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Ora la sinistra usa l’autovelox a fini morali
Il limite dei 30 orari riduce incidenti e inquinamento? Non ci crede nessuno, neanche i progressisti. Che infatti brandiscono il Codice
della strada soltanto per imporre la loro ideologia. Il futuro tracciato è chiaro: una società fondata sul credito sociale in salsa cinese

ZAMBIENTE E POVERTÀ

Un test smaschera le auto elettriche:
costano di più ma fanno meno strada
Messi alla prova, 11 modelli mostrano autonomie reali del 40% inferiori al dichiarato
di SERGIO BARLOCCHETTI

n Fino a quando l’auto n o m i a
delle vetture elettriche sarà
misurata con il metodo attua-
le, il famigerato Wltp, difficil-
mente il cliente potrà farsi
u n’idea precisa del consumo
effettivo dell’auto. Oggi si mi-
surano i chilometri fattibili
con la batteria al 100% e non,
invece, quanti chilometri si
possono fare con un solo chi-
lowattora. La realtà, inoltre, è
fatta di frenate e di riprese del
traffico urbano, dell’uso di
climatizzatori per riscaldare
e raffreddare l’abi tac o l o,
nonché della temperatura al-
la quale si parcheggia, come
ha dimostrato il caos avvenu-
to negli Stati Uniti a causa del
ghiaccio la scorsa settimana.

Sul l ’argomento «autono-
mia massima reale delle auto
elettriche» il portale In si-
d e e vs .it ha eseguito una prova

molto interessante, misuran-
do l’effettivo numero di chilo-
metri fatti da 11 modelli diver-
si sul grande raccordo anula-
re di Roma, dal 100% di carica
fino a raggiungere il 5%, limi-
te oltre il quale è meglio avere
una colonnina vicino. Ha vin-
to la Lucid Air con 571 km, ma
l’autonomia dichiarata sa-
rebbe di 839 (-32%); seconda
si è piazzata la Tesla Model 3
con 498 km contro i 639 del
ciclo Wltp (-21%). Ultima po-
sizione per la Lexus Rz,
243km contro 406 (-40%), ma
fra tutte è quella con la batte-
ria più piccola, 64 kWh (è ora
disponibile un aggiornamen-
to migliorativo), contro i 112
kWh di quella della Lucid Air,
che però a listino costa
159.000 euro.

Questo quadro evidenzia
ancora una volta come sia ne-
cessario del tempo affinché
la tecnologia degli accumula-

tori possa garantire una mi-
gliore autonomia. Del resto,
risulta impietoso un parago-
ne di queste auto elettriche
con la Fiat 500L euro 6 a gaso-
lio della quale dispone chi
scrive, che riempita a tappo
supera i 1.000 chilometri age-
volmente. Un enorme vantag-
gio delle auto elettriche sa-
rebbe certamente la riduzio-
ne dei costi di manutenzione,
ma il prezzo iniziale enorme-
mente più alto li vanifica in
partenza: è un po' come se si
pagassero in anticipo una se-
rie di tagliandi. Il cui costo,
sui diesel moderni, dipende
parecchio da come si usano le
vettu re.

Stando alle prove pubbli-
cate, risulta anche che la Te-
sla Model 3 occuperebbe il
primo posto del podio per
quanto riguarda l’ec onomia
di marcia, facendo 100 chilo-
metri con 10 euro, laddove al-

la colonnina si ricarica con
un costo di 0,66 euro al chilo-
wattora. Salto sulla sedia: con
il gasolio a 1,8 euro al litro, 10
euro corrispondono a 5,55 li-
tri, ma una vettura come la
Fiat 500L viaggia senza diffi-
coltà a 110 km l’ora costanti
facendo oltre 21 km con un
litro. E moltiplicando per i
nostri 5,55 litri a disposizio-
ne, risulta fare oltre 116 km di
strada, più del gioiello tecno-
logico di Elon Mu s k .

A ben guardare poi, a vuoto
la Tesla Model 3 pesa 1.624 kg
contro i 1.380 kg della Fiat
500L presa a (modesto) esem-
pio. Entrambe trasportano
cinque persone a una velocità
massima superiore a quella
consentita (165 km orari l’i ta -
liana, 230 l’americana, ma il
limite è 130). Con la differen-
za che, nuova, la prima costa-
va circa 20.000 euro, l’a l tra
oltre 42.500 euro. Altro che

fare manutenzioni, per non
parlare del valore residuo: sul
web si trovano Model 3 a
18.000 euro, mentre le 500L
intorno a 11.000. In propor-
zione, ha mantenuto meglio il
valore. Nulla da dire sull’ele-
ganza, la silenziosità, la con-
nettività: Tesla al confronto
pare un’astronave, ma non si
racconti all’auto m obi l i sta
che l’efficienza della vettura
elettrica è sempre migliore
delle recenti endotermiche.
Una cosa è, infatti, il paragone
tra i motori, nel quale l’e l et -
trico supera il 95% e l’endo-
termico - a fatica - il 33%, ma

nell’intero «sistema vettura»
a vincere è chi sposta una de-
terminata massa, ovvero l’au -
to più il carico di persone e
cose (e il peso delle elettriche
è sempre elevato), a pari velo-
cità, con il miglior costo: una
regola derivata da quella che
misurava l’efficienza del mo-
tore con il peso del carburan-
te bruciato, per cavallo di po-
tenza disponibile, per il tem-
po di utilizzo, un metodo tan-
to caro ai professori di fisica.
E per le elettriche, come dice
Valentino Rossi in una pub-
blicità, «ce n'è da lavorare!».
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di BONI CASTELLANE

n Non ci si deve affatto stupi-
re della deriva «legge e ordine»
della sinistra: è una normale
conseguenza del suo identifi-
carsi con la narrazione uffi-
ciale. Quando sai di poter con-
tare sui media e su quello che
rimane del sistema culturale,
ogni contestazione dello sta-
tus quo, ogni dubbio, ogni de-
viazione dalla linea tracciata,
sarà un comportamento da in-
civili, da reprimere con multe,
provvedimenti, norme educa-
tive. E visto che quelle norme
le fai tu, è chiaro che troverai
normale volere la legge e l’or -
dine. Al contrario, nel caso in
cui qualche «attivista climati-
co» danneggi un’opera d’a rte
o un monumento o blocchi
u n’ambulanza nel traffico, al-
lora non solo non si leggeran-
no gli editoriali sul C o r rie re a
invocare la legge e l’ordine, ma
ci si spingerà verso i sublimi
territori della giustificazione
degli eroi laici, quali Mimmo
Luca n o o Carola Racke te, per-
sonaggi per i quali non valgo-
no più le reprimende perché lì
si ritorna sul romanticismo
dell’eroe che sfida i potenti.
Insomma, ciò che dovrebbe
essere il punto fermo, la pietra
di paragone, e cioè i valori con-
divisi, una volta che viene a
mancare si aprirà il campo a
ogni piccola narrazione di
parte pur di tirare acqua al
proprio mulino politico.

Ne l l ’incrocio stradale dei li-
miti di 30 all’ora a Bologna e
del fenomeno «Fleximan» - gli
esasperati che buttano giù i
pali degli autovelox - appare
evidente come l’utilizzo del
Codice della strada a fini mo-
rali sia in realtà paradigmati-
co di come si vorrebbe reim-
postare la società: esiste un
comitato, più o meno occulto,
fatto di «esperti» che decido-
no le norme che condizionano
la vita delle persone in manie-

ra più o meno profonda; esiste
la politica che deve attuare
quelle norme; esperti e politi-
ci sono tutti amici; chi non ri-
spetta le norme è un incivile
da sorvegliare e punire, sicu-
ramente fascista. È molto faci-
le dire che chi non rispetta le
norme della strada è un tra-
sgressore che va multato: è la
verità. Il trucco sta in cosa si
intende per «norme della
strada»: obbligare la gente ad
andare a 30 all’ora nelle città

sono «norme della strada» o è
un esperimento da luddisti
annoiati con la scusa della si-
curezza? Avere il record euro-
peo degli autovelox presenti
sul territorio è «norme della
strada» o è il modo con cui i
Comuni fanno cassa?

Dire che mettere il limite
dei 30 all’ora «salva le vite» si-
gnifica pensare che gli youtu-
ber che si filmano mentre pro-
vano la velocità delle auto in
città e ammazzano la gente sia

un fenomeno risolvibile con
l’«educazione stradale»: con
un po’ di corsi, un po’ di spot e
un po’ di multe. Undicimila
autovelox, tutti concentrati al
Nord, non hanno prodotto
meno incidenti in Italia che in
Francia, così come l’a s s e n za
di limiti di velocità sulle auto-
strade tedesche non ha pro-
dotto in Germania l’e c ato m b e
che ci si aspetterebbe. Fatal-
mente i morti per incidenti
stradali nelle tre principali

nazioni europee sono circa
3.000 l’anno, indipendente-
mente dalle norme, dalle mi-
sure e dalle numerosissime
varianti in gioco. Dividere l’u-
manità in buoni e cattivi sulla
base del totem autovelox na-
sconde in realtà l’i n qu ieta nte
futuro che si sta delineando:
un futuro fatto di assenza di
valori condivisi, misconosci-
mento del concetto di comu-
nità, centralità della tecno-
crazia e pensiero unico. In-

somma, il futuro dei crediti
sociali.

Si affaccia, oggi, una visione
del mondo che subordina la
libertà al parere della casta sa-
cerdotale tecnocratica la cui
ricaduta dichiarata consiste,
appunto, nella società fondata
sui «comportamenti virtuosi»
certificati dai sistemi di con-
trollo digitale. Se il fine ultimo
è la regolazione della società
sulla base dei crediti sociali,
centrale non sarà più stabilire
i princìpi guida, ma far funzio-
nare i meccanismi di control-
lo. E quale migliore esempio di
tale visione del mondo sono i
limiti di velocità adatti alle
carrozze, ma controllati da
autovelox a infrarossi? Chi
trasgredisce paga, oggi con
pene pecuniarie, domani in
crediti sociali. Una volta esau-
riti i quali si provvederà a limi-
tare la libertà a vari livelli.

In una società di questo tipo
l’attenzione sulla legittimità
delle norme e su chi le stabili-
sce risulterà secondaria a
fronte dei problemi derivanti
dalla loro gestione, problemi
creati appositamente per non
consentire la messa in dubbio
dei criteri e della loro legitti-
mità. Ecco il perché dell’a s-
surdità delle norme, le quali
più sono assurde e difficili da
gestire, e più renderanno se-
condario stabilire chi le ha de-
cise e perché. Complottismo?
Con il green pass è stato esat-
tamente così, in Cina è esatta-
mente così oggi, per le Zone a
percorrenza limitata in Gran
Bretagna è esattamente così
oggi, in Canada e Nuova Zelan-
da è stato esattamente così e a
Davos il piatto forte non è stato
tanto il clima, quanto la mone-
ta digitale, la chiave di tutto.
Trovare straniante girare in
macchina per Bologna in que-
sti giorni è un buon segnale
per capire di non essere anco-
ra cotti a puntino.
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TEMPO FA L’ATTRICE AVEVA DETTO: «CON GLI APPUNTAMENTI HO CHIUSO»

n In un’intervista al Ti m es , Sharon
Stone (foto Ansa) ha rivelato: «Sono su
Tinder con la mia vera identità». L’at -

A 65 ANNI SHARON STONE SBARCA SU TINDER: «CERCO L’AMORE, NON IL SESSO»
trice americana, vero sex symbol negli
anni Novanta, diventata famosa per il
ruolo di «femme fatale» nel film B a sic

I nstin ct (1992), ha però specificato:
«Non lo faccio solo per scoparmi qual-
cuno. Così è facile. Io cerco l’a m o re » .
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