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Prezzi alti e falsi preconcetti 
Auto elettrica in retromarcia

LA NOVITÀ 

Citroen C3, la prima 
100% a batteria 
sotto i 24mila euro 
costruita in Europa

HYUNDAI 

Buona autonomia, 
spazio e comodità 
La nuova Kona EV 
piace e convince
ADRIANO TORRE 

Al lancio di una nuova auto 
elettrica la domanda sorge 
spontanea: ne farà di strada? 

In casa Hyundai rispondono sorri-
dendo: la nuova Kona Electric ha 
una capacità fino a 514 km con un 
solo “pieno” di energia. L’autono-
mia è un pezzo forte della nuova co-
reana, al netto delle altre doti non in-
differenti, testate nell’impegnativo 
test sulla costiera amalfitana. La 
nuova Kona, Suv intermedio nelle 
dimensioni, è nata dal progetto elet-
trico EV per trasferirne poi le carat-
teristiche alla gamma ICE (benzina 
e diesel) e HEV (ibrida) e abbrac-
ciare esigenze più svariate. Un’ope-
razione sviluppata su tre addendi: 
elevata efficienza, più spazio e otti-
mizzazione del comfort, iniezioni di 
tecnologia d’avanguardia. La som-
ma aritmetica porta a un risultato 
di maggior valore globale dell’auto.  
Il design in stile elettrico è audace e 
dinamico, il frontale inedito con il-
luminazione a pixel e Seamless Ho-
rizon Light per tutta la larghezza, le 
superfici muscolose e scolpite, lo 
spoiler posteriore dotato di terza lu-
ce di stop. All’interno materiali eco-
sostenibili (pelle ecologica, volante 
in vernice bio, moquette e cielo in 
PET riciclato), sedili sottili ma mor-
bidi, layout verso il guidatore, co-
mandi ergonomici, dotazioni e spa-
zi intelligenti, info e connettività 
avanzata, doppio display panora-
mico da 12,3”, navigazione connes-
sa con traffico in tempo reale. Baga-
gliaio 466 litri. 
La guida non vuole pensieri e al vo-
lante della Kona EV ci si diverte tra 
brio e sicurezza, con estrema preci-
sione sia in viaggio sia in manovra. 
Tutto più semplice, col cambio die-
tro al volante e un selettore per la 
guida Normal, Eco, Sport e Snow, 
palette al volante e i-pedal, control-
lo della frenata rigenerativa a più li-
velli. A scelta due batterie, la versio-
ne da 48,4 kWh (autonomia 377 km) 
in vendita da 42.000 euro con incen-
tivi e promo a 36.000 euro, e la più 
potente 65,4 kWh (autonomia fino 
a 514 km). Ricarica rapida fino a 162 
km in 15 minuti, dal 10 all’80% del 
pieno in 41. 
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Non è solo un’opinione il fatto che l’automobile sia 
da sempre lo specchio dei tempi che viviamo. Ba-
sta guardare la classifica europea delle vetture più 
vendute. Al primo posto assoluto c’è la Tesla Mo-
del Y: rigorosamente solo elettrica, molto tecno-
logica, spinta da un ecosistema di ricarica unico 
al mondo e soprattutto da una politica di grandi  
sconti, anche se non tutti possono permetterse-
la, sia per ragioni di costo sia perchè per averla 

occorre essere elettrocompatibili. Al secondo po-
sto della classifica c’è la Dacia Sandero, l’utilita-
ria franco-rumena, rigorosamente solo termica, 
non proprio spartana ma tutt’altro che lussuosa, 
spinta da un ottimo rapporto qualità-prezzo. A pre-
valere sono dunque due tipologie di mobilità agli 
antipodi tra loro, ma non è la voglia di transizione 
ecologica o la tradizione a vincere: il mercato va 
dove lo porta il portafoglio. Il resto è filosofia.

Da Tesla a Dacia,  
il senso degli 

estremi vincenti

AUTO&MOTORI

CONTROMANO

Il tema delle auto elettriche tiene ban-
co e  ha aperto un dibattito che gene-
ra un flusso di informazioni enorme su 

web e social network, dove spesso però 
vengono veicolate fake news, e notizie ap-
prossimative in grado di modificare le 
scelte degli automobilisti. Proviamo a fa-
re chiarezza.  

In Italia non ci sono colonnine 
sufficienti per le ricariche  

Falso. Il numero di colonnine va sempre 
rapportato al numero di auto elettriche 
in circolazione. Oggi in Italia si contano 
più di 45mila punti di ricarica pubblici e 
25mila colonnine in 16.557 stazioni. Il 
numero di auto elettriche circolanti è og-
gi pari a 209mila vetture, una proporzio-
ne che smentisce del tutto la tesi secon-
do cui i punti di ricarica sarebbero in-
sufficienti. 

Le auto elettriche non convengono 
perché costano molto di più 

rispetto a quelle a benzina e diesel 
Vero. La proporzione nei listini è eviden-

NUMERI E FATTI, NON OPINIONI 

Colonnine e batterie, tutte le bugie intorno alla spina
te. Oggi i prezzi delle auto elettriche stan-
no scendendo, anche se non abbastan-
za velocemente. Stime accreditate pre-
vedono il raggiungimento della parità 
con le vetture tradizioni entro i prossimi 
7 anni.  Va considerato però che, seppur 
in presenza di una maggiore spesa di ac-
quisto, un’automobile con motore elet-
trico consente risparmi su più voci, dal 
bollo alle assicurazioni, dalla manuten-
zione fino ai parcheggi.  

Ricaricare un’auto elettrica              
è molto costoso 

Vero e  falso. È vero che il caro energia ha 
aumentato il costo di ricarica nell’anno 
in corso (tra il 5% e il 50% per quella ad 
accesso pubblico), ma anche i listini dei 
carburanti tradizionali sono cresciuti 
molto negli ultimi mesi. Il prezzo del “pie-
no” di elettricità  varia notevolmente a se-

conda del tipo di colonnina alla quale ci si  
rifornisce. Quelle ad alta potenza sono mol-
to veloci ma anche molto care. Oggi tutte le 
società che gestiscono le colonnine di rica-
rica però offrono pacchetti e abbonamen-
ti per fidelizzare i clienti, offerte che con-
sentono enormi risparmi. Va poi conside-
rato che il costo del pieno a una auto elet-
trica è pari a zero se si autoproduce in casa 
l’energia, ad esempio attraverso un impian-
to fotovoltaico. 

Lo smaltimento delle batterie crea 
grossi problemi  

Falso. I costruttori e aziende specializzate si 
fanno carico del problema. Le batterie del-
le auto elettriche possono essere (e sono già 
oggi) recuperate, riciclate e riutilizzate ad 
esempio per creare unità di stoccaggio ener-
getico per impianti  fotovoltaici, prolungan-
do così il loro ciclo di vita sotto altre forme.  

Le auto elettriche prendono fuoco 
più facilmente delle altre 

Falso. Questa è la fake news più diffusa 
in questi giorni in rete, evidentemente 
legata alla tragedia del bus di Mestre. I 
veicoli ad alimentazione elettrica pre-
sentano il medesimo rischio di incen-
dio delle automobili a motore termico, 
e la presenza di una batteria al litio non 
alimenta affatto la possibilità di feno-
meni incendiari. Le auto elettriche in 
commercio, al pari degli altri veicoli, pri-
ma della messa in vendita devono su-
perare severi controlli specifici, alcuni 
relativi anche ai requisiti antincendio. 
Le motorizzazioni più a rischio incen-
dio, semmai, sono quelle ibride, perché 
presentano molti più elementi mecca-
nici ed elettronici. Ciò che cambia so-
no i tempi tecnici necessari per spegne-
re le fiamme, che secondo alcuni studi 
suffragati da esperienze reali sarebbe-
ro decisamente più lunghi nel caso in 
cui prenda fuoco una vettura con bat-
teria al litio. (A.C.) 
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Jeep Avenger eletta 
Auto Europa 2024

RICONOSCIMENTI ANCHE A PEUGEOT 408 E FIAT 600EIL PREMIO UIGA

Prosegue la “collezione” di premi 
conquistati da Jeep Avenger. A 
un anno dal lancio commerciale, 
e dopo il titolo di Auto dell’Anno, 
la piccola crossover elettrica (ma 
disponibile anche a benzina) è 
stata eletta anche Auto Europa 
2024, il riconoscimento che la 
Uiga, l’Unione dei Giornalisti 
dell’Auto assegna al nuovo 
modello costruito in Europa che 
risponde meglio ai canoni di 
design, innovazione ed 
economicità. Un trionfo per 
Stellantis: Peugeot 408 ha vinto 
infatti il titolo assegnato dagli 
opinion leader e Fiat 600e quello 
della Giuria Popolare. 

ALBERTO CAPROTTI  

Costano ancora troppo ri-
spetto alle corrisponden-
ti vetture con motore ter-

mico e su di loro grava un alone  
di scetticismo diffuso, alimen-
tato in parte dalla disinforma-
zione.  Le auto elettriche in Ita-
lia restano un’anomalia tra i 
grandi Paesi europei. Mentre a 
livello Ue i mezzi 100% a batte-
ria  continuano a macinare re-
cord, da noi le immatricolazio-
ni stentano ancora a decollare, 
con il mercato di settembre che 
ha cancellato addirittura i timi-
di segnali positivi dei mesi pre-
cedenti. 
Più in dettaglio, nel mese scor-
so sono state acquistate  4.955 
nuove vetture elettriche (-2,3% 
rispetto a settembre  2022), con 
una quota di mercato sul totale 
delle immatricolazioni che sci-
vola al 3,6%. Resta il progresso 
del 28,2% nei primi 9 mesi 

dell’anno, ma le 
elettriche  - 

malgra-

MOBILITÀ

di ricarica a uso pubblico e il 
reddito medio della popolazio-
ne.  «Colpisce soprattutto il 
confronto con la Spagna, che 
con un reddito medio inferiore 
di oltre l’8% rispetto all’Italia ci 
ha ormai superato stabilmente 
come quota di mercato delle 
auto elettriche. Numeri che la-
sciano pensare che in Italia si 
sia innescata una resistenza 
quasi ideologica all’auto elet-
trica, figlia della circolazione di 
informazioni fuorvianti e di in-
certezza sul quadro normati-
vo», conclude il segretario ge-
nerale di Motus-E. Evidenzian-
do che «in un panorama globa-
le evidentemente rivolto alla 
mobilità elettrica, rimanere in-
dietro può essere fatale per l’in-
dustria italiana. Per questo è in-
dispensabile che il dibattito 
pubblico su questi temi segua 
direttrici economiche, scienti-
fiche e sociali, senza deraglia-
re sotto la spinta di credenze e 
falsi miti che rischiano di cau-
sare un danno incalcolabile al 
futuro del nostro Paese». 
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do i costruttori continuino a 
sfornare nuovi modelli - non ar-
rivano al 4% del  parco circolan-
te nazionale.  
Ciò che più salta all’occhio è il 
crescente divario tra l’Italia e gli 
altri maggiori mercati europei, 
dove a settembre la quota delle 
elettriche è stata del 14,8% sul 
totale. È  la terza volta che le 
vendite delle vet-
ture 100% a batte-
ria  superano quel-
le delle auto diesel, 
facendone la terza 
tipologia preferita 
dopo quelle a ben-
zina (35,3%) e le 
ibride ( 27,3%). La 
Germania, il mercato più gran-
de, in realtà ha registrato un ca-
lo del 28,6% che - spiega l’Acea 
- potrebbe essere legato alla ri-
duzione degli incentivi agli ac-
quisti dei privati. Ma i risultati 
particolarmente positivi in tre 
mercati Ue - i Paesi Bassi 
(+70.8%), la Svezia (+60.7%) e la 
Francia (+34.2%) - compensano 
il calo tedesco.  
«A questo proposito - sottolinea 

Gian Primo Quagliano, presi-
dente del Centro Studi Pro-

motor - va detto che in 
tutti i paesi in cui la quo-
ta delle elettriche è rile-
vante sono in vigore 
quegli incentivi genero-
si che si stanno rivelan-

do assolutamente neces-
sari per sostenerne il de-

collo.  Il fatto è che da noi 
gli incentivi all’elettrico esi-

stano da anni con formule così 
inefficaci da lasciare sistemati-
camente una grande parte degli 
stanziamenti inutilizzati confi-

nandoci così a fare da fanalino 
di coda tra i grandi paesi euro-
pei per la transizione energeti-
ca nella mobilità». 
Forse basterebbe considerare 
che una Fiat 500 elettrica costa 
30.000 euro a fronte dei 17.800 
necessari per acquistarne una 
con motore ibrido a benzina per 
chiudere ogni discorso, ma se-

condo il segretario 
generale di Motus-
E, Francesco Naso, 
l’anomalia italiana 
è frutto di più con-
cause: «Sicuramen-
te il sistema incen-
tivante ereditato 
dai precedenti go-

verni non funziona - spiega - ma 
sarebbero sufficienti pochi ag-
giustamenti a parità di risorse 
per renderlo più appetibile ed 
efficace: alzare il tetto di prezzo 
per accedere alle agevolazioni, 
estenderle in forma integrale ad 
aziende e noleggi – anche per 
alimentare il mercato dell’usa-
to - e rivedere in chiave green la 
fiscalità sulle flotte».  
Agire sugli incentivi, tuttavia, 
potrebbe non essere sufficiente 
per recuperare un divario che 
rischia di diventare strutturale, 
con pericolosi riflessi anche sul-
la futura competitività dell’in-
dustria automotive nazio-
nale.  
Per andare all’origine 
del ritardo dell’Italia, 
Motus-E ha messo 
sotto osservazione  la 
correlazione tra le 
immatricolazioni di 
auto elettriche e va-
riabili chiave come la 
diffusione delle infrastrutture 

Quota di mercato 
in discesa mentre 
sale in Europa: 
ecco le ragioni 
dell’anomalia 

italiana

Le nuove Citroen e-C3    
e, a destra,                       

la Hyundai Kona EV

Compatta, adatta alla città ma 
non solo, 100% elettrica, co-
struita in Europa e soprattut-

to accessibile anche dal punto di vi-
sta del portafoglio.  L’automobile che 
non c’era, sta arrivando: la costrui-
sce Citroën, si chiama  ë-C3 e sbar-
cherà in Italia nel secondo quadri-
mestre del 2024 ma è già ordinabile 
da qualche giorno. 
Dimensioni a parte (4 metri la lun-
ghezza), con la vecchia C3 - vettura 
di enorme successo nelle sue prime 
tre generazioni - ha ben poco da 
spartire: interni minimalisti, bella li-
nea da crossover, nuovi gruppi otti-
ci e frontale alto che incorpora il 
nuovo grande logo del marchio fran-
cese. La nuova ë-C3 grazie alle so-
spensioni con dispositivi idraulici di 
fine corsa e i sedili Advanced Com-
fort promette una gran comodità di 
utilizzo. Ma per convincere all’ac-
quisto chi è diffidente nei confronti 
delle vetture elettriche, indubbia-
mente la sua forza sta nel prezzo: la 
versione di ingresso infatti è offerta 
a 23.900 euro che diventano 18.900 
con gli incentivi in caso di rottama-
zione. Prodottaa Trnava, in Slovac-
chia,  nasce sulla piattaforma Stel-
lantis Smart, sviluppata dal Gruppo 
come evoluzione “multienergia” di 
quella impiegata in India per la pro-
duzione locale della C3, con speci-
fiche di sicurezza in linea con i più 
rigidi parametri europei.  
Equipaggiata con un motore da 113 
Cv, grazie a un pacco batterie da 44 
kWh, la ë-C3 può percorrere nel ci-
clo misto sino a 320 km con un pie-
no di energia. Il sistema di ricarica si-
no a 100 KW permette di rifornirla 
dal 20 all’80 per cento in 26 minuti.  
Proposta in Italia con due livelli di al-
lestimento sarà affiancata nel corso 
del 2025 da una seconda versione a 
batteria meno potente in listino po-
co sotto i 20mila euro e che avrà 
un’autonomia di circa 200 km. 
Quanto a una versione termica, è si-
curamente prevista ma al momen-
to annunciarla non è nella politica 
di Stellantis, che come tutti gli altri 
costruttori ha disperatamente biso-
gno di sdoganare l’elettrico. (A.C.)   
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