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ELETTRICHE
Da Livorno
a Palermo mille
esperimenti
a basso impatto
ambientale
tra incentivi
e pannelli solari

ROMA Auto elettriche, a gas, vet-
ture non inquinanti, insomma
ecologiche: si può fare. Non è vero
che i mezzi di trasporto devono
necessariamente sporcare l’aria,
produrre danni ambientali e ru-
mori sgradevoli. Gli esperimenti
che sono stati condotti hanno da-
to esito positivo. E anche nelle cit-
tà italiane, dove da qualche anno
l’auto elettrica è stata proposta ai
cittadini, la risposta è stata inco-
raggiante. Il primo Comune ad
impegnarsi in questo senso è stato
quello di Livorno. Tre anni fa, fu
sperimentato l’uso di auto elettri-
che come parcheggio di scambio:
in sostanza, i livornesi potevano

lasciare la propria macchina in
un’area prestabilita e, poco di-
stante, trovavano delle Panda
elettriche messe a disposizione
dall’amministrazione comunale.
Terminato il giro, si riprendeva la
macchina mentre la vettura ecolo-
gica veniva ricaricata nell’apposi-
ta centralina. Stupì la silenziosità
del mezzo, la maneggevolezza, la
sensazione di leggerezza. Fu solo
un primo tentativo, ma la gente
apprezzò lo spirito e così si sono
moltiplicate queste iniziative.

Adesso siamo già nella seconda
fase. Si sta sperimentando a Tori-
no (dove si è passati dalle Panda
alle Seicento), a Napoli, a Vene-

zia. Qui, al Lido, siamo già di
fronte ad un tentativo più sofisti-
cato: diversi punti di ricarica, per
eliminare la scomodità di dover
tornare al punto di partenza, e il
«car sharping», ovvero il taxi col-
lettivo: in sostanza, l’uso dell’au-
to elettrica è solo un aspetto delle
politiche alternative di mobilità.
Si tenta, insomma, di affrontare il
problema attraverso tutta una se-
rie di possibilità e di offerte: taxi
collettivo, auto ecologiche, motori-
ni elettrici. Proposte diversificate,
insomma.

Interessante l’esperimento
«Zeus» (finanziato dal ministero
dell’Ambiente e dalla Ue) a Paler-

mo: qui, la centrale di ricarica per
le vetture elettriche, realizzata
dall’Enel, è costituita da pannelli
fotovoltaici. In sostanza, si usa
l’energia solare. Mentre la «nor-
male» ricarica delle batterie ha un
costo e, in definitiva, un consumo
energetico (con conseguenti danni
ambientali) nel caso dell’energia
solare tutto ciò viene annullato. È
quindi l’ultima frontiera, in tema
di ecologia, quella dell’iniziativa
di Palermo che andrà a regime tra
qualche settimana.

Ma, oltre ai tentativi, agli espe-
rimenti, alle prove, che hanno più
che altro valore dimostrativo, in
Italia si sta tentando di incremen-

tare l’uso delle vetture ecologiche
su vasta scala. È anche per questo
motivo, che il ministero dell’Am-
biente ha promosso un decreto che
obbliga gli enti locali, le aziende
municipalizzate e gli enti di pub-
blica utilità (come l’Enel, la Tele-
com, ecc.) all’acquisto di auto
elettriche pari al 20 per cento del
proprio parco macchine. E tutto
ciò a costi contenuti se si pensa
che, dallo Stato, sono stati stan-
ziati 118 miliardi. In definitiva,
tra contributi vari, il 65 per cento
del prezzo standard di una vettura
è già coperto. Soltanto il 22 set-
tembre, giornata anti-traffico eu-
ropea, l’Enel ha avuto più di tre-

cento domande per la realizzazio-
ne di centraline di ricarica da par-
te di Comuni. Evidentemente,
l’incentivo economico comincia a
funzionare.

Infine, da segnalare quello che
le persone impegnate sul fronte
della mobilità eco-compatibile,
chiamano il boom della bici elet-
trica. Si chiama «pedalata assisti-
ta» è una sorta di motorino che
«aiuta» i muscoli del ciclista
quando più intenso è lo sforzo. In
Giappone, ha portato all’acquisto
di mezzo milione di biciclette in
meno di due anni. A Roma, ci si
sta già attrezzando in vista del
Giubileo. A.Q.

Micidiale mix:
l’ozono
troposferico

PIANETA STATION WAGON
NUOVA SERIE 3

Touring, è Bmw
anche nel prezzo■ Uno dei veleni più incriminati

prodotti dalle auto è il piombo:
questo metallo pesante causa
seri danni neurologici e neuro-
cognitivi soprattutto nei bambi-
ni. Per fortuna oggi la sua con-
centrazione nell’aria è diminuita
grazie alle benzine verdi. Negli
anni Ottanta i maggiori inqui-
nanti erano il monossido di car-
bonio e il biossido di azoto, gas
prodotti dalla combustione in-
completa di benzina e gasolio.
Il primo è altamente tossico:
anche a livelli di esposizione
bassi, sostiene l’Oms, può esse-
re causa di malattie cardiova-
scolari. Il secondo concorre con
altri gas alla formazione di ozo-
no troposferico: quello che d’e-
state, quando il traffico raggiun-
ge livelli ragguardevoli, ci tiene
chiusi in casa. L’ozono troposfe-
rico si forma infatti dall’intera-
zione tra alcuni gas emessi dalle
auto e la luce solare ed è in gra-
do di penetrare negli apparta-
menti solo dalle finestre aperte.
È stato dimostrato che questa
sostanza ha effetti altamente
nocivi sulla funzionalità dei pol-
moni. Dai primi anni ‘90, quan-
do sono arrivate le benzine ver-
di, il monossido di carbonio è
diminuito, in compenso, però,
è aumentata la presenza nell’at-
mosfera di altre sostanze tossi-
che, come lo stesso ozono e il
benzene, considerato cancero-
geno. Infine, troviamo il parti-
colato: piccole particelle in so-
spensione nell’aria che, secon-
do l’Oms, sono associate ad un
aumento di sintomi respiratori e
di ricoveri ospedalieri per ma-
lattie cardiovascolari e polmo-
nari. Nell’Europa del nord il
40% del particolato viene dalle
emissioni delle auto.

■ L’unicovero«difetto»dellanuovaSe-
rie3Touringèilprezzo:siparteda
54,9milioniperarrivarea71,8.An-
chesesulleBmwc’èbenpocodaag-
giungere:ilsensoredipioggia, ilnavi-
gatoresatellitareeilvolantemultifun-
zioni.Tralesuedotazionidiserie, in-
fatti,annoveraseiairbag(anteriori,
lateralieidueItsperlatesta), l’Abs
perfezionato,ilcontrolloelettronico
ditrazioneestabilità(Asc+T),ilclima-
tizzatoreautomaticoeunnuovomor-
settodisicurezzacheisolalabatteria
dall’impiantoelettricoincasodiribal-
tamento.Dilineasobriaedelegante,
le3Touring,incommerciodalprossi-
mo22ottobre,guadagnanopiùspa-
zioperlegambedeipasseggeripo-
steriorieperibagagli(ilvolumedica-
ricovariada540a1345litri). Il tutto
grazieaqualcheritoccoalledimen-
sioni-èpiùlungadi45mm,piùlarga
di41mmepiùaltadi18mmrispetto
allaprecedentestationwagon-eaun
pianodicaricopiattocuisiaccedeat-
traversounportellonesdoppiato:
quandononserveèsufficienteaprire
il lunotto.Inizialmentesarannodi-
sponibilinellemotorizzazioni318i,

320i,328ie320dturbocompressa,tutte
altamenteprestazionali(potenzeda118
a193cv,velocitàsuperioriai200km/h),
moltoelasticheefaciliepiacevolidagui-
dareanchenelmisto.Inalternativaal
cambiomeccanicoèfornitosurichiesta
unautomaticoa5rapporti(a4sulla318i)
congestioneadattativaeSteptronic.La
gammasaràcompletatalaprossimapri-
maveraconil330d.LaBmwprevededi
consegnaresoloinItalia800Touringen-
trolafinedel‘99perpoisalirea5.000nel
prossimoanno. R.D.

Qui accanto
l’ampio vano di
carico della 3
Touring. Il
portellone ha un
dispositivo di
apertura
differenziata: si
può aprire per
intero, oppure,
semplicemente
alzare il lunotto

Super? Verde?
No, solo acqua
Monaco, motori all’idrogeno

ROSSELLA DALLÒ

Mobilità e smog sono due assil-
lanti problemi che accomunano
tutte le grandi aree urbanizzate
del mondo. Il detto «mal comu-
ne,mezzogaudio»inquestocaso
perònonfunziona.Secondouno
studio dell’Organizzazione
mondiale della sanità nella sola
Europa (in quanto tempo non si
sa, ma non importa) sono circa
80mila i morti per effetto dell’in-
quinamento da traffico veicola-
re. Lo stop alle auto private per

un’unicagiornataserveacreareil
«clima», manoncertoarisolvere
il problema. Il governo ha prov-
veduto ad istituire incentivi di
ogni genere, e quello alla rotta-
mazione (di cui si riparla) delle
auto più vecchie e non catalizza-
tehaperlomenotoltodimezzole
vetturepiùinquinanti.Tuttociò,
però, non basta. L’ideale sarebbe
poter circolare su una rete ul-
traefficiente e articolata di tra-
sporti pubblici, possibilmente,
nuovie«puliti».Perché,adesem-
pio, in molte aree urbane sono
stati eleminati tram e filovie, en-

trambiatrazioneelettrica?
Qualche timido tentativo di

rinnovamento «ecocompatibi-
le» si fa strada. Resta però il gran-
de problema di diversi milioni di
auto private, alle quali gli italiani
sembra non vogliano proprio ri-
nunciare, anche a dispetto delle
difficoltà di circolazione. E qui
entrano in gioco le Case costrut-
trici di automobili e l’industria
dei carburanti. Premesso che
quest‘ ultima non ha alcun inte-
resse economico a cercare alter-
native (sostitutive) al petrolio, la
palla resta inmanoaiCostruttori

e a certi componentisti. Entram-
bisannodi«dovere»daredelleri-
sposte.Dadiversianniinfatti ilo-
ro centri ricerca stanno studian-
dovariesoluzioni,parallelamen-
te all’affinamento dei motori, al-
l’alleggerimento delle masse e
dei materiali finalizzati alla ridu-
zionedei consumidicarburante.
Molte Case europee (Fiat, Peu-
geot e Citroen, Volkswagen e
Bmw per citarne alcune), ameri-
cane e giapponesi hanno in pro-
duzionevettureatrazioneibrida,
a metano o gas liquido, o ancora
elettriche. Di queste ultime, lo

sappiamo, l’handicap maggiore
è dato dalla scarsa autonomia (e
quindi il prezzo) garantita dagli
accumulatori.Unpassoinavanti
lo ha fatto in questi giorni la so-
cietà francese Rhodia (gruppo
Rhone Poulenc) che ha messo a
puntoconungruppostatuniten-
seunnuovotipodibatteriabasa-
ta sull’acido trifilico. Il suo deri-
vato, il trifilatodi litio,permette-
mantenendo i costi a livello ac-
cettabile, assicura il colosso chi-
mico - di ridurre sensibilmente il
peso ediaumentarnel’efficienza
anche di cinque volte rispetto al-

le batterie più avanzate attual-
mente inuso.Secondol’azienda,
entro 5-6 anni questa soluzione
sarà in grado di fornire un’auto-
nomianondissimileaquelladel-
levettureabenzina.

Nell’attesa, meglio puntare
sulle ibride a propulsione più in-
novativa,comelaBmw320g(gas
naturale compresso e benzina)
controllata da un selettore auto-
matico che attinge al Cng nelle
situazioni a maggior rischio di
inquinamento: ciclo urbano e
partenza da fermo. La vera chia-
ve di volta sarà però l’idrogeno.

Semplice acqua per produrre
energia e nessuna emissione di
anidride carbonica. A questa so-
luzione si sono dedicati diversi
Costruttori. Chrysler da tre anni
sta perfezionando un motore a
idrogeno rigenerabile fornito da
speciali celle a combustibile che
non abbiano bisogno di grossi
serbatoi d’acqua.Volkswagenne
ha una, Volvo anche, e Bmw nel-
la primavera di quest’anno ha
inaugurato la prima stazione di
rifornimento all’aeroporto di
Monaco dove circolano già sette
Serie7sperimentali.

MONOVOLUME

Daewoo sulla scia
della Renault chiede
strada con «Tacuma»

TOYOTA

«Avensis D4-D»
nuovo turbodiesel
risparmioso

MULTIUSO

Berlingo Citroen:
comodo, silenzioso
e anche ecologico

■ Le monovolume di medie dimen-
sioni continuano a fare proseliti.
Piacciono soprattutto quelle a gui-
da un po’ più alta della tradiziona-
le, per intenderci quella tipologia
di vetture inaugurata dalla Renault
con la Megane Scenic. Così anche la Daewoo si è buttata a pesce su questa
specialty del segmento C. Al recente Salone internazionale di Francoforte ha
presentato in anteprima mondiale la sua risposta alla Megane: la Tacuma.
Che sarà disponibile sul mercato italiano nella seconda metà del prossimo
anno, appena qualche mese dopo il debutto commerciale casalingo. La nuo-
va «media» coreana (nella foto la versione Style, ma è già prevista anche una
grintosa Sport le cui doti corsaiole sono sottolineate dalla verniciatura bicolo-
re della carrozzeria) è una cosiddetta multifunzionale dalle dimensioni com-
patte: è lunga 4,32 metri, larga 1,75 e altra 1,58, e il passo misura 2 metri e
60 centimetri, a tutto vantaggio dell’abitabilità interna e della capacità di ca-
rico che nell’allestimento a cinque posti (ne è previsto anche uno da sette
posti) parte da 455 litri per arrivare a 1155 a schienale posteriore completa-
mente ribaltato. Sulla facilità di guida e di manovra la casa coreana è pronta
a scommettere: la Tacuma infatti - almeno a quanto afferma la Daewoo - ha
un «raggio di sterzata di soli 5,26 metri». Nella produzione di serie, Tacuma
sarà motorizzata con propulsori a benzina di 1.6 e 2 litri e con un turbodiesel
da 1.9 litri e 102 cavalli. La versione Sport, che adotta il 2 litri bialbero 16
valvole della potenza di 129 cv, è stata elaborata dal centro stile torinese del-
la Heuliez. La nuova monovolume adotta sospensioni a quattro ruote indi-
pendenti, anteriormente tipo McPherson con montante telescopico, e die-
tro a schema dual-link. L’impianto frenante è a dischi autoventilanti e tam-
buri controllati da Abs a quattro canali. R.D.

■ LaToyotaallargalagammadella
suaAvensischeorasipresenta
conottodiversimodelliecome
fioreall’occhiellopresentala
AvensisD4-Ddotatadelnuovo
motoreturbodieselainiezionedi-
rettaconcommonrail.Propostanelleversionidicarrozzeriaberlinaesta-
tionwagonlanuovaAvensissi fainterpretediquella«tecnologiaintelli-
gente»chepuntaadesaltareleprestazioniearidurreleemissioni. Ilnuovo
motore,assicuralaToyota,consumacircail10%inmenorispettoaipre-
cedentipropulsoridieselepuòraggiungereunrendimentofinoal44%su-
periorerispettoaimotoriabenzina.
LeemissionidelCO2,laprincipaleresponsabiledell’effettoserra,sonoin-
ferioridicircail10%.UnapeculiaritàdellanuovaToyotaAvensisèlaripre-
saeccellente.Perleprestazioniundato:raggiungeunavelocitàdi195
km/heaccelerada0-100km/hin11,4secondi.Perquantoriguardaicon-
suminelciclocombinatoeuropeoToyota-AvensisD4-Dconsuma5.9li-
tri/100km.Diserievengonofornitigliairbagfrontali,perguidatoreepas-
seggero,gliairbaglaterali, l’ABSeilclimatizzatoremanuale.Iprezzivanno
dai34.900.000ai40.400.000

■ Simpatico e funzionale per chi de-
ve trasportare molto bagaglio o
carichi ingombranti, il Berlingo in-
grandisce la famiglia. Quella del
modello Citroen, s’intende. È in-
fatti arrivato sul mercato il Berlingo
HDi 90 cv dotato di motore diesel a iniezione diretta ad alta pressione Com-
mon rail. Disponibile in tre versioni (Multispace, Multispace tetto apribile e
Sx), il nuovo veicolo multiuso della casa francese si dimostra molto attento
alla salvaguardia dell’ambiente, riducendo rispetto ai diesel tradizionali le
emissioni di anidride carbonica (147 grammi al chilometro), e i consumi: 5,5
litri ogni 100 chilometri quello medio, che si riduce a 4,7 litri nel ciclo
extraurbano. Il nuovo motore e la tecnologia Common rail riducono inoltre
il rumore della combustione nell’abitacolo. Dopo la recente introduzione
della porta scorrevole, il nuovo Berlingo ottimizza ancora di più l’abitabilità
dei sedili posteriori, che sono stati infatti indietreggiati di 80 millimetri. La
pompa del servosterzo con flusso a caduta e l’Abs di ultima generazione
montato con un ripartitore elettronico di frenata (optional) contribuiscono a
migliorare la sicurezza della vettura. Anche Berlingo, come tutti gli altri mo-
delli della gamma Citroen, si avvale della garanzia anticorrosione di dodici
anni e di quella sulla verniciatura per la durata di tre anni.
Dopo il suo lancio nel luglio 1996, la Citroen ha prodotto più 315.000 Ber-
lingo, di cui il 79% con la motorizzazione a gasolio. Solo nel 1998 ne sono
stati immatricolati 90.880, l’11% in più rispetto all’anno precedente. Dati
positivi sono stati registrati anche nel primo semestre di quest’anno con
56.226 Berlingo immatricolati, con una crescita del 15%. A riscuotere il
maggior successo è il Berlingo 5 porte che ha fatto segnare un aumento del
40% in Europa occidentale e dell’11,7% in Francia. R.D.


