
EDITORIALE

Cari amici,
è un momento molto difficile per
tutti noi non solo per la mancanza
di appalti in cui viene meno la ne-

cessità delle nostre
capacità imprendito-
riali ma soprattutto
perché i pochi lavori
vengono eseguiti da
operatori il cui unico
scopo è quello di
poter emettere fatture.
Chi vive intensamente

il nostro settore, come chi Vi scrive,
può affermare che i costi applicati
ai pochi nostri clienti, hanno una
tendenza al ribasso e molte volte le
parole utili e spese generali non
hanno più la loro necessaria collo-
cazione. Si sono affacciati sul fronte
“lavori elettrici” nuove figure che
nulla hanno a che fare con la ne-
cessità di qualifiche quali PES e
PAV; qualsiasi PAC accende e spe-
gne una lampada ma non la salva-
guarda da eventuali corto circuiti.
Che ne sa di 37/08 sia chi opera sia
chi ne richiede il loro intervento?
Ricordiamo ad entrambi che già
fino ad ora le morti per cause elet-
triche in Italia, nel 2016, hanno su-
perato 250 unità.
L’elettricità non perdona ma con-
sente la difesa per chi la conosce.
Si aggiunga a tutto questo forse il
giusto intervento del Committente
all’acquisto del materiale per l’ese-
cuzione dell’impianto elettrico:
viene tolto parte dell’utile; è facile
comprendere che se tutto procede
secondo i tempi di esecuzione pre-
visti, si ha la sola copertura dei
costi di manodopera e non di certo
delle spese generali. Ma spesso,
troppo spesso, i costi non sono sta-
biliti secondo un sano rapporto di
lavoro. Quanto sopra detto po-
trebbe essere realizzato, almeno in
parte, mediante l’impegno di cia-
scun Associato di portare un nuovo
iscritto affinchè l’allargamento della
“Famiglia Albiqual” sia tale da
creare i presupposti per una più
corretta e uniforme concorrenzia-
lità. Oggi non si vive più necessa-
riamente di sola tecnologia ma
pure di sapere civile che porta ad
altri traguardi quali il rispetto dei no-
stri simili. E’ errato? Vi attendo sem-
pre più numerosi alle nostre
riunioni; cresceremo assieme.

Tanti e tanti auguri.
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Il Consiglio dei Ministri ha appro-
vato in via preliminare lo schema di
decreto che recepisce la Direttiva

2014/94/UE sulla realizzazione di
un'infrastruttura per i combustibili al-
ternativi (Atto di Governo n. 337), di
cui abbiamo parlato nella seconda
parte dell'articolo pubblicato a giu-
gno 2016.
La Direttiva 2014/94/EU stabilisce i re-
quisiti minimi per la costruzione del-
l'infrastruttura per i combustibili
alternativi, inclusi i punti di ricarica
per veicoli elettrici e i punti di riforni-
mento di gas naturale (GNL - gas na-
turale liquefatto e GNC, gas naturale
compresso) e idrogeno, da attuarsi
mediante appositi quadri strategici
nazionali degli Stati membri, nonché
mediante l’adozione di specifiche
tecniche comuni per tali punti di ri-
carica e di rifornimento, e una serie
di requisiti concernenti le informa-
zioni da fornire agli utenti. Si segna-
lano di seguito alcuni punti di
particolare interesse dello schema di
provvedimento.

OBBLIGO PUNTI DI RICARICA
NELLE NUOVE COSTRUZIONI E RI-
STRUTTURAZIONI, ADEGUAMENTO
DEI REGOLAMENTI EDILIZI
Si prevede che i comuni provvedano
entro il 01/06/2017 ad adeguare i pro-
pri regolamenti edilizi, stabilendo che
- con decorrenza dalla medesima data
- per il conseguimento del titolo abili-

tativo edilizio sia obbligatoria la realiz-
zazione di punti di allaccio per la pos-
sibile realizzazione di infrastrutture per
la ricarica dei veicoli, con relativi punti
di connessione per le vetture negli
spazi adibiti a parcheggio coperto o
scoperto e nei box auto pertinenziali o
no. L’obbligo in questione è previsto
per interventi di nuova costruzione e
ristrutturazione edilizia di primo li-
vello di edifici non residenziali di su-
perficie maggiore di 500 mq nonché
di edifici residenziali con più di 50
unità abitative. In particolare per gli
edifici residenziali in questione la con-
nettività dovrà essere assicurata al-
meno per il 20% degli spazi a
parcheggio e box.

SOSTITUZIONE DEL PARCO AUTO
E MEZZI PUBBLICI DI AMMINISTRA-
ZIONI CENTRALI ED ENTI LOCALI
Si prevede che le pubbliche ammini-
strazioni centrali, le regioni, gli enti lo-
cali, e i gestori di servizi di pubblica
utilità da essi controllati, situate nelle
province ad alto inquinamento di par-
ticolato - al momento della sostitu-
zione del rispettivo parco auto,
autobus, e mezzi della raccolta dei ri-
fiuti urbani - siano obbligati all'acqui-
sto di almeno il 25% di veicoli
alimentati a GNC e GNL e di veicoli
elettrici. La percentuale è calcolata
sugli acquisti programmati su base
triennale a partire dalla data di entrata
in vigore del decreto. Le gare pubbli-
che che non ottemperano a tale pre-
visione sono nulle, mentre sono fatte
salve le gare già bandite alla data di
entrata in vigore del decreto.

segue a pag. 2
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PUNTI DI RICARICA 
VEICOLI ELETTRICI
Si prevede l’installazione entro il
31/12/2020 di un adeguato numero di
punti di ricarica, tale da garantire la
circolazione dei veicoli elettrici negli
agglomerati urbani/suburbani, in altre
zone densamente popolate e nelle reti
ed ambiti secondo i criteri definiti nel
comma 1 dell’art. 4. Gli ambiti e le reti
pensate per la creazione di un numero
adeguato di punti di ricarica accessi-
bili al pubblico sono stati suddivisi in
tre categorie, sulla base delle attuali e
previste autonomie dei veicoli elettrici:
• aree urbane e città metropolitane;
• città metropolitane e altre aree ur-

bane, zone periferiche;
• strade extraurbane, statali e auto-

strade.
Sono poi disciplinati aspetti specifici,
quali le specifiche tecniche per i punti
di ricarica di potenza standard elevata
e la valutazione della necessità di in-
stallare punti per la fornitura di elettri-
cità alle navi in stazionamento nei porti.
Si ricorda che non esiste uno standard
di sistema di ricarica unico e uguale in
tutto il mondo. In ambito IEC-CENE-
LEC-CEI si è lavorato molto per la
standardizzazione delle possibili
forme di accoppiamento tra veicoli e
punti di ricarica e nel maggio 2012 è
stata pubblicata la norma CEI EN
61851-1 “Sistemi di ricarica conduttiva
dei veicoli elettrici. Parte 1: Prescri-
zioni generali”, che si applica alle ap-
parecchiature per la ricarica di veicoli
elettrici stradali, a bordo e fuori-bordo,
in corrente alternata fino a 1000 V e in
corrente continua fino a 1500 V, non-
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presa ordinaria fino a 32A, ma sul
cavo di collegamento è presente un
sistema di comunicazione tra veicolo
e alimentazione implementato in una
scatola di controllo che prevede
anche un dispositivo di protezione
differenziale con sensibilità 30 mA;

- nel Modo di carica 3 il veicolo elettrico
è collegato alla rete mediante sta-
zioni di ricarica, a colonnina o parete,
poste in ambiente pubblico o privato
con apparecchiature dedicate per la
comunicazione e la protezione ed
eventuale contatore di energia;

- nel Modo di carica 4 il veicolo elet-
trico è collegato alla rete mediante
stazioni di ricarica, dove la carica
avviene in corrente continua DC op-
pure in corrente alternata AC tramite
colonnine  a terra  di elevata po-
tenza in grado di completare la rica-
rica del veicolo in poche decine di
minuti. Si nota che in questo ultimo
caso l'infrastruttura a terra risulta più
costosa e al momento non esiste
uno standard mondiale di presa e di
"protocollo" di ricarica.

Per quanto riguarda gli impianti elettrici
a monte dei sistemi di ricarica, si nota
che la norma CEI 64-8 sezione 722
prescrive per la ricarica in corrente al-
ternata l'obbligo di protezione me-
diante  interruttori differenziali di tipo A
se monofase e di tipo B (o simile) se tri-
fase.In Italia la norma CEI 64-8 non pre-
vede sistemi di ricarica bidirezionale,
mentre in Giappone le infrastrutture di
ricarica sono concepite come parte in-
tegrante del sistema elettrico, in cui i
veicoli contribuiscono a equilibrare la
Smart Grid, capace di coordinare la
generazione distribuita da fonti rinno-
vabili in larga parte non programmabili.
E’ il concetto di Vehicle To Grid, in sigla
V2G, in cui le auto elettriche forniscono
servizi di bilanciamenti alla rete quando
sono in fase di carica: attraverso i loro
accumulatori, sono in grado di livellare
i picchi e garantire la stabilità del si-
stema elettrico nazionale in presenza di
fonti rinnovabili quali sole e vento, non
programmabili. I veicoli elettrici potreb-
bero essere predisposti per funzionare
come buffer energetico per la rete
quando sono in fase di ricarica. Cam-
biando dinamicamente la velocità a cui
si ricaricano in base alle esigenze del
sistema elettrico o addirittura cedendo
parte dell’energia precedentemente ac-
cumulata, in caso di picchi di energia.

ché alla fornitura di energia elettrica per
tutti i servizi supplementari sul veicolo,
se richiesta, durante il collegamento
alla rete di alimentazione. La norma CEI
EN 61851-1 prevede tre tipi di connes-
sione del veicolo elettrico alla rete di di-
stribuzione dell’energia elettrica:
- la connessione di tipo A dove il cavo

di alimentazione è fissato al veicolo
elettrico e all’altra estremità è dotato di
spina ad uso domestico o industriale;

- la connessione di tipo B dove il cavo
di alimentazione è collegato al vei-
colo elettrico da un connettore mo-
bile e all’altra estremità è dotato di
spina ad uso domestico o similare,
oppure di spina apposita;

- la connessione di tipo C dove il cavo
è collegato permanentemente alla
rete elettrica e all’altra estremità si
collega alla vettura attraverso un
connettore mobile.

La Norma CEI EN 61851-1 prevede
inoltre quattro modi di ricarica: cioè
quattro diverse modalità per erogare
l’energia elettrica dall’alimentazione
fissa al sistema di accumulo del vei-
colo elettrico. Le prime due modalità
sono esclusivamente destinate a rica-
riche "domestiche" oppure a ricariche
occasionali e di emergenza:
- nel Modo di carica 1 il veicolo elet-

trico è collegato alla rete tramite una
presa a spina ordinaria per uso do-
mestico o industriale, monofase o tri-
fase fino a 16A. Non è prevista
alcuna comunicazione tra veicolo e
alimentazione, non ci sono cioè cir-
cuiti di segnale;

- nel Modo di carica 2 il veicolo elet-
trico è collegato alla rete tramite una

segue a pag. 3
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Riunione Tecnica svoltasi presso Hotel Industria a Brescia

il  13 Settembre 2016 sul tema:
“GRATTACAPI ELETTRICI”



1.1.1 Modi di ricarica
La ricarica dei veicoli elettrici può avvenire con svariate modalità con e senza cavi
(induttiva), sia in corrente continua (DC), sia in corrente alternata (AC). Attualmente,
la modalità di ricarica più diffusa avviene tramite il collegamento di cavi tra un punto
di ricarica fisso e il veicolo da ricaricare. Di seguito riportiamo uno schema riassun-
tivo dei “Modi di ricarica” previsti dalle normative IEC:
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1.1.2 Casi di ricarica
In base al tipo di architettura della co-
lonnina di ricarica e del veicolo ed in
particolare in base a dove è vincolato
il cavo, la normativa individua i casi
seguenti:
• Caso A: il cavo è fissato al veicolo
• Caso B: il cavo non è fissato né alla

colonnina, né al veicolo
• Caso C: il cavo è fissato sulla colon-

nina

1.1.3 Connettori di ricarica
1.1.3.1 Connettori per il MODO 3 di
ricarica
Nelle norma IEC 62196-2 sono indi-
cati tre tipi di connettori per la ricarica
dei veicoli elettrici in corrente alter-
nata: Tipo 1, Tipo 2 e Tipo 3 (tipo 3A
e tipo 3C)

ALBIQUAL PALERMO
Riunione Tecnica svoltasi presso Confartigianato il 7 Ottobre 2016 sul tema:
“PROTEZIONE DA SOVRATENSIONI IN AMBITO CIVILE E TERZIARIO”

segue a pag. 4
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La velocità della ricarica è proporzio-
nale alla potenza erogata; tanta più
potenza la stazione è in grado di ero-
gare (e al contempo l’auto di assor-
bire), tanto più la ricarica terminerà in
un tempo breve. 
Si noti che, essendo le batterie per
loro natura tipicamente in corrente
continua, la ricarica in corrente conti-
nua permette di caricare direttamente
la batteria del veicolo senza conver-
sioni di corrente; al contrario, la rica-
rica in corrente alternata prevede
invece che la corrente venga conver-
tita da alternata a continua da un si-
stema di conversione installato a
bordo macchina, prima di essere im-
magazzinata nella batteria. 
La potenza che questo sistema è in
grado di gestire rischia quindi di es-
sere un “limitatore” nei casi in cui la
potenza di erogazione della stazione
fosse superiore. 

1.1.3.2 Connettori per il MODO 4 di
ricarica
Nelle norma IEC 61851 sono definite
le specifiche che i connettori per la ca-
rica in corrente continua devono ri-
spettare e gli standard accettati, tra
cui citiamo i quelli adottati in Europa:
CHAdemo, Combo CCS 2. All’interno
del modo 4 è compreso tuttavia anche
lo standard Tipo 2 già descritto nel-
l’ambito del MODO 3, ma con una po-
tenza superiore.
La normativa prevede infatti che per
potenze superiori ai 22kW, venga ne-
cessariamente utilizzato il MODO 4. In
questo caso gli standard di riferimento
sono indicati in tabella 1.

Come già detto, per la carica in
corrente continua e quindi per gli
standard CHAdeMO e Combo CCS
2, è possibile caricare la batteria
trasferendo l’energia dalla stazione
alla batteria del veicolo, senza pas-
sare dal caricatore a bordo mac-
china. Questo significa che tutte le
vetture dotate di questi standard
possono caricare alla massima po-
tenza erogata dalla stazione. 
Nel caso dello standard AC Tipo 2
a 43kW invece, come già descritto
per gli altri connettori per la rica-
rica in corrente alternata, la po-
tenza effettiva di ricarica dipende
anche dal caricatore a bordo mac-
china. Si noti tuttavia che, come av-
viene per i dispositivi di uso
comune, la ricarica è molto rapida
nel momento in cui le batterie sono
ad un livello di carica compreso tra
0-80%, dopodiché la potenza viene
diminuita gradualmente per evitare
di sottoporre le batterie ad un ec-
cessivo stress. 

E’ noto infatti che la carica rapida ga-
rantisce in circa 20-30 minuti l’85%
della ricarica. Il restante 15% impiega
lo stesso tempo impiegato per raggiun-
gere l’85%.

1.1.4 Tecnologie di ricarica
Le varie modalità di ricarica di se-
guito descritte, per quanto in alcuni
casi futuristiche o al contrario ab-
bandonate per certi utilizzi, possono
comunque coesistere per garantire
il metodo di ricarica più adatto nelle
varie situazioni.

1.1.4.1 Ricarica in corrente 
alternata (AC)
La ricarica in corrente alternata è at-
tualmente la più diffusa per via della
sua duttilità e semplicità delle stazioni
di ricarica. Per questo tipo di ricarica è
infatti sufficiente una presa elettrica re-
sidenziale, anche se in questo caso la
potenza erogabile estremamente
bassa, impone tempi di ricarica lunghi.
In alternativa è possibile ricaricare in
corrente alternata dai seguenti punti:
• Prese industriali
• Wall-box
• Colonnine di ricarica.
Si noti che tutti i veicoli in commercio
sono ricaricabili in corrente alternata
almeno fino a 3 kW di potenza, anche
quelli predisposti per la carica rapida
in corrente continua. È inoltre impor-
tante ricordare che, anche a fronte di
un punto di ricarica di una potenza ele-
vata, la potenza di ricarica, e quindi la
durata della ricarica, dipendono dalla
potenza con cui il sistema di conver-
sione dell’energia da corrente alternata
a corrente continua e installato a bordo
macchina è in grado di lavorare. Se,
ad esempio, il sistema di conversione
di un’auto è in grado di gestire potenze
fino a 11 kW, anche a fronte di una sta-
zione di ricarica in grado di erogare
una potenza di 22 kW, la vettura verrà
caricata a 11 kW. Al contrario, se una
vettura dotata di un sistema di conver-
sione in grado di gestire fino a 11 kW
viene collegata ad una stazione di ri-
carica in grado di erogare fino a 3 kW,
la vettura verrà caricata a 3 kW.  

Tabella 1

segue a pag. 5
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1.1.4.2 Ricarica in corrente 
continua (DC)
La ricarica in corrente continua, sep-
pur ancora poco diffusa rispetto alla
ricarica in corrente alternata a causa
del costo dell’infrastruttura e della
potenza elevata necessaria, offre at-
tualmente il sistema più veloce per
ricaricare un veicolo elettrico. 
Questa modalità di ricarica infatti
prevede che la conversione da cor-
rente alternata a corrente continua
venga fatta all’interno della stazione,
evitando così il passaggio attraverso
il sistema di conversione a bordo
macchina e ricaricando quindi diret-
tamente la batteria. 
La potenza erogata è tipicamente di
44kW, anche se esistono versioni de-

potenziate a 20kW per far fronte a
esigenze di impianto con scarsa di-
sponibilità di potenza; la tecnologia
è tuttavia già predisposta per cari-
care a potenze maggiori.
Durante la ricarica, il BMS (Battery
Management System) del veicolo
modula la potenza di assorbimento
fino ad un massimo di 43 kW e fino
al raggiungimento di circa l’80% del
livello di carica, dopodiché, per non
“stressare” la batteria, la potenza
viene diminuita gradualmente fino a
raggiungere il 100% in un tempo so-
litamente di poco inferiore a quello
che impiega da scarica per raggiun-
gere l’80%.

1.1.4.3 Ricarica induttiva (Wireless)
La ricarica wireless permette di cari-
care la batte  ria del veicolo senza il
contatto fisico, quindi senza la neces-
sità di collegare dei cavi di ricarica alla
vettura. 
In particolare, una possibile applica-
zione tecnica prevede l’annegamento
di cavi elettrici nell’asfalto del manto
stradale; questi cavi, una volta alimen-
tati generano dei campi magnetici in-
torno a loro e la vettura, grazie ad una
bobina a bordo opportunamente di-
mensionata, si occupa di riconvertire i
campi magnetici in energia elettrica
per ricaricare la batteria. E’ tuttavia
possibile la predisposizione di questa
tecnologia mediante apparecchiature
applicate esternamente alla pavimen-
tazione.
Questa tecnologia, oltre a richiamare
l’utilizzo dei campi magnetici nelle
spire per il rilevamento dei veicoli in
autostrada, è stata sperimentata negli
ultimi anni in varie parti del mondo
(USA e Corea del sud), ma in partico-
lar modo il Regno Unito ha avviato una
sperimentazione della durata di oltre
un anno, al termine della quale deci-
derà se applicare questa tecnologia
alle proprie autostrade.

La Society of Automotive Engine-
ers (SAE) con lo standard SAE
J2954 TIR, individua le linee guida
per standardizzare le apparecchia-
ture di ricarica wireless per le auto
elettriche dei prossimi anni, con
l’obiettivo di indurre le case auto-
mobilistiche all’adozione di un si-
stema universale.
Questo standard definisce una
banda di frequenza di funziona-
mento dei sistemi di 85 kHz con
quattro diverse potenze: 3,7 kW, 7,7
kW, 11 kW e 22 kW.
Si stima che i primi dati sulle speri-
mentazioni di questi sistemi sa-
ranno disponibili nel 2017 e che
questo standard potrà essere distri-
buito non prima del 2019.
Gli aspetti critici di questa tecnologia
sono ancora in fase di studio e riguar-
dano:
• la potenza erogabile, in quanto at-

tualmente inferiore a quella eroga-
bile tramite cavo

• il costo di investimento iniziale per
attrezzare le strade, soprattutto se in
maniera diffusa.

segue a pag. 6
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È tuttavia evidente come questa tec-
nologia possa essere utilizzata per su-
perare le dinamiche di accesso alle

stazioni di ricarica classiche, che pos-
sono essere talvolta occupate o di dif-
ficile accesso.

ALBIQUAL BERGAMO
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1.1.4.4 Battery swapping
Il battery swapping consiste nella so-
stituzione della batteria scarica di un
veicolo con una batteria carica. Que-
sto sistema comporta tuttavia una pre-
disposizione logistica e infrastrutturale
molto impegnative, oltre che la defini-
zione di una standardizzazione delle
batterie tra i vari produttori di batterie
e di veicoli, al fine di ridurre il numero
di modelli di batteria differenti che i
punti di ricarica devono gestire.
La sostituzione della batteria com-
porta infatti che, presso stazioni cor-

rettamente attrezzate con ponti di sol-
levamento adeguati, siano sempre di-
sponibili batterie cariche per tutti i
modelli di auto in circolazione. L’utente
non è autonomo nella ricarica, in
quanto per espletare le operazioni di
cui sopra, è necessario l’intervento di
un tecnico adeguatamente formato e
attrezzato o comunque di apparec-
chiature ad elevata automazione; è
quindi da escludersi la ricarica dome-
stica. Questo sistema di “ricarica” è
stato implementato in Israele a partire
dal 2012 da una società californiana

(Better Place) che vantava un accordo
e una comunione di intenti con Nissan
e Renault. Le due case automobilisti-
che in quegli anni hanno effettivamente
realizzato alcuni modelli di auto e bat-
terie compatibili con lo “swapping”, tut-
tavia il sistema di ricarica è risultato
economicamente insostenibile, anche
a fronte di un’elevatissima tecnologia
di automazione per lo swapping e
della necessità di punti di ricarica ra-
pida all’interno delle stazioni, dove le
batterie potessero ricaricarsi in tempi
brevissimi. Questo approccio è stato
quindi abbandonato nel 2013 con il fal-
limento di Better Place.



La nuova Norma CEI 64-8/8-1 “Efficienza energetica degli impianti elettrici” si inserisce nell’ambito del contenimento

dei consumi energetici nella progettazione dei nuovi edifici e nella ristrutturazione di quelli esistenti, previsto dalla le-

gislazione vigente, e tratta delle prescrizioni e delle raccomandazioni per il progetto di un impianto elettrico nel quadro

di un approccio di gestione dell'efficienza energetica al fine di ottenere il miglior servizio permanente

funzionalmente equivalente con il consumo di energia elettrica più basso e nelle condizioni di disponibilità

di energia e di equilibrio economico più accettabili. 

Si tratta del primo documento normativo, che recepisce i contenuti di omologhi documenti IEC e CENE-

LEC, relativo alla gestione dell’efficienza energetica degli impianti elettrici utilizzatori messo a disposizione

dal CEI agli operatori del settore, quali progettisti e installatori; la norma può risultare di interesse anche

per committenti, amministratori e consumatori che desiderano rendere efficienti i propri impianti, e quindi

ridurre anche i consumi e gli sprechi e salvaguardare l’ambiente. 

La Norma individua quattro settori in cui sviluppare una metodologia specifica di realizzazione dell’efficienza ener-

getica: 

• abitazioni; 

• edifici commerciali; 

• edifici industriali; 

• infrastrutture.
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IL CEI HA RECENTEMENTE PUBBLICATO LA VARIANTE V2 ALLA NORMA CEI 0-16 
E LA NUOVA EDIZIONE DELLA NORMA CEI 0-21.

La Variante V2 alla Norma CEI 0-16 chiarisce, in particolare, la definizione di “sistema di accumulo” e precisa alcuni

dettagli riguardanti rispettivamente la connessione all’impianto di terra delle cabine di utenza, i limiti di potenza per

gli utenti attivi per l’applicazione delle prescrizioni della Norma CEI 0-21 e il funzionamento degli impianti misti di pro-

duzione e consumo a scambio di potenza. Vengono infine inseriti nel corpo della Norma l’Allegato U “Regolamento

di esercizio per il funzionamento dell’impianto di produzione dell’energia elettrica di proprietà dell’utente attivo in pa-

rallelo con la rete MT del Gestore di rete di Distribuzione” e l’Allegato Z “Regolazioni del sistema di protezione dei

gruppi generatori”. 

Con la nuova edizione della Norma CEI 0-21, che sostituisce la precedente edizione e la relativa Variante V1, viene

esteso il campo di applicazione agli utenti attivi caratterizzati da impianti di generazione con potenza nominale inferiore

a 1 kW, allineando in tal modo la normativa italiana con quanto previsto dalla Norma europea CEI EN 50438. Oltre ad

alcune modifiche rispettivamente al Sistema di Protezione di Interfaccia e ai Servizi di Rete che devono essere erogati

dall’inverter, in particolare è stata aggiornata, analogamente a quanto introdotto con la Variante V2 alla Norma CEI 0-

16, la definizione di sistemi di accumulo, coordinandola con quanto previsto dalle vigenti disposizioni regolatorie.

Nell’allegato B bis sono state infine definite le modalità di prova per la verifica della rispondenza ai requisiti normativi

dei medesimi sistemi di accumulo. 

L'obbligatorietà dell'allegato B bis e delle prescrizioni derivanti dall'applicazione della Norma CEI EN 50438 richiamate

nella presente nuova edizione della Norma CEI 0-21 sarà regolata da successivo provvedimento dell'Autorità per

l'energia elettrica il gas e il sistema idrico.




