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TRE OSTACOLI
TRA EUROPA
E AUTO ELETTRICA

di Giuseppe Calabrese

ei mesi scorsi, due icone della filiera auto-
mobilisticaitaliana hanno manifestatoilo-
ro timori sul futuro dell’auto in Europa.
Prima Alberto Bombassei, I'11 febbraio
su questo giornale dichiarava a Paolo
Bricco che'Unione europea si € dimostra-
taun gigante industriale e un nano politico. Non ha fatto
nulla per difendere il diesel rispetto all’elettrico visto
chel’industria europea ¢ incardinata sull’industria te-
desca che ¢ a suavolta incentrata sull’auto e in partico-
lare sul motore diesel. i

Qualche giorno dopo Giorgetto Giugiaro, sulle pagine
del Corriere della Sera indirettamente aggiungeva chela
sfida sull’elettrico nei confronti di Pechino parte con un
forteritardo e’Europarischia di dipendere dai cinesi per
tutta la componentistica e solo continuando a usare il
petrolio si potra contrastare la Cina.

Sono queste posizioni refrattariea sostenerelalottaal
cambiamento climatico, indubbiamente necessaria, o
piuttosto mettono in evidenza alcuni aspetti di puro reali-
smo che spesso vengono tralasciati?

In questi mesi si e parlato alungo dianalisi costi-bene-
fici, aggiungiamo alcuni spunti di discussione al dibattito
sull’auto elettrica. '

Il primo lo sottolineavalo stesso Bombassei. «In Euro-
pa, se smettessimo di produrre auto a gasolio o abenzina
efacessimo soltanto auto elettriche (...) unmilione di eu-
ropei non avrebbe pill una occupazione».

11 secondo aspetto deriva dall’esperienza diretta di
Giugiaro. «Quinon abbiamole infrastrutture. Quando
horicaricatola mia auto elettrica (...) € saltatalaluce in
tutto I'edificio». Non € solo, quindi, una questione di
aumentarele colonnine diricaricamaanche diadegua-
tezza dellarete elettrica, da quella nazionale fino a quella
domestica che dovranno essere entrambe opportuna-
mente ammodernate.

1l terzo elemento lo suggerisce la stessa analisi costi-
benefici perla Tav perla qualeimancati introiti delle acci-
sesui carburanti, a seguito dellarealizzazione del collega-
mento Torino-Lione, sono stati considerati come un costo
perla collettivita. Non entriamo nel merito, ma ¢ risaputo
che per ognilitro di carburante circaun euro e relativoa
tassazioni e di conseguenza selo Stato ci rinuncera, anche
parzialmente, sara un aggravio per le sue finanze.

Queste tre osservazioni, e altre ancora come gli indi-
spensabiliincentiviall’acquisto, che come ¢ stato dimo-
strato sono fortemente correlati conle vendite, olo smal-
timento delle batterie, pongono in evidenza una questio-
neirrisolta: il cambiamento di paradigma avverrasolo se
sara sostenuto.sensibilmente dallo Stato. Uno scenario
molto probabilmente realizzabile solo dove il debito pub-
blico e limitato se non irrisorio. In Norvegia, dove siregi-
stra la maggiore diffusione di veicoli elettrici, il debito
pubblicosul Pil € parial 37%, mainaltri contestiil passag-
gio potra essere effettuato solo tramite nuova fiscalita,
come ésuccessoin Francia conla carbontaxeinItalia con
I’eco-bonus/tassa.

Lereazioni ele parziali retromarce politiche sonorisa-
pute, quello che emerge ¢la forte contrapposizione tra chi
non e dispostoafinanziare conle proprie tassela transi-
zione energetica eifautoridelle politiche ambientaliste.

Gli eventi francesi evidenziano una verita spiacevole:
l'aumento delle accise sui carburanti grava soprattutto sui
pilipoveri (proprietari di auto pittinquinanti) e su chi vive
nelle periferie o nelle zone rurali che usal’auto perandare
a,oper, lavorare, e dove magari sonolocalizzate anchele
centrali elettriche. Ma anche in Italia, conle dovute distin-
zioni, la percezione & simile per chi acquistera una Fiat
Qubo 1.4 a benzina (14.500 euro da listino) che sosterra
con1.100 euro chiimmatricolerauna Smart fortwo Youn-
gster elettrica (24.200 euro dalistino), senza considerare

- lerimostranze delle imprese della filiera e dei sindacati

visto che nessun modello beneficiato € prodottoinItalia.

Il timore & fondato, lanuova mobilita rischia digene-
rare forti contrasti sociali, mentre come da piu parti si
afferma, in primis1’Istituto motoridel Cnr, che nelle loro
ultime versioni, i motoria gasolio inquinino, complessi-
vamente, meno di quelli ibridi e addirittura meno delle
vetture elettriche se si considerasse anchela fabbricazio-
ne delle batterie.

Ben venga la mobilitd a zero emissioni, purché il
passaggio vada di pari passo con un approvvigiona-
mento energetico sostenibile (generata da fonti rinno-
vabili) e con una transizione tecnologica che sia il pit1
graduale possibile.

Soprattutto la risposta dovra essere sistemica, |
coinvolgendo tuttiilivelli di governo, dall’'Unione eu-
ropea fino al consiglio comunale, e considerando tutti |
i fattori in gioco, in particolare I'impatto sociale e il |
sistema produttivo. ‘
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