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C’eraunavolta
I’automobile

VALERIO BERRUT!

opol'autocisaraancoral auto. Ma
non sara piii la stessa che tutti co-
nosciamo. «Deve cambiare oppu-
re ¢ destinataa morire». Di questo
esicuro Fujio Cho, exnumero uno
della Toyota, il primo costruttore
dlautomoblh nelmondomaancheil pitiattentoal
temadell’ecologia. Unaprevisione che arrivaaun
secolo esatto dal debutto della prima vera auto di
massa,lamiticaFord T, insiemealMaggiolinouno
deimodelli piti conosciuti e diffusi nel pianeta.

Sonostati cent’anniin cuil’automobile ha vissu-
to da protagonista assoluta, depositaria pressoché
unica delsistema di trasporto privato. Conuna cre-
scita inarrestabile, una potenza economica senza
eguali. Basti pensarechelo scorso annoleauto pro-
dottenelmondo sono state oltre 53 milioni, quindi-
ciin piitrispetto ad appenadieci anni prima. Si cal-
cola che in tutto il pianeta ne circolino 664 milioni
(nel 1980 crano meno della meta). Un tasso di svi-
luppoimpressionante, che & ancorapitialto in pae-
sidovel’automobile comincia a diffondersi soltan-
to adesso a livello di massa: India, Russia, Cina. Nel
paesedeilaGrandeMuraglia, il parcocircolante, og-
gi di poco superiore ai venti milioni di unita, do-
vrebbe arrivarenel 2020 a duecentotrenta. Una po-
tenza di fuoce impressionante, per numeri e forza
economica. Ma anche un sistema che sta entrando
it una fase di stallo, che ha raggiunto gia tutti gli
obiettivi e che ora & condannato a trovarne di nuo-
vi. Compliceuna profonda trasformazione dell’ og-
getto “automobile”.

Lanecessita di ridurre i consumi e contempora-
neamentel’aumentodeiprezzihannospintogliau-
tomobilistiamericaniprimaequellieuropeidopoa

ridurredesideri epreteselasciando spazlo acitycar,
low cost e modelliibridi. Niente pit1 auto da osten-
tare, dunque, oppure super motori con potenze da
F1 ma soltanto auto “amisura d'uomo”, pil1 acces-
sibili e funzionali. Il risultato ¢ stato un vero e pro-
prio tsunami per 'industria dell’automobile Usa e
perimodelli che nel passatol’avevano resa invinci-
bile. Come i suv di cui sono ricchissime le gamme
delle big three (Gm, Ford e Chrysler). Nella prima
partedell’annole vendite di questiveicoli sono sce-
sedicircail trenta per cento e ogni meseche passae
unbollettinodiguerra. Anche percostruttorifin qui
ritenuti fortissimi come la Toyota che negli ultimi
mesi sta incassando perdite dell’ordine del trenta
percento. «Siamoalle prese conun’'economia mot-
tofragile», spiega Emily Kolinski-Morris, capo degli
economisti della Ford, che a settembre ha registra-
toillivello pit1 basso di vendite da un anno a questa
parte. A precipitare, pero, non cisono solo gli Sport
utility. Sempre in America, gli acquisti di berline e
auto compatte sonoandatigiti del trentacinque per
cento, mentre la riduzione per furgoni, i famosi
pick-up, € stata del trentanove. Uno scenario im-
pensabilecheorastainvestendo conaltrettantafor-
za I'Europa. La crescita & finita anche nel vecchio

continente, dove quest’anno per la prima volta le
vendite chiuderanno con unrosso di almeno il sei-
sette per cento, per scendere al dieci nel 2009, Nel
Regno Unito ad agosto il mercato automobilistico
ha toccato il livello pil1 basso dal 1966 (meno 18,6)
malevenditesonoletteralmente precipitatein Spa-
gna(meno41).Lacrisisifasentireancheinpaesico-
me I'Italia o la Germania, da sempre ad altissimo
tasso automobilistico. L'ultimo datoIstat rileva che
laproduzione industriale di auto ad agosto ha regi-
strato un calo del 66,8 per cento inun anno.

Non ci sono soldi ma non si sa nemmeno cosa
comprare. Ci sono i limiti antinquinamento da ri-
spettare, normative sempre pitt confuse e una
quantita eccessiva di modelli che cercano di adat-
tarsi al cambiamento. Oltre ai suv spariscono spi-
der, coupé, station wagon a fronte di una modesta
invasionedicitycardiognigenere. Diminuisconole
monovolume e spuntano le multispazio che vanno
bene perla citta maanche perlacampagna. Duein
unaelacrisi¢pitileggera. Eperaddolcirlaancoraun
po’eccoleautolowcost, laricettadiiniziosecoloche
grazie alla globalita produttiva riesce a sfruttare la
manodopera a basso prezzo e a risparmiare parec-
chiosui materiali.

Insomma, gli scenari sono tanti per I'auto ali’al-
badiunanuovaera.Alle preseconl’ambiente, i car-
buranti e soprattutto conlo spazio. Pili facile, infat-
ti, esser d’accordo su un futuro a emissioni zero.
Molto pitr difficile esserlo su forme e funzioni della
nuovaauto. Inaltre parole chi pud davverostabilire
fin da ora se in un prossimo futuro viaggeremo an-
cora sulla strada oppure ci voleremo sopra? Uno
studio della Ibm dal significativo titolo Automotive
2020: Clarity Beyond the Chaos (La chiarezzaoltre il
caos), basato su interviste fatte a 125 responsabili
delle principali societa automobilistiche del mon-
do, aiuta a capire. «Il modello tradizionale non so-
pravvivera a lungo», sono convinti gli esperti. Elet-
tronica e tecnologia renderanno i veicoli sempre
pili sicuri e in grado di dialogare tra loro. Mentre «i
servizi di trasporto flessibili rimpiazzeranno I'ac-
quisto di automobili o comunque trasformeranno
ilmercatotradizionale». Inche modo?Peresempio,
avendo la possibilita di acquistare non un solo vei-
coloma«unintero garagevirtualein modo dapoter
disporrediun’autoadattaalle necessita contingen-
ti». Resta I'ambiente. La guerra delle emissioni sta
cambiando anchel'ideadi automobile. L’obiettivo

¢ quello di muoversi a emissioni zero. La meta del
petrolio del mondo, infatti, viene usata per il tra-
sporto cheélacausadi un quarto delle emissioni di
CO2. Cambiare sara dunque obbligatorio. E cosi gli
esperti prevedono che nel 2020 la percentuale dei
veicoli alimentati con carburanti fossili passera dal
novantacingue alsessantacinque per cento,la me-
diadiemissioni diCO2 scenderaa97 grammial chi-
lometro dai 160 del 2008 e
I'ottantotto per cento dei
veicoli prodotti sara inte-
ramentericiclabile.

La soluzione di tutti i
mali resta ancora l'auto a
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idrogeno. La sua realizza-
zione sembrava dietro
I'angolo gia nel 2000. Poi
tutto si ¢ fermato. Sull’ar-
gomento merita risentire
ancora Fujio Cho:
«Vent'anni fa chiesi ai no-
striingegneri quanto civo-
leva per produrre I'auto a
idrogeno sui vasta scala.
Mi risposero vent’anni.
Feci la stessa domanda
dieciannifaeancheallora
la risposta fu la stessa:
vent’anni. Adesso mi sen-

to dire con poca convin-

zione che potrebbero bastarne altridieci. Inquesto ~ Q
periodo abbiamo risolto gran parte dei problemi
tecnologici. Quelloche resta darisolvere & il costo».
Peroranonresta che accontentarci di qualche pro-
totipo elettrico e di un milione di esemplari di vet-
ture ibride in giro perilmondo. In attesa che Pauto

cambi per rion morire.
¢t MERCATO

]

Le vendite di auto in Europa sono calate

di 2,1 mifioni a fine anno. A settembre i cali
soho stati: ltalia -5,5%, Spagna -32
Gran Bretagna-21, Germania -10,4

VITTIME

Secondo stime del 2004 dell’ Oms

ogni anno in tutto il mondo sono 1,2 milioni
imorti a causa di incidenti stradali

e circa 50 milioni i feriti

INCIDENTY

Secondo I'lstat, ogni giorno in [talia
cisono in media 652 incidenti stradali
che provocano la morte di sedici persone
e il ferimento dialtre 912

INQUINAMENTO

Secondo la Commissione europea
369mila persone all'anno muoiono
prematuramente per I'inquinamento

Le cure mediche costanoc il 3-9% del Pil

REGORD

tm ltalia ogni cento abltantl ci-sono
sessanta vetture (35.253.368). Siamo
secondi solo agli Stati Uniti e davanti
alla Germania (57 auto)
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