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Il contesto europeo

Una delle principali sfide globali riguarda la riduzione delle emissioni cli-
malteranti nellatmosfera. | cambiamenti climatici e il degrado ambientale
costituiscono una minaccia enorme per 'Europa e per ilmondo. Per supe-
rare queste sfide, 'UE ha lanciato il Green Deal europeo che trasformera
I'Unione in un'economia modernaq, efficiente sotto il profilo delle risorse e
competitiva, garantendo che:

= nel 2050 non siano pit generate emissioni nette di gas a effetto
serra

= lacrescita economica venga dissociata dalluso delle risorse
*  nessunapersona e nessun luogo siano trascurati.

La Commissione europea ha adottato una serie di proposte per trasfor-
mare le politiche dell'UE in materia di clima, energia, trasporti e fiscalitd
(il pacchetto di azioni “Fit For 55”) per arrivare alla neutralita climatica nel
2050, riducendo le emissioni nette di gas a effetto serra di almeno il 55%
entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990.

Il settore dei trasporti & responsabile di circa un quarto delle emissioni
totalidi CO, in Europa, il 71,7% delle quali viene prodotto dal trasporto stro-
dale, secondo I'Agenzia Europea dellAmbiente. Negli ultimi tre decenni,
I'unico settore a vedere un aumento delle emissioni di gas serra & stato
proprio quello dei trasporti, con un aumento del 33,5% tra il 1990 e il 2019.
Per quanto riguarda il trasporto su strada in Europa, le autovetture sono
fraimezzi pit inquinanti, considerato che generano il 60,7% del totale del-
le emissioni di CO,,
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https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/delivering-european-green-deal_it
https://www.consilium.europa.eu/it/policies/green-deal/fit-for-55/#what
https://www.europarl.europa.eu/topics/it/article/20190313STO31218/emissioni-di-co2-delle-auto-i-numeri-e-i-dati-infografica
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Emissioni di gas serra nel settore dei trasporti nel 2021
Emissioni dei gas serra per tipologia di veicolo — anno 2021

Con le nuove norme sulle emissioni di CO,, entro il 2035 tutte le nuo-
ve auto e i nuovi furgoni immatricolati in Europa dovranno essere a
emissioni zero, cioé elettrici o aidrogeno (Regolamento (UE) 2023/851).
In questo modo si prevede che entro il 2050 il settore dei trasporti possa
diventare a emissioni zero. Come tappa intermedia verso questo traguar-
do, entro il 2030 le emissioni medie delle automobili nuove dovranno dimi-
nuire del 55% e quelle dei furgoni nuovi del 50%.

La Commissione europeaq, allindomani di COP28, per mettere saldamen-
te I'UE sul percorso della neutralitd climatica, ha raccomandato come
traguardo per il 2040 una riduzione del 90% delle emissioni nette di
gas a effetto serrarispetto ai livelli del 1990. Per il settore del trasporto su
strada harilevato che:

“Lariduzione delle emissioni di CO, del trasporto su strada subira un'ac-
celerazione nel tempo e determinerd un netto miglioramento della qualita
dell'aria nelle cittd grazie alla diffusione dei veicoli a zero emissioni, trai-
nata dalle norme in materia di CO,, diffusione che determinerd un tasso
settoriale di elettrificazione pit che quadruplicato nel periodo 2031-2040.
Le quote di veicoli elettrici a batteria e di altri veicoli a zero emissioni si
prospettano in aumento fino a oltre il 60% per le autovetture, oltre il 40%
per i furgoni e quasi il 40% per i veicoli pesanti [Compresi camion, auto-
bus e pullman] entro il 2040. Questa trasformazione rappresenta una
vera e propria opportunitd industriale strategica per un settore vitale per
'economia dellUE, da cogliere attraverso investimenti nelle infrastrut-
ture, la piena integrazione del settore nella rete elettrica e lo sviluppo di
catene di approvvigionamento delle materie prime critiche e di una forza
lavoro qualificata.”

La transizione verso la mobilita elettrica garantird una significativa ridu-
zione delle emissioni inquinanti, soprattutto nei contesti urbani densa-
mente popolati.

“Secondo I'Organizzazione mondiale della sanita (OMS), I'inquinamen-
to atmosferico costituisce il principale rischio ambientale per la salute
nell'Unione europea (UE). Ogni anno, provoca nellUE circa 400.000 de-
cessi prematuri e comporta diseconomie legate alla salute per centina-


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0851
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52024DC0063
https://op.europa.eu/webpub/eca/special-reports/air-quality-23-2018/it/
https://iris.who.int/bitstream/handle/10665/250141/9789241511353-eng.pdf
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ia di miliardi di euro. Le persone nelle zone urbane sono particolarmente
esposte a tale rischio. Gli inquinanti atmosferici responsabili della mag-
gior parte di tali decessi prematuri sono il particolato, il biossido di azoto
e l'ozono troposferico.”

Linquinamento atmosferico in Europa rimane ben al di sopra dei livelli
raccomandati dallOrganizzazione mondiale della sanita (OMS) e rap-
presenta una minaccia significativa per la nostra salute. Secondo l'ulti-
ma valutazione sulla qualita dellaria dellAgenzia europea dellambiente
(EEA), sono oltre trecentomila (58mila dei quali in Italia) i decessi nell'U-
nione europea (UE) che si sarebbero potuti evitare nel 2021 se le concen-
trazioni di particolato fine (PM2,5) e di biossido di azoto (NO2) fossero sta-
te conformi alle raccomandazioni dellOMS. In base alle nuove stime sugli
effetti sulla salute, l'esposizione all'inquinamento atmosferico causa o
aggrava alcune malattie quali il cancro al polmone, le cardiopatie, lasma
e il diabete. Ogni anno I'Agenzia Europea per 'Ambiente (EEA) pubblica i
dati relativi alle morti premature e agli anni di vita persi per I'esposizione
allinquinamento atmosferico.

Passare a un veicolo elettrico ha pertanto numerosi vantaggi per il pia-
neta., eliminando le emissioni di carburante e riducendo l'inquinamento
atmosferico (per esempio di ossido di azoto e particolato). Nonostante i
vantaggi dei veicoli elettrici siano ben documentati, permangono nume-
rose riluttanze da parte dei consumatori ad acquistare un veicolo elettri-
co a causa di preoccupazioni logistiche - in primis di natura economica
- € una percepita mancanza di punti di ricarica per auto elettriche.

La EEA ha pubblicato di recente un nuovo rapporto sul meccanismo di
relazioni sui trasporti e sullambiente (TERM). La principale conclusione

€ che, per quanto riguarda i cambiamenti climatici e la qualita dell'arig, le
auto elettriche sono chiaramente preferibili alle auto a benzina o diesel.
In contrasto con alcuni dubbi e incertezze espressi dall'opinione pubbili-
ca circa i benefici ambientali delle auto elettriche, la scienza & sempre
pit chiarain tal senso. Persino con il mix energetico attualmente in uso in
Europa, che include ancora una notevole quantita di energia elettrica pro-
dotta dal carbone, esistono evidenti vantaggi - vantaggi che sono desti-
nati ad aumentare ulteriormente, a mano a mano che I'Europa utilizzera
sempre di piu in futuro le energie rinnovabili.

| motori elettrici sono piu efficienti dei motori a combustione, in quanto
una parte maggiore dell'energia caricata nella batteria viene utilizzata
per far procedere I'auto. Soprattutto quando si guida in cittd, i veicoli elet-
trici sprecano pertanto meno energia. A livello di inquinanti atmosferici,
le emissioni sono estremamente ridotte, se non azzerate. | pit recenti
dati (relativi al 2021) dell'lnventario nazionale delle Emissioni in Atmosfe-
ra di ISPRA indicano che in Italia le emissioni di PM2,5 e di PM10 attribuite
al trasporto su strada assommavano rispettivamente a 13.500 e 20.500
tonnellate, mentre quelle di ossidi di azoto a 254.300 tonnellate.

| veicoli elettrici non producono ossidi di azoto, che - come risulta dai dati
dell'Inventario ISPRA - costituiscono l'inquinante maggiormente attribu-
ibile al trasporto su strada; peraltro anche per questi veicoli permane il


https://www.eea.europa.eu/publications/harm-to-human-health-from-air-pollution/harm-to-human-health-from
https://www.eea.europa.eu/themes/transport/term
https://www.eea.europa.eu/themes/transport/term
https://www.isprambiente.gov.it/files2023/pubblicazioni/rapporti/rapporto-385_2023_iir2023.pdf
https://www.isprambiente.gov.it/files2023/pubblicazioni/rapporti/rapporto-385_2023_iir2023.pdf
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particolato derivante dai freni e dall'usura delle gomme, un tema sempre
piu studiato, da cui emerge che le condizioni di guida hanno una grande
influenza sulla generazione di particelle dai processi di usura dei freni e

dei pneumatici. Comunque il Regolamento Euro 7 introduce per la prima
volta limiti anche per questa tipologia di emissioni.

| veicoli elettrici possono anche ridurre I'inquinamento acustico; special-
mente a velocitd inferiori sono meno rumorosi rispetto alle auto conven-
zionali. Secondo l'ultima valutazione dellAgenzia Europea per lAmbiente
(EEA), nellUE almeno 18 milioni di persone sono notevolmente infastidite
dal rumore e 5 milioni soffrono disturbi del sonno elevati a causa dell'e-
sposizione a lungo termine al rumore dei trasporti, e la quota prevalente
in ambito urbano & proprio attribuita al trasporto su strada. Si stima che
'esposizione a lungo termine al rumore causi ogni anno in Europa 41.000
nuovi casi di malattie cardiache e 11.000 morti premature. 'EEA pubblica
un visualizzatore che presenta l'impatto combinato sulla salute dell'inqui-
namento atmosferico e del rumore del traffico stradale con unarisoluzio-
ne di1km x 1km nelle cittd in cui sono disponibili i dati.

Secondo uno studio di BloombergNEF (BNEF), diverse case automobili-
stiche, tra cui Volvo, Ford Europe e GM hanno gid annunciato impegni per
eliminare gradualmente i motori a combustione. Altri, come Volkswagen
e Peugeot, stanno ponendo fine agli investimenti e allo sviluppo di nuovi
motori a combustione. Dal punto di vista tecnologico, I'elettrificazione dei
veicoli stradali € ormai inevitabile ed € il percorso di decarbonizzazione
ottimale e piti conveniente per I'industria automobilistica.
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Source: BloombergNEF. Note: Ford ICE phase-out target is for Europe only.


https://pubmed.ncbi.nlm.nih.gov/35460767/
https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC103870
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-16960-2023-REV-1/en/pdf
https://www.eea.europa.eu/it/segnali/segnali-2023/articoli/ti-accorgi-del-rumore-nocivo
https://www.eea.europa.eu/themes/human/noise/viewer-on-combined-health-impacts?fbclid=IwAR0ZUpJIlIHm61Bn7cK6G_0pA63KVd_QwJ_1YtA-sUoz0fIQjApzQVHfp4g
https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2021/08/2021_05_05_Electric_vehicle_price_parity_and_adoption_in_Europe_Final.pdf
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Lelettrificazione del trasporto costituisce una trasformazione che ri-
guarda l'insieme della mobilitd urbana, interessando non solo i veicoli
passeggeri privati (le auto) e per il trasporto merci (furgoni fino a 3,5t),
ma anche il trasporto pubblico (autobus), la mobilitd in sharing, la mobilita
attiva (e-bike) e la micromobilitd (monopattini elettrici).

Dati sullo sviluppo della mobilita

elettrica

Le auto elettriche, che includono veicoli elettrici a batteria (BEV) e veicoli
elettrici ibridi plug-in (PHEV), stanno gradualmente penetrando il mercato
dellUE. C'eé stato un costante aumento del numero di nuove immatricola-
zioni di auto elettriche da 600 nel 2010, a circa 1,74 milioni nel 2021, pari al
18% delle nuove immatricolazioni.

Queste cifre hanno continuato a crescere nel 2022, quando quasi il 22%
delle autovetture di nuova immatricolazione erano elettriche. Nel 2022, il
numero di autovetture elettriche a batteria sola nei Paesi del’'UE ha quasi
raggiunto 3 milioni, un aumento del +55% rispetto al 2021 (1,9 milioni).

| BEV hanno rappresentato il 12,2% delle immatricolazioni totali di nuove
auto nel 2022, mentre i PHEV hanno rappresentato il 9,4%. La quota di au-
tovetture elettriche battery-only nel numero totale di autovetture & cre-
sciuta dallo 0,02% nel 2013 all'1,19% nel 2022. (dati Eurostat)

Battery-only electric passenger cars in the EU, 2013-2022
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https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/new-electric-vehicles-in-eu-3
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/new-electric-vehicles-in-eu-3
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/w/ddn-20240123-1
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Il rapporto ACEA, European Automobile Manufacturers’ Association,
“Vehicles on European Roads” (febbraio 2024) fornisce una dettagliata
fotografia per tutti i Paesi europei (UE e EFTA) dei veicoli in circolazione
al 2022. Le auto elettriche a batteria e plug-in nel 2022 circolanti nei Pa-
esi dell'Unione Europea costituivano il 2,2% del parco complessivo, con
la Svezia (8,8%) ed i Paesi Bassi (5,8%) con percentuali pit elevate. Fra i
Paesi EFTA la Norvegia con il 27,6%.

AUTOVETTURE CIRCOLANTI (2022) NEI PRINCIPALI PAESI EUROPEI PER TRAZIONE

ECV (Elettrico a

AUTOVETTURE batteria e plug-

circolanti 2022 Diesel in) Altro
Unione Europea 5.150.890 fl22% 6,4%
Svezia 4.980.543 B 88% 78%
Paesi Bassi 9.233.107 W os | B 6.2%
Belgio 5.877.949 [ 393%] s 31%
Germania 48.763.036 [ EE 38%
Francia 38.856.492 26 40%
Austria 5.150.890 [ 515%) fz1% 38%
Spagna 25.644.595 | 0.9% 39%
Italia 40.213.061 |0,4% 13,5%
Polonia 26.457.659 [ 39,5%) [0.4% 155%
Romania 7.865.186 |0.4% 25%
Ceca (repubblica) 6.425.417 _ m |0.3% 33%
Norvegia 2.876.313 38,5% 7% 52%
Svizzera 4.768.843 B 48%

Regno Unito 37.050.775 34.7% [ 28 4,0%

Tabella: Kyoto Club - Fonte: ACEA - Creato con Datawrapper

Nel grafico che segue, pubblicato dallAgenzia Europea per 'Ambiente
(EEA), & possibile notare la percentuale di auto elettriche di nuova imma-
tricolazione (BEV e PHEV) nellUE-27 e nei Paesi non UE SEE (ad es. Islan-
da, Norvegia e Svizzera).

Secondo i dati provvisori relativi al 2023 diffusi da ACEA, nell’'Unione Eu-

ropea il 14,6% delle auto immatricolate erano BEV ed il 7,7% PHEV. Queste
percentuali diventano rispettivamente il 4,2% ed il 44% in ltalia. Balzo in
avanti notevole di molti Paesi, con percentuali estremamente significa-
tive per la Svezia (38,7% BEV + 211% PHEV), Paesi Bassi (30,8% + 12,7%).



https://www.acea.auto/files/ACEA-Report-Vehicles-on-European-roads-.pdf
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/new-electric-vehicles-by-country-2
https://www.acea.auto/pc-registrations/new-car-registrations-13-9-in-2023-battery-electric-14-6-market-share/
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Nel 2022, circa 56.500 furgoni elettrici sono stati venduti nellUE-27, rap-
presentando il 5,5% della quota di mercato e un aumento di circa 2,0 punti
percentuali rispetto al 2020. La maggior parte dei furgoni elettrici venduti
erano BEV.

Sempre secondo i dati ACEA, nel 2022 i furgoni (<3,5) elettrici (BEV e
PHEV) rappresentavano lo 0,8% del parco circolante, con punte del 2,3%
in Svezia e dell'1,9% in Germania, oltre al 4,1% della Norvegia.

FURGONI (<3,5T) CIRCOLANTI (2022) NEI PRINCIPALI PAESI EUROPEI PER TRAZIONE

FURGONI (<3,5t) ECV (Elettrico a
circolanti 2022 Benzina Diesel batteria e plug-in)
Unione Europea 30.191.188 - 0,8%
Svezia 608,871 o
Germania 3.222.706 9%
Austria 498.325 44% 4%
Paesi Bassi 1.082.829 3,4% 3%
Francia 6.384.074 38% 2%
Belgio 868.994 Wos:
Spagna 3.955.750 Boax
Ceca (repubblica) 620.192 [ [%2
Italia 4.403.430 [ o3[ XY
Polonia 2.974.632 Jos
Romania 886.802 Jos
Norvegia 542.509
Svizzera 435.604
Regno Unito 5.453.639

Tabella: Kyoto Club - Fonte: ACEA - Creato con Datawrapper

Secondoidati ACEA, ancora nel 2023, il diesel ha continuato a guidare le
nuove immatricolazioni di furgoni (<3,5t), con 1,2 milioni di unita registrate,
segnando un aumento del 10,4% rispetto al 2022. Tuttaviaq, la sua quota di
mercato si & contratta dall'85,7% nel 2022 all'82,6% dell'anno scorso. Allo
stesso tempo, i furgoniaricarica elettrica (ECV - a batteria e ibridi plug-in)
stanno guadagnando terreno, contribuendo a un graduale cambiamento
delle dinamiche di mercato.

Le vendite di furgoni elettrici sono aumentate del 56,8% nel 2023, riven-
dicando una quota di mercato del 7.4%, rispetto al 5,4% del 2022. Questo
cambiamento é stato guidato da guadagni sostanziali nei mercati chiave,
tra cui i Paesi Bassi (+110,4%), la Spagna (+¥100,3%) e la Francia (+76,7%). In
Italia l'incremento rispetto allanno precedente é stato del 44,8%, ed una
quota di mercato del 3,7%.

1


https://www.acea.auto/cv-registrations/new-commercial-vehicle-registrations-vans-14-6-trucks-16-3-buses-19-4-in-2023/
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Come abbiamo visto soprq, il settore dei trasporti € tra i maggiori contri-
butori alle emissioni di gas serra dell’'UE. Pertanto, la riduzione delle emis-
sioni dei trasporti € fondamentale per raggiungere gli obiettivi di neutra-
litd climatica dell’'Unione. Le nuove norme puntano a ridurre le emissioni
prodotte dal trasporto su strada, che detiene la percentuale piu elevata
di emissioni prodotte dai trasporti, e forniscono allindustria automobi-
listica la giusta spinta a progredire verso una mobilitd a zero emissioni,
garantendo nel contempo la continua innovazione nell'industria.

Dal 2025 in poi, il Regolamento (UE) 2023/851, che ha aggiornato il Regola-
mento (UE) 2019/631 (CARS), stabilisce obiettivi pit severi per le emissioni
di CO, alivello dell'UE: una riduzione del 25% entro il 2025 per le auto e del
17% per i furgoni e, dal 2030, un obiettivo di riduzione del 50% per i furgoni
e un obiettivo di riduzione del 55% per le auto, il tutto rispetto a una linea
di base del 2021. Stabilisce inoltre un obiettivo di emissioni a zero CO,
per le nuove auto e furgoni dal 2035 in poi. Sard necessario un aumento
significativo dei veicoli elettrici per raggiungere questi obiettivi.

Il Consiglio europeo e i negoziatori del Parlamento europeo hanno rag-
giunto un accordo politico provvisorio sulle norme sulle emissioni di CO,

per i veicoli pesanti (HDV). Lobiettivo & ridurre ulteriormente le emissioni
di CO, nel settore dei trasporti su strada e introdurre nuovi obiettivi per il
2030 (45%),i1 2035 (65%) € il 2040 (90%), nonché un obiettivo del 100% di
autobus urbani a emissioni zero entro il 2035, fissando nel contempo un
obiettivo intermedio dell'85% per questa categoria entro il 2030. Le nuo-
ve regole contribuiranno a soddisfare le ambizioni climatiche dellUE per
il 2030 e a raggiungere la neutralitd climatica entro il 2050. La proposta
mira inoltre a incoraggiare una quota crescente di veicoli a emissioni zero


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0851
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32019R0631
https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2024/01/18/heavy-duty-vehicles-council-and-parliament-reach-a-deal-to-lower-co2-emissions-from-trucks-buses-and-trailers/?utm_source=dsms-auto&utm_medium=email&utm_campaign=Heavy-duty+vehicles%3a+Council+and+Parliament+reach+a+deal+to+lower+CO2+emissions+from+trucks%2c+buses+and+trailers

(ZEV) nella flotta di veicoli pesanti a livello dell'UE, garantendo allo stesso
tempo che l'innovazione nel settore e la sua competitivitd siano preser-
vate e migliorate. L'accordo & provvisorio in attesa delladozione formale
da parte di entrambe le istituzioni.

Il Regolamento (UE) 2023/1804 (AFI) sulla realizzazione di un’infrastruttu-
ra per i combustibili alternativi, stabilisce (art.3 c.1) che “Gli Stati membri
provvedono affinché nel loro territorio siano installate stazioni di ricarica
accessibili al pubblico per i veicoli elettrici leggeri, in modo commisurato
alla diffusione dei veicoli elettrici leggeri, che forniscano potenza di usci-
ta sufficiente per tali veicoli” e che (art.3 c.4) “Gli Stati membri garantisco-
no una copertura minima di punti di ricarica accessibili al pubblico per i
veicoli elettrici leggeri sulla rete stradale del loro territorio.”

A tal fine entro il 31 dicembre 2024 ciascuno Stato membro dovrd quindi
elaborare e trasmettere alla Commissione europea un progetto di qua-
dro strategico nazionale per lo sviluppo del mercato per quanto riguarda
i combustibili alternativi nel settore dei trasporti e la realizzazione della
relativa infrastruttura.

Secondo la nuova normativa, nel raggiungimento degli obiettivi al 2035,
la potenza erogata dalle stazioni diricarica ad accesso pubblico deve es-
sere proporzionale al numero di veicoli elettrici immatricolati.

In tal senso gli Stati membri provvedono affinché, alla fine di ogni anno, a
decorrere dal 2024, siano cumulativamente conseguiti gli obiettivi di po-
tenza di uscita seguenti:

a) per ciascun veicolo elettrico leggero a batteria (BEV) immatri-
colato nel loro territorio & fornita, attraverso stazioni di ricarica ac-
cessibili al pubblico, una potenza di uscita totale di almeno 1,3 kW,

b) per ciascun veicolo ibrido leggero plug-in (PHEV) immatricolato
nel loro territorio & fornita, attraverso stazioni di ricarica accessibili
al pubblico, una potenza di uscita totale di almeno 0,80 kW.

Nelle reti transeuropee di trasporto (cosiddette “TEN-T”) il regolamento
prevede che per i veicoli leggeri:

= lungo la rete stradale centrale TEN-T, in ciascun senso di marcia,
siano installati gruppi di stazioni di ricarica accessibili al pubbli-
co periveicoli elettricileggeri a una distanza massima di 60 km
traloro, conformemente alle seguenti prescrizioni:

= entro il 31 dicembre 2025, ciascun gruppo di stazioni di ricarica
fornisca una potenza di uscita di almeno 400 kW e con almeno
un punto di ricarica con potenza di uscita singola di almeno 150
kW,

= entro il 31 dicembre 2027, ciascun gruppo di stazioni di ricarica
fornisca una potenza di uscita di almeno 600 kW e comprenda
almeno due punti di ricarica con potenza di uscita singola di al-
meno 150 kW,

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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lungo la rete stradale globale TEN-T, in ciascun senso di marcia
siano installati gruppi di stazioni di ricarica accessibili al pubblico
per i veicoli elettrici leggeri a una distanza massima di 60 km tra
loro, conformemente alle seguenti prescrizioni:

= entro il 31 dicembre 2027, nellambito di almeno il 50% della lun-
ghezza della rete stradale globale TEN-T, ciascun gruppo di sta-
zioni diricarica fornisca una potenza di uscita di almeno 300 kW
e comprenda almeno un punto di ricarica con potenza di uscita
singola di almeno 150 kW;

= entro il 31 dicembre 2030, ciascun gruppo di stazioni di ricarica
fornisca una potenza di uscita di almeno 300 kW e comprenda
almeno un punto di ricarica con potenza di uscita singola di al-
meno 150 kW,

= entro il 31 dicembre 2035, ciascun gruppo di stazioni di ricarica
fornisce una potenza di uscita di almeno 600 kW e comprenda
almeno due punti di ricarica con potenza di uscita singola di al-
meno 150 kW.

La nuova Direttiva RED Il (Renewable Energy Directive lll) n. 2023/2413,
che modifica la Direttiva 2018/2001, prevede che entro il 2030 I'Europa
garantisca una quota di energia rinnovabile pari almeno al 42,5% (con-
tro l'attuale 32%) nel consumo finale di energia. Ogni Stato membro si
impegnera a contribuire al raggiungimento degli obiettivi nei settori dei
trasporti, dellindustria, dell'edilizia, e dei sistemi di teleriscaldamento e
raffreddamento.

Per quanto riguarda i trasporti ogni Stato membro deve garantire che |l
quantitativo di combustibili rinnovabili e di energia elettrica da fonti rin-
novabili forniti al settore dei trasporti determini: “una quota di energia rin-
novabile nel consumo finale di energia nel settore dei trasporti pari ad
almeno il 29% entro il 2030".

Infine, nel 2017 la Commissione Europea ha lanciato I'European Battery
Alliance (EBA): poiché le batterie sono una parte strategica della transi-
zione pulita e digitale dellEuropa e una tecnologia abilitante chiave, es-
senziale per la competitivita del settore automobilistico, la Commissione
mira a rendere il blocco un leader globale nella produzione e nell’'uso so-
stenibile delle batterie.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX%3A32023L2413
https://single-market-economy.ec.europa.eu/industry/strategy/industrial-alliances/european-battery-alliance_en
https://single-market-economy.ec.europa.eu/industry/strategy/industrial-alliances/european-battery-alliance_en
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Le esperienze di alcune citta europee

Molte cittd europee sono impegnate da

tempo per favorire lo sviluppo della mo-
bilitd elettrica, come documentano vari The beSt

rapporti/inchieste che analizzano la si- Eu ropean Cities
tuazione nelle principali aree urbane in -~ tQ Own an EV

Europa.
switch

Gli esperti di ricarica dei veicoli elettrici
di Uswitch hanno condotto uno studio

su 33 grandi cittd europee (pubblicato E]
nella primavera del 2022) per scoprire sk g Bl v . o SOOI i oy o
quali luoghi fossero meglio attrezzati
per ospitare l'uso di veicoli elettrici. Per 2
redigere la classifica sono stati tenuti in Reykjavik Glasgow
considerazione i seguenti parametri: Iceland

= ilprezzo medio diricarica;

= la distanza media tra i vari punti
destinati allaricaricq;

= |la potenza media delle diverse

stazioni di ricaricg; ' 65% . 92%
€0.29 €0.32
= la percentuale di punti di ricarica 26KW 17TKW
elettrica gratuiti. () 0.55km @ 1.10km
Il punteggio ottenibile & stato prefissato
al numero massimo di 10. La classifica 3 Lisbon 4 Budapest 5 Oslo
Portugal Hungary Norway

vede ai primi posti Reykjavik (Islandal),
Glasgow (Scozia), Lisbona (Portogallo),

Budapest (Ungheria) e Oslo (Norvegia). ===

Sempre gli espertidiricarica EV di Uswi-

tch, hanno stilato la classifica delle dieci r 1% 1 e?;: s mﬂ;{:

. . . . €017 . .

capitali europee con la maggiore densi- Py R okW
ta (per kmq e per 1.000 abitanti) di punti @ 0.76km @ 1.03km ] 0.61km
di ricarica per i veicoli elettrici, che pud

costituire un buon punto di riferimento R i e T

per valutare la situazione italiana.

Fra le misure assunte dai governi locali che favoriscono la diffusione dei
veicoli elettrici, secondo una inchiesta condotta da Parklio, segnaliamo
alcune cittd. ALondra I'Electric VVehicle Home Charge Scheme (EVHS) co-
pre fino al 75% del costo di installazione di un punto di ricarica per veicoli
elettrici nelle abitazioni private. Amsterdam sta allargando gradualmen-
te le zone a basse emissioni, avvicinandosi al divieto di auto a benzina e
diesel nel 2030. Per contribuire a rendere la transizione piu facile perire-
sidenti, la cittd offre alcuni importanti incentivi: per esempio, i proprietari
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https://www.uswitch.com/electric-car/ev-charging/best-european-cities-to-own-ev-in/
https://elettricomagazine.it/emobility/mobilita-elettrica-la-grande-sfida-globale-dei-punti-di-ricarica/
https://elettricomagazine.it/emobility/mobilita-elettrica-la-grande-sfida-globale-dei-punti-di-ricarica/
https://www.uswitch.com/electric-car/ev-charging/european-capitals-best-density-ev-charging-stations/
https://www.uswitch.com/electric-car/ev-charging/european-capitals-best-density-ev-charging-stations/
https://parklio.com/en/blog/top-10-cities-in-europe-with-the-most-ev-charging-stations
https://www.gov.uk/government/publications/customer-guidance-electric-vehicle-homecharge-scheme
https://edition.cnn.com/2019/05/03/business/amsterdam-electric-cars/index.html
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The European capitals
with the highest density
of EV charging stations
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Citta Punti di ricarica per km? | Punti di ricarica per 1.000 abitanti
Oslo 5,47 3,98
Londra 317 0,56
Amsterdam 2,24 0,67
Lisbona 2,09 0,71
Bruxelles 1,35 018
Berlino 1,27 0,31
Helsinki 116 1,38
Stoccolma 116 0,97
Dublino 116 010
Budapest 0,86 0,26

di auto elettriche che non hanno una propria stazione di ricarica a casa
possono chiedere alla citta di installarne una gratuitamente in un luogo
di loro scelta, a condizione che sia accessibile al pubblico. Parigi ha in-
trodotto zone a basse emissioni; la cittd fornisce un incentivo di 6.000 €
per l'acquisto di un‘auto elettricq, che pud essere integrato da altri 4.000
€ se si tratta di sostituire un'auto diesel; inoltre, il parcheggio per i veicoli
completamente elettrici in cittd € gratuito. A Vienna c'é@ una stazione di
ricarica elettricqa, in media, ogni 400 metri dove il serbatoio di un veicolo
pud essere riempito con energia verde al 100%. Sia l'acquisto di veicoli
elettrici che l'installazione di infrastrutture di ricarica sono sovvenzio-
nati da finanziamenti pubblici - e ancora pit generosamente dall'estate
2020. Oltre ai privati, anche le aziende e i veicoli elettrici o gli autobus a
volte ottengono un sostegno speciale. Copenaghen ha fissato 'ambi-
Zioso obiettivo di installare punti di ricarica accessibili al pubblico a una
distanza massima di 250 metri da tutti gli edifici a pit piani entro il 2025.
Berlino ha oltre 2.000 stazioni di ricarica per veicoli elettrici, la maggior
parte delle quali sono carica batterie lenti; pertanto, la cittd sta rapida-
mente adottando soluzioni per ridurre i tempi di ricarica ed espandere
le infrastrutture. A Barcellona la rete di ricarica pubblica per auto elet-
triche sta registrando una crescita notevole, consolidando ulteriormente
la sua posizione di leader nella diffusione della mobilita elettrica nell’Eu-
ropa meridionale. Oslo gia nel 2011 disponeva di 400 punti di ricarica. La
cittd ha permesso parcheggi e ricariche gratuite nelle aree comunali,
esentando i veicoli elettrici anche dalla cosiddetta “tassa di congestio-
ne”, ha consentito ai conducenti di EV di utilizzare le corsie degli autobus
e ha deciso di sovvenzionare la costruzione di stazioni di ricarica private.
Nel 2021 il numero di EV circolanti nellarea soggetta a pedaggio di Oslo
ha superato quello delle auto a benzina.

D’altra parte, anche fuori d’Europa, come nella metropoli di New York, si
€ iniziato a installare stazioni di ricarica pubbliche per veicoli elettrici sul
marciapiede con un progetto sperimentale, ma il successo € tale che i
promotori, il dipartimento dei trasporti (DOT) di New York e la Consolida-
ted Edison, hanno gia previsto il suo prolungamento. La domanda € stataq,


https://www.bloomberg.com/news/articles/2021-05-13/new-paris-car-ban-will-target-through-traffic
https://electrek.co/2017/10/12/paris-electric-cars-2030-ahead-of-france/
https://www-vaielettrico-it.cdn.ampproject.org/c/s/www.vaielettrico.it/felo-m1-le-scooter-ora-e-anche-pieghevole/

infatti, “esponenzialmente piu alta“di ogni previsione. Il dato medio di sa-
turazione del 72%, fra l'altro, & stato conseguito nonostante la frequente
occupazione abusiva degli stalli. Un problema evidentemente non solo
italiano: la polizia di New York nel 2023 ha elevato ben 2.197 contravven-
zioni a veicoli termici che impedivano l'accesso alle colonnine da mar-
ciapiede. Si calcola che 'abusivismo abbia compromesso almeno il 20%
delle potenziali ricariche

Passando poi alla mobilitd elettrica condivisa, Clean Cities Campaign,
network europeo di oltre 80 organizzazioni ambientaliste e della societa
civile per una mobilitd urbana sostenibile e a zero emissioni, nel 2023 ha
pubblicato il rapporto “Thank You For Sharing”, che analizza lo stato di
questo tipo di mobilitd nelle cittd europee, concentrandosi su alcuni indi-
catori chiave: numero di biciclette e monopattini in sharing; car-sharing
elettrico; quota degli autobus a zero emissioni sul totale della flotta del
TPL; e numero dei punti di ricarica per i veicoli elettrici (EV)..

*  Per quanto riguarda gli autobus a zero emissioni, la classifica &
guidata da Oslo, che sfiora il 67% sul totale della flotta. Seguono
Sofia, Milano, Helsinki, Glasgow e Copenaghen, tutte tra il 24% e il
25%. Roma fanalino di coda tra le italiane, con solo il 3,5%.

= Sulle bici e i monopattini in sharing vince Helsinki, che ne ha 31
per mille abitanti. Tra le italiane bene Milano con 15, seguita da Tori-
no,con 10 e Roma con 7,3.Napoli ne ha appena 2,5 per mille abitanti.

= Per quanto riguarda il car-sharing elettrico, Milano ha 0,47 EV in
sharing per 1.000 persone, mentre Roma ne ha solo un terzo (0,15)
e Napoli meno di una ogni diecimila abitanti. La leader in classifica,
Copenaghen, ha invece 1,76 EV per 1.000 persone, ovvero piu del
triplo di Milano e quasi 12 volte di piu di Roma.

= Sulle infrastrutture di ricarica delle auto elettriche Roma (20,7
kW/1000 abitanti) fa meglio di Milano (19kW/1000 abitanti), ma peg-
gio di Torino (27kW/1000 abitanti). La leader in classifica Amster-
dam ne ha 147,3kW, seguita da Oslo con 133,8kW.

Per le citta italiane un quadro di luci e ombre:

= Milano si € classificata settima su 42 cittd: a premiare il capoluogo
lombardo sono stati soprattutto gli investimenti in corso da tempo
per decarbonizzare il trasporto pubblico su strada e il potenzia-
mento della mobilitd in sharing.

= Torino, 17esimaq, si avvantaggia di una rete abbastanza sviluppata
di colonnine diricarica per auto elettriche, ma non regge il confron-
to su bus a zero emissioni (meno del 13% sul totale della flotta, con-
tro il 25% di Milano e addirittura il 67% di Oslo).

= Roma si posiziona 28esima, malgrado i recenti sviluppi positivi nel
campo della micromobilitd in sharing, scontando un ritardo pluride-
cennale nell'investimento nella mobilitd condivisa e a zero emissioni.

= Napoli, infine, &€ 34esima: ancora molta strada da fare per rendere
possibile 'abbandono dell'auto privata da parte dei napoletani.

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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I1 contesto italiano

Secondo i dati ISPRA piu recenti disponibili (2021), il settore trasporti in
Italia contribuisce per il 24,7% al totale delle emissioni di gas serrq, e di
questi il 92,9% & determinato dal trasporto su strada. Delle emissioni del
trasporto su strada il 64,7% € dovuto alle autovetture. Risulta pertanto
evidente come qualsiasi progetto per la decarbonizzazione del sistema
passi necessariamente attraverso una transizione verso la mobilitd so-
stenibile, soprattutto nei centri urbani. Le esigenze in questo ambito pos-
sono essere sintetizzate come segue:

Ridurre il trasporto privato in citta ed elettrificarne il residuo.
Al fine diridurre sia la circolazione di veicoli nelle strade urbane re-
stituendo lo spazio pubblico ai cittadini, sia le emissioni climalteran-
ti nellatmosfera migliorando la qualita dell'ariq, in linea con quanto
previsto dai PUMS (Piani Urbani della Mobilitad Sostenibile), occorre
ridurre il trasporto privato in cittd mediante il potenziamento del
trasporto pubblico e la realizzazione di infrastrutture e servizi
per la mobilita dolce. In questo contesto i parcheggi di interscam-
bio alle porte delle citta e gli hub intermodali di trasporto svolgono
un ruolo cruciale. Elettrificare questi hub risulta quindi necessario
per ridurre il trasporto privato in citta ed elettrificarne il residuo.

Favorire la mobilita urbana condivisa con mezzi elettrici.
Considerato che le auto stanno parcheggiate oltre il 90% del tem-
po e che in media percorrono circa di 10.000 km annui, &€ necessa-
rio pensare che la mobilitd urbana del futuro sard anche condivisa,
introducendo maggiore efficienza nell'utilizzo delle auto. Lelettrifi-
cazione non € che un fattore abilitante di questa transizione, che
non & soltanto relativa al vettore energetico che alimenta il veicolo
ma € anche una transizione tecnica, tecnologica e di servizio.

Realizzazione zone carbon-free. Con l'obiettivo di migliorare la vi-
vibilita delle cittd e promuovere la mobilitd attiva, saranno sempre
di piu le cittd che si doteranno di Zone a Zero Emissioni. In queste
aree, i veicoli endotermici saranno completamente vietati in favore
di una mobilitd a zero emissioni, e una rete di ricarica capillare e
basso impatto sard piti che mai necessaria.
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https://emissioni.sina.isprambiente.it/wp-content/uploads/2023/04/Emissioni-Trasporti-Anno-2021_def.pdf
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La crescita della mobilita
elettrica
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In Italia lo sviluppo del mercato elettrico € in ritardo rispetto ai Paesi euro-
pei pit avanzati, sia in termini di vendita di auto elettriche che di diffusio-
ne dei punti di ricarica, condizione abilitante indispensabile per favorire
lo so sviluppo della mobilitd elettrica, anche se qualche segnale positivo
inizia a presentarsi.

Secondoil rapporto Motus-E “Le infrastrutture di ricarica a uso pubblico
in Italia” al 31 dicembre 2023 erano presenti in Italia 50.678 punti di ricari-
caauso pubblico (+13.906 rispetto al 2022), con un sostanziale raddoppio
dei punti di ricarica rispetto al 2021. Lo studio confronta i numeri dell'ltalia
con quelli degli altri grandi Paesi europei: con 23 punti di ricarica a uso
pubblico ogni 100 auto elettriche circolanti, l'infrastruttura italiana si con-
ferma davanti a quella di Francia (14 punti ogni 100 auto elettriche circo-
lanti), Germania (10 punti ogni 100 auto elettriche circolanti) e Regno Unito
(10 punti ogni 100 auto elettriche circolanti). Mantiene questo primato an-
che considerando solo i punti di ricarica veloci in corrente continua: Italia
(8,4 punti ogni 100 auto elettriche circolanti), Francia (2,1 punti ogni 100
auto elettriche circolanti), Germania (2 punti ogni 100 auto elettriche cir-
colanti), Regno Unito (1,5 punti ogni 100 auto elettriche circolanti); questa
incidenza é condizionata dal ridotto numero di veicoli elettrici circolanti
rispetto agli altri Paesi.
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Punti di ricarica ogni 100 BEV circolanti (a destra)

I PNRR (Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza) promuove lo sviluppo
della mobilita elettrica con 740 milioni di euro di fondi per l'installazione di
21400 infrastrutture diricarica veloce e ultraveloce entro la fine del 2025.
Nel dettaglio, allinterno della Missione 2 (Rivoluzione verde e transizione
ecologica) della Componente 2 (energia rinnovabile, idrogeno, rete e mo-
bilitd sostenibile), & previsto un investimento per lo Sviluppo delle infra-
strutture diricarica elettrica finalizzato a installare 7500 infrastrutture di
ricarica rapida in ambito extraurbano (autostrade escluse) e 13.755 all'in-
terno dei centri urbani, oltre a 100 stazioni di ricarica sperimentali con
tecnologie per lo stoccaggio dell'energia.


https://www.motus-e.org/news-associative/auto-elettrica-litalia-supera-i-50-000-punti-di-ricarica-a-uso-pubblico-tutti-i-dati-e-il-confronto-con-leuropa/

La Legge L. 29 luglio 2021, n. 108 (di conversione del D.L. 31 maggio 2021, n.
77) all’Art. 32-ter dispone norme di semplificazione in materia diinfrastrut-
ture diricaricaelettrica, stabilendo che “l'installazione delle infrastrutture
di ricarica dei veicoli elettrici ad accesso pubblico non &€ soggetta al rila-
scio del permesso di costruire ed € considerata attivita di edilizia libera”.

Tuttavia, come dimostrano le statistiche, I'ltalia continua a rimanere tra i
fanalini di coda in Europa per la diffusione della mobilita elettrica. Il setto-
re dei trasporti italiano & rimasto pressoché invariato negli ultimi 20 anni,
mostrando una forte propensione per i prodotti petroliferi, che continua-
no a costituire circa il 90% dei consumi energetici del settore.

In un contesto in cui le autovetture avranno un peso sempre meno rile-
vante nel settore dei trasporti, si stima che lI'inversione di tendenza all'ac-
quisto di automobili elettriche avverra pitt o meno intorno allanno 2025, lo
stesso anno in cui il “total cost of ownership” di un veicolo elettrico egua-
gliera il “total cost of ownership” di un veicolo endotermico.

Il PNIEC (Piano Nazionale Integrato per 'Energia e il Clima) aggiornato nel
2023, afferma che “nel settore stradale si prevede un incremento pro-
gressivo, di nuove immatricolazioni di auto elettriche pure per raggiunge-
re I'obiettivo cumulato di circa 4,3 milioni di auto elettriche pure o BEV al
2030 che, se sommate alle auto ibride plug in, consentirebbero di arrivare
a un valore complessivo di circa 6,6 milioni di auto elettrificate circolanti
al 2030. Le previsioni di sviluppo della mobilitd elettrica sono legate all’'at-
teso salto tecnologico delle batterie e saranno quindi costantemente
monitorate negli aggiornamenti periodici; saranno poi incoraggiate mi-
sure per la diffusione di traghetti alimenVtati a elettricitd.”

A fronte di un mercato di veicoli elettrici che stenta a decollare, le infra-
strutture di ricarica per veicoli elettrici su suolo pubblico crescono, so-
prattutto nei centri urbani, ma ancora ¢’ molto da fare per coprire il fabbi-
sogno previsto al 2030, di 100.000/150.000 punti di ricarica.

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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La mobilita elettrica nelle Citta metropolitane
e nelle citta che partecipano alla missione
europea NetZero2030
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Come Kyoto Club e Clean Cities Campaign dall'agosto 2023 abbiamo
dato vita all'Osservatorio sulla Mobilita Urbana Sostenibile che moni-
tora decine di indicatori relativi alla mobilita in 18 citta italiane, grandi
e medie: Bari, Bergamo, Bologna, Cagliari, Catania, Firenze, Genova,
Messina, Milano, Napoli, Padova, Palermo, Parma, Prato, Reggio Cala-
bria, Roma, Torino e Venezia - tutti i capoluoghi di cittd metropolitana e
di tutte le nove citta italiane che partecipano alla missione dell'Unione
Europea “100 cittd intelligenti e a impatto climatico zero entro il 2030".

Le aree urbane ospitano il 75% della popolazione dell’'Unione Europea.
Percio € importante che fungano da ecosistemi di sperimentazione e
innovazione e aiutino tutte le altre a diventare climaticamente neutre
entro il 2050. La missione per le citta ricevera 360 milioni di euro di fi-
nanziamenti da Horizon Europa, destinati ad avviare i percorsi di inno-
vazione verso la neutralitd climatica entro il 2030. Le azioni di ricerca
e innovazione riguarderanno la mobilitda pulita, I'efficienza energetica
e l'urbanistica verde e offriranno la possibilitd di realizzare iniziative
comuni e potenziare le collaborazioni in sinergia con altri programmi
dell’UE. Le citta selezionate devono redigere “contratti cittadini per il
clima“, che comprendano un piano globale per la neutralita climatica
in tutti i settori, per esempio I'energia, I'edilizia, la gestione dei rifiuti
e i trasporti, completo di piani di investimento. Il processo coinvolge i
cittadini, gli organismi di ricerca e il settore privato. Gli impegni chiari
e tangibili assunti dalle citta nei contratti cittadini per il clima consen-
tiranno loro di dialogare con le autoritd europee, nazionali e regionali,
e soprattutto con la popolazione, per conseguire questo ambizioso
obiettivo.

Si tratta di uno spaccato essenziale della realtd italiana, considerato
che in queste cittd vivono circa 10 milioni di persone su una popolazio-
ne complessiva del Paese ci circa 59 milioni.


https://italy.cleancitiescampaign.org/osservatorio-mobilita/
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AUTOVETTURE ELETTRICHE IN INCREMENTO

Secondo i dati ufficiali (ISTAT) l'incidenza di auto elettriche circolanti ri-
spetto allinsieme del parco veicolare & ancora minima. Fra le cittd con-
siderate l'incidenza maggiore si registra a Milano con 8,2 BEV ogni 1.000
auto. Da segnalare che, ancora una volta, anche in questo ambito si regi-
stra la distanza del Mezzogiorno rispetto al Centro-Nord del Paese. Tutte
le grandi cittd monitorate hanno una incidenza piu che dimezzata rispet-
to alle altre metropoli italiane.

MOTORIZZAZIONE ELETTRICA - AUTO ELETTRICHE/1000 AUTO CIRCOLANTI NEI COMUNI
CAPOLOGUO DI CITTA METROPOLITANA E IN QUELLI NETZERO2030

2017 20318 2019 2020 2021 2022
i w Ca—
Bologna 04 I 06 . 11 59
Firenze 07 l 09 ' “ 59
Roma 04 I 06 . 1.0 2,0 _
Venezia 03 I 05 l 09
Cagliari 04 I 05 . 09
Torino 02 I 04 I 06 17 _
Genova 02 I 04 I 08
Catania 02 I 03 I 04 . 10 m
Bari 02 Io,z I 05 . 11 m
Messina 0,1 I 03 I 05 . 09 m 30
Palermo 02 I 03 I 05 . 09
Reggio di Calabria | 0,1 | 01 I 04 I 06 “
Napoli 01 |02 Jos Bos [ B
Prato 02 | 03 I 05 . 12 m

Fonte: ISTAT + Creato con Datawrapper
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AUTOBUS ELETTRICI, IBRIDO-ELETTRICI E A IDROGENO, STIMA AL 2026 CON | FINANZIAMENTI
PNRR NEI COMUNI CAPOLOGUO DI CITTA METROPOLITANA E NEGLI ALTRI COMUNI NETZERO2030

2021 - 2021 - bus elettrici / aggiuntivi
Totale ibrido elettrico su 100 2026 Stima % elettrici al 2026
2021 flotta bus (PNRR) senza altri interventi

Milano sl 153 | 350
Bologna | 82 399 20,6% 127
Messina B 106 7
Torino | 96 753 12.7% 239 44,5%
Firenze = 460 6
Bari B 224 112% 135
Venezia | EE 316 123
Genova [ 48] 629 72
Catania |s 214 [ EES 110
Roma | kS m | an
Cagliari E 249 [ 2 152
Napoli 322 0,0% 253
Palermo 208 0,0% 125
Reggio di Calabria 90 00% 65
Bergamo | | 190 10 s
Padova Is 219 W23 14 We
Parma 160 00% 12 s
Prato 93 00% 11 e

LELETTRIFICAZIONE DEGLI AUTOBUS PERIL
SERVIZIO DI TRASPORTO PUBBLICO URBANO

Un discorso a parte meritano gli autobus del trasporto pubblico urba-
no. Quasi tutte le cittd monitorate sono impegnate nella trasformazio-
ne delle flotte verso mezzi a zero emissioni; un contributo importante
€ costituito dai finanziamenti previsti dal PNRR, che entro il 2026 per-
metteranno un importante apporto in questa direzione per circa il 30%
delle flotte di autobus attuali nelle 18 cittd monitorate. Varie citta, fra
le quali spiccano Milano e Bologna, stanno operando per raggiungere
nel 2030 l'obiettivo di avere nel 2030 una flotta interamente elettrica.

Anche per quanto riguardo i punti di ricarica la situazione & molto dif-
ferenziata fra le 18 cittd. Sia in relazione alla superficie territoriale che
al numero di abitanti..

| dati piti recenti (al 31 dicembre 2023) sono quelli forniti da Motus-E,
che segnalano valori significativamente in crescita rispetto agli ultimi
“ufficiali” (ISTAT) disponibili, relativamente alla situazione al 2021.
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Napoli, Torino e Milano avrebbero superato la densita di punti di ricari-
ca per kmq di Oslo (nel 2021), mentre Napoli, Padova e Firenze avreb-
bero una densitd per 1000 abitanti inferiore solamente alla capitale
norvegese ma superiore alla situazione (al 2021) di cittd come Helsinki
e Stoccolma.

Considerato che la legge 120/2020 (art. 57 ¢.6) stabilisce che si deve
assicurare la presenza di almeno 1 punto di ricarica a pubblico acces-
so ogni 1000 abitanti, otto cittd su 18 raggiungono questo obiettivo. Da
segnalare la situazione deficitaria di tutte le cittd del Mezzogiorno, ad
eccezione del capoluogo campano.

MOTORIZZAZIONE ELETTRICA - PUNTI DI RICARICA PER Km2 E PER 1.000 ABITANTI NEI
COMUNI CAPOLOGUO DI CITTA METROPOLITANA E IN QUELLI NETZERO2030

punti di ricarica / 1000

2023 (Motus-E) punti di ricarica / kmq abitanti
Nepol
Firenze 532
Genova :~:
Torino 7,34
Bologna 3,02 1,10
Roma [ [AE [ 099
Milano [ 656 0,88
Venezia 192 [Joas
Catania 205 2 [ 069]
Messina 119 Joss
Bari 156 33 049
Reggio Calabria 71 |0.30 0,42
Palermo 201 l 1,25 - 0,32
Cagliari 38 Joss Moz
Padova 334
Bergamo 145
Parma 221 ID.BS
Prato 28 o

- Un punto di ricarica é un'interfaccia in grado di caricare un veicolo elettrico alla volta.
Tabella: Kyoto Club * Fonte: Motus-E « Creato con Datawrapper
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Domande e risposte

sulla mobilita elettrica:
ALLEANZA CLIMA E LAVORO
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Di fronte a uno straordinario cambio di paradigma come l'elettrificazio-
ne dei trasporti, & naturale che possano nascere dei dubbi. E sano ed &
utile che l'avvento di una nuova tecnologia in un settore chiave come la
mobilitd stimoli interesse, riflessioni e interrogativi. Tuttavia, in un mon-
do sempre piu caratterizzato da folate di informazioni frammentarie e
non sempre complete, non € banale individuare fonti rigorose e auto-
revoli dove trovare le risposte che si cercano. Per i seguenti punti fac-
ciamo riferimento, principalmente, al documento dell’Alleanza Clima
Lavoro “30 domande sullauto elettrica”.

L’Alleanza Clima e Lavoro € un tavolo permanente di approfondimento
e confronto tra Sindacato, Esperti, Universitd, Associazioni ambientali-
ste (fra cui Kyoto Club), Motus-E, per la giusta transizione verso l'elettri-
ficazione che salvaguardi occupazione e lavoro nel nostro paese.

NEUTRALITA TECNOLOGICA

Negli ultimi anni, parlando della decarbonizzazione dell'automotive, si
€ discusso molto del concetto di “neutralitd tecnologica”. Si tratta di un
approccio che, se in linea teorica pud apparire ineccepibile, mostra tut-
ti i suoi limiti se applicato in un contesto reale.

Una trasformazione epocale come quella in atto - con riflessi su cit-
tadini, industria e ambiente - non pud essere lasciata a se stessa. Per
gestire un simile cambio di paradigma serve una visione chiara, che
faccia delle scienze - economiche, tecniche e sociali - una bussola im-
prescindibile. Se quindi neutralitd tecnologica vuol dire abdicare alla
guida della transizione, pluralitd tecnologica significa riportare il me-
todo scientifico al centro del processo decisionale, per impiegare le
risorse disponibili nel miglior modo possibile.


http://30 domande sull’auto elettrica

Tutti gli studi piu autorevoli indicano che l'elettrico € la migliore solu-
zione per la mobilitd su gomma, cosi come appare evidente che oggi,
nonostante il permanere di una quota di emissioni nocive, e-fuel o bio-
fuel possano esserlo per settori “hard-to-abate” come l'aviazione o il
trasporto navale. La pluralitd tecnologica € questo: un approccio razio-
nale e scientifico alla decarbonizzazione, che punta a traguardare I'o-
biettivo finale senza disperdere risorse preziose e perdere tempo.

AUTONOMIA DELLE AUTO ELETTRICHE

Lautonomia mediaq, in particolare, & passata dai 211 km del 2015 ai 350
km del 2021: un aumento del 65%, con un tasso medio annuo del +12%.
E negli ultimi anni la crescita & continuata a ritmo serrato. Gid oggi sono
presenti sul mercato auto con autonomia dichiarata prossima agli 800
km. Un dato che si confronta con una percorrenza media giornaliera
che per gli automobilisti italiani si ferma a 37 km.

ILCOSTO DELLE AUTO ELETTRICHE

Per quanto il divario si stia assottigliando molto velocemente, ad oggiiil
prezzo di acquisto di un‘auto elettrica € ancora generalmente pit alto di
circa il 20% rispetto a una equivalente vettura endotermica. Secondo
uno studio di BloombergNEF (BNEF), in mediq, i veicoli elettrici a bat-
teria raggiungono lo stesso prezzo (prima degli incentivi) dei modelli a
benzina equivalenti tra il 2025 e il 2027. | piccoli furgoni raggiungono
la parita di prezzo nel 2025, le piccole auto sono ultime nel 2027, con
berline medie e grandi e SUV che hanno raggiunto il punto di paritt nel
2026. Nell 2030, un‘auto media elettrica costera il 18% in meno rispetto
allequivalente benzina al netto delle tasse.

Gia oggi, in realtd, per alcune tipologie di auto, i prezzi di acquisto delle
elettriche sono competitivi con quelli delle endotermiche. Consideran-
do i minori costi di gestione per il rifornimento e la manutenzione dei
veicoli elettrici, oltre ai bonus nazionali e locali, le agevolazioni fiscali
e le diverse possibili forme di incentivazione soft (come l'accesso alle
ZTL o i parcheggi gratuiti), la situazione cambia radicalmente, con l'e-
lettrico che gia oggi per diverse tipologie di automobilisti puo risultare
l'alimentazione pit conveniente.

ILCOSTO DI RICARICA DELLE AUTO ELETTRICHE

Lelettrico rappresenta l'alimentazione piti economica per i costi di ri-
fornimento di un veicolo. Come avviene da tempo per i telefoni cellulari,
infatti, esistono diverse tipologie di formule in abbonamento per larica-
rica, che nonostante 'aumento dei costi dell'elettricita registrato negli
anni scorsi hanno subito rincari solo marginali. In particolare, i prezzi si

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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l EVs will be cheaper than fossil-fuel vehicles in Europe by 2025-202;

40,000€
35,000€
30,000€
25,000€
20,000€
15,000€

10,000€

Vehicle pre-tax retail price (€)

5,000€
0

. .
Main cost drivers:

Battery cost decrease
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Electric vehicles
@ Petrol @ Battery electric dedicated production lines

3= TRANSPORT & w@transenv [] @transenv
= ENVIRONMENT @ transportenvironment.org Source: Bloomberg NEF (2021), Hitting the EV Inflection Point

aggirano intorno agli 0,4-0,6 euro per kWh, rispettivamente se si rica-
rica presso stazioni pubbliche con abbonamenti o senza. Se invece si
ricarica presso la propria abitazione, il costo al kWh & di norma ancora
pit basso e corrisponde naturalmente a quello che si trova in bolletta.
Nel caso in cui si disponesse di un impianto fotovoltaico, tra I'altro, si
potrebbe addirittura ricaricare la vettura a costo zero grazie all'energia
autoprodotta.

IL TEMPO DI RICARICA DI UN’AUTO ELETTRICA

Il tempo di ricarica di un‘auto elettrica dipende essenzialmente da tre
fattori: la capacita della batteriq, la potenza erogata dallinfrastruttu-
ra di ricarica e la potenza massima che 'accumulatore € in grado di
assorbire. Nell'uso reale per ricaricare una city car con circa 300 km
di autonomia, a una colonnina a uso pubblico, considerando una po-
tenza di ricarica nell'ordine degli 80-100 kW, ci vogliono circa 30 minuti
per passare dal 20 all80% di carica (che diventano 3 ore ricaricando
a 11 kW di potenza a una colonnina in corrente alternata, dove lasciare
'auto mentre ci si dedica ad altre attivitd). Oggi in Italia le colonnine pit
potenti installate sul territorio raggiungono i 350 kW di potenza e sono
in grado di caricare un‘auto elettrica di ultima generazione a un ritmo
di circa 200 km di autonomia ogni 10 minuti. Fino a qualche anno fa la
massima potenza di ricarica non superava i 50 kW.



VIAGGI LUNGHI CON LE AUTO ELETTRICHE

Determinante € la diffusione delle colonnine ad alta potenza sulla
grande viabilitd, che, se a livello europeo ha gid raggiunto una buona
capillaritd, in Italia sta finalmente iniziando a decollare nonostante una
serie di obblighi normativi rimasti finora disattesi (e che si auspica si
riesca finalmente a far rispettare), essenzialmente grazie allimpegno
del primo concessionario autostradale nazionale. Al 30 settembre
2023 risultano installati sulle autostrade italiane 851 punti di ricarica,
di cui I'80% ha una potenza maggiore di 43 kW e il 59% supera i 150 kW.
Quasi un terzo delle aree di servizio autostradali italiane € gia dotato di
infrastrutture per la ricarica, il che consente di viaggiare lungo tutta la
Penisola con qualsiasi auto elettrica media, considerando anche le co-
lonnine presenti in prossimita dei caselli. La situazione peraltro & desti-
nata a migliorare ulteriormente gia nel breve periodo, per gli ambiziosi
piani infrastrutturali degli operatori e per le novitd normative in arrivo
dall’Europa, con il via libera al nuovo Regolamento AFIR che dispone
entro il 2025 la presenza di infrastrutture di ricarica ad alta potenza al-
meno oghi 60 km.

INFRASTRUTTURE DI RICARICA

Cometrattato in varie parti del documento la realizzazione di una rete
diffusa di punti di ricarica sia in ambito urbano che extraurbano, so-
prattutto sulla rete viaria principale, & condizione imprescindibile per
la elettrificazione del parco veicolare. A tal fine, anche in applicazione
delle norme europee, € indispensabile individuare target di implemen-
tazione sia in relazione all'estensione territoriale (kmq) che alla densita
di popolazione, considerando che il numero di veicoli per abitante in Ita-
lia & il pit elevato d’Europa.

SCENARI ENERGETICI ED ENERGIA RINNOVABILE

Nel 2022, in Italia, la percentuale di energia elettrica prodotta da fonti
rinnovabili (Fer) si & attestata poco sotto al 40%. Solo 10 anni fa questa
quota non raggiungeva il 16,7%. Lobiettivo sancito con l'ultimo aggior-
namento del PNIEC é di arrivare al 2030 con il 72% dell’elettricita pro-
dotta da Fer. Dal momento che gia con l'attuale mix energetico le auto
elettriche comportano un notevole vantaggio in termini di emissioni di
CO, rispetto a quelle endotermiche, il beneficio non potra che aumen-
tare con il passare del tempo, visto il crescente peso delle rinnovabili,
verso l'obiettivo di zero emissioni del 2050.

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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IMPATTO DEI VEICOLI A BATTERIA SULLA RETE ELETTRICA
ITALIANA

Considerando la crescita prevista dal Governo del parco circolante full
electric nel nostro Paese (al 2030: 6,3 milioni di auto, 750.000 furgoni,
50.000 camion e 70.000 autobus), nel 2030 la domanda di energia elet-
trica per la ricarica di questi veicoli sara di 15,5 TWh, su una richiesta
totale di 366 TWh del “Sistema Italia”. Cio significa che i veicoli elettrici
peseranno per appena il 4,2% sui consumi totali.

LE BATTERIE

Le batterie dei veicoli elettrici possono avere un solo destino dopo l'u-
tilizzo: il riciclo. Lo prevede l'ordinamento dell'Unione Europeaq, facen-
do della mobilita elettrica un perfetto esempio di economia circolare.
Dopo l'impiego a bordo di auto, furgoni o altri mezzi, gli accumulatori
sono infatti chiamati prima a una second life per applicazioni staziona-
rie pubbliche o private - a supporto di reti elettriche e fonti rinnovabili
-, per poi venire avviati al riciclo per recuperare tutti i preziosi materiali
che li compongono. Un business con grandi prospettive di sviluppo, in
cui I'ltalia puo recitare un ruolo da protagonista.

La ricerca avanza in modo impetuoso e ci sono tecnologie pitl 0 meno
pronte ad affacciarsi sul mercato. Il panorama sta diventando sempre
pit variegato, a tutto beneficio della discesa dei prezzi e dell’aumento
delle prestazioni. In questo campo, 'Europa sta cercando di guidare il
cambiamento per affermarsi come campione tecnologico e compete-
re ad armi pari con la Cinag, oggi leader nella produzione di batterie.

Secondo il rapporto annuale 2023 della Eondazione Volta, che riassu-
me gli sviluppi piu significativi nel settore delle batterie, lanno appena
passato ha segnato una continua crescita e calibrazione del settore
globale delle batterie (le vendite di veicoli elettrici passeggeri hanno
superato per la prima volta i 10 milioni). Il prezzo medio pagato per un
nuovo veicolo elettrico (EV) & diminuito del 25% nell'ultimo anno, por-
tando il prezzo medio pagato per un nuovo EV a soloil 4% in pil rispetto
alla media complessiva del mercato delle nuove auto. Il costo del litio
€ sceso dell'80% dal suo picco alla fine del 2022, contribuendo ad ab-
bassare i prezzi delle batterie del 16%. In termini di normative, i governi
degli Stati Uniti e del’lUE hanno delineato orientamenti ufficiali nel cor-
so dell’'ultimo anno per garantire una maggiore sicurezza nellapprovvi-
gionamento di minerali critici e lo sviluppo di una catena di approvvigio-
namento di batterie nazionali. | prodotti chimici avanzati per produrre
nuove tipologie di batterie continuano a fare progressi verso la com-
mercializzazione.


https://www.volta.foundation/annual-battery-report
https://www.volta.foundation/
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Esperienze in corso
LA PAROLA Al COMUNI

Al fine di avere un quadro pitl ampio su quanto si sta muovendo nelle
grandi citta italiane intorno alla mobilitd elettrica ed alle strategie che
si stanno perseguendo, sono state poste alcune domande alle citta di
Milano, Roma e Napoli.

Comune di

1lano

RISPOSTE SU STRATEGIA
SULLA MOBILITA ELETTRICA

A CURA DELL'ASSESSORA ALLA MOBILITA,
ARIANNA CENSI

1. IN CHE MODO LE CITTA STANNO AFFRONTANDO LA
TRANSIZIONE VERSO LA MOBILITA SOSTENIBILE E
COME STANNO INTEGRANDO LA MOBILITA ELETTRICA
IN QUESTO PERCORSO?

= Dotandosi di strumenti volti alla transizione verso una riduzione
dello share modale con mezzo di trasporto privato (Piano Urba-
no della Mobilitd Sostenibile - PUMS) e politiche di promozione
della sharing mobility

= Investendo sull'implementazione di una rete ciclabile connessa
e in sede protetta, coerentemente con gli obiettivi del PUMS

* Realizzando linee di forza del TPL (negli ultimi anni: M5, M4, me-
trotranvia 7, preferenziale per la 90-91 Stuparich-Zavattari e via-
le Umbria, ecc.)
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Rafforzando le limitazioni per Area B e C con piano pluriennale di
restrizioni, e aumentando il costo di area C

Rivedendo la sosta a pagamento (estendendo orari e giorni, e
istituendo nuovi ambiti di sosta oltre la cerchia filoviaria)

Convertendo la flotta di bus di ATM (meta flotta elettrica al 2026
e full electric al 2030)

Promuovendo l'azione delle imprese private per l'installazione di
colonnine elettriche a partire dal disciplinare del 2018 che andra
aggiornato vista la saturazione delle previsioni di dotazione di
colonnine (pia di 500 punti di ricarica oggi installati)

Realizzando 20 aree di mobilita (10 gia installate)

Sperimentando nuovi sistemi di ricarica (vedasi City Plug di A2A
per privati e opportunity charge di ATM per bus elettrici)

2. IN CHE MODO SI STA SVILUPPANDO LA MOBILITA
ELETTRICA NEL CONTESTO COMUNALE E QUALI SONO
LE OPPORTUNITA RISCONTRATE PER IL TERRITORIO E
PER I CITTADINI?

3.

Tassi di penetrazione dell’elettrico ancora bassi (sotto 2%) ma
politiche indirizzate nella direzione di promuovere la transizione
verso l'elettrico (limitazione accessi di area B e C + interventi di
infrastruttura)

QUALI SFIDE O OSTACOLI HA INCONTRATO

E STA ATTUALMENTE INCONTRANDO
NELL'IMPLEMENTAZIONE E PROMOZIONE DELLA
MOBILITA ELETTRICA SUL TERRITORIO?

Necessita di integrazione dei servizi di ricarica multioperatore

Difficolta di presidio degli stalli di ricarica occupati irregolar-
mente da veicoli non in carica

Ancora scarsa capillarita dei sistemi di ricarica

Mancanza / scarsita di posti auto pertinenziali che rendono
complessa la ricarica a casa.
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ROMA
CAPITALE

oma capitale

RISPOSTE SU STRATEGIA
SULLA MOBILITA ELETTRICA

A CURA DI ROMA SERVIZI PER LA MOBILITA

1. IN CHE MODO LE CITTA STANNO AFFRONTANDO LA
TRANSIZIONE VERSO LA MOBILITA SOSTENIBILE E
COME STANNO INTEGRANDO LA MOBILITA ELETTRICA
IN QUESTO PERCORSO?

| piani urbani della mobilitd sostenibile tracciano le linee di sviluppo
del sistema della mobilitd urbana e metropolitana con una visione
strategica orientata ad una crescita delle modalitd sostenibili, tra-
guardando al breve, medio e lungo periodo.

Il PUMS si correla con i piani settoriali e urbanistici a scala sovraor-
dinata e comunali, avendo come obiettivo principale il miglioramen-
to dell'offerta di trasporto pubblico e l'integrazione dei servizi per la
mobilita. Il PUMS pone al centro le persone e la soddisfazione delle
loro esigenze di mobilita, seguendo un approccio trasparente e par-
tecipativo che prevede il coinvolgimento attivo dei cittadini e di tutti
i soggetti che fruiscono della citta (city users) fin dall'inizio del suo
processo di definizione.

Il percorso di transizione verso una mobilitd sempre pia sostenibile
€ quindi tracciato nel PUMS della singola citta. Roma Capitale lo ha
approvato nel 2022 ed il documento strategico € stato quindi integrato
nel PUMS della cittd metropolitana di Roma Capitale, adottato nello
stesso anno.

L'impegno nello sviluppo della mobilita elettrica € programmato in pri-
mo luogo per i sistemi di trasporto collettivo, con la prevista realizza-
zione di nuove infrastrutture a guida vincolata come linee di metropo-
litane, tranvie, filovie e funivie.
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Per il potenziamento dell'offerta tranviaria é prevista I'acquisizione di
vetture bimodali, sperimentando moderne soluzioni che consentano
l'esercizio anche in tratti senza linea aereaq, con trazione a batteria.
Anche la flotta bus vedrd una progressiva entrata in esercizio di mo-
derni mezzi a batteria con possibilita di ricarica veloce al capolinea.

Notevole é quindi I'impegno di Roma Capitale verso un servizio di tra-
sporto pubblico ad emissioni zero. Il PUMS identifica anche un per-
corso di sviluppo della rete di infrastrutture per la ricarica di vetture
elettriche su suolo pubblico con un target nello scenario di piano di
4000 infrastrutture di ricarica attive. Importanti poi sono le leve che
dovranno essere definite per favorire la diffusione di veicoli ZEV per la
distribuzione urbana delle merci, dai furgoni alle cargo bike per i ser-
vizi di ultimo miglio.

Ruolo importante nella diffusione della cultura della mobilita elettrica
sarad infine giocato dalla sharing mobility che sempre pit sara affidata
a veicoli ZEV.

2. IN CHE MODO SI STA SVILUPPANDO LA MOBILITA
ELETTRICA NEL CONTESTO COMUNALE E QUALI SONO
LE OPPORTUNITA RISCONTRATE PER IL TERRITORIO E
PER I CITTADINI?

Le prime infrastrutture di ricarica ad uso pubblico nel comune di Roma
sono state installate nel 2007, ad uso gratuito per promuovere 'uso
dei mezzi elettrici nella cittd. Gli impianti erano a gestione pubblica.

Nel 2018 é stato approvato il primo piano organico ed annesso regola-
mento per la realizzazione degli impianti, con la visione pioneristica di
orientare e governare le richieste di installazione nelle porzioni di ter-
ritorio pid idonee, in relazione a specifici indicatori socio-demografici.
Ad oggi é stata approvata la realizzazione di 1632 impianti di cui 1080
attivioin fase di prossimo allaccio ed i restanti in fase diinstallazione.
La distribuzione degliimpianti, realizzata da CPO (Charging Point Ope-
rator) privati, € ben equilibrata sul territorio, con una concentrazione
degli impianti fast (560 kW) a ridosso della viabilita principale e gli im-
pianti quick (22kW) nei 322 ambiti territoriali disegnati nel piano.

Nel 2023 é stato approvato il nuovo regolamento capitolino per l'in-
stallazione di impianti di ricarica su suolo pubblico, con gli obiettivi
principali di definire puntualmente la struttura della rete di ricarica di
cui necessita la cittd, snellire la procedura di approvazione delle ri-
chieste diinstallazione ed avviare una procedura di selezione dei sog-
getti destinatari delle concessioni.



Il Regolamento prevede due tipologie di aree di ricarica:

1. Isole diricarica, attrezzate con dispositivi a potenza elevata (5-
30 dispositivi) per una ricarica veloce; sono ubicate a ridosso
della viabilita principale e in corrispondenza di punti diinteresse.

2. Corridoidiricarica: aree con dispositivi a potenza standard (3-10
dispositivi) idonei per la ricarica in aree residenziali o con eleva-
ta densita di addetti.

Il fabbisogno individuato in relazione agli indicatori socioeconomici e
trasportistici della citta, in collaborazione con RSM, verra verificato
con la capacita di distribuzione di energia della societa di ARETI in vir-
tu di una specifica convenzione gia sottoscritta ed operativamente
avviata.

La partecipazione attiva di ARETI al tavolo tecnico consente di sviluppa-
re un percorso diinfrastrutturazione in linea con la disponibilitd energe-
tica della citta. Questa tematica necessita di un approccio programma-
tico concreto anche in vista di una progressiva auspicata crescita della
quota di penetrazione delle auto BEV e PHEV nel mercato. Il PUMS pone
il target del 35% di quota di mercato a 10 anni. Una possibile soluzione
sara ricercata nelle postazioni di ricarica multi-sorgente ove I'energia
erogata sara fornita dalla rete di distribuzione, da sistemi fotovoltaici,
da storage di batterie second life e da scambio tra veicoli e la rete (vehi-
cle to grid). Il tutto per compensare i prevedibili picchi di assorbimento
che gia oggi mettono in crisi le reti cittadine nei mesi caldi.

L'obiettivo generale é quello di offrire una rete di impianti di ricarica
coerente con le esigenze dei cittadini, dei pendolari e dei turisti. E
quindi essenziale anche in questo caso porre al centro l'utente, allo-
cando i punti di ricarica in luoghi dove siano presenti servizi di mobi-
litd e/o servizi alla persona al fine di utilizzare il tempo di ricarica in
modo efficace.

Per approfondire questa tematica RSM partecipa dal 2020 al progetto
europeo “USER-CHI” (Innovative solutions for USER centric CHarging
Infrastructure) in collaborazione con ENEA, ENELX e la societd DSI. Il
progetto ha portato sviluppi di interessanti soluzioni e prodotti spe-
rimentali per la mobilita elettrica in sinergia con cittd di Barcellona,
Berlino, Budapest e Turku.

Nel campo della logistica merci é in atto da tempo un costo differen-
Ziato del costo dei permessi per i veicoli che devono accedere nelle
Zone a Traffico Limitato, in cui i veicoli elettrici hanno un costo pari
a zero e quelli maggiormente inquinanti pari a 2.000 euro/anno, con
scaglioni progressivi sulla base delle classi di euro. Questa strategia
ha portato al risultato che gia oggi ben il 21% di veicoli VAN per il tra-
sporto merci che accede in ZTL sia elettrico.

Allo stesso modo, nellambito del provvedimento Fascia Verde, sono
previsti incentivi per I'acquisto di veicoli elettrici per il trasporto delle
merci urbane, al fine di incoraggiare il passaggio all’elettrico.

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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3. QUALI SFIDE O OSTACOLI HA INCONTRATO

E STA ATTUALMENTE INCONTRANDO
NELL'IMPLEMENTAZIONE E PROMOZIONE DELLA
MOBILITA ELETTRICA SUL TERRITORIO?

Un ostacolo all'infrastrutturazione di impianti di ricarica in ambito
urbano é certamente connesso alla tempistica di approvazione dei
progetti, a causa dei numerosi attori del processo. I Regolamento
attualmente in vigore si propone di prevedere I'emissione della de-
terminazione di concessione per la realizzazione delle opere, gia al
termine della conferenza dei servizi dei progetti. Questo tecnicismo
amministrativo consentira di ridurre i tempi complessivi di realizza-
zione (dalla istanza del CPO alla attivazione della colonnina) che oggi
mediamente sono pari ad un anno.

La scelta di acquistare un veicolo elettrico dipende da numerosi fat-
tori, tra cui il costo, I'autonomia delle batterie e la disponibilita di in-
frastrutture di ricarica lungo gli itinerari prevalenti. Per quest'ultimo
aspetto, se pure la citta di Roma operi proattivamente, il dato nazio-
nale in termini di punti di ricarica per 100 km colloca I'ltalia al 15° posto
della classifica europea (Fonte European Alternative Fuels Observa-
tory - 2023/Q4). Ottime prospettive sono offerte dal mercato delle
batterie in termini di capacita di accumulo.

Per quanto riguarda invece le politiche di contenimento dei costi si é
ancora in attesa dell'avvio della campagna ecobonus 2024.

Questi fattori purtroppo incidono fortemente sulla propensione di ac-
quisto che a livello nazionale, per il primo trimestre 2024, mostra una
quota di mercato del 2,9% per i veicoli BEV (in calo rispetto al dato
2023) e del 32% di veicoli PHEV. L'Italia é purtroppo fanalino di coda
europeo per questo indicatore.

Occorre quindi lavorare su queste leve per rendere sempre pid appe-
tibile questa scelta tecnologica.
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RISPOSTE SU STRATEGIA
SULLA MOBILITA ELETTRICA

A CURA DELL'UFFICIO MOBILITAE
TRASPORTO COLLETTIVO

1. IN CHE MODO LE CITTA STANNO AFFRONTANDO LA
TRANSIZIONE VERSO LA MOBILITA SOSTENIBILE E
COME STANNO INTEGRANDO LA MOBILITA ELETTRICA
IN QUESTO PERCORSO?

La citta di Napoli sta affrontando un importante momento per il tema
della mobilitd sostenibile con nuovi progetti, che si aggiungono agli
investimenti in corso per la realizzazione e completamento della me-
tropolitana di Napoli. Tramite le risorse finanziarie garantite dal PNRR,
sta portando avanti due importanti progetti importanti sulla mobilita
cittadina:

= Progetto “Mobility As A Service For Italy - MAAS4ITALY”: questo
importante progetto consiste in un‘approfondita sperimentazio-
ne che sta permettendo di valutare gli impatti delle abitudini e
delle modalita di viaggio di differenti tipologie di utentiin diverse
realta locali e di derivare le raccomandazioni per successivi in-
terventi- anche normativi - utili a sfruttare le opportunita offerte
dai servizi MaaS per migliorare in modo sostanziale e sostenibi-
le la mobilitd.Tale progetto mira ad incentivare l'utilizzo da parte
del cittadino di diverse modalita di trasporto, anche integrate
tra loro, al fine di privilegiare I'utilizzo di metodi di trasporto dif-
ferenti da quello privato. Per chi utilizza le app connesse al pro-
getto, pianificando viaggi nel paradigma MaasS, € stata prevista
l'erogazione di incentivi sottoforma di cashback per acquisiti in
app, per un massimo di € 30,00 al mese fino ad esaurimento del-
le risorse (€ 175.000,00).

= Progetto “Rinnovo flotte bus e treni verdi”: il progetto riguarda la
fornitura di n. 253 autobus ad alimentazione elettrica a batteria
per il servizio di trasporto pubblico locale della citta di Napoli. |
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veicoli saranno suddivisi per tipologia, come di seguito riporta-
to: bus mini, bus corti, bus medi, bus normali, bus lunghi e bus
snodati. Al fine di erogare informazioni ai passeggeri, gli auto-
bus devono essere dotati di sistemi multimediali di informazione
ed intrattenimento a bordo, progettati per la gestione integrata
delle informazioni audio e video. Quindi un deciso sostegno allo
sviluppo della mobilita elettrica si sta attuando nel campo del
trasporto collettivo.

= La fornitura riguarda autobus ad alimentazione completamente
elettrica, con batterie di trazione e con ricarica di tipo plug in e
connettore diricarica tipo CCS COMBO 2, in possesso di omolo-
gazione CE. Di conseguenza vi saranno non solo impatti positivi
in termini di riduzione delle tempistiche di spostamento e dun-
que del benessere percepito dai cittadini, ma anche per quanto
riguarda il fronte ambientale, tematica sempre pid rilevante per
I'Amministrazione comunale che sta seguendo pedissequamen-
te le direttive europee in materia.

2. IN CHE MODO SI STA SVILUPPANDO LA MOBILITA
ELETTRICA NEL CONTESTO COMUNALE E QUALI SONO
LE OPPORTUNITA RISCONTRATE PER IL TERRITORIO E
PER I CITTADINI?

Come riportato al punto precedente, grazie al progetto “Rinnovo flot-
te bus e treni verdi”, il territorio comunale e di conseguenza i cittadini
beneficeranno della possibilita di usufruire di 253 nuovi bus elettrici. |
mezzi nuovi circoleranno a Napoli entro il 2026, andando a sostituire
progressivamente l'attuale flotta bus a diesel.

Il comune di Napoli sta portando avanti anche altre sfide nel percorso
perlimplementazione e promozione della mobilita elettrica sul territo-
rio, come le politiche di incentivazione all'utilizzo delle auto elettriche
e ibride in ambito privato.

Significativo é quanto approvato con la Delibera di Giunta Comuna-
le n. 46 del 16.02.2024, inerente le ‘Agevolazioni alla sosta su stalli a
pagamento in favore delle autovetture elettriche e ibride - Conferma
per l'annualita 2024, delle modalita operative definite con D.G.C. n. 44
del 23 febbraio 2023”, Come si pud dedurre, ’Amministrazione ha cos
confermato e autorizzato le agevolazioni gia previste nel 2023. In par-
ticolare é previsto:

« |a circolazione delle autovetture elettriche e ibride (benzina/
elettrico, gasolio/elettrico, altra alimentazione/elettrico) nelle
ZTL cittadine prevedendo il pagamento di € 10,00 come costo di
rilascio dell'autorizzazione;



« la sosta gratuita su tutti gli stalli blu cittadini in favore delle auto-
vetture esclusivamente elettriche, a fronte del pagamento per il
rilascio dell'autorizzazione pari ad € 15,00 all'anno;

« la sosta a titolo oneroso, ma in forma agevolata, su tutti gli stalli
blu cittadini per le autovetture ibride intestate a persone fisiche,
secondo una graduazione della tariffa annua in base al valore
del reddito determinato attraverso I'lSEE ordinario e a fronte del
pagamento della somma di € 10,00 per il rilascio dell'autorizza-
zione.

Per quanto concerne il trasporto pubblico non di linea, nel caso di nuo-
vi bandi per licenze, TAmministrazione si dovrd adeguare a quello che
€ il contesto normativo italiano e con quanto delineato dal Decreto As-
set (DL 10 agosto 2023, n. 104). Tale panorama normativo prevede che
i Comuni, abbiano la facolta di incrementare il numero delle licenze
taxi in misura non superiore al 20% delle licenze gia rilasciate, preve-
dendo, ai fini del rilascio della licenza, I'utilizzo di veicoli a basso livello
di emissioni, ricompresi nelle fasce 0-20, 21-60 e 61-135 g/km di Co,
nonché uno speciale incentivo all'acquisto di tali veicoli.

3- QUALI SFIDE O OSTACOLI HAINCONTRATO

E STA ATTUALMENTE INCONTRANDO
NELL'IMPLEMENTAZIONE E PROMOZIONE DELLA
MOBILITA ELETTRICA SUL TERRITORIO?

Per quanto concerne le criticitd che si stanno riscontrando, sicura-
mente un punto nodale che ha creato negli anni ostacolo allimple-
mentazione della mobilita elettrica sul territorio é quello legato alle
infrastrutture.

” X

In particolare con il progetto “Rinnovo flotte bus e treni verdi” é stata
prevista, oltre che la fornitura di autobus elettrici, la realizzazione del-
le infrastrutture per 'adeguamento del layout, per la riconversione ed
il miglioramento degli standard di sicurezza dei depositi di Cavalleg-
geri D'Aosta, Carlo Ill e via Puglie, nella quale é prevista l'installazione
delle colonnine di ricarica per i nuovi bus.

LA MOBILITA ELETTRICA URBANA
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Nel contesto di una crescente transizione verso una mobilitd sosteni-
bile, le cittd italiane si trovano di fronte a una sfida senza precedenti,
quella di conciliare I'incremento delle infrastrutture di ricarica per vei-
coli elettrici con la tutela dellarmonia e della funzionalitd degli spazi
urbani.

La risposta a questa sfida viene oggi offerta da A2A E-Mobility, societa
del Gruppo A2A che ha l'obiettivo di rivoluzionare il panorama della
mobilita elettrica urbana, proponendo la realizzazione di un sistema
infrastrutturale disegnato sulle esigenze della cittd con una visione oli-
stica e integrata dell'ecosistema urbano. Lambizione di A2A E-Mobility
€ quella di posizionare le citta italiane tra le citta pioniere in questo set-
tore, affiancando metropoli come Londra e New York nella realizzazio-
ne di una rete di ricarica progettata con un occhio attento all'estetica
urbana e alla sostenibilitd ambientale, contribuendo al raggiungimento
degli obiettivi di decarbonizzazione dei trasporti e decongestionamen-
to delle citta dal traffico veicolare.

Attraverso il costante utilizzo di nuove tecnologie, il piano industriale
di A2A E-Mobility prevede al 2030 l'installazione di oltre 20.000 punti di
ricarica per veicoli elettrici, al fine di rispondere alla crescente doman-
da di servizio prevista nei prossimi anni. Al momento A2A E-Mobility ha
istallato 3000 punti di ricarica (pubblici e privati ad accesso pubblico)
suddivisi in: 64% di tipo Quick, 29% di tipo Fast, 4.% Ultrafast e 3% di
tipo Slow.

La ricarica ad accesso pubblico sard uno dei driver principali per gui-
dare lo sviluppo di una mobilitd sostenibile e interconnessa, rendendo
'esperienza d'uso ancora pit semplice, facilitando e accompagnando
le persone e le imprese nel percorso di transizione energetica e di de-
carbonizzazione.
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La visione per la mobilitd urbana di A2A E-Mobility non solo mira a fa-
cilitare la transizione verso una mobilitd a zero emissioni, ma anche
valorizzare gli spazi urbani, combinando funzionalita e design, ottimiz-
zazione degli stalli dedicati alla sosta e riduzione del sovraccarico delle
reti elettriche, tecnologia e rispetto per lambiente, in una soluzione che
segna una svolta unica per la mobilita elettrica urbanain ltalia.

La soluzione di A2A E-Mobility per
l'elettrificazione del trasporto urbano

Il lavoro condotto in questi anni da A2A E-Mobility ha oggi l'obiettivo di
sviluppare soluzioni che guardino all'elettrificazione del trasporto su
gomma come una transizione necessaria verso la sostenibilitd e ap-
proccino alla mobilitd con una visione sistemica e multidisciplinare vol-
ta alla creazione di un sistema integrato a servizio delle citta.

In particolare, la soluzione che A2A E-Mobility propone riguarda la rea-
lizzazione di una rete di ricarica capillare, proponendo infrastrutture di
ricarica quasi “invisibili” e altamente efficienti, perfettamente integrate
nel tessuto urbano e capaci di adattarsi alle dinamiche cittadine, com-
binata con hub di ricarica multi-servizi localizzati in posizioni strategi-
che delle cittd, come stazioni di interscambio modale o zone ad alto
scorrimento lungo le arterie principali.
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Le City Plug sono stazioni di ricarica distribuite per la cittd, dotate di
un numero di punti di ricarica variabile (fino a 14, in funzione della di-
sponibilitd del contesto) con una potenza complessiva paria 30 kW per
stazione, distribuiti dinamicamente per singolo punto.

Lobiettivo € quello di rispondere alla domanda di ricarica di lunga dura-
ta per residenti e lavoratori, i quali tipicamente parcheggiano I'auto per
una durata media che va dalle 6 alle 14 ore continuative, ottimizzando
il tempo della sosta ricaricando con energia certificata da fonte rinno-
vabile.

Le infrastrutture di ricarica City Plug sono progettate secondo un de-
sign innovativo, studiate per offrire un manufatto dalle dimensioni ri-
dotte e dalla colorazione neutra in modo da limitare notevolmente
I'impatto sullambiente circostante, differenziandosi infatti dalle attuali
infrastrutture tipicamente installate su suolo pubblico per il loro volume
ridotto e il loro profilo snello, simile ad un comune dissuasore di sosta.

Le City Plug sono frutto di un percorso di innovazione sviluppato da un
team specializzato all'interno di A2A e sono state disegnate e prodotte
con il contributo di una prestigiosa firma nel mondo del design: Giugia-
ro Architettura.

La soluzione City Plug porta una serie di benefici significativi in termi-
ni di sostenibilitd ambientale, efficienza energetica e logistica urba-
na alle cittd, contribuendo in modo sostanziale alla transizione verso
I'elettrificazione dei trasporti:

= Salvaguardia dello spazio urbano - Minimizzazione dell'im-
patto visivo: grazie alle sue dimensioni contenute, l'infrastrut-
tura mira a essere “quasi invisibile” nel contesto urbano, pre-
servando cosi l'estetica della cittd e sottraendo il minor spazio
pubblico possibile, tutelando un bene prezioso per i cittadini.
Sosta libera: le city plug non richiederanno l'uso esclusivo degli
stalli ai soli fini della ricarica, i quali manterranno la loro attuale
funzione (residenti, a pagamento, gratuiti) ma saranno dotati di
un servizio aggiuntivo, ovvero la ricarica elettrica.

= Sostenibilita energetica - Gestione dinamica del carico:
l'utilizzo del Dynamic Load Management permette di bilancia-
re in modo intelligente il carico, incrementando fino a 7 volte il
numero di punti di ricarica alimentabili da un singolo contatore
da 33 kW. Sostenibilitd energetica dell'iniziativa: evitando ec-
cessive richieste di potenza alla rete elettrica esistente e mas-
simizzando il numero di punti di ricarica disponibili, a parita di
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servizio garantito agli utenti finali, ogni connessione elettrica
verrebbe utilizzata di pit, riducendo gliimpatti sulla rete stessa.

= Efficienza costruttiva e gestionale - Riduzione del numero di
cantieri: grazie alla configurazione delle stazioni City Plug, che
possono gestire fino a 14 punti di ricarica, il numero di cantieri
necessariper ogni 100 prese di ricarica diminuisce drasticamen-
te, riducendo i disagi per i cittadini. Flessibilitd e manutenibilita:
le stazioni City Plug sono progettate per essere faciimente ri-
movibili temporaneamente in caso di eventi o altre esigenze, ga-
rantendo flessibilitd e adattabilita alle dinamiche urbane. Le City
Plug sono state inoltre studiate per rendere semplici le procedu-
re di manutenzione, permettendo un facile accesso e estrazione
delle componenti hardware.

= Integrazione con l'illuminazione pubblica - A2A ha sviluppato
una tecnologia innovativa che consente di integrare la City Plug
ai pali dell'illuminazione pubblica, mirando a una ulteriore ottimiz-
zazione dello spazio pubblico. Il progetto prevede infatti la pos-
sibilita di sfruttare la posizione di una quota dei corpi illuminanti
distribuiti nelle cittd dotandoli dell'infrastruttura di ricarica. La
stazione City Plug “tipo” potrebbe quindi essere configurata con
6 colonnine City Plug e un palo City Plug, ognuno con 2 punti di
ricarica ciascuno.

A metd marzo 2024 sono state istallati 92 punti di ricarica City plug tra
le citta di Milano e Brescia; ne verranno istallati 4000 nel Comune di
Milano.

Hub di ricarica multi-servizi

In aggiunta alla rete di ricarica capillare costituita dalle City Plug oc-
correrd redlizzare, in punti strategici delle cittd, come stazioni di inter-
scambio modale o in corrispondenza di zone ad alto scorrimento, hub
multi-servizi dotati di stazioni di ricarica ad alta potenza per la ricarica
on-demand e a bassa potenza per le lunghe soste.

Tali hub potranno essere dotati di ulteriori servizi ed equipaggiati con
pensiline di parcheggio con coperture di pannelli fotovoltaici, insieme a
sistemi di storage e di gestione dell'energia del sito. Cid permettereb-
be connessioni alla rete elettrica a bassa tensione, riducendo I'impatto
ambientale e gettando le basi per future applicazioni legate alla flessi-
bilita della rete elettrica.
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Proposte di policy
abilitanti

Anche sull'esempio dei Paesi pit avanti nel processo di elettrificazio-
ne, come ad esempio la Norvegia, si individuano le seguenti proposte:

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»
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Introdurre, nel Piano previsto dal Regolamento (UE) 2023/1804
(AFI), target vincolanti per gli enti locali (comuni, province, citta
metropolitane) al 2025, 2030, 2035

Promuovere lo shift modale e l'elettrificazione del trasporto su
gomma promuovendo l'infrastrutturazione dei parcheggi di in-
terscambio modale

Prevedere forme diincentivazione [/ agevolazione fiscale (es. de-
duzioni) per I'acquisto, compreso il leasing, di veicoli BEV

Escludere la tassa di possesso annuale per i BEV

Prevedere una tariffazione agevolata per le aree, superstrade
ed autostrade a pedaggio per i veicoli BEV

Prevedere un costo agevolato per il parcheggio (strisce blu) per
i veicoli BEV

Introdurre un limite per garantire che i processi di pianificazione,
autorizzazione e approvvigionamento dell'infrastruttura di rica-
rica non durino pit di 6 mesi dalla prima richiesta

Armonizzazione a livello nazionale dei permitting comunali per
I'installazione di infrastrutture diricarica

Promuovere la realizzazione di Low Emission Zones

» Prevedere anche delle aree LEZ per veicoli merci e incentiva-
re 'adozione di mezzi elettrici specie per il segmento “ultimo
miglio”

Prevedere I'obbligo per le Societa di sharing-mobility di elettrifi-
care interamente le proprie flotte di veicoli entro il 2030

a. Rivedere aliquota IVA per i servizi di car sharing elettrico, si
propone riduzione al 10%

b. Differenziare tra punti di ricarica pubblici e stalli dedicati alla
ricarica del car sharing elettrico



LA MOBILITA ELETTRICA URBANA

c. Assicurare alle stazioni ferroviarie il ruolo di hub della mobili-
td condivisa ed elettrica

d. Promuovere la formazione di nodi urbani e suburbani di scam-
bio nelle aree a domanda debole

e. Individuare un numero minimo di veicoli e mezzi condivisi a
zero emissioni in ciascun Comune sopra i 100.000 abitanti

» Completare l'elettrificazione del trasporto pubblico urbano su
gomma entro il 2030.

a. Opzione di noleggio per il Trasporto Pubblico Locale

b. Prevedere degli obblighi minimi di linee a zero emissioni nel
corso dei prossimi anni per accedere ai fondi

c. Predisporre i capitolati di gara basati su costo al km del ser-
vizio su 10-12 anni e non su costo di acquisto del singolo mez-
z0. 1 mezzi elettrici per il trasporto pubblico locale non vanno
pensati in un'ottica di sostituzione 1a 1coni diesel ma come
un sistema integrato di veicoli

d. Prevedere una riduzione degli oneri di sistema per le aziende
di TPL che elettrificano la propria flotta di autobus.
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