milano la metropolita-
na senza gmdalore con I'obiettivo di ridurre
il rischio di errori umani attraverso I'introdu-
zione di un sistema centralizzato in grado di

|| metrd senza guidatore che circolera anche a Milano

regolare la circolazione dei convogli. Si tratta
di una realizzazione di Alstom, colosso fran-
cese dei trasporti con oltre 100mila dipenden-
ti in 70 Paesi e un fatturato di 5,1 miliardi di
euro. Il sistema & dotato di controlli duplicati,
per garantirne il funzionamento anche in caso
di avaria o incidente. Tutti i convogli sono
inoltre attrezzati con batterie che consentono
di mantenere a regime gli impianli in mancan-
za della corrente: cid consente, in una situa-
zione di emergenza, che il sistema di illumi-
nazione dei vagoni, I'impianto di aerazione,
la rete di video-sorveglianza e il sistema au-
dio per le informazioni ai passeggeri restino
attivi per almeno un’ora, compresi i dispositi-
vi di protezione in caso di incendio in galle-
ria. La pilt lunga linea di questo tipo installa-

E la metropolitana
s1 guida da sola

di euro & sara terminata per il 2007. In Italia
andra in porto la realizzazione della linea 5 a
Milano, che colleghera la stazione Garibaldi
con i confini del Comune a Nord, in direzio-
ne Sesto San Giovanni. Un business, questo,
che dovrebbe avere ottime prospettive nel
nostro Paese: non a caso, il numero uno di
Alstom Italia, Emilio Gallocchio, sottolinea
che «Ja crescente domanda di sistemi di mobi-
lita su rotaia accrescera senza dubbio I'atten-
zione per le metropolitane driverless».

Di produznone italiana (del gruppo Iveco)
¢ invece Civis, il tram elettrico su gom-
ma della Irisbus, che punta a combinare
i vantaggi dei veicoli tradizionali con
pneumatici con quelli dei sistemi filovia-
1i e che & in via di adozione, con un
lotto di 49 mezzi, a Bologna. Il veicolo,
capace di trasportare 141 persone, si
basa su una tecnologia a guida ottica
sviluppata da Siemens transportation sy-
stems, che consente la conduzione del
mezzo attraverso il riconoscimento di
una doppia striscia di vernice sull’asfal-
to. Quindi scompaiano le tradizionali
rotaie, si eliminano i fastidiosi sferraglia-
menti tipici del tram e si pud modificare
in maniera veloce il tracciato della li-
nea. Una telecamera sul veicolo indivi-
dua i segnali verniciati sul fondo strada-
le; queste informazioni sono elaborate
da un sistema elettronico che rileva gli
scostamenti rispetto alla traiettoria stabilita e
ne corregge automaticamente la posizione,
agendo sul piantone dello sterzo.

11 sistema di propulsione elettrica di Iri-
sbus, che permette di elimin:
gassose e acustiche, si basa sulla tecnologia
della ruota motorizzata. In ciascuna delle
quattro ruote & installato un motore elettrico,
collocato all’interno di un cerchione con
pneumatico extra-largo (prodotto ad hoc da
Michelin) e I'energia & fornita dalla rete filo-
viaria 0 da un generatore di bordo.

Altre soluzioni tecnologiche innovative in-
tendono facilitare gli spostamenti dei disabili
nelle citta. Come il sistema di codici nella
pavimentazione, per aiutare i non vedenti e
gh ipovedenti a spostarsi in ambienti pubblici

are emissioni

ta & la North East line di una tratta

stazioni, aeropom centri
dalla

sotterranea di 20 chilometri, con 16 stazioni,
25 convogli circolanti a una velocita massi-
ma di 100 km orari e una capacita di traspor-
to di 1.900 passeggeri per treno.

Altre commesse vaulSl[e da Alstom sono
in via di ome.

Padana, azxenda emiliana del setlore cerami-
co. Il sistema di orientamento Loges & costitu-
ito da percorsi con codici di direzione impres-
si sul pavimento in gres porcellanato (scanala-

ture, 1
automatiche di Taipei, San Paolo. Bucarest e
Losanna: un’opera, questa, approvata da un
referendum popolare, che costera 135 milioni

reticoli), in modo da indica-

re al non vedente la direzione esatta, avverten-
dolo della presenza di eventuali pericoli.

R.FAB.
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1 gestori della sovranita soy

Vincoli senza rilancio

Quel bonus (e le ulteriori promesse di tagli
per 30mila miliardi contenute nella "Fi-
nanziaria dei regali" del 2000) fu distribuito pur
in presenza di un buco notevole dei conti pubbli-
ci che andava maturando, scientemente trasferi-
to al Governo suceessivo.

Tuttavia, in Europa si sta affermando un
fenomeno nuovo causato dalla indeterminazio-
ne delle responsabilita di Governo dell’econo-
mia tra livello europeo e livello nazlonale, )
‘meglio dall’assenza o carenza di
come dicono gli inglesi, delle autorita di politi-
ca economica  livello europeo, nel senso che
esse non sono chiamate a dover dar conto dei
loro risultati, sottoponendoli al giudizio demo-
cratico dei cittadini. I risultato & che la politica
economica &, di fatto, condotta a livello euro-
peo, ma sono i Governi nazionali che rispondo-
10 agli elettor, il che non significa che bisogna
rivendicare una maggiore sovranitd nazionale
‘ma, al contrario, che a una maggiore sovranita
europea corrisponda un possibile giudizio
sull’esercizio di tale sovranita.

1l fatto che, nel caso concreto, di questi anni

no in attesa e rimandano le decisioni di investi-
mento e consumo.

In realtd, il ritardo di aggiustamento dei tassi
¢ la sua insufficienza hanno anche ridotto i
‘vantaggi, che pure si sono avuti in modo consi-
stente soprattutto in Italia, per cio che riguarda
il rispetto del deficit pubblico, allentandone il
vincolo in una fase congiunturale difficile.

Sul piano delle politiche di bilancio, poi,
lanoccamenm di Mr. Prodi e Mr. Solbes a
difesa di un’ ione rigida del Patto di
stabilita e crescita, Patto che mostrava chiara-
‘mente la necessita di una revisione per salvarne
Tessenza, soprattutto in vista dell’allargamento
dell’Unione, ha determinato il risultato peggio-
re che si poteva oftenere e cosi riassumibi
P'indebolimento e la distruzione della credibi
dello strumento e con esso della credibilita del-
Ia Commissione come soggetto capace di pro-
muovere un coordinamento della politica fisca-
Ie e, pill in generale, della politica economica
europea. L'Italia &, in fondo, I'unico grande
Paese che ha rispettato fino a oggi le regole
fiscali da esso previste, mentre queste regole

sono state messe in discussio-

nazionale della politica econo- ne dagli altri grandi Paesi euro-

mica not siano al pei (Francia e Germania) che

tempo stesso attori nelle arene I l g overno hanno riaffermato la loro so-

politiche nazionali come "non d ll ) . ‘vranita nazionale di fronte alla

responsabili del Governo na- €Ll eCOnomIA  miopia delle istituzioni euro-

® zionale', e quindi non giudica- < g pee.

o bili neppure in queste arene (4 dl falto Cosi I'Europa entra nel
per atti di govemo, rende il quarto anno di stagnazione,

ASSICURAZIONIIN LINEA tutto alquanto surreale. Ma europeo nel mezzo di una congiuntura

GRUPPO UNIPOL

Mr. Prodi e Mr. Solbes sono

"uomini d’onore’, e non & su

quesle stranezze. conungenn che vogliamo giu-
carli.

Ma dov’e collocata in Buropa la sede decisio-
nale della politica economica, monetaria e fisca-
1e? La politica monetaria & senza dubbio alcuno
sottratta alle responsabilita nazionali. Sulla poli-
tica fiscale vi & certamente pill ambiguita.

Qualcuno, furbescamente, sostiene che essa
& in mano ai Governi nazionali, perché essi
possono decidere la struttura e i livelli del prelie-
vo e della spesa, anche se non possono decidere
e i saldi. Inoltre & previsto il famoso margine del
3 per cento per dare flessibilitd al disavanzo
ciclico. Tuttavia, & ben noto che Ia fase recessi-
va & giunta quando i disavanzi di partenza non
erano affatto nulli nella maggior parte dei Paesi
e, quindi, il margine di flessibilitd non c’era.
Non crediamo, quindi, di poter esser smentiti se
e affermiamo che le leve della politica economi-
ca in questi anni sono state, per scelta di tutti i
Governi dell'Unione monetaria, in gran parte
nelle mani di autoritd sovra-nazionali. Né pos-
siamo essere smentiti se affermiamo anche, e
soprattutto, che i risultati della politica macro-
economica europea sono da considerarsi presso-
ché fallimentari, almeno per cid che riguarda la
capacita di controllo del ciclo economico e per
le conseguenze che una stagnazione prolungata
avra sulle capacita di crescita di Jungo periodo.
Abbiamo detto pit volte (vedi Rapporti Free,
vari anni) che la Bee ha capito sempre in ritardo
la gravita del rallentamento economico, ed &
intervenuta altrettanto sempre in ritardo e in
modo insufficiente nella riduzione dei tassi. Tl
ritardo ha determinato il fatto che si & sempre.
stati in attesa di una riduzione futura, cosi come
oggi, con il risultato che gli operatori rimango-

mondiale che vede tutte le al-
tre grandi aree economiche
mondiali in forte crescita. E per di pil ci entra
con bilanci pubblici indeboliti e con un ritardo
nell’attuazione delle riforme e delle politiche
solennemente dichiarate a Lisbona, D’altra par-
te, il non rispetto dei vincoli di bilancio da parte
di alcuni Paesi non poteva, infatti, portare a
risultati espansivi perché essendo computau’ di
fatto ex-post, e non programmati come delibera-
ta politica limitata nel tempo e ben spiegata
negli obiettivi di riforma, sono stati percepiti
solo come errore, fallimento delle po]mche eu-
ropee ¢, quindi, con conseguenze negative per
cio che riguarda I'incertezza delle aspettative e
il clima di fiducia tra gli operatori.
C’¢ anche da considerare infine la contrarie-
ta della Commissione all'introduzione della gol-
den rule, ciog di una regola in base alla quale

Promesse

Jie: a]iquote sono strumento della politi-
ca economica e sono ragionevoli anche in
quanto ad essa connesse. Quindi non pos-
50N essere rivedute come mero impegno
politico ed elettorale astrattamente conside-
rato. Nelle condizioni in cui ci troviamo,
la riconsiderazione delle aliquote deve far
parte di un programma di politica econo-
mica della quale siano chiari i presupposti
e gli effetti desiderati, altrimenti la mano-
vra fiscale rimane fine a se stessa e come
tale rischia di essere persino dannosa. Qua-
lunque obiettivo di politica economica esi-
ge indicazioni operative, regole, incentivi,
un programma insomma. Vedremo entro
quale quadro il governo dell’economia pro-
pone le nuove aliquote. Da tutto cid discen-
de che neppure I'obiettivo delle due aliquo-
te sia qualche cosa da perseguire ad ogni
costo (ammesso che sia possibile).

Esso sembra difficile non solo per I'in-
certezza che domina il quadro della politi-
ca economica e della politica tout court,
ma per le condizioni in cui versa il sistema
tributario italiano. La detassazione, ha
seritto incisivamente Enzo Grilli su queste
colonne, «& questione complessa dal pun-
to di vista della teoria, difficile da isolare;
spesso tinta di ideologia e complicata da
considerazioni di natura politica».

C’¢ stato un condono che ha consentito
un gettito ritenuto soddisfacente, ma che
tanti problemi lascia in ordine al futuro,
alla razionalita del sistema tributario. La
riforma che pone I'obiettivo astratto delle
due aliquote viene attuata per moduli non
sempre coerenti fra loro, che lasciano una
situazione intermedia difficilmente gestibi-
le proprio per via delle aliquote possibili.
Sembra a tutti che, allo stato delle cose, a
parte la connessione con la politica econo-
‘mica, le nuove aliquote non potranno pre-
scindere dai termini della giustizia fiscale.
Partire dai redditi bassi o da quelli alti o
coinvolgerli tutti significa far riferimento
a cefi sociali ben precisi. La discussione
che c’¢ sul punto, anche e soprattutto
all’interno del governo, lo dice chiaramen-
te. E pur vero che le aliquote sono discre-
zionali, e che il numero e I'entitd degli
scaglioni non sono scritti nella Costituzio-
ne, ma in essa & scritto il principio della
parita di sacrificio (che in questa materia

gli investimenti pubblici netti non.
essere calcolati nel computo del deficit valevole
ai fini del rispetto delle regole del Patto. La
golden rule avrebbe consentito di avviare, con
pitt rapiditd, grandi opere infrastrutturali, con
vantaggi di lungo periodo, ma anche con funzio-
ni di stabilizzazione del ciclo nel breve periodo.
Ma gli anni sono passati, la stagnazione & anco-
ra in corso e una maggiore spesa in opere
pubbliche avrebbe aiutato a superarla. E della
golden rule neanche 1'ombra. Per quanto siamo
andati sin qui dicendo, stupisce solo che i risul-
tati negativi delle politiche macroeconomiche
imposte a livello europeo, le uniche di fatto
attuate (anche I'omissione & una politica), non

vuole

con la sopponabﬂ.lm, che é garanma solo
da un ampio consenso politico e sociale,
che sia fatto proprio dal Parlamento.

Non ci sono imposte obiettivamente
giuste, ma imposte che rappresentano il
sacrificio possibile di tutti e che non signi-
fichino tutela preferita di questo o quel
ceto. Le nuove aliquote devono tener con-
to di tali esigenze di giustizia, consideran-
do che arrivano dopo condoni di ogni
genere e che la graduazione dei sacrifici
vuol saggezza nel numero e nella
entitd degli scaglioni.

aliquote d

sembrano aver intaccato la di colo-

10 che queste politiche, almeno in parte, hanno
contribuito a determinare.

RENA‘I’O BRUNETTA

GIOVANNI TRIA

Prima ancora che.un patto elettarale, le
] gra-

dn di giustizia fiscale, consentito dal]a poli-

tica economica contingente, e degli obietti-

vi che questa realisticamente si propone.
ENRICO DE MITA



