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1. Introduzione 

La e-Mobility, termine con cui si fa riferimento ai veicoli che utilizzano l’elettricità come 

principale fonte di energia, va inquadrato come fenomeno e motore di cambiamento 

nell’ambito della mobilità.  

L’elettrificazione dei veicoli non è, in verità, un tema nuovo nella storia dell’industria 

automobilistica, considerato che la nascita dell’auto a motore elettrico è databile al 1836 

e che nel 1897 l’intera flotta taxi della città di New York era elettrica. Il declino della 

mobilità elettrica è però intervenuto negli anni ’20 del ‘900 come conseguenza di 

fenomeni quali il declino del prezzo del petrolio a seguito della scoperta di nuovi 

giacimenti, dell’invenzione dell’avviamento elettrico e la rilevante riduzione del costo dei 

motori a benzina per merito delle catene di montaggio ideate da Henry Ford1. 

Ad oggi è, tuttavia, in corso un deciso cambio di tendenza dovuto ai cambiamenti 

registratisi negli ultimi anni nel contesto di riferimento. Cambiamenti che hanno aperto 

nuove opportunità e impresso una spinta propulsiva all’elettrificazione nell’ambito dei 

trasporti: l’incessante aggravarsi del fenomeno del cambiamento climatico, il trend 

crescente - e soggetto ai “capricci” dei paesi produttori – di aumento del prezzo del 

petrolio, l’evoluzione in campo tecnologico – basti pensare ai passi avanti fatti nella durata 

delle batterie – nonché le pressioni derivanti dai policy maker e da più categorie di 

portatori di interessi (industria ma anche cittadini sempre più sensibili al tema ambientale)  

hanno intensificato l’attenzione verso il tema dell’e-Mobility. 

Se il 2019 registra successi significativi, come la notizia recentissima, diffusa da Zap-

Map2, del sorpasso in UK dei siti di ricarica delle auto elettriche rispetto ai distributori di 

benzina, il percorso verso lo shift ad una mobilità pienamente sostenibile, ancorata 

all’elettrificazione diffusa, è ancora lungo e pieno di ostacoli.  

La mobilità elettrica è tutt’altro che una moda elitaria per appassionati di sostenibilità e 

tecnologia, al contrario sta diventando una componente fondamentale del pensiero 

comune nel guardare al sistema dei trasporti privati e non. E’, dunque, indispensabile il 

ruolo delle autorità nazionali per definire le “regole del gioco” atte a promuovere la 

diffusione dell’elettrificazione nell’ambito automotive senza introdurre distorsioni 

significative nel mercato ed evitando lo sviluppo di azioni temporanee o intempestive non 

inquadrate in un approccio di natura sistemica. 

Lo scopo del presente documento, dato il quadro sopra delineato, è quello di procedere 

ad una disamina organica del contesto di riferimento di mercato e di policy in cui si 

inquadra il fenomeno dell’e-Mobility, al fine di poter focalizzare l’attenzione, senza pretesa 

                                              
1 LINEE GUIDA PER LA MOBILITÀ ELETTRICA, La rete infrastrutturale comunale, Ancitel Energia e 
Ambiente S.p.a., 2016. 
2 Zap-Map è la piattaforma dedicata alla mappatura aggiornata delle colonnine di ricarica pubbliche in 
Irlanda e Regno Unito. https://www.zap-map.com/ 

https://www.zap-map.com/
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di esaustività, su alcune open issues in tema di regolazione del settore. In particolare, 

oggetto dell’analisi saranno, in ambito nazionale, i temi dell’interoperabilità, del 

pluralismo e della concorrenza, nonché dell’equilibrio del settore elettrico dello 

sviluppo della rete infrastrutturale della ricarica. Parimenti saranno analizzate le modalità 

di investimento e finanziamento per la transizione verso l’e-Mobility e i requisiti 

minimi per consentire la transizione dei trasporti verso l’elettrificazione. 
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2. Overview dei principali trend di sviluppo collegati alla 

mobilità elettrica 

Il mercato dell’e-Mobility sta registrando un fervente trend di crescita a livello 

internazionale, quanto nazionale, che ad oggi si configura senza segnali di arresto.  

Secondo le analisi effettuate dall’Energy & Strategy Group del Politecnico di Milano nella 

seconda edizione dell'eMobility Report, nel 2017 sono stati venduti nel mondo 

complessivamente quasi 1,2 milioni di auto elettriche, il 57% in più rispetto al 2016  

(in cui le unità vendute erano poco più di 750.000). Un trend di crescita a livello mondiale 

di cui è possibile riconoscere ancora di più l’impennata se si guarda al 2015, anno in cui 

complessivamente sono state vendute 537.000 auto elettriche. 

Nel dicembre 2017, inoltre, si è registrato il record di 170.000 auto vendute, raggiungendo 

il 2% sul totale delle immatricolazioni del mese. 

Trend che gli analisti del Politecnico di Milano 

hanno ipotizzato da confermarsi nel dicembre del 

2018, quando le auto elettriche nuove sul mercato 

avrebbero dovuto contare quasi 2 milioni. 

Sempre secondo i dati presentati dal gruppo di 

studio milanese, il mercato mondiale più grande si 

conferma essere quello della Cina, dove le auto 

vendute sono circa 580.000, un +72% rispetto 

all’anno precedente, doppiando l’Europa, che si conferma, però, il secondo mercato, con 

quasi 290.000 unità vendute (+39%). Seguono, non troppo distanti, gli Stati Uniti con 

200.000 unità vendute (+27%). Nel 2017, la medaglia d’oro per la crescita va però 

assegnata al Giappone, che con 56.000 veicoli venduti registra un +155% rispetto al 2016 

confermandosi quale quarto mercato mondiale, ma anche quale mercato maggiormente 

«dinamico».  

Spostando l’attenzione verso la dimensione comunitaria, nell’UE a 28 è la Norvegia che 

registra il primato di principale mercato europeo con 62.000 veicoli venduti (terzo Paese 

per immatricolazioni dopo Cina e Stati Uniti), ma con un impressionante 39% sul totale 

delle vendite di auto all’interno del Paese. Il secondo nel 2017 è invece ascrivibile alla 

Germania, con quasi 55.000 immatricolazioni, più del doppio del 2016 (+117%), 

sorpassando la Gran Bretagna, ferma a circa 47.000 (+27%) e la Francia (37.000 e 

+26%). Va aggiunto che questi primi quattro paesi raccolgono da soli il 70% del totale in 

Europa. 

L’Italia non può ancora vantare i numeri dei principali paesi Europei ed ha pesato nel 

2017 per meno del 2% nel mercato europeo dei veicoli elettrici. Tuttavia, emergono forti 

e non trascurabili segnali di crescita, a cui occorre dedicare opportuna attenzione. 

580   

290   
200   

56   

Cina Europa USA Giappone

Figura 1 - Auto elettriche 
vendute, migliaia (2019) 
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L’evoluzione del parco veicolare in Italia, desumibile dall’analisi dei dati dell’osservatorio 

ACI, fornisce non pochi elementi interessanti su cui riflettere. In primo luogo, osservando 

il numero di veicoli elettrici/ibridi che compongono il parco veicolare nazionale, emerge 

immediatamente il trend positivo di tali unità registratosi tra il 2014 e il 2018. In solo 

un quinquennio, il numero di veicoli3 elettrici/ibridi – di cui più del 90% è ascrivibile 

alla categoria delle autovetture - che compongono il parco veicolare italiano è 

passato da 76.587 a 274.561 unità, con un CAGR intorno al 38%. 

Figura 2 - Evoluzione parco veicolare in Italia4 

 

Un ritmo di crescita decisamente sostenuto se si considera che nella sua interezza la 

crescita dell’intero parco veicolare nello scorso quinquennio ha registrato un CAGR pari 

solamente al 1,3%. Numeri che però vanno scontati della bassa incidenza che le auto 

elettriche hanno sul numero complessivo di auto che percorrono le strade italiane, ovvero 

solamente lo 0,66% dei circa 39mln nel 2018. 

Infine, occorre un breve accenno al lato dell’offerta di veicoli elettrici: a partire dagli anni 

2015 e 2016 quasi tutte le case automobilistiche hanno preannunciato il lancio di 

svariati modelli, sviluppati con tecnologia full electric o ibrida-plug in. L’incremento 

registrato nelle vendite di auto ibride-plug in, denota un evidente interesse, 

preannunciando un futuro importante di sviluppo di questo segmento di mercato a cui le 

case automobilistiche guardano con audace avidità. 

L’analisi del parco veicolare è solamente una delle due facce della medaglia dell’e-

Mobility. Fondamentale è l’altro tema di rilievo, ovvero l’infrastruttura per la ricarica dei 

                                              
3 Il bacino considerato si compone della seguente tipologia di veicoli: autobus, autocarri trasporto merci, 
autoveicoli speciali / specifici, autovetture, motocarri e quadricicli trasporto merci, motocicli, motoveicoli e 
quadricicli speciali / specifici, trattori stradali o motrici, non definito. 
4 Fonte: Rielaborazioni su dati ACI Studi e ricerche, Autoritratto 
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veicoli. Le stazioni di ricarica, non si configurano solo quale semplice prerequisito 

tecnico per il funzionamento di veicoli a carburante alternativo, ma rivestono anche uno 

dei nodi più critici per i consumatori.  

A livello comunitario, l'importanza dell'infrastruttura per i carburanti alternativi è stata 

riconosciuta da un gran numero di Stati membri, regioni e autorità locali, come confermato 

dalla stessa Commissione Europea (CE) nell’Impact Assessment condotto nel 2012 

nell’ambito dell’elaborazione della Direttiva sulla realizzazione di un'infrastruttura per i 

combustibili alternativi5.  

Grazie ai dati raccolti dall’European Alternative Fuels Observatory è possibile fornire una 

fotografia dei punti di ricarica, per semplicità limitandosi ai normali (<=22kW) e veloci 

(>22kW), ad oggi presenti sul territorio comunitario6, ma soprattutto della crescita 

esponenziale che hanno avuto nel corso degli ultimi 10 anni, quando 

complessivamente sono passati da 3.201 a 176.845. 

Tabella 1 - Punti di ricarica pubblici normali e rapidi (2019) 

anno Fast Charge (>22kW) Normal Charge (<=22kW)  T otal 

2010                               1                          3.200          3.201    

2011                             31                          6.987          7.018    

2012                           359                         17.142        17.501    

2013                         1.185                         27.639        28.824    

2014                         2.704                         38.600        41.304    

2015                         7.470                         61.624        69.094    

2016                       16.158                       115.803      131.961    

2017                       18.840                       122.202      141.042    

2018                       24.300                       136.755      161.055    

2019                       28.936                       147.909      176.845    

 

Secondo le analisi, condotte dalla Platform for Electromobility sulle infrastrutture di 

ricarica attuali e programmate, non si registrano significativi gap infrastrutturali e se 

i piani nazionali – elaborati a valle dell’adozione della Direttiva 2014/94/UE sulla 

realizzazione di un’infrastruttura per i combustibili alternativi – di roll-out delle 

infrastrutture di ricarica saranno rispettati, i punti di ricarica complessivamente 

previsti al 2020 dovrebbero essere sufficienti a soddisfare l’aumento previsto nelle 

vendite di veicoli elettrici per i prossimi anni e, dunque, a far rientrare le 

preoccupazioni che la stessa Commissione, insieme agli Stati Membri, si erano poste in 

sede di redazione della Direttiva. Vale la pena accennare che, diversamente che dalla 

                                              
5 DIRETTIVA 2014/94/UE DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO del 22 ottobre 2014 sulla 
realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi. 
6 EU + EFTA + Turkey 
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maggioranza dei paesi europei, l’Italia nei propri piani nazionali ha adottato, per lo 

sviluppo di una mobilità basata su combustibili alternativi, un orientamento che prioritizza 

il gas naturale. Ciò nonostante è classificabile nella wave di Stati Membri che saranno 

solamente secondi nel roll-out di infrastrutture per la mobilità elettrica secondo la 

classificazione sviluppata da Transport and Environment7. 

  

                                              
7 Secondo lo studio del 2018 Roll-out of public EV charging infrastructure in the EU, la transizione verso 
l’e-Mobility avrà luogo in wave successive, e l’Italia è inserita insieme a Portogallo e Spagna nel gruppo dei 
paesi “followers” dei “front runner” composti dai paesi dell’Europa nord-occidentale. I paesi dell’EU13 e la 
Grecia saranno, invece, gli ultimi in cui avrà luogo in maniera massiccia la penetrazione della mobilità 
elettrica. 
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3. Quadro di riferimento di policy e principali riferimenti 

normativi in ambito comunitario 

La strada verso la promozione della mobilità elettrica affonda le proprie radici già nel Libro 

bianco dell’UE del 2011 Roadmap to a Single European Transport Area – Towards a 

competitive and resource efficient transport system», che ha fissato l’obiettivo di ridurre 

le emissioni di gas a effetto serra prodotte dal settore dei trasporti del 60% rispetto ai 

livelli del 1990 entro il 2050 e del 20% circa rispetto ai livelli del 2008 entro il 2030. 

 “The challenge is to break the transport system’s dependence on oil without 

sacrificing its efficiency and compromising mobility”: l’attenzione è stata, dunque, da 

subito posta sulla necessità di diversificazione delle fonti energetiche rispetto al petrolio, 

anche nel settore dei trasporti, di cui è ben nota la quasi totale dipendenza da tale 

combustibile fossile e i relativi effetti in termini ambientali, oltre che economici. D’altronde, 

lo stesso Libro bianco prevede all’interno dell’allegato elenco delle iniziative, “progetti di 

dimostrazione per la mobilità elettrica (o basata su carburanti alternativi), comprese le 

infrastrutture di ricarica e rifornimento […]”. 

Molti passi avanti sono stati fatti in termini di policy making e regulation a livello 

comunitario dalla pubblicazione del Libro Bianco del 2011 e di seguito si ripropone, 

brevemente, il percorso che ha condotto a concentrare molti degli sforzi dell’Unione in 

ambito di politica dei trasporti verso la promozione di una mobilità a basso impatto 

ambientale, pur tenendo alta l’attenzione allo sviluppo di soluzioni pienamente 

coerenti con l’“economia di mercato” e che consentano di non perdere i benefici 

delle economie di scala che il quasi-monopolio del petrolio nei trasporti ha nel tempo 

generato. 

L’ossatura della politica dei trasporti dell’Unione è riconducibile alle Reti TEN-T, 

mantenute nel trattato sul funzionamento dell'Unione europea (TFUE), ma già 

menzionate per la prima volta nel trattato di Maastricht, per collegare tutte le regioni 

dell'UE. Le reti sono strumenti preposti a contribuire alla crescita del mercato interno e 

all'occupazione, perseguendo allo stesso tempo obiettivi ambientali e di sviluppo 

sostenibile. 

Il 21 dicembre 2013, con l’entrata in vigore dei Reg. (UE) 1315/20138, prende avvio il 

nuovo quadro per la rete transeuropea dei trasporti (TEN-T), con l’intenzione di gettare 

le basi per lo sviluppo di un’unica rete di trasporto transeuropea nei 28 Stati membri. Non 

stupisce che, all’art. 33 - Nuove tecnologie e innovazioni del Reg. 1315/2013, il punto b 

preveda, per mantenere la rete globale al passo con lo sviluppo e l'introduzione di 

                                              
8 REGOLAMENTO (UE) N. 1315/2013 DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO dell'11 
dicembre 2013 sugli orientamenti dell'Unione per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti e che 
abroga la decisione n. 661/2010/UE 
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tecnologie innovative, anche l’obiettivo di “consentire la decarbonizzazione di tutti i modi 

di trasporto promuovendo l'efficienza energetica, introdurre sistemi di propulsione 

alternativi, tra cui sistemi di fornitura di elettricità, e fornire l'infrastruttura corrispondente”.  

Come drammaticamente stressato dalla stessa ex-Commissaria Europea ai Trasporti 

Violeta Bulc, il settore dei trasporti è altamente dipendente dal petrolio (circa il 94% 

del fabbisogno energetico), in un'Europa che importa circa l'87% del petrolio greggio e 

dei prodotti petroliferi dall'estero, con un costo adducibile alle importazioni di petrolio 

greggio stimato intorno a 187 miliardi di euro nel 2015, oltre ai costi aggiuntivi in termini 

ambientali9. Per questo l’Unione ha aumentato i propri sforzi in termini di policy making 

nel settore, con un insieme di azioni riassunte nel pacchetto Clean Power for Transport, 

mirante a facilitare lo sviluppo di un mercato unico per i carburanti alternativi per il 

trasporto in Europa attraverso: 

• Una comunicazione che definisce una strategia europea globale per i combustibili 

alternativi [COM (2013) 17], per la sostituzione nel lungo termine del petrolio come 

fonte di energia per tutte le modalità di trasporto; 

• Una proposta di direttiva relativa allo sviluppo di infrastrutture di ricarica e 

rifornimento di carburanti alternativi [COM (2013) 18]; 

• Una valutazione d'impatto di accompagnamento [SWD (2013) 5]; 

• Un documento di lavoro che definisce le esigenze in termini di condizioni di 

mercato, regolamenti, codici e standard per un'ampia diffusione sul mercato del 

GNL nel settore del trasporto marittimo [SWD (2013) 4]. 

La direttiva finale, Direttiva 2014/94/UE, adottata dal Parlamento europeo e dal Consiglio 

il 29 settembre 2014 a seguito dei negoziati interistituzionali: 

• Richiede agli Stati membri di sviluppare quadri politici nazionali per lo sviluppo 

del mercato dei carburanti alternativi e delle loro infrastrutture; 

• Prevede l'uso di specifiche tecniche comuni per le stazioni di ricarica e 

rifornimento; 

• Apre la strada alla creazione di informazioni adeguate per i consumatori sui 

carburanti alternativi, compresa una metodologia di confronto dei prezzi chiara 

e solida. 

La pietra miliare verso lo sviluppo della mobilità elettrica è, dunque, individuabile nella 

Direttiva 2014/94/UE sulla Realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi . 

Già la relazione del gruppo di alto livello CARS 21 del 6 giugno 2012 aveva indicato che 

la mancanza di un'infrastruttura per i combustibili alternativi armonizzata a livello 

dell'Unione ostacolasse l'introduzione sul mercato di veicoli alimentati con combustibili 

                                              
9 Alternative fuels for sustainable mobility in Europe, Clean transport, Urban transport, European 
Commission 
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alternativi e ne ritardasse i benefici per l'ambiente. La Commissione ha fatto proprie le 

principali raccomandazioni del gruppo di lavoro e la direttiva costituisce una delle azioni 

principali riguardanti l'infrastruttura per i combustibili alternativi. Ancora una volta al 

considerato 10 della Direttiva, la Commissione chiarisce la necessità che sia evitata la 

frammentazione del mercato interno dovuta all'introduzione non coordinata sul mercato 

di combustibili alternativi, attraverso il coordinamento dei quadri strategici di tutti gli 

Stati membri puntando a garantire la sicurezza a lungo termine necessaria per favorire 

gli investimenti pubblici e privati nelle tecnologie dei veicoli e dei carburanti e per la 

costruzione dell'infrastruttura, al fine di perseguire il duplice obiettivo di rendere minima 

la dipendenza dal petrolio e attenuare l'impatto ambientale dei trasporti. 

La Direttiva, dunque, nell’analizzare gli sforzi che gli stati membri congiuntamente e 

autonomamente dovranno fare per promuovere la diffusione dei combustibili alternativi, 

non tralascia di riservare adeguato spazio all’e-Mobility, in quanto l’elettricità ha il doppio 

potenziale di poter “aumentare l'efficienza energetica dei veicoli stradali e contribuire alla 

riduzione delle emissioni di CO2 nei trasporti.” Proprio per questo stimola, a norma 

dell’art.4, gli Stati Membri a fare in modo che siano creati entro il 2020 punti di ricarica 

accessibili al pubblico in quantità tale da garantire una copertura adeguata, al fine 

di consentire ai veicoli elettrici di circolare almeno negli agglomerati urbani/suburbani e 

in altre zone densamente popolate e, se del caso, nelle reti stabilite dagli Stati membri. 

Oggi, i principali stimoli per la sostituzione radicale dei veicoli a combustibile fossile 

provengono dal European Framework for climate and energy, che fissa obblighi e limiti 

su consumi da fonti fossili, produzione da Fonti Energetiche Rinnovabili (FER) ed 

emissioni di CO2 in atmosfera per il 2030 e il 2050. In particolare, i target fissati al 2030 

prevedono: 

• Riduzione almeno del 40% delle emissioni di gas a effetto serra (dai livelli del 1990)  

• Almeno il 32% di energia derivante da fonti rinnovabili 

• Almeno il 32,5% di miglioramento dell'efficienza energetica 

Le emissioni di gas a effetto serra sono aumentate del 33% nel periodo dal 1990 al 2007, 

mentre sono scese dopo il 2007 in virtù di prezzi del petrolio elevati, di autovetture più 

efficienti e di una crescita più lenta della mobilità. Questa tendenza, che dovrebbe 

proseguire fino al 2020, richiederà maggiori sforzi dopo questa data per raggiungere i già 

citati obiettivi del Libro bianco dei trasporti del 2011. Anche per questo, il framework  

adottato dal Consiglio europeo nell'ottobre 201410 ha previsto tra le altre misure volte ad 

incentivare ulteriormente la riduzione delle emissioni, anche quelle generate dai trasporti, 

attraverso una trasformazione graduale dell’intero sistema della mobilità, che dovrà 

                                              
10 Quadro per le politiche dell’energia e del clima per il periodo dal 2020 al 2030, COM(2014) 15 final, 
Bruxelles, 22.1.2014 
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essere sostenuta da una progettazione moderna e coerente dell’infrastruttura e da 

una tariffazione più intelligente per il suo uso. 

Per consentire all'UE di spostarsi verso un'economia a basse emissioni di carbonio e di 

far fronte agli impegni assunti con l’accordo di Parigi, l’Unione si è dotata di un modello a 

doppio meccanismo, basato su: 

1. Settori ETS (EU emissions trading system), che dovranno ridurre le emissioni del 

43% (rispetto al 2005); 

2. Settori non-ETS, che dovranno ridurre le emissioni del 30% (rispetto al 2005), 

obiettivo declinato in target vincolanti individuali per gli Stati membri. 

Figura 3 - Target specifici per Stato membro di riduzione delle emissioni per il 
2030, rispetto al 2005, per i settori non inclusi nel EU ETS 

 

Il settore dei trasporti ricade nel secondo dei due punti dell’elenco, per cui l’Unione ha 

adottato la Effort Sharing legislation che, come riassunto nella figura precedente, 

stabilisce obiettivi annuali vincolanti di emissioni di gas a effetto serra per gli Stati membri 

per i periodi 2013-2020 e 2021-2030. A differenza dei settori dell'EU ETS, che sono 

regolati a livello di UE, per in non ETS gli Stati membri sono responsabili della definizione 

delle politiche e delle misure nazionali da adottare per limitare le emissioni dei settori 

coperti dalla Effort Sharing legislation.  

Nell’ambito dei trasporti, dunque, il contributo dello shift dal trasporto basato sui 

combustibili fossili a quello che prevede l’utilizzo di combustibili alternativi, tra cui l’e-

Mobility, riveste un ruolo chiave.  

Proprio per questo, in continuità con gli impegni assunti con l’Accordo di Parigi, con la 

strategia europea per una mobilità a basse emissioni del giugno del 2016 e con il 

pacchetto “l’Europa in movimento” del maggio 2017, l’8 novembre 2017 la CE ha 

presentato il pacchetto mobilità pulita che comprende i seguenti elementi: 
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• nuove norme in materia di emissioni di CO2, che aiutino i produttori ad innovare 

e a proporre sul mercato veicoli a basse emissioni. La proposta prevede obiettivi 

sia per il 2025 sia per il 2030;  

• la direttiva sui veicoli puliti, che promuove soluzioni per una mobilità pulita negli 

appalti pubblici, offrendo così un forte stimolo alla domanda e all'ulteriore 

diffusione di soluzioni di mobilità pulita; 

• un piano di azione e una serie di soluzioni di investimento per la diffusione a 

livello transeuropeo di un'infrastruttura per i combustibili alternativi, con 

l'obiettivo di accrescere il livello di ambizione dei piani nazionali, aumentare gli 

investimenti e fare in modo che i consumatori li accolgano con favore; 

• la revisione della direttiva sui trasporti combinati, che promuove l'uso 

combinato di diversi modi di trasporto delle merci (ad es. Tir e treni), e che faciliterà 

la richiesta di incentivi da parte delle imprese stimolando così l'uso combinato di 

camion, treni, chiatte o navi; 

• la direttiva sui servizi di trasporto passeggeri effettuati con autobus, che 

incoraggia lo sviluppo di collegamenti effettuati in autobus su lunghe distanze 

attraverso l'Europa; 

• l'iniziativa sulle batterie, che riveste un'importanza strategica per la politica 

industriale integrata dell'UE affinché i veicoli e altre soluzioni di mobilità del domani 

e i rispettivi componenti siano concepiti e prodotti nell'UE (Alleanza UE per le 

batterie). 

Un quadro di policy, dunque, che abbraccia il tema della mobilità con combustibili 

alternativi da più lati, al fine di non tralasciare alcun aspetto e che si pone quale trampolino 

di lancio per gli Stati Membri per massimizzare la traduzione di tale quadro nel contesto 

nazionale al fine di promuovere il raggiungimento degli obiettivi comuni. 

4. Quadro di riferimento di policy e principali riferimenti 
normativi in ambito nazionale 

In Italia, la mobilità elettrica e, più in generale lo sviluppo della mobilità mediante veicoli 

a basse emissioni, trova spazio nella normativa nazionale già nella Legge 7 agosto 

2012, n. 134 - Misure urgenti per la crescita del Paese che nell’ambito della 

conversione in Legge del “Decreto crescita”, ha dedicato al tema l’intero Capo IV-bis - 

Disposizioni per favorire lo sviluppo della mobilità mediante veicoli a basse 

emissioni complessive. In particolare, l’intervento normativo si pone quale obiettivo 

quello di promuovere lo “sviluppo della mobilità sostenibile, attraverso misure volte a 

favorire la realizzazione di reti infrastrutturali per la ricarica dei veicoli alimentati ad 

energia elettrica e la sperimentazione e la diffusione di flotte pubbliche e private di veicoli 
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a basse emissioni complessive, con particolare riguardo al contesto urbano, nonché 

l’acquisto di veicoli a trazione elettrica o ibrida11”. 

A tale quadro va aggiunta la disciplina di attuazione della Direttiva 2014/94/UE, 

riconducibile al Decreto Legislativo n.257 del 16 dicembre 2016, di recepimento della 

stessa. Il Decreto, coerentemente con la normativa comunitaria, stabilisce i requisiti 

minimi per la costruzione di infrastrutture per i combustibili alternativi, inclusi i punti 

di ricarica per i veicoli elettrici. Il dettaglio di tali elementi è declinato all’interno del Quadro 

strategico nazionale, per l’elettrificazione dei trasporti contenuto nel PNIRE (Piano 

nazionale delle infrastrutture per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia 

elettrica) già pubblicato nel 2014, facendo seguito alla Legge 7 agosto 2012, n. 134, e 

allegato al Decreto stesso nella sua versione aggiornata al 2016. 

Il PNIRE si concentra sugli step da intraprendere per la realizzazione di reti 

infrastrutturali per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica, nonché sugli 

interventi di recupero del patrimonio edilizio finalizzati allo sviluppo delle medesime reti e 

contiene le linee guida per garantire uno sviluppo unitario del servizio di ricarica 

dei veicoli alimentati ad energia elettrica nel territorio nazionale , sulla base di criteri 

oggettivi, che considerano l’effettivo fabbisogno presente nelle diverse realtà territoriali. I 

criteri prendono in considerazione i profili della congestione di traffico veicolare privato, 

della criticità dell’inquinamento atmosferico e dello sviluppo della rete stradale urbana ed 

extraurbana e di quella autostradale. Il Piano prevede una disarticolazione in 2 fasi: 

• Fase 1 – Definizione e Sviluppo (2013-2016): intesa come fase preparatoria, 

necessaria per porre le basi per l’introduzione di una dimensione minima di veicoli 

ad alimentazione elettrica in Italia e nell’UE anche grazie ad una infrastrutturazione 

di base che garantisca gli spostamenti all’interno della città e gli spostamenti 

pendolari che coinvolgono le aree metropolitane nazionali principali. Alla prima 

fase sono stati ricondotti i seguenti obiettivi generali: 

o Introduzione di una dimensione minima di veicoli elettrici; 

o Introduzione di una infrastrutturazione di base di punti di ricarica pubblici e 

privati; 

o Concertazione e definizione di standard tecnologici; 

o Definizione, sviluppo e implementazione di policy che favoriscano lo 

sviluppo della mobilità elettrica; 

o Incentivo allo sviluppo tecnologico; 

• Fase 2 – Consolidamento (2017-2020): corrispondente al periodo in cui, a valle 

dell’attività partenariale con le case automobilistiche e gli enti di 

                                              
11 Legge 7 agosto 2012, n. 134 - Misure urgenti per la crescita del Paese, Capo IV-bis - Disposizioni per 
favorire lo sviluppo della mobilità mediante veicoli a basse emissioni complessive, art. 17-bis. Finalità e 
definizioni, comma 1. 
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standardizzazione/normazione, verranno emanate norme comuni e condivise tra 

Stati Membri. Durante questo periodo si rende necessario completare la rete delle 

infrastrutture di ricarica in modo da coprire l’intero territorio nazionale e consentire 

una diffusione su larga scala dei veicoli ad alimentazione elettrica. A questa 

seconda fase sono riconducibili i seguenti obiettivi generali: 

o Emanazione di norme comuni e condivise tra Stati Membri; 

o Diffusione su larga scala di veicoli ad alimentazione elettrica (puri e ibridi 

Plug In); 

o Completamento e consolidamento della rete di infrastrutture di ricarica 

pubblica (e privata); 

o Incentivo allo sviluppo tecnologico. 

Fondamentale è l’indicazione che il Piano fornisce in termini di target e tempistiche per 

il raggiungimento degli stessi, necessari per dotare il paese di una rete di ricarica che 

garantisca la circolazione dei veicoli alimentati ad energia elettrica (o ibridi plug in) senza 

soluzione di continuità a partire dalle aree comunali, per estendersi alle aree 

metropolitane fino agli ambiti regionali ed extraregionali. A tal fine, il PNIRE prevede entro 

il 2020 la realizzazione di: 

• 4.500 - 13.000 punti di ricarica lenta/accelerata; 

• 6.000 stazioni di ricarica veloce. 

Fermo restando la prescrizione che, coerentemente con la Direttiva 2014/94/UE l’attività 

di ricarica pubblica dei veicoli elettrici debba essere svolta in regime di concorrenza, 

laddove la concorrenza può essere assicurata in via diretta attraverso la competizione tra 

operatori, o in via indiretta attraverso la esecuzione di gare (indette dall’ente territoriale 

locale, regionale, nazionale). 

Il dimensionamento della infrastruttura di ricarica pubblica è stato basato sulla stima della 

diffusione di veicoli, la quale dipende a sua volta da fattori quali l’incentivazione e il 

supporto istituzionale alla mobilità elettrica che gli enti locali pongono in essere. In merito 

al target nazionale di infrastruttura di ricarica, il Piano assume che: 

1) il trend di crescita delle immatricolazioni di veicoli elettrici, nei 5 anni precedenti 

l’aggiornamento del piano, in Italia oscilli tra +40% e +60% su base annua; 

2) al 13 gennaio 2014 il parco circolante di veicoli elettrici ammontava a circa 8.250 

unità; 

3) nel periodo gennaio-settembre 2016 sono stati immatricolati 951 veicoli elettrici, in 

calo rispetto al periodo analogo dell’anno 2015 per cui le immatricolazioni erano 

pari a 1.182 unità. 

4) al 2020 si ipotizza un mercato di veicoli elettrici nella fascia 1-3% del mercato 

totale, cioè un mercato tra 18 mila e 54 mila veicoli che si traduce in un parco 

circolante tra 45 mila e 130 mila veicoli;  
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considerando un fattore 1:10 tra punti di ricarica e veicoli è possibile derivare gli obiettivi 

già menzionati. 

Il Piano prevede, inoltre, l’istituzione della Piattaforma Unica Nazionale sulla quale 

convogliare le informazioni delle infrastrutture pubbliche presenti a livello nazionale, con 

l'obiettivo di garantire, in tutto il territorio nazionale, uniformità e omogeneità delle 

informazioni afferenti le reti di ricarica pubblica e opzionalmente privato con accesso al 

pubblico, dedicate alla ricarica dei veicoli elettrici. La Piattaforma, gestita direttamente dal 

Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, ad oggi ancora non funzionante, raggrupperà 

le informazioni fornite da ogni gestore di infrastrutture di ricarica, in particolare la 

localizzazione, la tecnologia utilizzata, la potenza erogata e la tipologia di ricarica, i costi 

di ricarica, etc.  

Il Piano, oltre a chiarire il concetto di servizio di ricarica, ha attuato le disposizioni della 

legge n. 134 del 2012 in merito ai finanziamenti da destinare per la realizzazione di reti 

di ricarica a livello nazionale, stanziando circa 33 mln€ in due fasi: 

• FASE 1 - Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti tramite un bando destinato 

a tutte le Regioni ha assegnato, con il D.M. n. 469 del 7 novembre 2014 circa 4,5 

mln€ a favore di progetti mirati a infrastrutturare le principali aree urbane del paese 

caratterizzate da un’alta congestione di traffico. Attraverso tali progetti si prevede 

l’installazione di circa 700 punti di ricarica in oltre 100 comuni del territorio 

nazionale. Al momento il 50% dei punti di ricarica sono stati installati. I progetti ha, 

inoltre, permesso di attivare le prime azioni di comunicazione e informazione 

diffuse su scala nazionale sulle politiche dedicate alla mobilità elettrica. 

• Con DPCM del 1° febbraio 2018 è stato approvato l’Accordo di Programma tra il 

Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, le Regioni e le Province autonome 

finalizzato a individuare i programmi di intervento per la realizzazione di reti di 

ricarica diffuse sul territorio nazionale volte a favorire la diffusione dei veicoli 

alimentati a energia elettrica. Con tale Accordo il Ministero mette a disposizione 

circa 28 mln€ ai quali sono da aggiungere ulteriori finanziamenti delle Regioni da 

un minimo del 50% fino a un massimo del 65%, che portano il piano di investimenti 

a un valor stimabile di oltre 70 mln€ complessivo. 

L’attuazione del PNIRE – e lo sblocco delle relative risorse finanziarie – è, dunque, 

demandata alla stipulazione di appositi Accordi di Programma, al fine di concentrare 

interventi nei singoli contesti territoriali in funzione delle effettive esigenze, promuovendo 

e valorizzando la partecipazione di soggetti pubblici e privati, ivi comprese le società di 

distribuzione dell’energia elettrica. Tuttavia, l’approvazione del primo Accordo di 

Programma tra il MIT, 16 Regioni e le Province autonome di Trento e Bolzano, è 

solamente della seconda metà del 2018, a testimonianza della lentezza con cui la 

macchina amministrativa sta attuando le proprie policy in tema di mobilità elettrica. 
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D’altronde, considerato quanto sopra, 

emerge chiara la dimensione territoriale da 

ascrivere al fenomeno dello sviluppo 

dell’infrastruttura di ricarica, sia pubblica che 

privata. Il ruolo delle amministrazioni 

locali è determinante. Oltre alla 

concessione di autorizzazioni all’utilizzo del 

suolo pubblico, necessarie per le 

infrastrutture di ricarica in luoghi pubblici, 

spetta più in generale ai Comuni la 

pianificazione della mobilità urbana; la dislocazione delle infrastrutture di “ricarica 

pubblica” dovrebbe avvenire sulla base di valutazioni tipicamente locali che considerino, 

ad esempio:  

• i parcheggi di media/lunga sosta (stazioni, parcheggi pubblici, strutture ricreative, 

ecc.);  

• le aree riservate alle vetture o ai veicoli elettrici (come ora sono riservate per 

categorie speciali); 

• il regime di accesso alle Zone a traffico limitato (ZTL);  

• la mobilità elettrica pubblica (stazioni taxi dedicate);  

• l’eventuale car-sharing (o le già esistenti stazioni di bike-sharing);  

• la sorveglianza pubblica dei siti;  

• la correlazione con gli esistenti Piani della Mobilità. 

La pianificazione dello sviluppo della mobilità elettrica in ambito locale dovrebbe essere, 

naturalmente, “esplosa” all’interno dei PUMS (Piani Urbani della Mobilità Sostenibile), 

che devono riguardare tutti i modi e le forme di trasporto presenti sull’intero agglomerato 

urbano, pubbliche e private, passeggeri e merci, motorizzate e non motorizzate, di 

circolazione e sosta. I PUMS - da non considerarsi come un piano aggiuntivo, ma come 

un piano che si costruisce su piani già esistenti estendendone i contenuti – debbono 

essere redatti in coerenza con le Linee guida ELTIS approvate dalla Direzione Generale 

per i Trasporti della Commissione Europea (“Guidelines. Developing and Implementing a 

Sustainable Urban Mobility Plan”) e dal 2017 riportate nel tessuto normativo italiano con 

il Decreto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti del 4 agosto 2017 recante 

“Individuazione delle linee guida per i piani urbani di mobilità sostenibile, ai sensi 

dell’articolo 3, comma 7, del decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257”. Alla data 

odierna sono ancora pochi i comuni che si sono dotati di un Piano della Mobilità 

sostenibile, la cui redazione resta facoltativa. 

Occorre, dunque, evidenziare un primo elemento dirimente per delineare lo status quo 

italiano in termini di policy making e pianificazione in ambito mobilità elettrica: ad oggi la 

frammentazione di competenze ai vari livelli di governo – dal nazionale al locale – e 

25
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Figura 4 - Stato dell'arte PUMS  

(luglio 2019) 
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lo stato discontinuo di pianificazione in ambito locale non hanno consentito lo 

sviluppo organico ed omogeneo della mobilità elettrica, che se da un lato necessità 

dell’analisi delle peculiarità locali per un corretto sviluppo, dall’altro, come già evidenziato , 

non può prescindere da un dimensionamento nazionale, se non europeo, per poterne 

valorizzare le economie di scala e fornirgli la dovuta rilevanza competitiva rispetto al 

tradizionale petrolio. 

Il tema della mobilità elettrica non è trascurato, in ambito nazionale, neanche nella 

Strategia Energetica Nazionale, pubblicata nel Novembre del 2017, in cui si collega 

imprescindibilmente all’efficienza energetica. In particolare, nell’ambito degli interventi 

previsti per il settore dei trasporti, stabilisce che le “misure per lo sviluppo della eco-

mobilità seguono un approccio di neutralità tecnologica che consente di raggiungere 

l’obiettivo al minimo costo per i cittadini; prevedono requisiti energetici, ambientali e di 

emissioni inquinanti locali; programmano la realizzazione delle infrastrutture per favorire 

l’intermodalità.” La SEN circostanzia il ruolo chiave dello sviluppo della mobilità elettrica 

che, contestualmente all’evoluzione nel modo di intendere la mobilità stessa degli 

utenti/cittadini (car sharing, car pooling, smart parking, etc) è chiamata a contribuire 

drasticamente all’efficientamento energetico del paese. 

In questa direzione è sicuramente da ascrivere il Piano Strategico Nazionale della 

Mobilità Sostenibile pubblicato nel Dicembre 2018 ai sensi della legge n. 232/2016, art. 

1, commi 613, 614, 615. Il Piano, dedicato al rinnovo del parco mezzi su gomma per i 

servizi di trasporto pubblico locale e il miglioramento della qualità dell’aria, fornisce 

indirizzi di carattere strategico alle Aziende del TPL ed all’industria della filiera di 

riferimento in una prospettiva di medio/lungo periodo e prevede un processo partecipativo 

e di raccolta di esperienze e suggerimenti da parte dei principali stakeholder del sistema 

a livello istituzionale, del tessuto imprenditoriale e dei cittadini. Con la firma del Dpcm 

relativo al Piano da parte del Consiglio dei Ministri è stato previsto uno stanziamento 

statale complessivo di 3,7 miliardi di euro che si sviluppa su un arco temporale di 

quindici anni nel periodo dal 2019 al 2033. 

Da ultimo, occorre menzionare il Piano Nazionale Integrato Energia e Clima , 

predisposto anche dall’Italia a norma del Reg. (UE) 2018/1999 e trasmesso in prima 

proposta alla Commissione Europea nel gennaio del 2019, che non manca di evidenziare, 

tra gli obiettivi per il paese, il focus che sarà posto sulla promozione dell’elettrificazione 

dei consumi, in particolare nel settore dei trasporti e civile, come strumento per 

migliorare anche la qualità dell’aria e dell’ambiente. Alla proposta di piano, sono già state 

formulate le prime osservazioni da parte dei Servizi della Commissione. Tra le altre, 

rilevano per il settore dei trasporti: 
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• il sollecito a presentare misure per conseguire l'obiettivo, entro il 2030, che la quota 

di energie rinnovabili sia almeno pari al 14%12; 

• la richiesta di rafforzare gli strumenti politici riguardanti l’efficienza energetica al 

fine di permettere risparmi adeguati nel periodo 2021-2030, anche attraverso il 

consistente potenziamento dei sistemi di incentivi esistenti. 

La trasmissione della versione aggiornata del Piano, che recepisce le raccomandazioni 

summenzionate è prevista per dicembre 2019. 

In conclusione, è possibile affermare che, nonostante i numerosi documenti di 

pianificazione in essere e l’attenzione in essi riservata al tema della mobilità elettrica, alla 

data odierna, il quadro normativo e regolamentare in materia di infrastrutturazione per 

servizi di ricarica per veicoli elettrici e per la gestione degli stessi è solo parzialmente 

delineato. In particolare, come rilevato nel proprio studio dall’ANCI, non sono del tutto 

chiari gli aspetti relativi agli investimenti, né tantomeno i passaggi normativi dedicati alle 

modalità autorizzative dei centri di ricarica13. 

  

                                              
12 A norma dell’Art. 25 della Direttiva (UE) 2018/2001 DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO 
dell'11 dicembre 2018 sulla promozione dell'uso dell'energia da fonti rinnovabili (rifusione) 
13 LINEE GUIDA PER LA MOBILITÀ ELETTRICA, La rete infrastrutturale comunale, Ancitel Energia e 
Ambiente S.p.a., 2016 
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5. Open issues in tema di regolazione 

L’aumento dei consumi energetici dovuti alla transizione energetica verso l’utilizzo di 

energie meno impattanti in termini ambientali e, dall’altro lato, il crescente spostamento 

alla produzione diffusa di energia elettrica hanno richiesto, stanno richiedendo e 

richiederanno ingenti investimenti. Non solo con stretto riferimento alla mobilità elettrica, 

ma in generale, affinché il tessuto produttivo e i risparmiatori siano coinvolti in tale 

processo è indispensabile che siano definite regole certe, in grado di articolare  

compiutamente il framework normativo e regolatorio in cui si muovono gli attori del 

processo, riducendo l’incertezza e mitigando il rischio. 

Di seguito, a valle dell’inquadramento dei principali stakeholder che intervengono nel 

settore dell’e-Mobility, si intende focalizzare l’attenzione sui seguenti temi di analisi: 

• Regolazione delle infrastrutture di ricarica; 

• Regolazione connessa alle modalità di investimento e finanziamento. 

5.1 Overview dei principali stakeholder 

Se da un lato il quadro di policy in ambito comunitario può dirsi quanto mai denso e,  

parimenti, numerosi sono i piani e programmi che in ambito nazionale affrontano il tema 

della mobilità elettrica, come già evidenziato, il quadro regolatorio, soprattutto in 

riferimento all’attuazione finale delle politiche non è altrettanto trasparente ed intuitivo, 

anche a causa della numerosità degli attori che sono chiamati a scrivere le regole del 

processo.  

In termini di regolazione, la ricarica dei veicoli elettrici in luoghi pubblici è un servizio che 

non rientra nel perimetro delle competenze affidate all'Autorità di regolazione per energia 

reti e ambiente (ARERA): il compito di definire le regole del gioco è demandato allo 

Stato e agli enti locali.  

Dall’altro lato, molteplici attori figurano nel parterre di soggetti a vario titolo coinvolti nel 

settore della mobilità elettrica. Dal lato dell’offerta, oltre alle case automobilistiche , 

rilevano le aziende di utilities (ENEL, A2A, il Gruppo HERA, etc), ma anche le 

università, i centri di ricerca e le associazioni di categoria che, a vario titolo, si stanno 

rivelando protagonisti in questa fase di cambiamento. Parimenti, il lato della domanda 

vede coinvolti individui chiamati in causa in qualità di utenti/cittadini delle pubbliche 

amministrazioni e destinatari delle policy pubbliche, ma anche in qualità di clienti delle 

grandi imprese automotive che stanno reindirizzando i trend di mercato. 

5.2 Regolazione delle infrastrutture di ricarica 

La diffusione dei veicoli elettrici è legata a doppia mandata alla necessità di 

infrastrutture di ricarica, che può avvenire o in luoghi privati (es, abitazioni o garage 

di flotte aziendali) o in luoghi accessibili al pubblico (es. colonnine stradali, stazioni di 

rifornimento, parcheggi di operatori commerciali, etc.). 
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In termini di diffusione delle stazioni accessibili al pubblico, l’Italia ha registrato un 

significativo miglioramento nel corso dello scorso quinquennio. Stando ai dati 

raccolti dall’ European Alternative Fuels Observatory, per conto di DG MOVE, in Italia i 

punti di ricarica pubblici per veicoli elettrici sono passati da 1.363 nel 2014 a 3.562 nel 

2018, un aumento del 161%, che si associa ad un CAGR del 27%. 

Figura 5 - Punti di ricarica pubblica in Italia 

 

A tale crescita non si accompagna però un altrettanto equa distribuzione sul territorio 

nazionale, con regioni front runner come la Lombardia (22% dei punti di ricarica del 

Paese) e fanalini di coda, come la Calabria. 

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica richiama immediatamente alla 

necessità di focalizzare l’attenzione sulle condizioni di contesto in cui si intende far 

crescere e sviluppare la rete infrastrutturale di ricarica necessaria alla diffusione 

dell’e-Mobility. In altri termini, occorre concentrarsi su alcuni open points la cui analisi, dal 

punto di vista regolatorio, è necessario approfondire: 

1. Interoperabilità, 

2. Pluralismo e concorrenza nell’offerta di ricarica,  

3. Equilibrio nell’ambito del sistema elettrico e 

4. Integrazione con le energie rinnovabili. 

5.2.1 Interoperabilità 

Con riferimento al tema dell’interoperabilità, senza travalicare in aspetti di natura 

ingegneristica, rileva lo stato dell’arte della tecnologia e l’influenza che esercita sullo 

sviluppo della mobilità elettrica nel suo complesso. La standardizzazione svolge un 

ruolo chiave nel consentire alle nuove tecnologie di esplicare le proprie potenzialità, da 

cui la necessità che le soluzioni adottate nelle infrastrutture di ricarica si caratterizzino 
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per l’ampia interoperabilità nella tecnologia e nei servizi. Dal primo punto di vista, la 

normativa comunitaria e gli standard tecnici elaborati o in corso di elaborazione da parte 

degli organismi deputati hanno consentito elevati livelli di standardizzazione: oggi, anche 

in Italia, le colonnine di ricarica più evolute permettono l’interoperabilità completa, 

secondo il protocollo OCCP 2.014. Le caratteristiche tecnologiche sono fondamentali per 

evitare che nel lungo periodo sia necessario sostituire o adeguare le stazioni di ricarica 

per soddisfare le esigenze degli utenti finali e per assicurare l’efficiente utilizzo delle 

risorse pubbliche. D’Altronde non è prescindibile avviare una pianificazione 

centralizzata con orizzonte temporale di lungo periodo in grado di orientare la 

diffusione della rete infrastrutturale. In Italia, come già accennato, il PNIRE prevede 

due tipologie di sistemi di ricarica, in base alla potenza massima ed ai requisiti tecnici 

minimi con riferimento alla tipologia di connettore, descritti nella norma EN62196-2.  

Più delicata, invece, la situazione dal punto di vista dell’interoperabilità dei servizi. 

Come evidenziato dal rapporto SIPOTRA 2018, “il crescente numero di colonnine con 

proprietari e operatori/gestori differenti ha portato alla proliferazione delle tessere di 

ricarica, ciascuna in grado di attivare un limitato numero di punti di ricarica che soddisfino 

la domanda degli utenti finali e per assicurare una efficiente utilizzazione delle risorse 

pubbliche”. La molteplicità delle modalità per il pagamento o l’acquisto della tessera 

frammentano gli utenti in categorie di clienti che incontrano alti costi di sostituzione tra i 

vari fornitori ed escludono dal servizio utenti occasionali e/o turisti. A tutto vantaggio 

dell’interoperabilità è, dunque, la diffusione di piattaforme di integrazione che 

consistono nella creazione di un network di punti di ricarica che garantiscano, 

registrandosi, di accedere alla ricarica e effettuare il pagamento con il solo sistema offerto 

dall’integratore, accedendo così ai servizi di tutti gli operatori che ne fanno parte. È proprio 

questa la direzione verso cui stimola anche la Direttiva 94/2014/UE, che, al considerando 

(29) sollecita gli Stati Membri a promuovere quadri regolamentari in cui i gestori dei 

sistemi di distribuzione cooperino in modo non discriminatorio con qualsiasi altro 

proprietario o operatore di punti di ricarica, fornendo le informazioni necessarie per un 

accesso e un utilizzo efficienti del sistema. Previsione accolta nello stesso PNIRE in cui 

si legge: “tutti i punti di ricarica accessibili al pubblico prevedono, inoltre, modalità di 

ricarica ad hoc per gli utilizzatori di veicoli elettrici, senza la necessità di dover concludere 

contratti con i fornitori di energia elettrica o gli operatori interessati”.  

Alla data odierna, tuttavia, i ritardi nell’attuazione della normativa nazionale non hanno 

ancora consentito di attenersi alle previsioni comunitarie e italiane e allo stesso tempo, la 

limitata apertura del mercato elettrico, rende difficilmente realizzabile la possibilità per i 

                                              
14 Emesso dalla Open Charge Alliance, consorzio globale di leader di infrastrutture di veicoli elettrici pubblici 
e privati che si sono riuniti per promuovere standard aperti attraverso l'adozione dell'Open Charge Point 
Protocol (OCPP) e dell'Open Smart Charging Protocol (OSCP). 
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proprietari dell’infrastruttura di ricarica di non sottoscrivere contratti con i fornitori di 

energia, accedendo direttamente al mercato wholesale. 

5.2.2 Pluralismo e concorrenza nell’offerta di ricarica 

La stessa Direttiva evidenzia, al considerando (30) il tema del pluralismo e della 

concorrenza nell’offerta di ricarica: “La creazione e il funzionamento dei punti di 

ricarica dei veicoli elettrici dovrebbero essere ispirati ai principi di un mercato 

concorrenziale con accesso aperto a tutte le parti interessate nello sviluppo ovvero 

nell'esercizio delle infrastrutture di ricarica”. Tuttavia, lo sviluppo della rete in un contesto 

concorrenziale richiede ancora una volta la necessità che pianificazione e regolazione 

intervengano a mitigare le “sbavature” del mercato.  

In questo senso, l’ARERA15, nell’ambito delle proprie attività in tema di e-Mobility, ha 

individuato tre modelli organizzativi, che possono costituire la base di partenza per 

l’individuazione delle successive modalità con cui intervenire all’atto regolatorio: 

1. modello distributore in cui il servizio di ricarica è garantita dall’impresa di 

distribuzione di energia elettrica e dove ogni punto di ricarica è considerato come 

un punto di fornitura condiviso da più clienti finali; 

2. modello service provider in esclusiva dove il servizio di ricarica è garantito da un 

soggetto terzo rispetto all’impresa di distribuzione di riferimento, che opera però 

sulla base di convenzioni di esclusiva in riferimento ad un determinato territorio; 

3. modello service provider in concorrenza in cui il servizio, analogamente alle attuali 

aree di servizio per la somministrazione di carburanti, è garantito da soggetti che 

competono tra di loro; 

I tre modelli, che possono essere visti come un’approssimazione crescente del percorso 

evolutivo dei sistemi organizzativi retrostanti la rete infrastrutturale di ricarica elettrica, 

necessitano di essere accompagnati da regole diverse per poter garantire il rispetto del 

principio di concorrenza. Per quanto riguarda il primo modello, ad oggi non 

significativamente diffuso, occorre evidenziare la vicinanza con gli ingenti investimenti 

messi in capo da operatori quali Enel x. Enel x, seppur non attivo nella distribuzione in 

Italia, è indiscutibilmente parte del gruppo in cui risiede la principale impresa di 

distribuzione in Italia, da cui i possibili effetti “nocivi” sulla concorrenza in termini di abuso 

di posizione dominante (e possibilità di avviare investimenti dimensionalmente non 

avvicinabili da altri player del mercato) e di predatorietà. 

D’altronde, l’organizzazione del servizio di ricarica pubblica articolata in un numero 

relativamente limitato si stazioni di rifornimento ad alto fattore di utilizzo gestito da fornitori 

indipendenti (service provider in concorrenza) vede costi di investimento 

sicuramente minori rispetto ad un modello in cui si prevedono un numero più alto di 

                                              
15 Documento di consultazione DCO 37 / 10, 2010, ARERA 
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punti di ricarica diffusi sul territorio gestiti in regime di monopolio (service provider in 

esclusiva). Assicurare fair play nel mercato si traduce nell’adottare regole che 

garantiscano un mercato aperto e concorrenziale nel primo caso e un regime di 

esclusiva con l’individuazione di un unico soggetto mediante gara nel secondo 

caso, con l’ente selezionato che copre l’offerta del servizio nell’intero territorio di 

riferimento per cui viene bandita la gara. 

Un’ultima riflessione: gli ingenti costi di investimento per la realizzazione di una rete 

diffusa di stazioni di ricarica si configurano quale barriera all’ingresso per i potenziali 

investitori ed escludono l’accesso alle imprese di dimensioni contenute rispetto ai grandi 

player che, in effetti, stanno promuovendo la maggior parte degli investimenti. Occorre, 

dunque, che il policy maker centrale definisca il modello di rete infrastrutturale di 

cui intende dotare il Paese e che il regolatore faccia seguito con gli adeguati 

meccanismi correttivi. Ciò, anche al fine di poter limitare lo sviluppo “a macchia di 

leopardo” della rete infrastrutturale per la ricarica elettrica a cui si sta assistendo in 

Italia, dove le differenze tra territorio, ovvero tra enti locali, sono già evidenti. 

5.2.3 Equilibrio nell’ambito del sistema elettrico 

Non meno rilevante è il tema dell’integrazione della rete di ricarica all’interno del sistema 

elettrico nazionale, aggredibile da almeno due punti di vista: (i) il bilanciamento del 

sistema elettrico alla luce dell’aumento della domanda di energia e (ii) la declinazione 

della tariffazione dell’energia elettrica a sostegno dell’e-Mobility. 

Dal primo punto di vista, considerati i tempi entro cui la diffusione dell’e-Mobility dovrebbe 

completarsi, non occorre temere circa la disponibilità di energia per sostenere un deciso 

incremento del parco di veicoli circolante, cosi come per la piena affidabilità della rete di 

trasmissione. RSE, la società di ricerca sul sistema energetico integralmente posseduta 

dal GSE, ha svolto nel corso degli ultimi anni numerosi studi per la valutazione di tali 

impatti. È emerso che l’attuale carico di utilizzo della rete in bassa tensione in Italia 

appare assolutamente in grado di supportare un progressivo aumento del numero 

di veicoli elettrici. Previsione che resta confermata anche nell’eventualità di una decisa 

crescita del numero di mezzi elettrici utilizzati da aziende di trasporto pubblico locale, già 

pianificata in molte della città italiane. Si renderebbe solamente necessario un 

adeguamento della rete di media tensione, compatibile nei tempi e negli investimenti con 

l’aumento dei mezzi pubblici circolanti, per garantire un’adeguata potenza di ricarica a 

mezzi equipaggiati con batterie da circa 240 kWh che richiedono sistemi di ricarica fino a 

100 kW. 

In termini di tariffazione, pur non rientrando nel perimetro della regolazione affidato 

all’Autorità, l’ARERA ha da tempo avviato l’elaborazione di una serie di contenuti in 

tema di e-Mobility.  
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Già con la deliberazione ARG/elt 56/10, l’Autorità ha rimosso alcuni ostacoli regolatori 

che potevano impedire lo sviluppo di infrastrutture di ricarica private, ad esempio 

modificando le disposizioni che prevedevano l’unicità della fornitura per unità immobiliare 

e tipologia di contratto, di ostacolo alla installazione di infrastrutture di ricarica nel caso di 

aree condominiali destinate a parcheggio, etc.  

Per la ricarica in luoghi pubblici, l’Autorità, già a partire dal 2010, ha condotto diversi studi 

volti ad analizzare i progetti di realizzazione di infrastrutture pubbliche per la ricarica dei 

veicoli elettrici al fine di acquisire elementi utili ad indirizzare l’evoluzione della disciplina 

tariffaria dei servizi di trasmissione, distribuzione, misura e dispacciamento dell’energia 

elettrica idonei ad accompagnare lo sviluppo e la diffusione su larga scala della mobilità 

elettrica16. Da ultimo, nel luglio del 2018, l’Autorità ha predisposto un documento tecnico 

in cui ha cristallizzato i “Prezzi dei servizi di ricarica per veicoli elettrici e sistema tariffario 

dell’energia elettrica”. L’Autorità ha analizzato le opzioni di cui dispongono i possessori di 

veicoli elettrici per ricaricare i propri veicoli e i relativi costi associati rilevando che il prezzo 

finale per il servizio di ricarica può variare in una fascia piuttosto ampia, indicativamente 

circoscrivibile tra i 250 e i 500 €/MWh. La “ricarica privata” mostra prezzi concentrati 

soprattutto nella fascia bassa (da 260 a 370 €/MWh) ed è dunque generalmente più 

conveniente della “ricarica pubblica”, i cui prezzi si concentrano nella fascia alta (tra 

380 e 500 €/MWh). Ciò in quanto realizzare e gestire un punto di ricarica in luoghi pubblic i 

comporta costi ulteriori rispetto a quelli tipici di un punto di ricarica privata, in ragione delle 

diverse caratteristiche infrastrutturali e della necessità per i gestori di recuperare 

l’investimento iniziale e i costi operativi. D’altro canto, i risultati delle analisi di ARERA 

mostrano come il panorama dei prezzi del servizio di ricarica dei veicoli elettrici in 

Italia non risulti molto diverso da quello riscontrabile in altri Paesi europei. 

5.2.4 Integrazione con le energie rinnovabili 

Non può essere, dunque, trascurato lo sforzo da farsi affinché si possa massimizzare il 

contributo delle fonti rinnovabili a sostegno della nuova domanda che verrà 

generata. L’elettrificazione dei trasporti, infatti, rappresenta l’opzione più agevole per 

poter aumentare la penetrazione delle fonti rinnovabili in questo settore. Dunque, è 

fondamentale iniziare ad immaginare un modello di fornitura dell’energia che sfrutti 

massimamente la produzione diffusa da fonti rinnovabili. Secondo lo studio17 condotto da 

Transport & Environment, pubblicato lo scorso giugno 2019, la ricarica intelligente di 

veicoli elettrici produrrebbe indiscussi benefici al sistema elettrico in quanto 

determinerebbe risparmi in termini di minori costi di costruzione e gestione di nuove 

centrali elettriche e di funzionamento e costruzione della rete elettrica aggiuntiva. Per 

l’Italia il beneficio è stato stimato nell’ordine di 1,26 mln€ all’anno, ma indispensabile 

è introdurre meccanismi di regolazione che stimolino l’utilizzo dell’infrastruttura di ricarica 

                                              
16 Deliberazione 15 dicembre 2010 - ARG/elt 242/10, ARERA 
17 Batteries on wheels: risks and opportunities around electric cars, Transport & Environment, 2019 
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coerentemente con le tempistiche di generazione dell’energia rinnovabile, ad esempio 

incentivi alla ricarica diurna, laddove l’energia solare è la fonte di produzione di energia 

rinnovabile più significativa.  

Ciò andrebbe indubbiamente nella direzione verso cui vuole tendere la Direttiva 

2014/94/UE, che al considerando (28) prescrive: “La ricarica dei veicoli elettrici nei punti 

di ricarica, ove tecnicamente possibile e finanziariamente ragionevole, dovrebbe 

avvalersi di sistemi di misurazione intelligenti per contribuire alla stabilità della rete 

elettrica ricaricando le batterie in periodi di domanda generale di elettricità ridotta e 

consentire una gestione sicura e flessibile dei dati. […]”. 

In definitiva, volendo evidenziare alcuni elementi salienti rispetto all’integrazione dell’e -

Mobility nell’ambito del sistema energetico nazionale, occorre considerare che per 

determinare un buon sfruttamento della capacità disponibile delle reti di distribuzione, 

bisogna incentivare gli utenti a effettuare ricariche nelle ore in cui le reti sono meno 

utilizzate. Per farlo è possibile inviare all’utente segnali di prezzo dell’energia variabili in 

funzione del tempo (dynamic pricing), passando da tariffe cosiddette time-of-use - 

caratterizzate da prezzi diversi in gruppi di ore prefissati - alle tariffe critical peak pricing - 

in cui si applicano prezzi estremamente elevati nei momenti di picco di carico - fino alle 

tariffe di tipo real time pricing, in cui il prezzo varia ora per ora, in funzione delle condizioni 

del sistema, evitando che segnali di prezzo uguali per tutti portino a una concentrazione 

delle ricariche nello stesso momento, generando quindi nuovi picchi di carico anche nelle 

ore precedentemente fuori picco. Ciò consentirebbe sia di massimizzare l’inclusione 

delle fonti rinnovabili quale meccanismo di produzione dell’energia per la ricarica 

dei veicoli elettrici e dall’altro di ridurre i costi di tale componente, rendendo 

definitivamente l’e-Mobility la più green tra le modalità di trasporto. 

Un’ultima considerazione finale: nonostante la notevole enfasi posta sull’importanza dei 

punti di ricarica pubblici per favorire la penetrazione dei veicoli elettrici, i dati, raccolti ed 

elaborati da Transport & Environment nel 2018, mostrano che i punti di ricarica pubblic i 

vengono utilizzati solo per circa il 5% degli eventi di ricarica. In altri termini, se da un lato 

la diffusione di punti di ricarica pubblici può essere considerato quale fattore abilitante lo 

shift verso la mobilità elettrica, dall’altro, l’utilizzo che ne viene fatto è piuttosto ridotto 

rispetto al loro potenziale, mentre un ruolo di rilievo risiede nella diffusione e 

incentivazione di modalità di ricarica private. La ricarica privata è, infatti, uno dei principali 

vantaggi ascrivibili ai veicoli elettrici e numerosi studi hanno dimostrato che aumentare 

l’accessibilità alla ricarica domestica è il fattore più importante per incoraggiare i 

consumatori ad acquistare veicoli elettrici.  

5.3 Regolazione connessa alle modalità di investimento e finanziamento 

La promozione dell’e-mobility – e indirettamente dei benefici in termini ambientali ad essa 

associati – si accompagna alle problematiche tipiche delle forme di incentivazione e 
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finanziamento, nonché al recupero e all’individuazione delle risorse finanziarie 

necessarie. 

Lo sviluppo della rete infrastrutturale delle stazioni di ricarica è, come già evidenziato, 

essenziale per la diffusione della mobilità elettrica, tuttavia, il quadro normativo e 

regolamentare attuale non delinea chiaramente gli aspetti connessi alle possibili 

modalità di finanziamento e incentivo. La realizzazione della rete di ricarica 

presuppone significativi investimenti, che, considerate le caratteristiche del mercato – in 

grado di supportare e “sopportare” aspetti concorrenziali – e i vincoli di finanza pubblica, 

vanno realizzati con il concorso di capitali privati, verosimilmente secondo il paradigma 

del Partenariato Pubblico Privato. Tuttavia, le attuali disposizioni normative non delineano 

chiaramente i meccanismi e le modalità per il coinvolgimento dei privati. La Legge 

n.134/2012 – che, come già riportato, contiene le “Misure urgenti per la Crescita del 

Paese” – nell’ambito delle disposizioni per favorire lo sviluppo della mobilità mediante 

veicoli a basse emissioni complessive, si è limitata ad enunciazioni di carattere generale 

e, soprattutto, stabilisce che l’attuazione delle disposizioni debba avvenire “nell’ambito 

delle risorse disponibili a legislazione vigente e, comunque, senza nuovi o maggiori oneri 

a carico della finanza pubblica”. Diventa, dunque, evidente come l’onere 

dell’individuazione di meccanismi appropriati di finanziamento per lo sviluppo della rete 

resti in capo allo “Stato, le regioni e gli enti locali […]” che “secondo le rispettive 

competenze costituzionali, anche mediante interventi di incentivazione, di 

semplificazione delle procedure, di tariffazione agevolata e di definizione di specifiche 

tecniche dei prodotto e dell’attività edilizia” sono chiamati a conseguire l’obiettivo 

prioritario e urgente di promuovere la realizzazione di reti infrastrutturali per la ricarica dei 

veicoli alimentati ad energia elettrica. 

Emerge, dunque, la necessità di individuare altrove, nell’ambito del quadro normativo 

nazionale, i meccanismi per finanziare in parte o in toto gli investimenti necessari alla 

realizzazione della rete di ricarica. Verosimilmente, l’incentivo all’operatore privato ad 

investire nello sviluppo della rete potrebbe essere inquadrato nell’istituto del monopolio 

giuridico, attraverso la figura del “concessionario del pubblico servizio di ricarica” . 

Ciò in quanto, chi realizza l’infrastruttura di ricarica deve poter contare sull’esclusività 

all’interno di un ambito territoriale definito, in cui è presente la domanda di un bacino di 

utenza sufficiente a garantire la sostenibilità economico finanziaria dell’investimento 

privato effettuato, ovvero un adeguato margine di guadagno. 

Dal lato operativo, lo strumento giuridico che potrebbe consentire al privato di investire 

nel pubblico, traendone un equo margine di profitto, potrebbe configurarsi quale quello 

della concessione di servizi ex art, 164 del D.Lgs. 50/2016, per la messa a disposizione 

o la gestione di una rete destinata alla fornitura di un servizio al pubblico in concessione 
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con la distribuzione di elettricità18. L’applicazione dell’istituto previsto dall’art 165 

consentirebbe anche il rispetto del principio di cui al comma 5 dell’art. 3 della Direttiva 

DAFI19 secondo cui “Le misure di sostegno all'infrastruttura per i combustibili alternativi 

sono applicate nel rispetto delle norme sugli aiuti di Stato contenute nel TFUE”. 

Meno appropriato appare, invece, l’istituto previsto dall’art.65 del “partenariato per 

l’innovazione”, a cui le pubbliche amministrazioni possono ricorrere “nelle ipotesi in cui 

l'esigenza di sviluppare prodotti, servizi o lavori innovativi e di acquistare 

successivamente le forniture, i servizi o i lavori che ne risultano non può, in base a una 

motivata determinazione, essere soddisfatta ricorrendo a soluzioni già disponibili sul 

mercato, a condizione che le forniture, servizi o lavori che ne risultano, corrispondano ai 

livelli di prestazioni e ai costi massimi concordati tra le stazioni appaltanti e i partecipanti”. 

In altri termini, coerentemente con le analisi già effettuate dall'ARERA, l’incentivo allo 

sviluppo dell’infrastruttura andrebbe avviato attraverso il modello del service provider in 

esclusiva dove il servizio di ricarica è garantito da un soggetto terzo rispetto all’impresa 

di distribuzione di riferimento, che opera però sulla base di convenzioni di esclusiva in 

riferimento ad un determinato territorio. 

Occorre a questo punto soffermarsi su due aspetti. Da un lato, l’avvio di concessioni di 

servizi in maniera incontrollata conduce ai problemi di frammentazione e sviluppo a 

macchia di leopardo dell’infrastruttura già richiamati, con evidenti criticità connesse 

anche alla possibilità che i principali player del settore intervengano nel mercato 

sviluppando un oligopolio de facto che riduce i margini della potenziale concorrenza. 

Dall’altro, va osservato che l’incentivo allo sviluppo dell’infrastruttura va accompagnato 

dalla sistematizzazione delle modalità autorizzative dei punti di ricarica, oggi affidato a 

Comuni e Regioni, molti dei quali devono ancora completare il recepimento del quadro 

regolamentare di matrice statale.  

A tal proposito interviene il già citato Accordo di Programma sottoscritto tra il MIT e le 

Regioni e le Province Autonome nel 2018, finalizzato alla individuazione dei programmi 

di intervento predisposti dalle Regioni e dalle Province autonome stesse per la 

realizzazione di reti di ricarica diffuse sul territorio nazionale  per favorire la diffusione 

dei veicoli alimentati ad energia elettrica. L’Accordo a fronte delle risorse finanziarie20 a 

disposizione del MIT per l’attuazione del Piano Nazionale delle infrastrutture di Ricarica 

Elettrica pari a 33,2 mln€, prevede il cofinanziamento per circa 27,7 mln€, previa stipula 

                                              
18 Allegato II - Attività svolte dalle amministrazioni aggiudicatric i e dagli enti aggiudicatori di cui all’articolo 
164, comma 1, del D.Lgs. 50/2016 
19 Direttiva 2014/94/UE 
20 Ai fini del finanziamento del PNIRE le risorse disponibili sono individuate nell’apposito fondo istituito nello 
stato di previsione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, capitolo 7119 per una dotazione 
complessiva di € 33.213.810,59, di cui € 4.542.130,59 in conto residui annualità 2013, € 13.756.680,00 in 
conto residui annualità 2014 ed € 14.915.000,00 quale stanziamento di competenza per l’annualità 2015. 
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di apposita convenzione, di 1921 Piani di intervento regionali del valore complessivo di 

72,2 mln€. A norma dell’art. 4 dell’Accordo, dunque, si prevede l’ammissibilità al 

finanziamento statale di: 

a. Redazione del programma della mobilità elettrica,  

b. Progettazione dei siti di ricarica,  

c. Acquisto e installazione degli impianti (comprensivo delle opere necessarie alla 

messa in opera)22,  

d. Campagna di comunicazione mirata all’informazione all’utenza per quanto 

riguarda il servizio offerto. 

Per fornire una risoluzione alle possibili criticità in termini di coordinamento nello sviluppo 

della rete sul territorio lo stesso Accordo prevede che gli interventi di cui è previsto il 

finanziamento garantiscano “il coordinamento di tutte le iniziative a livello Provinciale 

(per le Province Autonome) e Regionale in merito alla realizzazione di reti di ricarica sul 

proprio territorio e allo sviluppo della mobilità elettrica in generale”. Inoltre, lo stesso 

articolo 8, contiene l’elenco delle informazioni di cui per ciascun punto di ricarica è 

previsto l’obbligo di trasmissione al MIT23. L’attuazione dell’Accordo è demandata alla 

stipula di convenzioni con gli enti attuatori, la cui sottoscrizione risulta, ad oggi, solo 

parzialmente conclusa.  

È interessante notare che l’Accordo è stato oggetto di rilievo24 da parte della Corte dei 

Conti, la quale ha richiesto chiarimenti in merito alle altre fonti di finanziamento previste 

per la copertura finanziaria dei Piani di Lavoro regionali, che come successivamente 

chiarito dal Ministero potranno quantificarsi anche mediante l’individuazione di partner 

pubblici/privati in virtù di avviso/bando pubblico. Resta intesa, quindi, l’esigenza di 

monitorare le modalità applicative dell’accordo e la configurazione che assumerà la 

realizzazione della rete in termini di coinvolgimento effettivo della componente 

privata. 

Volgendo lo sguardo verso il parco veicoli, invece, è impossibile pensare che l’e-Mobility 

contribuisca seriamente al target di riduzione di CO2 fissato in ambito comunitario senza 

un sostegno economico prolungato alla domanda. In molti Stati europei, gli incentivi 

finanziari sono già una realtà e la tassazione automobilistica esistente favorisce lo 

sviluppo di una mobilità pulita ed efficiente sul piano energetico. Occorre, però, che 

l’incentivazione dei veicoli green avvenga in un clima di completa neutralità tecnologica. 

                                              
21 L’Accordo è stato sottoscritto dal MIT con tutte le Regioni ad eccezione dell’Abruzzo e del Molise, per 
cui il Ministero ha previsto che i programmi di intervento siano oggetto di un altro Accordo di Programma. 
22 Il valore complessivo della componente c) non può essere inferiore al 70% del valore complessivo del 
progetto. 
23 Localizzazione (latitudine e longitudine), Tecnologia utilizzata (tipologia di presa/e), Sistema di accesso, 
Potenza massima erogabile in relazione alla disponibilità di potenza fornita all’allaccio, Disponibilità (libera, 
previo riconoscimento, ecc. - 24/24, orari ufficio, ecc.), Proprietario dell’infrastruttura. 
24 Rilievo della Corte dei conti 12522 del 20.04.2019 
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In altri termini, è necessario che le politiche di incentivo promuovano una mobilità pulita 

ed energeticamente efficiente indipendentemente dalla tecnologia adottata. 

Anche l’Italia sta provando a promuovere una mobilità sostenibile e, secondo l’intento 

dichiarato anche con la Legge 134/2014, con un approccio technology-neutral: gli aiuti 

economici – in capo al Ministero dello Sviluppo Economico – pervisti per il triennio 2013-

2015, ammontavano a circa 120 mln€, di cui il 15% destinato all’acquisto, da parte di tutte 

le categorie di acquirenti (e senza necessità di rottamazione) di veicoli con emissioni di 

CO2 non superiori a 50g/km, un altro 35% destinato all’acquisto di auto con emissioni di 

CO2 non superiori a 90g/km e ben il 50% delle risorse messe a disposizione per l’acquisto 

di vetture destinate all’uso di terzi o all’interno degli esercizi di impresa con emissioni non 

superiori ai 120g/km. Solo un 15% residuava per le auto a batteria o (per un massimo di 

5.000 euro a vettura completamente elettrica), non rispettando pienamente, come già 

accennato, l’intento di neutralità tecnologica, ma promuovendo misure in favore di 

carburanti come il gas naturale e il metano. Gli incentivi sono stati poi sospesi per un 

taglio della spesa, con la Legge di Stabilità 2015 che ha azzerato i 45 milioni di euro  

messi a disposizione per quello stesso anno.  

Secondo le analisi condotte da Start Magazine, in collaborazione con CEI CIVES, il 

risultato finale delle misure ad incentivo della mobilità sostenibile adottate nel 2013, 

hanno portato all’acquisto, nello stesso anno, di 2.653 veicoli e nel 2014 di 13.102 veicoli, 

dei quali poco più di un migliaio di autoveicoli o motoveicoli elettrici. 

Il 2019 ha coinciso con un nuovo ciclo di incentivazione della mobilità sostenibile e, 

questa volta, in particolare di quella elettrica. La legge di Bilancio 2019, infatti, ha previsto 

l’introduzione, resa efficace dal Decreto MISE del 20.03.2019, da una parte di un eco-

bonus per chi acquista una nuova auto ecologica elettrica o ibrida a basse emissioni di 

CO2 e dall’altra di una tassa per chi invece acquista un’auto inquinante con alte emissioni 

di CO2 per chilometro. 

Considerata la parabola dell’incentivazione all’acquisto, occorre, in conclusione, 

osservare che l’incentivazione dell’e-Mobility dovrebbe avvenire a parità di 

condizioni rispetto agli altri combustibili alternativi, considerato che non sono del 

tutto prevedibili realisticamente gli sviluppi futuri del mercato. Gli incentivi devono 

rapportarsi esattamente all’obiettivo finale, ovvero la riduzione delle emissioni di gas serra 

e di anidride carbonica nel caso dei carburanti utilizzati nel settore dei trasporti; inoltre, la 

valutazione delle prestazioni dei veicoli elettrici in termini di emissioni di anidride 

carbonica deve basarsi su un’analisi delle emissioni “dal pozzo alla ruota”, (non solo delle 

emissioni del tubo di scarico). Infine, gli incentivi devono coprire con continuità l’intera 

gamma dei veicoli a propulsione elettrica, inclusi i componenti (ad es. batterie), in quanto 

alcune aree territoriali potrebbero essere più adatte ad una tipologia di veicolo rispetto ad 

altri (ad esempio veicoli a due ruote in luogo delle automobili). 



 

30 
 

6. Conclusioni 

La mobilità elettrica sta tornando ad essere una componente fondamentale del panorama 

di evoluzione del sistema dei trasporti privati e non. E’, dunque, indispensabile definire 

le “regole del gioco” atte a promuovere la diffusione dell’elettrificazione nell’ambito 

automotive senza introdurre distorsioni significative nel mercato ed evitando lo sviluppo 

di azioni temporanee o intempestive non inquadrate in un approccio di natura sistemica. 

L’analisi condotta ha consentito di individuare alcuni elementi critici su cui occorre 

focalizzare l’attività di regolazione per consentire uno sviluppo più rapido ed omogeneo 

dell’e-Mobolity nel panorama nazionale. 

In primo luogo, occorre promuovere la diffusione della rete delle infrastrutture di 

ricarica, che si configura quale fattore abilitante la mobilità elettrica, assicurando la 

definizione di una pianificazione centralizzata con orizzonte temporale di lungo 

periodo ai fini della standardizzazione non solo tecnica, ma anche in termini di 

modalità di accesso ai servizi ad essa associati. Inoltre, occorre promuovere meccanismi 

di crescita dell’infrastrutturazione che siano coerenti con il mercato, ovvero garantire 

pluralismo e concorrenza nell’offerta di ricarica attraverso la cristallizzazione di 

modelli organizzativi che possano evolversi dal service provider in esclusiva al service 

provider in concorrenza. A tal fine, è necessario che il policy maker centrale definisca il 

modello di rete infrastrutturale di cui intende dotare il Paese e che il regolatore faccia 

seguito con gli adeguati meccanismi correttivi. 

In secondo luogo, l’intero equilibrio del sistema elettrico deve adattarsi e beneficiare 

dell’elettrificazione dei trasporti. Anche in questo caso, se da un lato la lenta 

evoluzione e integrazione della rete di ricarica nel sistema elettrico non desta 

preoccupazioni in termini di carico di utilizzo, resta fondamentale che il regolatore si 

preoccupi di individuare, attraverso un adeguato sistema tariffario, le modalità migliori 

per stimolare l’utente-cittadino all’utilizzo dell’auto elettrica ma anche alla sua 

ricarica compatibilmente con l’equilibrio della rete e in maniera funzionale alla 

massima integrazione con la produzione energetica derivante dalle fonti 

rinnovabili. 

Infine, enormi investimenti saranno necessari sia per la costruzione della rete di ricarica 

che per la produzione di nuovi veicoli elettrici, senza dimenticare l’incentivo da fornire ai 

consumatori-cittadini per “collaborare” alla progressiva sostituzione del parco veicolare a 

combustibili fossili inquinanti con veicoli ad alimentazione alternativa. L’attenzione 

all’attrazione del capitale privato e al coinvolgimento attivo dei potenziali eco-

automobilisti richiede, dunque, ancora una volta regole chiare. Se da un lato i 

meccanismi di PPP e la figura del “concessionario del pubblico servizio di ricarica”  

possono qualificarsi quali modalità sostenibili per stimolare l’infrastrutturazione, 

dall’altro occorre rendere omogenee e parallele le norme applicate al settore, che ad oggi 
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ancora sconta il disallineamento dovuto alla pesantezza della macchina amministrativa, 

che associa alla lentezza dello stato centrale, gli effetti distorsivi del concetto di 

sussidiarietà nella definizione delle regole ai vari livelli di governo. D’altro canto, non 

meno importante è il ruolo che un sistema di incentivazione all’acquisto di veicoli 

elettrici può giocare. In tal senso una pianificazione di medio periodo, in luogo di quella 

singhiozzante a cui si è assistito, e soprattutto neutrale alla tecnologia, si qualifica quale 

requisito minimo per consentire un boost effettivo dell’e-Mobility. 
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