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Pascal Acot: targhe alterne, multe e divieti sono soluzioni temporanee
Occorrono soluzioni radicali e il coraggio di puntare sulle rinnovabili

PASCALAC T

N EUROPA e nei Paesi industria-
lizzati si moltiplicano in modo
drammatico gli episodi di
smog. Negli ultimi periodi ne
sono state colpite Pechino,

Londra, Parigi, Mosca, Roma, Mila-
no e Napoli. La parola smog è una
contrazione di smoke, fumo, efog,
nebbia: l'abbinamento di questi
due fenomeni ha effetti patologici
sempre più preoccupanti. Le polve-
ri sottili sospese in un'atmosfera in-
quinata dall'anidride carbonica e
dall'anidride solforosa formano
una miscela i cui effetti sulla salute
umana sono quanto mai deleteri, e
determinano una mortalità in ecce-
denza a tassi che sarebbe opportu-
no prendere sul serio. Basti sapere
che il solo fatto di abitare a meno di
150 metri da una strada percorsa
da più di 10mila veicoli al giorno

Le misure che piacciono
agli ecologisti hanno
il difetto di colpire
i soggetti poveri e deboli

può provocare nei bambini un au-
mento dal 9 al25 per cento delle cri-
si d'arma. Alcune patologie bronco-
polmonari collegate allo smog pos-
sono inoltre nuocere seriamente
agli aver 65, con un'incidenza supe-
riore al 35 per cento, provocando
decessi in eccedenza rispetto alla
media. E infatti per lo smog che col-
pi Londra nel 1952 persero la vita
12mila persone in più della media
stagionale. In quel caso, la principa-
le imputata fu l'anidride solforosa.
Oggi le normative vigenti hanno
fatto evolvere le cose, e questo gas
tossico è ormai sostituito da altri co-
me il diossido d'azoto, l'ozono e l'os-

sido di carbonio.
A fronte di tutto ciò, gli esperti,

gli addetti alla sanità, le associazio-
ni di volontariato e i politici propon-
gono mezzi di contrasto assai diver-
sificati, ma è opportuno riconosce-
re che l'efficienza non è la loro qua-
lità principale: le vetture elettri-
che, per esempio, sono assai poco
numerose. I trasporti pubblici sono
molto lontani dal costituire un'al-

ternativa allettante. I motori die-
sel di ultima generazione sono an-
cora poco diffusi.

Così, si fa così ricorso a soluzioni
la cui efficacia resta tanto discutibi-
le quanto temporanea. Si tratta di
dissuadere dall'uso dei combustibi-
li fossili o di incoraggiare l'uso di so-
luzioni non inquinanti. Tassare il
gasolio dei mezzi a diesel e le auto
di grossa cilindrata è sicuramente
un elemento dissuasore. Eppure,
tale provvedimento è anche discu-
tibile per almeno due motivi: il pri-
mo è che queste imposte colpisco-
no direttamente gli utenti più pove-
ri della strada, il che non è giusto. li
secondo è che li colpiscono anche
indirettamente a causa dell'au-
mento del costo dei trasporti pub-
blici, e, in definitiva, del costo dei
beni trasportati.

Sono allo studio o in via di attua-
zione anche provvedimenti più se-
ri ma altrettanto passeggeri: dalle
giornate senz'auto alle zone off-li-
mits per i motori, alla drastica ridu-
zione della velocità nei centri urba-
ni (da 50 a 30 chilometri orari) co-
me a Bruxelles. In alcune grandi cit-
tà come Berlino si vieta la circola-
zione ai veicoli più inquinanti. Il ri-
sultato - l'aria di miglior qualità
in Europa - è annunciato alla stre-
gua di una vittoria, mentre sareb-
be legittimo chiedersi se ai fini del
risultato non conti anche il fatto
che questa capitale è, insieme a
Oslo, una delle città meno densa-
mente abitate in Europa.

Il ricorso a incentivi "dolci' in-
contra il favore degli ecologisti. Co-
sì, si organizzerà, come a Parigi, la
circolazione a targhe alterne. E si

potrà anche prevedere la gratuità
dei trasporti pubblici, come avvie-
ne sempre a Parigi e in altri 22 cen-
tri della regione parigina in occasio-
ne dei picchi di smog. Allo stesso
modo, saranno gratuite le biciclet-
te a noleggio. Per quanto riguarda i
pedaggi urbani, sono allo stesso
tempo fattori dissuasivi e persuasi-
vi. Uno dei primi pedaggi urbani fu
istituito negli anni 90 da Gro Har-
lem Bruntland, all'epoca sindaca
di Bergen, ex primo ministro norve-
gese e anima del Rapporto Brun-
tland sulla base del quale sono sta-
ti poi analizzati alla Conferenza di
Rio i grandi progressi ambientali.
Alle barriere di pagamento i pro-
prietari delle vetture parcheggiate
esternamente trovavano ad atten-
derli trasporti pubblici gratuiti. Il
centro di Londra funziona in base
al medesimo principio. In media, si
calcola che nella zona protetta en-
trino 70mila auto in meno, ma en-
trare costa da 12 a 14 euro, il che si-
gnifica 325 euro ogni 25 giorni di la-
voro ...Qua e là si applicano metodi
diversi e più severi ancora. A Buda-
pest il conducente di un'auto che
infrange il divieto di circolazione
può incorrere in una multa di 500
giuro. E la medesima infrazione in
Grecia costa quasi 350 giuro. Il
car-sharing rappresenta infine un
ulteriore valido mezzo per contra-
stare lo smog. La difficoltà maggio-
re di tale battaglia resta in ogni ca-
so il fatto che gran parte delle solu-
zioni è limitata nel tempo. Il moti-
vo fondamentale di questa relativa
inefficacia è che le economie avan-
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zate non sono meno emancipate ri-
spetto alle altre dall'uso delle ener-
gie fossili. La maggior parte dei
provvedimenti di lotta allo smog si
riduce quindi ancora una volta a
tornare a contemplare ciò che si im-
porrà inevitabilmente all'econo-
mia mondiale: la transizione ener-
getica. Il che significa smettere di
utilizzare i combustibili fossili una
volta per tutte.

Ebbene, al di là delle dichiarazio-
ni di intenti, nessun Paese oggi è
veramente pronto ad affrontare
questa transizione. Noi tutti conti-
nuiamo a misurare le percentuali
di gas serra emessi dalle nostre au-

Bisogna rilanciare gli studi
sullo stoccaggio delle fonti
alternative e puntare di più
sull'idroelettrico

tomobili, senza minimamente ri-
mettere in discussione l'uso, cata-
strofico sul lungo periodo, del pe-
trolio e dei suoi sottoprodotti. Eppu-
re, ricerche importantissime
sull'immagazzinamento dell'ener-
gia elettrica potrebbero essere in-
traprese dai vari stati, e non essere
lasciate soltanto ai fabbricanti di
pannelli fotovoltaici o dei veicoli
ibridi o elettrici. Si potrebbero ri-
prendere e proseguire anche le ri-
cerche sul possibile stoccaggio
dell'energia solare. E si potrebbero
predisporre ricerche sull'energia
idroelettrica che, contrariamente
a quella eolica, non dipende intera-
mente dai venti e non altera in al-
cun modo il paesaggio. Più in gene-
rale, potremmo riprendere in con-
siderazione la costruzione di cen-

trali mareomotrici. Qui non si trat-

ta di temere la transizione energe-
tica, dunque, ma soltanto di spinge-
re lo sguardo un pó più in là rispet-
to al solito.

(traduzione di anna bissanti)
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