vie federaliste, cattoliche, socialdemocratiche, comunitarie, cooperativiste,
solidariste, autonomiste sono rimaste minoritarie € non hanno determinato il
corso degli eventi. Forse ¢ il caso di riscoprirle, di rimeditarle, di aggiornar-
le, di tornare a coltivarle tra le macerie della torre di Babele. Senza nostalgie
romantiche ma sbagliate. Non sempre attorno al castello o alla pieve di un
tempo la comunita partecipava attivamente. A volte era un popolo di servi
governato dal castello o dalla pieve, ma non responsabile del proprio desti-
no, civile o spirituale che fosse, ancorché giocato nell’ambito di una piccola
comunita. E i villaggi africani, ancora oggi spesso luoghi di sopravvivenza
comunitaria e di ricchezza di relazioni umane altrove scomparse, ¢ difficil-
mente riproponibili nel contesto disumanizzante della megalopoli, sono an-
che luoghi di sopraffazione e di emarginazione. Come ben dimostra, tra 1’al-
tro, un recente servizio di Massimiliano Troiani pubblicato su “Nigrizia” del
giugno 2007 e dedicato ai villaggi agricoli del Burkina Faso da dove tante
povere donne anziane, diventate un peso, vengono cacciate dalle loro fa-
miglie con I’accusa di essere “streghe”, “mangiatrici di anime”. La “strega”
¢ allora ripudiata dalla societa intera. «Nessun villaggio sara disposto ad ac-
coglierla e lei sara costretta a vagare da un luogo all’altro, in cerca di cibo e
di acquay». Alcune riusciranno a raggiungere uno dei tre centri di accoglien-
za allestiti per loro nella capitale Quagadougou dove trascorreranno il resto
della loro vita. In questi casi, ma non sono gli unici, perché la tipologia delle
violenze comunitarie sui singoli e purtroppo molto ricca e varia, ¢ la citta
che salva dal villaggio. Ma non accadeva cosi anche ieri, in molti casi, nelle
nostre comunita e nei nostri villaggi?

La comunita, ieri come oggi, pud essere il luogo dove la dimensione
umana sa esprimersi al meglio, ma puo anche essere il luogo delle peggiori
schiaviti. Né pit né meno delle grandi organizzazioni politiche o economi-
che. Se una collettivita — piccola o grande che sia, signorile o democratica
che sia, laica o religiosa che sia, villaggio o megalopoli che sia, provincia o
Stato che sia — non ¢ retta da un’idea della persona umana come fine, da ri-
spettare, da valorizzare, da liberare — metro di giudizio della qualita della
vita comunitaria — e non della persona come strumento utilizzabile per i fini
della collettivita stessa, per il suo benessere, la sua sicurezza, la sua forza —
niente potra salvarla dalla disumanizzazione. u

Ambiente

Lode del gas naturale

DARIO BETTI - EMANUELE CURZEL

Non ¢ piu possibile fare appello solo ai comportamenti individuali per
modificare la china pericolosa che il pianeta sta prendendo dal punto
di vista del rapporto tra scelte energetiche e conseguenze climatiche. Eppu-
re, in assenza dell’impegno personale, anche la politica puo fare ben poco: e
non solo perché ¢ brontolio odioso e ipocrita quello di chi pretende che “lo
Stato” (cio¢ qualcun altro) si faccia carico di cio che non intende fare, ma
soprattutto perché senza la collaborazione responsabile dei singoli cittadini &
ben difficile che si possano avere inversioni di tendenza in comportamenti
collettivi che si stanno rivelando irresponsabili e disastrosi.

Proponiamo allora all’attenzione dei lettori una scelta individuale che
contribuisce, fin da subito, (a) ad un miglioramento della qualita dell’aria
cittadina, (b) alla diminuzione delle emissioni di gas serra, (c) alla riduzione
della dipendenza dal petrolio; e, a media scadenza (d) anche a migliorare il
proprio bilancio familiare (cosa che per molti costituisce il principale incen-
tivo all’azione, anche se sarebbe sbagliato considerarlo il punto di partenza).

Si tratta di convertire a metano ’alimentazione della propria automobi-
le. Qualunque motore a benzina pud diventare, nel giro di un paio di giorni,
un motore a metano, al prezzo di circa 1.700-2.200 euro (a seconda del tipo
di macchina e di impianto: spesso gli enti locali propongono incentivi, ma
sono disponibili anche fondi nazionali). Al termine della vita
dell’automobile, 1’impianto, se di tipo moderno, pu¢ facilmente essere
smontato e trasferito su un altro mezzo, riducendo quindi i rifiuti e i costi.

Il gas va immagazzinato ad alta pressione e ha dunque bisogno di
bombole resistenti e pesanti: il serbatoio (una bombola di circa 100 litri ha
un diametro di circa 40 cm) pud trovare spazio nel bagagliaio, e permette
un’autonomia (a seconda dei casi) di 250-300 km. Va dunque tenuto conto
della perdita di spazio nel bagagliaio: in una station wagon lo spazio dispo-
nibile ¢ dimezzato (i modelli che nascono a metano riescono spesso a “na-
scondere” il serbatoio sotto il pianale, caratteristica questa che 1i rende ap-
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pettibili anche perché vi sono dei contributi statali che di fatto abbattono il
supplemento di prezzo rispetto alle versioni solo benzina). Sia nei modelli
“trasformati” che nei modelli “nati a metano”, I’alimentazione a gas “convi-
ve” con quella a benzina, e in caso dell’esaurimento si puo passare dall’'una
all’altra, per cui non si corre alcun rischio di rimanere per strada.

I risultati ambientali sono estremamente interessanti: ridotte a zero le
emissioni di polveri sottili; a zero gli ioni di idrogeno, responsabili delle
piogge acide; a zero i composti aromatici cancerogeni (benzene); meno 80%
per quanto riguarda la formazione di ozono. L’anidride carbonica e piu in
generale dei gas responsabili dell’effetto serra calano del 18% ( del 14% se
si fa il confronto non con i motori a benzina ma con i diesel).Un’auto di
questo genere non ¢ soggetta ai blocchi del traffico e non subisce divieti di
accesso ai parcheggi sotterranei, perché il metano (a differenza del GPL) ¢
piu leggero dell’aria.

II costo a chilometro di un’auto a metano risulta al di sotto della meta
del prezzo della benzina, permettendo un risparmio di piu di 500 euro ogni
10.000 km, cosa che permette di rientrare in tempi ragionevoli (nel giro di
25-30.000 km) dalla spesa iniziale. Ad esempio una Punto 1200 12 valvole
(forse l'auto piu diffusa oggi in Italia), che abbia davanti a sé una vita utile
di 8 anni con una percorrenza annua di 15.000 km, a benzina consumera in
ciclo misto carburante per circa 9.900 euro ai prezzi attuali. A gpl e a meta-
no, tenendo conto del costo addizionale dell'impianto, ci costera rispettiva-
mente circa 7.000 e 5.300 euro (calcolo effettuato utilizzando un foglio elet-
tronico liberamente scaricabile dal sito www.metanoauto.com). Non la-
sciando depositi carboniosi nella camera di combustione, inoltre, il metano
allunga la vita del motore e riduce il consumo di olio, tanto che esistono an-
cora in circolazione auto a metano con 400.000 - 450.000 km.

Pur essendo di origine fossile e non rinnovabile, il metano & piu abbon-
dante del petrolio e non ha bisogno di lunghi ed inquinanti processi di tra-
sformazione: cio che entra nel serbatoio ¢ cio che viene estratto dai giaci-
menti. La produzione mondiale supera i 2.500 miliardi di metri cubi, ma le
risorse finora scoperte (discretamente distribuite nelle varie aree geografiche
del globo) ammontano a 168.000 miliardi di metri cubi.

Dove stanno i problemi? Come si ¢ detto, nella riduzione del baga-
gliaio; in qualche perdita di potenza (aggravata dal peso della bombola), ma
bisogna sottolineare che questa perdita non significa che poi si "avverta" un
netto calo di prestazioni, perché le prestazioni non sono legate in maniera
diretta e proporzionale alla potenza massima; peraltro la perdita di potenza ¢
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ricompensata da una maggiore dolcezza e regolarita di funzionamento. So-
prattutto si ¢ fortemente condizionati dalla rete di distribuzione. I distributori
a metano sono quasi 600 in tutta Italia, altri 200 sono in corso di progetta-
zione o realizzazione; sono relativamente diffusi in pianura padana e
nell’Ttalia centrale, piu radi in altre aree. La scelta del metano ¢ sensata se si
abita nelle vicinanze di un distributore, o se i percorsi quotidiani portano in
quei paraggi. Non ¢ dunque facile trovare chi adotti il metano, perché non ¢
facile trovare distributori; e ne vengono aperti di nuovi con lentezza perché
le auto a metano sono ancora poche. La buona volonta del cittadino puo pe-
rd rompere questo circolo vizioso. Se la priorita resta in ogni caso quella di
muoversi a piedi, in bicicletta o con i mezzi pubblici (nell’attesa che la poli-
tica ridiscuta I’urbanistica rendendo meno necessari i mille spostamenti di
ogni giorno), I’auto a metano puo offrire qualche soluzione ai problemi am-
bientali causati dalla mobilita individuale.

Fonti: Perché il gas naturale? Per ’'ambiente, documento a cura del Centro Ricerche Fiat; 7/
metano per i traporti. Le ragioni di una scelta, a cura della Federazione Nazionale Distributori
e Trasportatori di Metano (www.federmetano.it); Fuori dal petrolio = “La Repubblica-Auto”
(inserto di “La Repubblica”), 8 maggio 2007; sito web http://www.metanoauto.com
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