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uando chiudo lo sportello del-
// la mia macchina, sono a casa
mia”, Questa frase, che oggl ap-
pare assai sconveniente, si sen-
tiva spesso pronunciare nella
seconda meta del secolo scorso, quando la gente
riteneva di aver raggiunto uno status sociale po-
tendo acquistare - e sfoggiare - un’automobile.
Stesso concetto veniva ribadito piu tardi da chi
non voleva accettare l'obbligo di allacciare le cin-
ture di sicurezza, e ancora oggi adottato da coloro
che si sentono padroni della strada viaggiando
in modo rombante e sconsiderato e mettendo in
pericolo gli altri utenti, oltre sé stessi e 'ambiente
che li circonda.
Ma basta guardarsi intorno nel traffico quotidia-
no per capire che il privilegio della mobilita non
& piu una questione individuale, del singolo, ma
che appartiene alla collettivita. Coloro che posso-
no permettersi di spostarsi ovunque e a piacimen-
to (e non & per tutti) utilizzano un bene pubblico
che e la strada, sulla quale vi sono altri utenti con
gli stessi diritti e doveri. Tra questi anche il diritto

direspirare aria pulita, di non essere assordati dai
moderni cafoni, e di non essere in pericolo quan-
do ci si sposta; e anche di non dover pagare i dan-
ni ambientali e le conseguenze cagionate da chi
dell’ambiente non si cura. Tra i doveri, appunto,
vi sono quelli di rispettare il bene comune, come
lincolumita altrui, il clima e le infrastrutture pagate
dal contribuenti.

Se da un lato, per quanto riguarda la Svizzera, le
previsioni della Confederazione (DATEC) indicano
da qui al 2050 un incremento del traffico inferiore
a quello demografico, dall’altro vi sono i costrut-
tori automobilistici che incitano i clienti a distin-
guersi, ad acquistare vetture sempre piu potentj,
costose e appariscenti, alimentando quella men-
talita individualistica da secolo scorso.

La tecnologia permette oggi di viaggiare in silen-
zio, anche con motori a combustione. Per questio-
ne di sicurezza, i motori elettrici devono produrre
un suono minimo (AVAS), perlopiu un ronzio udibile
dagli altri utenti, anzitutto i pedoni. Tuttavia alcuni
costruttori offrono la possibilita di far baccano a
piacimento, scegliendo addirittura il tipo di rombo

che si vuol produrre, persino (assurdo) su vetture
elettriche. Vetture omologate, quindi permesse
dall'autorita.

Per contro le giovani generazioni sembrano
mediamente meno propense ad investire nella
mobilita individuale, preferendo modalita di spo-
stamento commisurate al fabbisogno: mezzi pub-
blici, biciclette per tragitti urbani, sporadicamente
vetture a noleggio.

In questa direzione punta la politica, anche se al-
cune aziende di trasporto faticano a tenere il pas-
so: leggasi treni sottodimensionati, ritardi, servizi
scadenti. Ma anche il trasporto collettivo su stra-
da approfitta di questa tendenza: bus e pullman a
lunga percorrenza che incrociano la rete stradale
europea a prezzi veramente irrisori inducono mol-
ti a rinunciare al veicolo privato. In altre parti del
mondo queste realta sono attive da decenni.

Per il 2050 il DATEC considera quattro scenari
possibili: Scenario base - Societd sostenibile -
Scenario individualista - Proseguimento della po-
litica attuale.

Al di la dei contenuti di ogni singolo scenario, che
sara determinato dall'evoluzione socioculturale
oltre che dalle azioni politiche, emerge chiara-
mente una tendenza all'incremento degli sposta-
menti per il tempo libero, contrapposta ad una
riduzione di quelli professionali. Un indice, questo,
che presuppone un aumento del benessere gene-
rale: per nulla scontato anche alla luce delle pres-
sioni migratorie e dei costi ambientali che saremo
chiamati a sostenere.

Interessante notare come le previsioni sul traffico
merci indichino un aumento del trasporto leggero
(furgoni) forse anche legato alla crescente diffu-
sione degli acquisti online. | produttori di veicoli
commerciali stanno affilando le armi per offrire
furgoni elettrici a prezzi sempre piu convenienti.
Anche la politica fa la sua parte: se in passato il
peso totale di un furgone leggero (patente B) non
poteva superare i 3'500 kg, per | furgoni a batteria
questo limite & stato portato a 4’250 kg, in modo
da compensare il peso della batteria e preservare
la capacita di carico utile.
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Hybrid power unit

Piattaforma LEVC per
veicoli eleftrici, Le batterie
sono nel pianale, tutto il
resto & volume utile da
“vestire” con qualsiasi
carrozzeria.

Sotto, schema di un
autocarro funzionante
aidrogeno: nelle celle il
combustibile si combina
con il comburente
(ossigeno) generando
energia elettrica per la
batteria di trazione, che a
sua volta aziona i motori
eleftrici.

Electric powertrain
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Per restare al trasporto individuale, al di la degli
ingiustificati allarmismi legati alla disponibilita di
energia elettrica e alle chiacchiere da bar sulla
pericolosita delle batterie, non vi &€ dubbio che le
automobili elettriche saranno protagoniste nel
prossimo futuro. Lo dice la tendenza dei mercati
(in tutto il mondo i costruttori stanno investendo
come mai prima d’ora nella svolta energetica) e la
politica, che in Europa ha statuito il divieto di im-
matricolare nuovi veicoli con motori a carburante
fossile (diesel, benzina) a partire dal 2035. Resta la
scappatoia dei carburanti sintetici (e-fuel), neutri
se prodotti con energia rinnovabile, che potranno
essere utilizzati per il residuo parco circolante, ma
che appaiono poco interessanti dal profilo eco-
nomico.

Malgrado l'aumento delle tariffe, ad oggi il costo

dell’energia per muovere un veicolo elettrico &
pari a meno della meta rispetto ad un veicolo a
combustione,

L'autonomia non & piu un tema: vetlure e accu-
mulatori si possono scegliere in base al fabbiso-
gno; per lo stesso modello sono spesso dispo-
nibili diverse taglie di batterie (capienza in kWh),
che consentono percorrenze reali pit che suffi-
cienti per la stragrande maggioranza degli utenti:
€ alquanto improbabile vedere una vettura ferma
per batteria scarica. Chi si appresta ad affrontare
un lungo viaggio (che ai pili non capita tutti i giorni)
dovra semplicemente pianificare le soste per la
ricarica, esattamente come per le altre occorren-
ze: un piccolo sforzo mentale che molti non sono
ancora disposti a fare. Con le ormai onnipresenti
applicazioni € persino possibile prenotare la co-

lonnina di ricarica, per ripristinare il “pieno” in po-
che decine di minuti nel tempo e nel luogo deside-
rati. La rapidita di ricarica dipende dalla potenza
della stazione in kW e dalla capacita della vettura
di accettare tale potenza.

A titolo di esempio, una batteria quasi scarica da
50 kWh (vetture del segmento B) pud essere ricari-
cata in ca. 30 minuti con una colonnina da 100 kW,
qualora compatibile. Per questo e raccomandabi-
le scegliere bene la vettura in base alle esigenze e
farsi consigliare al momento dell’acquisto, magari
non solo dal venditore.

Dal profilo tecnico, 'evoluzione in atto & sempli-
cemente impressionante: sono in arrivo batterie
con capacita di accumulo ben superiori a quelle
in circolazione, con minori rischi in caso d’inci-
dente e con costi anche inferiori. Eccetto per le

utilitarie con batterie volutamente piccole, in un
prossimo futuro percorrenze effettive di oltre 500
km con una ricarica saranno alla portata di tutti.

| maggiori costruttori mondiali di automobili pa-
ventano addirittura percorrenze oltre i 1000 km
entro il 2028: staremo a vedere, Anche i prezzi
tenderanno al ribasso in virtu della concorrenza
che si e sviluppata tra i costruttori, primi fra tut-
ti la Cina che sta tentando di invadere i mercati
mondiali, Europa compresa. Le Case occidentali
stanno faticando non poco per tener testa alla
concorrenza aslatica.

Per il trasporto pesante il discorso & piu com-
plesso: se da un lato i veicoli a batteria sono per-
fettamente adatti per tragitti fissi a corto o medio
raggio (bus cittadini, servizi urbani, veicoli com-
merciali, economia locale, edilizia), d’altro canto
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i mezzi a lunga percorrenza dovranno adotta-
re propulsioni alternative: la pil promettente e
quella a idrogeno. Si tratta comunque di veicoli
elettrici dotati di una batteria di trazione non trop-
po pesante, alimentata da una cella a combusti-
bile. Questa produce energia elettrica attraverso
la combinazione dell'idrogeno compresso conte-
nuto nei serbatoi con 'ossigeno presente nell‘aria,
generando appunto energia per i motori elettrici
e vapore acqueo allo scarico. Una bella prospet-
tiva, tuttavia pil complessa rispetto alle batterie
alimentate direttamente dalla rete. Il combustibile
va prodotto (estratto dallacqua con limpiego di
energia elettrica), trasportato, stoccato e distribu-
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fettamente in linea con le esigenze del trasporto
organizzato per la lunga distanza, come convogli
su strada, navi e aerel.

Attualmente sono in circolazione alcune centinala
di camion e bus alimentati a idrogeno, ma il costo
del carburante & ancora troppo elevato. Inoltre,
per essere veramente ecologico, l'idrogeno ver-
de va estratto dall’acqua con lausilio di energie
rinnovabili, cio che non & ancora il caso. Poco piu
di una dozzina sono attualmente le stazioni di ri-
fornimento in Svizzera.

Se per la mobilita individuale le soluzioni green
sono gia su strada (trasporto collettivo, veicoli
elettrici), per quella pesante, aerea e marittima le

ito, per finire nei serbatoi pressurizzati dei veicoli.
Una fillera complessa e costosa, poco adatta alla
richiesta capillare del traffico individuale, ma per-

soluzioni sono praticamente pronte. L'importante
& dar fiducia allo sviluppo tecnologico e sostener-
lo con acquisti mirati. G

| serbatol vuoti possono
essere sostituiti invece
che riempitl ad ogni
rifornimento,
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