
EDITORIALE

Cari amici,
eccoci qui ancora a guardare a
come si muove il nostro mercato
che, per fortuna, con elettronica si o

con elettronica no, avrà
sempre bisogno delle
nostre capacità. 
È certo che il volume
totale degli affari nel no-
stro campo sarà an-
cora non capace di
coprire la disponibilità

di manodopera non solo generica
ma specializzata. Ed allora cosa
fare? Questo deve essere un tempo
di cultura che ci porti ad una futura
operatività in campi dove prevalga il
sapere prima dell’operare. Speriamo
che questo tempo sia breve per non
portare ad un collasso totale della
categoria che è stata capace di tra-
sformare l’energia elettrica nell’ener-
gia principe. Non perdiamo altro
tempo nell’aspettare ciò che ci viene
prospettato, il lontano domani, come
il futuro presente. Coraggio.
L’amico Meneguzzo.
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Proseguiamo l'articolo pubblicato
sulla rivista di dicembre 2015

Alivello comunitario lo sviluppo di
una rete trans-europea dei tra-
sporti, che garantisca la mobi-

lità di persone e beni con infrastrutture
di qualità, è considerata dalle politiche
europee come un’azione prioritaria per
il miglioramento della coesione dei ter-

ritori. Tra gli strumenti normativi europei
che indicano la strada per lo sviluppo
della mobilità elettrica, si nota la Diret-
tiva 2014/94/UE del 22 ottobre 2014,
più conosciuta come Direttiva AFID
(Alternative Fuels Infrastructure Direc-
tive), che stabilisce una serie di misure
per la realizzazione di un’infrastruttura
per i combustibili alternativi, per ri-
durre al minimo la dipendenza del pe-
trolio e attenuare l’impatto ambientale
nel settore dei trasporti. La Direttiva
AFID classifica come combustibili alter-
nativi: elettricità, idrogeno, biocarbu-
ranti, combustibili sintetici e paraffinici
e gas naturale, compreso il biometano.
Al suo interno si stabiliscono alcuni re-
quisiti tecnici di base che contribui-
scono a rendere l’infrastruttura di
ricarica interoperabile a livello europeo,
così come si definiscono alcuni compiti
e obiettivi in termini di pianificazione e
infrastrutturazione per gli Stati Membri.
Tra i principali documenti di program-
mazione in Italia si nota il Piano Nazio-
nale Infrastrutturale per la Ricarica dei
veicoli alimentati a energia elettrica
(PNIRE), pubblicato in GU il 2 dicem-
bre 2014 dopo quasi 2 anni di consul-
tazioni pubbliche, che definisce le
linee guida per garantire lo sviluppo
unitario del servizio di ricarica dei vei-
coli alimentati a energia elettrica nel
territorio, sulla base di criteri oggettivi
che tengono conto dell’effettivo fabbiso-
gno presente nelle diverse realtà territo-
riali, valutato sulla base dei concorrenti
profili della congestione di traffico veico-
lare privato, della criticità dell’inquina-
mento atmosferico e dello sviluppo
della rete stradale urbana ed extraur-
bana e di quella autostradale. Il PNIRE
istituisce anche la Piattaforma Unica
Nazionale (PUN) gestita direttamente
dal Ministero delle Infrastrutture e dei
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Trasporti, che raccoglierà le informa-
zioni fornite da ogni gestore di infra-
strutture di ricarica accessibili al
pubblico per cittadini e operatori. 

E-Mobility in Lombardia
La Regione Lombardia con la D.G.R.
X/4593 del 17 dicembre 2015 ha appro-
vato le “Linee Guida per l’infrastruttura
di ricarica dei veicoli elettrici”, un docu-
mento di indirizzo per una corretta e
coerente infrastrutturazione del territorio
regionale. Oltre alle tipologie di utenti e
i requisiti tecnici minimi dei sistemi di ri-
carica, le Linee Guida – in sintesi –
identificano le tipologie di sosta a cui
corrispondono altrettanti tipi di ricarica:
• Sosta prolungata, ovvero i parcheggi

oltre le 2 ore, in cui si consigliano
delle stazioni di ricarica “normal
power” con prese per l’alimentazione
di più veicoli contemporaneamente;

• Sosta breve, quella compresa tra 30
minuti e 2 ore, tipica dei centri com-
merciali, cinema, biblioteche, risto-
ranti, ecc., in questo caso si
suggeriscono sistemi di ricarica “nor-
mal power” preferibilmente con po-
tenza pari a 7 o 22 kW;

• Fermata, ossia una sosta di meno di
30 minuti, tipica delle stazioni di ser-
vizio cittadini, extraurbane e autostra-
dali, e in questo caso i sistemi di
ricarica dovranno essere “hight
power”, ovvero fast o very fast charge. 

Regione Lombardia prevede che il
processo di infrastrutturazione debba
avvenire, coerentemente con il PNIRE,
secondo un modello progressivo, ba-
sato su due macro-fasi successive:
• Fase pioneer, di sviluppo di uno sce-

nario di base, fino al 2020, che ha
come obiettivo principale l’abilita-
zione, per i primi utenti della mobilità
elettrica lombarda, delle funzioni prin-
cipali dei veicoli, ovvero far sì che vi
sia la possibilità per gli utenti di effet-
tuare facilmente la ricarica dei veicoli
per gli utilizzi quotidiani, così come di
percorrere, saltuariamente, distanze
più lunghe dell’autonomia del veicolo
lungo i principali assi viari regionali;

• Fase a tendere, di sviluppo di uno
scenario evoluto, dal 2020 al 2030
per rendere disponibile, a fronte di
un’effettiva transizione all’elettrico di
parte del parco circolante, un servi-
zio di ricarica capillare e uniforme su
tutto il territorio regionale. 
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Con la Delibera Giunta Regionale n.
2524/2014 la Giunta Regionale ha defi-
nito i capisaldi per la definizione degli
scenari futuri di sviluppo del sistema
ferroviario ed i relativi standard di qua-
lità, come di seguito articolati:
• l’incremento, la sistematizzazione e la

gerarchizzazione dell’offerta, secondo
un modello di esercizio in grado di ri-
spondere in maniera differenziata alle
diverse esigenze territoriali;

• l’impostazione del servizio per nodi
d’orario, cioè progettando punti sin-
golari della rete in cui siano favoriti
l’interscambio tra relazioni ferroviarie
diverse e tra relazioni ferroviarie e
altre modalità di trasporto collettivo,
realizzando un sistema di trasporto a
rete in grado di massimizzare l’utilità
dell’offerta per un elevato numero di
spostamenti:

• lo sviluppo della capillarità del servizio
sul territorio, intervenendo sui punti di
accesso al sistema e dell’interscam-
bio con altre modalità di trasporto;

• la realizzazione di infrastrutture spe-
cifiche a servizio dell’interscambio
che accolgano le diverse modalità di
trasporto (auto/bus/treno/bici/battello)
ad uso collettivo o individuale;

• l’introduzione di nuovi criteri di pro-
gettazione e gestione delle infrastrut-
ture idonei al sistema di trasporto
suburbano;

• l’utilizzo di materiale rotabile con ca-
ratteristiche adatte alle differenti tipo-
logie gerarchiche di trasporto;

• l’applicazione di standard di imma-
gine coordinata al sistema;

• la gestione coordinata dell’informa-
zione sul sistema dei trasporti pub-
blici nell’area metropolitana milanese.

Per quanto riguarda la mobilità delle
merci, un importante ruolo dovranno
avere i temi del trasporto di merci su
ferro, della logistica, dell’intermodalità
e del trasporto idroviario, che saranno
sviluppati nel redigendo Programma
Regionale della Mobilità e dei Trasporti.

CARBURANTI ALTERNATIVI
In Europa il 94% dei trasporti è legato
al consumo di petrolio, risorsa che
viene importata per una quota pari
all’84%. Per limitare questa dipen-
denza dagli altri Paesi e per ridurre i
consumi energetici è necessario at-
tuare politiche volte ad incentivare
l’utilizzo di carburanti alternativi e
nuove tecnologie. 

PEAR - PROGRAMMA ENERGETICO
AMBIENTALE REGIONE LOMBARDIA
PUBBLICATO NEL 2015
6.3 Settore trasporti
Ai fini del conseguimento dell’obiettivo es-
senziale del Programma Energetico Am-
bientale della  Regione Lombardia inteso
"quale riduzione dei consumi energetici
da fonte fossile in un’ottica di correspon-
sabilità tra i vari settori interessati", l’attua-
zione del PEAR opererà in sinergia con le
strategie regionali in materia di trasporti,
mirate allo sviluppo di un sistema inte-
grato di mobilità collettivo delle persone
e delle merci finalizzato all’abbandono
progressivo del trasporto privato su
gomma - che vedono nel sistema ferro-
viario l’asse portante della nuova mobilità
sostenibile. Il perseguimento di questo
obiettivo comporta lo sviluppo di azioni
che riguardano il servizio ferroviario regio-
nale ed il potenziamento delle infrastrut-
ture ad esso connesse, il trasporto
pubblico locale, le vie navigabili e i servizi
di navigazione, la mobilità sostenibile, il
trasporto delle merci e il trasporto idrovia-
rio. Gli obiettivi fondamentali definiti dalla
programmazione di settore finalizzati:
• all’integrazione tra le reti dei servizi,

con il cadenzamento e la simmetria
degli orari come condizione tecnica
necessaria per la riprogettazione
dell’orario in tutta la Lombardia;

• all’integrazione dei servizi su ferro e
su gomma, con il ridisegno di tutte le
componenti di trasporto pubblico,
per la realizzazione di un unico si-
stema lombardo di mobilità collettiva;

• al miglioramento delle performances
economiche del sistema all’aumento
della domanda servita, ovvero ad
una maggiore corrispondenza tra i
progetti di servizio e delle infrastrut-
ture connesse e le esigenze di mobi-
lità collettiva;

• all’efficientamento del sistema, con
un maggiore allineamento tra l’obiet-
tivo trasportistico e i fattori produttivi
aziendali necessari al suo raggiungi-
mento, tra questi anche una pianifi-
cazione puntualmente mirata degli
interventi infrastrutturali.

In tale ottica, al fine di dare risposta in
modo più efficace e potenziato alla do-
manda di trasporto dell’area metropoli-
tana di Milano, dove si concentra la
maggior parte della domanda, il princi-
pale elemento innovatore nella program-
mazione regionale è stato l’istituzione del
servizio suburbano (le linee “S”).
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Questo è l’obiettivo della Direttiva eu-
ropea per lo sviluppo dell’infrastruttura
dei carburanti alternativi approvata il
15 aprile 2014 (Direttiva AFID). Tale
provvedimento punta ad incentivare la
 diffusione dell’infrastruttura per la
ricarica dei veicoli alimentati ad ener-
gia elettrica, dei distributori di metano
e di idrogeno. Entro il 2020 tutti gli Stati
Membri dovranno garantire la coper-
tura dei nodi urbani ed extraurbani
con un numero adeguato di stazioni di
ricarica per le auto elettriche e stazioni
di rifornimento per quelle a metano.
Entro il 2025 dovranno essere coperte
anche tutte le autostrade della rete
prioritaria TEN-T, i cosiddetti corridoi
europei. Dovrà altresì essere assicu-
rata l’infrastrutturazione per la mobilità
elettrica locale. Il Regolamento euro-
peo n. 443/2009 definisce i livelli di
prestazione in materia di emissioni
delle autovetture di nuova immatrico-
lazione, in particolare impone di rag-
giungere un valore medio di 130
gCO2/km entro il 2015 e di 95
gCO2/km entro il 2020. Per ottenere un
simile risultato non è sufficiente miglio-
rare la prestazione dei motori moderni
riducendo il consumo di combustibile
a km percorso, sarà pertanto neces-
sario aprirsi a nuove tecnologie ed
all’uso di carburanti alternativi. Per
raggiungere gli obiettivi prefissati si
rendono necessarie delle azioni mirate
allo sviluppo tecnologico di settore ed
alla creazione di una adeguata rete in-
frastrutturale di ricarica. Sarà inoltre
fondamentale attuare un processo di
sensibilizzazione ed informazione ri-
volto ai cittadini sul tema della mobilità
elettrica. Di seguito si descrivono al-
cune delle misure ritenute prioritarie ai
fini di cui sopra, per area tematica.

6.3.1 Mobilità elettrica
La diffusione della mobilità elettrica
può svolgere un ruolo incisivo nella ri-
duzione dei consumi energetici da
fonti tradizionali nel settore dei tra-
sporti e può contribuire ad un signifi-
cativo miglioramento della qualità
dell’aria, consentendo nel contempo
una sensibile riduzione delle emissioni
di gas climalteranti. Tale aspetto è par-
ticolarmente rilevante in una realtà ter-
ritoriale come quella lombarda
caratterizzata da problemi di inquina-
mento dell’aria nelle aree piu urbaniz-
zate. Ancora oggi le auto elettriche
immatricolate in Lombardia rappre-
sentano una minima percentuale ri-
spetto a quelle con motore a
combustione interna, ma il trend di
crescita raddoppia di anno in anno.
A differenza di altre tecnologie a
basso impatto la mobilità elettrica può
avvalersi di una infrastruttura e di co-
noscenze ben consolidate, e pertanto
pronta ad essere diffusa e incorag-
giata. A livello europeo viene dato no-
tevole impulso allo sviluppo della
mobilità elettrica con l’attuazione della
cosiddetta Strategia “Europa 2020”
che per il 2020 prevede la promozione
di veicoli verdi e lo sviluppo dell’infra-
struttura necessaria alla loro diffu-
sione. La Strategia “Trasporti 2050”
prevede inoltre una riduzione del 60%
delle emissioni di CO2 da traffico stra-
dale congiuntamente alla diffusione di
veicoli al 100% elettrici e ibridi a basse
emissioni, con una presenza massiva
di veicoli ecologici nelle città europee.

Le politiche sulla Mobilità elettrica
La strategia di azione per lo sviluppo
della mobilità elettrica interessa più
ambiti e settori (territorio, economia,

ALBIQUAL informa • n° 2 Giugno 2016 3

E-MOBILITY:  UNA RIVOLUZIONE CHE ARRIVA DAL PASSATO...
segue da pag. 2

società ed istituzionale, istituzionale)
ed è pertanto necessario declinare la
parte attuativa all'interno di diversi
strumenti operativi di cui la Regione
dispone. Il Piano Regionale della Mo-
bilità e dei Trasporti, con il quale Re-
gione Lombardia fornisce indicazioni
e direttive relativamente al tema della
mobilità, e lo strumento opportuno in
cui prevedere una linea tematica spe-
cifica per la mobilità elettrica. Gli
obiettivi riguarderanno:
• la definizione, in ottica integrata,

delle linee di indirizzo e le azioni stra-
tegiche da impostare a supporto
dello sviluppo della mobilità elettrica;

• l’indicazione dell’assetto fondamen-
tale delle reti e servizi prioritari;

• l'evidenziazione delle priorità di in-
tervento.

A livello di azioni strategiche generali,
un’azione si propone di:
• attuare campagne di comunicazione

che informino il cittadino circa i van-
taggi e le opportunità della mobilità
elettrica;

• favorire la partecipazione a progetti
Europei e/o progetti di rilevanza in-
ternazionale come ulteriore opportu-
nità a favore della mobilità elettrica
nel confronto con le migliori soluzioni
tecnologiche e gestionali.

Strategico risulta anche in questo am-
bito il tema dell’innovazione in rela-
zione agli accumuli: nell’ambito della
Strategia di Specializzazione Intelli-
gente di Regione Lombardia S3, in ef-
fetti, questa è considerata una delle
priorità per l’area tematica delle eco-
industrie, con particolare riferimento
allo sviluppo di tecnologie e/o sistemi
innovativi di accumulo di piccola ta-
glia. Dal punto di vista prettamente
energetico-ambientale, di stretta com-
petenza del PEAR, gli interventi di
prioritaria implementazione per lo svi-
luppo della mobilità elettrica sono l’in-
frastrutturazione delle rete di ricarica,
sia pubblica che privata, e l’incre-
mento del parco veicolare circolante.

Piano di interventi per l’infrastruttu-
razione della rete di ricarica pubblica
La diffusione dei veicoli elettrici è stret-
tamente legata alla distribuzione sul
territorio delle colonne di ricarica per
auto elettriche. I punti per la ricarica,
dedicati alle autovetture, sono ad oggi
complessivamente 141 di cui 102 di

segue a pag. 4



tipo pubblico e 39 di tipo privato ad
uso pubblico e sono localizzati preva-
lentemente nelle Province di Milano,
Brescia e Bergamo. A questi si affian-
cano 168 punti ricarica per quadrici-
cli e motocicli nelle 15 isole digitali di
Milano. Sono in fase di realizzazione
altri 80 punti di ricarica privati ad ac-
cesso pubblico nella Provincia di
Monza e della Brianza. L’autorità per
l’energia elettrica ed il gas e il si-
stema idrico (AEEGSI) ha emanato
nel 2010 provvedimenti volti ad indi-
viduare i modelli di gestione della for-
nitura di energia alle colonne di
ricarica e all’utente finale.

La Delibera ARG/elt 242/10 ha indi-
cato tre possibili modelli di business
per la ricarica, ovvero “Service provi-
der in esclusiva”, “Service provider in
concorrenza” e “Distributore”, ognuno
dei quali in grado di garantire la con-
correnza nella vendita dell’energia
elettrica. I progetti pilota approvati e fi-
nanziati sul territorio lombardo speri-
mentano tutti e tre i modelli di
business. Di fatto la Direttiva AFID, ap-
provata ad aprile 2014, ha escluso il
modello “Distributore”.

In Lombardia alcune Amministrazioni
locali hanno avviato interessanti pro-
getti legati alla mobilità elettrica che
possono essere considerati best prac-
tice da studiare ed eventualmente ri-
proporre sul territorio. Tutte queste
iniziative consentono di avere una
quantità di informazioni di partenza
molto utili per avviare un’attività di pro-
grammazione coerente ed adeguata
al contesto tecnico, gestionale e terri-
toriale.

Sviluppo della rete: verso il Piano
Regionale per l’infrastrutturazione
della ricarica elettrica
La Direttiva europea sui carburanti al-
ternativi impone la creazione, entro il
31 dicembre 2020, di un numero ade-
guato di punti di ricarica accessibili al
pubblico, cosi che possa essere garan-
tita la copertura degli agglomerati ur-
bani e suburbani. Il numero dei punti di
ricarica deve essere stabilito tenendo
conto, fra l'altro, del numero stimato di
veicoli elettrici che saranno immatricolati
nel 2020, illustrato nei rispettivi quadri
strategici nazionali, nonché delle migliori
prassi e raccomandazioni formulate
dalla Commissione. A livello nazionale
la Legge n. 134 del 7 agosto 2012 de-
dica particolare attenzione allo sviluppo
della mobilità mediante veicoli a basse
emissioni. In particolare, all’art. 17 sep-
ties prevede la redazione di un Piano
Nazionale Infrastrutturale per la Ricarica
dei veicoli alimentati ad energia Elet-
trica (PNIRE), con il fine di garantire
l’uniformità su tutto il territorio nazionale
dell’accesso al servizio di ricarica dei
veicoli elettrici. All’interno del PNIRE,
che prevede un aggiornamento an-
nuale, vengono definiti gli standard dei
punti di ricarica, i criteri per la defini-
zione del numero minimo di punti di rica-
rica (ad esempio, popolazione, densità
abitativa, superficie, popolazione attiva,
tasso motorizzazione) e le modalità di
accesso al piano di finanziamento per lo
sviluppo della mobilità elettrica messo a
punto dal Ministero Infrastrutture e Tra-
sporti (fino al massimo del 50% delle
spese sostenute per l’acquisto e per l’in-
stallazione degli impianti). Il Piano indi-
vidua tre macro-categorie per le
infrastrutture di ricarica:

• pubblico (accessibile a tutti);
• privato (accessibile solo a privati);
• privato accessibile al pubblico (ac-

cessibili a tutti).
Ogni colonnina di ricarica deve essere
in grado di rifornire 2 autovetture con-
temporaneamente. Nel Piano si speci-
fica che, in una prima fase di sviluppo
(ovvero fino al 2016), 1 colonnina di ri-
carica ogni 8 deve essere di tipo pub-
blico ed accessibile a tutti. In generale,
si deve sottolineare che, per motivi di
sicurezza e per evitare spese straordi-
narie di manutenzione a causa di atti
di vandalismo, è opportuno favorire la
diffusione di ricariche private e/o pri-
vate ad uso pubblico.
Il Piano definisce poi una classifica-
zione delle infrastrutture in funzione
della capacità di ricarica:
• Normal Power (ricarica lenta, fino a 3,7

kW), tipicamente destinata ad utenze
domestiche, in ambito privato o nel-
l’ambito di parcheggi di scambio o si-
mili che prevedono una lunga sosta;

• Medium Power (ricarica veloce, da
3,7 fino a 22 kW) per ricariche in am-
bito pubblico e privato;

• High Power (ricarica molto veloce,
superiore a 22 kW) per ricariche in
ambito pubblico o presso aree in
concessione.

In funzione di quanto ad oggi previsto
dal PNIRE e da studi condotti in mate-
ria da RSE, si identificano di seguito
alcune delle misure che possono ren-
dere capillare la diffusione delle colon-
nine di ricarica in Lombardia.
Al fine di favorire lo sviluppo dell’infra-
strutturazione di ricarica elettrica si ri-
tiene opportuno:
• individuare le modalità di attuazione

degli adeguamenti normativi imposti
dalle Direttive europee e dal PNIRE;

• vincolare, cosi come suggerito dal
Piano nazionale, l’ottenimento del ti-
tolo abilitativo edilizio, per la costru-
zione di nuovi edifici ad uso
residenziale, per edifici ad uso diverso
da quello residenziale con superficie
utile superiore ai 500 m2 e nel caso di
ristrutturazione edilizia alla dotazione
della predisposizione all’allaccio di in-
frastrutture per la ricarica elettrica
delle autovetture per ciascun posto
auto in parcheggi coperti o scoperti;

• adeguare gli strumenti urbanistici e di
programmazione attualmente in vi-
gore affinché prevedano uno stan-
dard minimo di dotazione di impianti
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pubblici di ricarica elettrica e di im-
pianti di ricarica ad uso collettivo a cor-
redo delle attività commerciali terziarie
e produttive di nuovo insediamento,
definendo inoltre numero, tempi e mo-
dalità di installazione in coerenza con
quanto disposto dalla normativa in vi-
gore (immaginando nel contempo
l’esonero oppure agevolazioni sulla
tassa di occupazione di spazi ed aree
pubbliche, in favore di coloro che in-
stallano infrastrutture di ricarica elet-
trica veicolare);

• favorire, nella scelta per la localizza-
zione delle infrastrutture di ricarica,
la creazione di corridoi elettrici che
colleghino le aree urbane con le
principali direttrici europee, garan-
tendo la sufficiente autonomia di ri-
carica alle autovetture elettriche;

• favorire l’installazione delle colon-
nine pubbliche di ricarica in punti
strategici derivanti dalla “matrice ori-
gine-destinazione” della mobilità re-
gionale (ad esempio i parcheggi
privati, i parcheggi pubblici in pros-
simità delle stazioni della metropoli-
tana o delle ferrovie, ecc.);

• privilegiare l’installazione delle colon-
nine pubbliche di ricarica veloce (con
potenza superiore ai 43 kW e durata di
10-15 minuti) nei distributori di carbu-
rante esistenti, ipotizzabile per il 10%
delle stazioni di servizio autostradali di-
stribuite sul territorio lombardo - circa
60, tenendo in considerazione l’obiet-
tivo di sviluppare un corridoio elettrico
con le principali direttrici europee, nelle
stazioni di servizio della rete urbana ed
extra-urbana (le aree di servizio si riten-
gono siti ottimali per l’installazione delle
infrastrutture di ricarica in quanto capil-
larmente diffuse sul territorio presidiate
durante le ore lavorative e video-sorve-
gliate, già connesse alla rete elettrica e
dotati di ampi spazi di parcheggio);

• garantire l’interoperabilità della rete
ovvero dare la possibilità all’utente di
ricaricare la propria auto presso
punti di ricarica di distributori diversi.

Altre azioni che possano portare ulte-
riore valore aggiunto riguardano:
• l’accesso alle infrastrutture di ricarica

pubbliche attraverso l’utilizzo di Smart
Card compatibili con le Card in uso
per i servizi di trasporto pubblico;

• integrare il sistema delle infrastrut-
ture di ricarica alle Smart Grid così
da consentire un’efficiente distribu-
zione di energia elettrica ed un uso
piu razionale dell'energia minimiz-
zando eventuali sovraccarichi e va-
riazioni di tensione elettrica.

Incremento del parco veicolare 
pubblico e privato
Le flotte aziendali e pubbliche costitui-
scono una interessante opzione per la
diffusione dei veicoli elettrici. I soggetti
che potrebbero essere stimolati all’uti-
lizzo ed all’acquisto di auto ibride/elet-
triche in modo prioritario sono:
• aziende private;
• enti locali (servizio navetta per le

scuole, servizio disabili, servizio pu-
lizia strade nelle ore notturne, servi-
zio turismo ecc.);

• servizi TAXI;
• servizi di auto-noleggio;
• servizi car-sharing (per questo ser-

vizio l’auto elettrica è particolar-
mente indicata trattandosi per lo più
di percorsi urbani e peri-urbani);

• servizi di trasporto pubblico locale (il
parco circolante vetusto necessita di
rinnovamento che potrebbe essere
parzialmente coperto da autobus a
trazione ibrida nuovi o riconvertiti at-
traverso l’inserimento di motori elet-
trici in autobus tradizionali);

• trasporto delle merci per l’ultimo miglio
di consegna (settore particolarmente
importante in quanto particolarmente
incisivo sui consumi di carburante e
sulle emissioni di gas climalteranti ed
in quanto generalmente dotato di un
parco circolante vetusto).

Si ritiene inoltre molto importante attivare
campagne di informazione che coinvol-
gano gli utenti finali e li mettano a cono-
scenza dei vantaggi della mobilità
elettrica in termini economici, ambientali
ed energetici. Regione Lombardia sta
seguendo con molta attenzione anche
gli sviluppi sul processo di retrofit at-
tualmente allo studio del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti. Si ipotizza
infatti che, qualora la Motorizzazione
Civile approvasse i protocolli per l’omo-
logazione delle auto che passano da

motore endotermico a motore elettrico,
potrebbero aprirsi nuovi mercati sia sul
fronte del riutilizzo di mezzi obsoleti da
parte dei privati sia sul fronte dell'of-
ferta di nuovi servizi da parte delle offi-
cine meccaniche.

Risparmi attesi
L’analisi é stata effettuata sulla base di
quella condotta da RSE a scala nazio-
nale proporzionando alcuni valori a
scala regionale in funzione del numero
di veicoli (fonte: RSEview “E... muoviti!
Mobilità elettrica a sistema”, Editrice
Alkes, dicembre 2013).

SCENARIO AL 2020
Si ipotizza una presenza delle auto
elettriche e ibride al 2020 pari al 3% del
parco veicolare, ovvero circa 190.000
auto. L’utilizzo di tali vetture comporte-
rebbe un consumo di energia elettrica
pari a circa 330 GWh/anno. A fronte di
questi consumi aggiuntivi di energia
elettrica vi sono i consumi evitati di ga-
solio e benzina delle auto convenzio-
nali sostituite da quelle elettriche. Si
ipotizza una riduzione dei consumi di
benzina pari a circa 10 mila tep/anno
ed una riduzione dei consumi di gaso-
lio pari a circa 60 mila tep/anno. 
Complessivamente tali misure al 2020
comporterebbero una riduzione nei
consumi pari a circa di 42 mila
tep/anno nello “scenario medio”. Nello
scenario “alto”, con un maggiore grado
di penetrazione delle vetture elettriche,
i risparmi ipotizzati sono pari a 95 mila
TEP/anno (TEP = tonnellate di petrolio
equivalente).

SCENARIO AL 2030
Si ipotizza una presenza delle auto elet-
triche e ibride al 2030 pari al 25% del
parco veicolare, ovvero circa 1.580.000
auto. L’utilizzo di tali vetture comporte-
rebbe un consumo di energia elettrica
pari a circa 2.960 GWh/anno. A fronte
di questi consumi aggiuntivi di energia
elettrica vi sono i consumi evitati di ga-
solio e benzina delle auto convenzionali
sostituite da quelle elettriche. Si ipotizza
una riduzione dei consumi di benzina
pari a circa 80 mila TEP/anno ed una ri-
duzione dei consumi di gasolio pari a
circa 460 mila TEP/anno. Complessiva-
mente tali misure al 2030 comportereb-
bero una riduzione nei consumi pari a
circa 285 mila TEP/anno.
Segue terza ed ultima parte
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Progetto C.1170
Impianti elettrici utilizzatori a tensione nominale non superiore a 1 000 V in corrente alternata e a 1 500 V in
corrente continua. Il presente progetto è inerente al nuovo Capitolo 8.1 ''Efficienza energetica degli impianti elettrici''
della Norma CEI 64-8, fornisce prescrizioni, misure e raccomandazioni supplementari per il progetto, l'installazione
e la verifica di tutti i tipi di impianti elettrici a bassa tensione, compresi la produzione locale e l'accumulo dell'energia
per ottimizzare l'utilizzo efficiente globale dell'elettricità.

Progetto C.1171
Impianti elettrici utilizzatori a tensione nominale non superiore a 1 000 V in corrente alternata e a 1
500 V in corrente continua.
La presente Variante contiene:
• il nuovo articolo 422.7 della Sezione 422 della Norma CEI 64-8/4;
• il nuovo Capitolo 53 "Dispositivi di protezione, sezionamento e comando";
• il nuovo Capitolo 57 "Coordinamento dei dispositivi di protezione, sezionamento, manovra e comando";
• aggiornamento della Sezione 551 "Gruppi generatori a bassa tensione";

• aggiornamento della Sezione 559 "Apparecchi e impianti di illuminazione";
• aggiornamento della Sezione 714 "Impianti di illuminazione situati all’esterno";
• aggiornamento della Sezione 715 "Impianti di illuminazione a bassissima tensione";
• aggiornamento della Sezione 753 "Sistemi di riscaldamento per pavimenti e soffitti".

Progetto C.1172
Riguardante la variante V2 alla Norma CEI 0-16 che ha lo scopo definire rispettivamente l'Allegato U "Regolamento di eser-
cizio per il funzionamento dell'impianto di produzione dell'energia elettrica di proprietà dell'utente attivo in parallelo con la
rete MT del Gestore di rete di Distribuzione" e l'allegato Z "Regolazioni del sistema di protezione dei gruppi generatori".

Progetto C.1173
Riguardante la seconda edizione della Norma CEI 0-21 che ha lo scopo di definire i criteri tecnici per la connessione
degli Utenti alle reti elettriche di distribuzione con tensione nominale in corrente alternata fino a 1 kV compreso. Inoltre,
per gli Utenti attivi, la presente Norma definisce l'avviamento, l'esercizio ed il distacco dell'impianto di produzione,
evita che gli impianti di produzione possano funzionare in isola su porzioni di reti BT del Distributore, definisce alcune
prescrizioni relative agli impianti di produzione funzionanti in servizio isolato sulla rete interna del Produttore. La Norma
inoltre definisce le analoghe prescrizioni in caso di presenza di sistemi di accumulo. La presente edizione sostituisce
la precedente Norma CEI 0-21: 2014-09 e comprende la V1 2014-12.

Progetto C.1174
Classe di Reazione al fuoco dei cavi in relazione al Regolamento EU Prodotti da Costruzione (305/2011) 
La presente Tabella CEI UNEL riporta le classi di reazione al fuoco dei cavi: sono state fissate 4 classi di reazione al
fuoco sulla base delle prescrizioni normative CENELEC e CEI che standardizzano classe e livello rischio. Rimangono
esclusi al momento dalla classificazione di comportamento al fuoco i cavi Resistenti al Fuoco in quanto le norme per
questa gamma di prodotti sono ancora in fase di elaborazione. 

Progetto C.1146
Atmosfere esplosive Guida: progettazione, scelta ed installazione degli impianti elettrici in applicazione della
Norma CEI EN 60079-14 (31-33):2014-12 
Questa guida CEI all'applicazione della norma CEI EN 60079-14 (CEI 31-33):2014, ha lo scopo di approfondire il
tema della progettazione (compresa la scelta delle apparecchiature), dell'installazione (montaggio) e della verifica
iniziale degli impianti elettrici nei luoghi con pericolo di esplosione per la presenza di atmosfere esplosive originate
da gas e vapori infiammabili o da polveri combustibili. 

Progetto C.1176
Ambienti residenziali Impianti negli ambienti in presenza di persone non abili 
Questo documento fornisce prescrizioni da applicarsi agli impianti elettrici di unità immobiliari ad uso residenziale si-
tuate all'interno dei condomini o di unità abitative mono o plurifamiliari, in presenza di persone non abili (PNA), nei
casi in cui vengano espressamente richieste del committente. Quest'ultimo indicherà le proprie esigenze al progettista
e all'installatore al fine di concordare l'impianto che corrisponda alle stesse.

NOVITÀ CEI Dott. Ing. Luca Grassi
ALBIQUAL
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