




 

 

 

- danni crescenti all’ecosistema  a causa di composti tossici : 

      monossido di  carbonio  CO  ,   CO2 

      ossidi di azoto (N2O  NOx), 

      idrocarburi incombusti (HC)  

      polveri sottili  ( PMx ) 

 

- emissioni di particolato ( PM10 e PM 2,5 e nanoparticelle  PM < 1)  

      principalmente connessi  alle alimentazioni Diesel. 

 

 Spinta crescente verso una  “mobilità sostenibile”  con obiettivi di 

riduzione emissione  delle sostanze inquinanti  ufficializzati e sottoscritti da 

      quasi tutte le Nazioni.  
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AUMENTO ENERGIA DAI FOSSILI   AUMENTO GAS SERRA 

CO2factor in Italia = circa 400gCO2/kWh 



 

 

 

 

1 – Fondamentale ruolo della CO2 nelle emissioni allo scarico  

        “indicatore”  sia dei livelli d’inquinamento  che dell’efficienza dei motori . 

2 – tutti i mezzi di trasporti sono responsabili di circa il 20% delle emissioni  di 

gas serra  ( dati Commissione UE ) 

3 -  La CO2 è  “ climalterante”   in eccesso, contribuisce  ad aumentare  l'effetto 

serra    surriscaldamento globale. 

In tutto il mondo   i Costruttori di auto devono certificare  la CO2 emessa . 

In Europa   emanate direttive che limitano i tassi di emissione anche  

                            della CO2  ( ultima recente marzo 2019 ) 

In Italia   la legge di bilancio 12-2018  prevede valori  di emissione CO2        

                        con regime di  “bonus-malus” nell’acquisto di nuove auto 

I MOTORI A COMBUSTIONE  CON OGNI 

COMBUSTIBILE   EMETTONO  SOSTANZE 

  NOCIVE  PER  L’UOMO E  L’AMBIENTE 
 



 

Qualità  emissioni allo scarico dei MCI 
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Le normative Euro 

  A partire dal 1991   UE  ha emesso  direttive per ridurre l'inquinamento veicoli.  

 

.      Euro 1:  dal 1991,    obbligo sui  nuovi veicoli della marmitta catalitica e a usare     

                       l'alimentazione a iniezione nei motori a benzina; 

• Euro 2:   dal 1997    modifiche per la riduzione delle emissioni inquinanti differenziate  

                     tra i motori a benzina e i diesel; 

• Euro 3:  dal 2001      obbligo adozione  sistema di controllo antinquinamento; 

• Euro 4:  dal 2006      obbligo  del filtro antiparticolato per i Diesel 

 

• Euro 5: da ott. 2008,    adozione generalizzata del filtro antiparticolato sulle diesel  

                    e riduce anche il  livello di emissione delle auto a benzina. 

 

• Euro 6   in vigore dal settembre 2014 per i nuovi modelli e dal settembre 2015 per le         

                     nuove immatricolazioni .  L’Euro 6 si è poi  implementata nelle successive : 

                     6a  - 6b  – 6c   – 6d-temp /6.2  ( attuale )  e poi  6d ( 6.3)  a regime nel 2021 

F.F. 6 



 

Filtri  FAP  vs  DPF                            

  Ridurre le polveri sottili PM10-2,5  e in parte gli ossidi di azoto NOx. 

   Inseriti nell’impianto di scarico dopo la catalitica .  Le polveri sottili accumulate 

  vengono  ridotte  per combustione   ( ossidazione)  periodicamente automaticamente.  

  

FAP  (dal francese Filtre à Particules)    

Primo filtro antioparticolato  sviluppato per il  

gruppo Peugeot-Citroen  (1999). 

Funziona senza additivi  coadiuvanti,  a  

temperature comprese fra i 600 e i 650°C , 

 ma con + additivi (cerina)   riduzione  

temperatura di rigenerazione  ( 400-450°C)  

 maggior efficienza.   

Vantaggio: 

 - minore contropressione dei gas di scarico   

 - minor perdita di potenza.  -  con assenza di  

   additivi  maggiori  intervalli di pulizia. 

Svantaggio:   

 -  temperature d’esercizio più  elevate,  

 - durata media   circa 150.000 Km.  

 

 

DPF (Diesel  Particulate  Filter)  ( dal 2000 ) 

È attualmente il filtro standard comune alla 

maggior parte dei Diesel. 

Funziona  senza additivo  .   

 

Vantaggio:  

         - maggior durata dei componenti filtranti. 

        -  durata media  circa  250.000 Km 

  

Svantaggi :  

          - maggior riduzione delle  prestazioni  

           



Euro 6 in vigore dal 2016, è finalizzata a rendere le auto più ecologiche, 

limitando drasticamente  gli HC ( benzopirene)  e  gli NOx ossidi Azoto  

rispetto ai valori Euro5 

 

- HC      da   0,23  a  0,17  ( -  26%) 

- NOx    da   0,18  a  0,08  ( -  56%)  

 

 Per abbattere  le %  di HC e  NOx e rientrare nelle normative  Euro6 ,  la  

tecnologia maggiormente diffusa ( per prima Mercedes e poi VAG ,  ecc) si è  

introdotto il sistema con catalizzatore selettivo SCR  in aggiunta  alla tecnologia  

preesistente . 

 SCR grazie  ad iniezioni di urea  ( AdBlue / DEF )  contenuto in un serbatoio 

a parte  e gestito automaticamente dalla centralina elettronica  ,  riesce ad 

abbattere gli ossidi di azoto e a trasformarli in azoto puro. 

F.F. 8 



Ciclo NEDC  vs  ciclo  WLTC 

   NEDC    

                   introdotto dalla  UE  nel 1992  

                       

        Specifica di prova .  

 

•  Temperatura   camera di test  20 - 30 °C. 

•  Lunghezza  tragitto 11 km. ( su rulli) 

•  durata totale  20 minuti. 

•  Due fasi: per 13 minuti viene simulato il   

•                  ciclo urbano, per 7 minuti il   

•                  ciclo extraurbano. 

•  Velocità media è circa 33 km/h. 

• Velocità massima   120 km/h. 

•  I punti di innesto per modelli con cambio     

       manuale sono prescritti in modo preciso. 

• Equipaggiamenti extra e climatizzazione 

non vengono presi in considerazione. 

 

WLTC. 

          Introdotta dalla UE nel sett. 2017. 

          Obbligatorio per nuovi veicoli dal    

          9/2018  

 

         Specifica  di  prova.  

•  Temperatura  camera di test   23 °C. 

•  Lunghezza tragitto 23 km ( su rulli ) 

• Durata totale 30 minuti.  

• 4 fasi (low, medium, high, extra-high). 

vel. media 47 km/h  max  130 km/h. 

• La misurazione viene eseguita per tutte 

le combinazioni di motori e cambi 

possibili. 

• Confluiscono nella valutazione anche 

      peso del veicolo ed equipaggiamenti 

supplementari. 
 

 



Quadro  riassuntivo  dei Filtri Diesel 

Catalitica FAP/FDP SCR-

AdBlue/ 

TEST 

EURO 

1-3 

SI - - NEDC 

EURO 

4-5 

SI SI - NEDC 

EURO 

6  6d-temp 

 6d 

 

SI SI SI WLTP 

+ RDE 

dal  2017 
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I recenti accordi mondiali sul clima 

saranno veramente applicati ?  (  clip ) 

  

- PARIGI   COP 21 ( Dic-2015).  

     Per la prima volta in oltre 20 anni di mediazione da parte delle Nazioni  

      Unite, fu siglato un accordo vincolante e universale sul clima  accettato da 

180 Paesi 

       -  impegno di bloccare l’aumento della temperatura del  pianeta  

          sotto i 2 C°, facendo tutti gli sforzi possibili per restare entro 1,5 C° nel   

          più breve tempo possibile 

 

- KATOWICE ( Polonia) COP  24  ( Dic – 2018)  

      Tenutosi dopo il Report internazionale IPCC che sostiene che per limitare 

l’aumento di temperatura media di 1,5°C si devono ridurre le emissioni di gas 

serra del 45% entro il 2030. 

       approvato e concordato il “Rulebook”  cioè un pacchetto di regole 

intenzionali ma ancora generiche per rendere operativi gli accordi del  COP 21.   
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Le previsioni 2017-2040  

dal BP Energy Outlook  2019 edition 

E’ uno tra i più completi ed aggiornati report sulla situazione  

energetica mondiale , reperibile nel WEB. 

 

Riporto alcune previsioni relative ai fabbisogni energetici  

mondiali e relative emissioni di CO2. 

 

Il report considera  i vari scenari evolutivi nei quali si considera 

quello  evolutivo normale ( ET )   compreso tra un massimo di 

energia senza interventi e quello minimo  prevedibile col 

raggiungimento degli obiettivi del COP 21 di Parigi. 

F.F. 13 









           Il bilancio della CO2  sulla Terra è  stato sostanzialmente in equilibrio. 

Le crescenti emissioni di CO2  di origine umana , anche se  molto  più 

 piccole di quelle naturali , stanno alterando sempre più l’equilibrio naturale   

  aumento dei gas serra in atmosfera. 



Gas serra  ( greenhouse gas ) 

Il gas serra è un tipo di gas presente nell’atmosfera che si comporta in un modo 

 simile a quello del vetro in una serra: assorbe l’energia solare e il calore  

irradiato dalla superficie terrestre, intrappolandolo nell’atmosfera  

Questo processo è alla base dell’effetto serra che, mantenendo la temperatura  

sulla Terra più elevata rispetto a come sarebbe in sua assenza, crea le condizioni 

favorevoli alla vita sul Pianeta.   

Molti gas effetto serra sono naturalmente presenti nell’atmosfera, tuttavia  

l’attività industriale umana ne ha aggiunto negli ultimi 200 anni  quantità  

crescenti e tali da incidere sull’equilibrio geotermico e aumentare  in modo  

anomalo l’effetto serra   contribuendo al surriscaldamento globale. 

 
Principali componenti: 

-CO2 ( costante tendenza in aumento)  

-Metano CH4  -  Monossido azoto  N2O  -  Ozono O3 

-Fren  CFC  - Vapor acqua 



Emissione di CO  ( CO 2  ) 

Il CO2 non ha effetti diretti sulla salute (in effetti, è prodotto anche dal nostro organismo durante la 

 respirazione).  

Tuttavia la CO2 ha un ruolo importante come causa dell’effetto serra che, trattenendo il calore emesso 

dalla superficie terrestre, contribuisce al riscaldamento globale e quindi eccessi continui di CO2  

acuiscono il fenomeno in senso negativo ( aumento delle temperature medie dell’ambiente). 

In natura , le piante assorbono la CO2 e la trasformano mediante la “ fotosintesi clorofilliana”  

generando energia organica ( glucosio) e ossigeno che viene reimmesso nell’ambiente  in un processo 

che da sempre garantisce la “vita” sul pianeta. 

 

 

 

 

 

Le emissioni di CO2 di cui l'uomo è direttamente responsabile provengono per il 20-25% dalla  

combustione di carburante negli autoveicoli e il resto da tutti i processi industriali di combustione. 

Infatti tutti i motori a combustione ( terra , mare, aria) emettono CO  CO2 e questo è diventato un 

“ eccesso” che è a danno indiretto  dell’ambiente aumentando  l’effetto serra. 

F.F. 19 

 reazione base della fotosintesi grazie alla clorofilla  e alla luce solare 

    Anidride carbonica + acqua   glucosio + ossigeno     

    CO2 +6 H2O  =  C6H12O6 + O2 



Due mappe satellitari dal sentinel 5P   
( progetto copernicus ESEA) 



Diesel, Diesel … dagli all’untore 

F.F. 21 

Con il dieselgate è cominciata la campagna antidiesel  che ha portato ad una  

generalizzata e crescente programmazione di abbandono della tecnologia del 

gasolio sia da parte dei Costruttori che delle Amministrazioni. 

La situazione attuale si può così riassumere: 

1 - La crisi dei motori a combustioni  ( in primis il diesel) è insostenibile a livello 

     ambientale in Europa e in aree  critiche come l’intera Pianura Padana . 

2 - Le grandi aree metropolitane sono sempre più pressate dalle poveri sottil 

    ( PMx) e gli ossidi tossici di azoto ( Nox) e i residui HC. 

3 - I combustibili fossili ( specie Gasolio e Benzina ) sono “pressati” anche sotto 

il profilo industriale dalle più stingenti normative per la qualità dell’aria. 

4 - I limiti Euro 6 in Europa  e i successivi dal 2019  impongono all’industria  

     dell’auto costi crescenti per garantire l’osservanza dei valori  limite imposti. 

     Il peso maggiore ricade sulla tecnologia Diesel con costi che si calcola in circa 

     2000-2500 euro per auto. 

 



F.F. 22 

Il diesel è in fase discendente in tutta Europa con ancora un’apparente eccezione  

in Italia dove per ragioni storiche dovute anche al prezzo dei carburanti,  

rappresenta ancora una % importante sia del parco auto esistente che delle  vendite. 

 

E’ iniziato dunque il count-down dei motori diesel e a seguire quelli a benzina? 

                                              Difficile dirlo,  difficile 

 

Probabilmente entro 10 -15 anni le % di vendita dei MCI saranno nettamente  

diminuite a favore delle ibride e soprattutto le elettriche a batteria e a fuel cell. 

Governi e sindaci hanno programmato leggi  che vieteranno l’uso dei diesel nei  

prossimi anni 

 

Tutti i costruttori mondiali offrono e stanno studiando sempre più modelli di auto  

ecologici e investono in crescendo per risolvere il problema principale che da 

 sempre ha penalizzato la diffusione dell’elettrico :  le BATTERIE. 

 



Conclusione su Otto - Diesel 
Il motore a benzina ciclo Otto lo avevano dato per superato a confronto con le migliori  

prestazioni del ciclo Diesel. 

Ma dopo anni di  crescente sviluppo del Diesel in Europa e specialmente in Italia , ora i  

motori a gasolio sono sempre più imputati come la causa  principale dell’inquinamento  

ambientale e, prima in Europa ed ora anche in Italia, le Amministrazioni e le norme Euro  

lo stanno penalizzando sempre più. 

 

Il ciclo Otto a benzina sta tornando alla ribalta specialmente  nel settore in  

crescita dell’ibrido in tandem con l’elettrico . 

 

Va però segnalato che le ultime  versioni tecnologiche dei Diesel presentano livelli  

di emissioni nettamente inferiori al punto che alcuni Costruttori puntano ancora su  

evoluzioni tecnologiche molto avanzate dei motori Diesel ( come ad esempio la  

giapponese Mazda ) . 

Ma ormai il “baricentro tecnologico mondiale” dell’auto è orientato  

irreversibilmente verso le eco-tecnologie 

F.F. 23 





 

Crescenti contraddizioni e problematiche che  impattano sul territorio  

e l’ambiente , specie nelle grandi aree metropolitane. 

 

 

 

Problemi  d’ inquinamento ambientale, anche se va detto  che le statistiche  

dei dati d’inquinamento ci dicono che al primo posto sono gli impianti di 

riscaldamento. 

 

 

E’ l’auto privata  invece ,  la causa prima della congestione ambientale specie 

nelle aree metropolitane dove sempre di più vivrà l’umanità.  
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I numeri dell’inquinamento  auto in Italia  a fine 2015  
 

L’automobilismo  non è la principale  fonte d’ inquinamento  ambientale. 

Nel   fascicolo 4Ruote  marzo 2016  si legge che: 

dai dati Ispra  relativi al parco circolante 2013 ( ultimo disponibile)  risultano i  seguenti valori di 

emissione di  gr di CO2/ Km : 

- 163  per le autovetture  con  0,02 PM2,5 /Km 

- 242  per i  veicoli  commerciali  leggeri con 0,07 PM2,5/Km 

- 603  per i veicoli  commerciali  pesanti  con 0,148 P,M25/Km 

- 699  per gli autobus  con 0,146 PM2,5/Km 

Se poi si vanno a guardare le tipologie delle emissioni, analizzate  in un  rapporto dell'lstituto  nel  

periodo 1990- 2012,  emerge  tra l’altro che: 

-  i riscaldamenti  incidono  sull’inquinamento per circa il 41 % ( dati 2012) 

-  i trasporti su strada per  l’ 11,7 %  (includendo I'usura di pneumatici e freni).  

Infine è interessante  notare che nello stesso periodo ( dal 1990 al 2012)  : 

- il PM10 generato dal trasporto su strada  è diminuito  del 53% 

- mentre quello del riscaldamento è aumentato  del 113% 
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Emissioni gas effetto serra (  CO2) in Italia per settore 

                               ( fonte  ISPRA  report  2018 ) 





 

Il solo blocco  periodico del traffico non potrà MAI risolvere   

il problema dell’ inquinamento automobilistico.  

Nelle aree metropolitane ci vuole una politica condivisa di gestione 

del traffico, in attesa di una diffusa  e-mobility.  

 

 

 

 



   “ car sharing” soluzione “sociale”  

promettente per le aree metropolitane 

 
In Italia nelle grandi città sta diventando una realtà matura e in grado di 

contenere in modo significativo la congestione delle aree cittadine. 

  

Negli ultimi anni si è registrato un tasso di crescita  annuale di veicoli  in 

“car sharing” a disposizione dei privati , di circa il 90 % 

Attualmente circa una trentina di città italiane hanno  servizi operativi di  

“ car sharing”   con un parco circolante già ora costituito da oltre il 15% di  

auto  elettriche. 

 

Si profila dunque anche sul piano della gestione della mobilità una 

evoluzione dell’uso dell’auto unitamente ai profondi e irreversibili 

cambiamenti tecnologici in atto . 
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Flotta “car sharing” in Italia nel triennio 15-17. 

Notevole aumento della quota elettica 



Milano , la città del “car sharing”  italiano 





in via Ripamonti a Milano 





Principali architetture dell’auto elettrica 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

F.F. 36 

Nuovi  modelli  con continue varianti tecnogiche  migliorative 

-Ibrido 

-Elettrico 

-Fuel cell a idrogeno   

Soluzioni tecnico assiemistiche  di base comuni  

Economia di scala dove la piattaforma modulare ha un ruolo 

fondamentale nello sviluppi dei modelli appartenenti agli vari 

marchi  dei  gruppi automobilistici mondiali. 

 

L’investimento per una piattaforma modulare è oggi  una quota 

consistente ( milardi di euro)   costi di progetto spalmati sui 

vari marchi dello stesso gruppo automobilistico. 



Caratteristiche della architettura modulare 

 

La piattaforma modulare elettrica comprende in generale i seguenti  

componenti  

 

- moduli strutturali (telaio principale, posteriore, sottotelai) 

 

- moduli sospensioni – freni – gruppi ruota – sterzo 

 

- moduli trazione elettrica (motore, inverter-controller, accessori) 

 

- moduli pacco batterie  

  

-     Sensori ed elementi di interfaccia e controllo funzionale del veicolo  
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Piattaforma MQB   ( VW  attuale da circa 6 anni)  



Piattaforma MEB  ( VW  dal  2020 ) 



Piattaforma  Nissan  Leaf  2018   



Piattaforma Renault  Zoe  2019 



Piattaforma Toyota  TNGA 
Total New Global Architecture 

-baricentro + basso   - maggior rigidezza ( +30-65%) 



Piattaforme  PSA  EMP2  e  CMP 



Piattaforma  BMW  i3 



Piattaforme Mercedes  EQ  
( ibride – elettriche ) 



 

Piattaforma Volvo  CMA 
( Compact Modular Architecture )  



Piattaforme standard Tesla   



 

Piattaforma Fiat  500e 
( versione USA California  2013) 

 

 

 





Politiche d’incentivazione  
 

Il  mercato delle auto elettriche e ibride ,  è in  crescente fase evolutiva caratterizzata da  

continue innovazioni e in particolare da R&S nel campo delle batterieda sempre il  

problema principale che penalizza lo sviluppo massiccio della e-mobility . 

 

A tutto il 2017 le politiche d’incentivazione sono molto diverse tra i vari paesi  europei e 

tra le varie aree continentali. 

In generale  gli incentivi si suddividono in diretti sull’acquisto e indiretti sull’uso: 

- Bonus per l’acquisto dell’auto 

- Esenzione dell’imposta di circolazione alias tassa di proprietà 

- Riduzione delle tariffe legate all’uso ( es. sconti/esenzioni pedaggi autostradali, 

accesso libero alle zone ZTL ecc) 

- Riduzione costo energia elettrica per le ricariche 

- Tasse  di penalizzazione per uso di auto  + inquinanti ( Benzina e Diesel) 

 

Anche se datata al 2017, la situazione incentivi più completa a livello mondiale è quella 

elaborata dal Politecnico di Milano nel  “e-mobility report 2017” 

 



 

Aggiornamento incentivi a giugno 2018   

per alcuni paesi europei  
( fonte Green mobility  6-18 ) 

EV  ( € ) PHEV  ( € ) Tassa circ.ne altro 

Germania 4000  3000  Es.ne10 anni 

Francia 6000  

+4000 con 

rottamazione 

Diesel > 11 anni 

6000  

+2500 con 

rottamazione 

Diesel > anni 

Rid.ne 

Tassa  

Imm.ne 

UK 4500 2800 riduzione 

Spagna 1300 - 5500 1300 - 5500 2500 X 

metano 



Ecotassa – Ecobonus  in  ITALIA  

 dal 1-3-2019   ( legge bilancio 12-2018 ) 

ECOTASSA 
( vetture nuove  1-3-19    31-12-21 ) 

ECOBONUS 

( vetture nuove fino a 50.000 € escluso IVA) 

CO2 

( g/Km) 

CO2 

( g/Km ) 

Con  Rottam.ne 

( Euro 1-4) 

Senza Rottam.ne 

0 - 160 ESENTE 0-20 6.000 € 4.000 € 

161 - 175 1.100 € 21 - 70 2.500 € 1.500 € 

176 - 200 1.600 € 

201 - 250 2.000 € 

>  250 2.500 € 



Politiche a supporto e-mobility in Lombardia 

 ( “ regione.lombardia.it” qualità aria  incentivi e agevolazioni 

 

In aggiunta a quelli previsti governativi dal 1-3-2019,  

E’ previsto un tris di agevolazioni:  

1 - ecobonus di 90 euro per la rottamazione di vetture inquinanti 

fino al 31 dicembre 2019; 

2 - cancellazione del bollo auto per tre anni per chi acquista 

un'auto a basse emissioni, nuova o usata, e demolisce un veicolo 

inquinante;  

3 - dimezzamento della tassa auto per tre anni , a iniziare da 

quello di immatricolazione, per i veicoli nuovi di fabbrica con 

alimentazione ibrida elettrica e benzina o gasolio dotati della 

tecnologia plug-in ovvero quella della ricarica esterna, acquistati 

entro il 31 dicembre 2020. 
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Sul consumo delle elettriche 

I riferimenti  dichiarati dal Costruttore ,  per valutare  autonomia e consumo sono: 

A – La capacità   del pacco batterie in kWh 

B – L’autonomia  di percorrenza  in Km prima della ricarica , certificata dal  

      Costruttore secondo la normativa   Europee NECD  ( New European Driving 

Cycle)   poi sostituita dalla  WLTP  ( Worldwide Harmonized Light 

vehicles Tets Procedure ) dal 2017-2018. 

Il valore  (A/B) x100  dà il consumo nominale del veicolo  ( kWh/100Km ). 

 

Il consumo reale  invece è diverso e in genere maggiore di quello nominale,  

un po’ come succede per i motori a combustione. 

Nel caso delle elettriche va precisato  però che  le autonomie e i relativi consumi  

sono molto sensibili  a: 

  Stile di guida, Temperatura ambiente, Topografia dei percorsi  

  ( salite e discese),  Efficienza delle batterie.  

F.F. 55 



Statistiche valori di consumo elettrico 

Sono ancora poche le statistiche relative ai consumi elettrici sia per  

l’ancora esigua consistenza delle auto elettriche specie in Italia, sia 

 per l’introduzione delle nuove norme di omologazione  

( da NEDC a WLTP). 

Esistono comunque alcune interessanti analisi da parte di enti  

e riviste specializzati. 

 

Riporto a titolo indicativi alcuni dati ricavati da: 

-  “spritmonitor.de”  sito Web tedesco che raccoglie e fornisce informazioni 

sul consumo di carburante dei veicoli in condizioni di vita reale. Il database è 

fornito dagli utenti del sito Web che registrano i rifornimenti di carburante dei 

loro veicoli nel sistema. 

-  recenti prove fatte da “motor1.com”  nel 4°trim 2018. 
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Consumi reali EV, medie fornite da “Spritmonitor”  

per i modelli più diffusi in Europa.  11-2018 



Impatto e-Mobility  nell’attuale SEN 
  (  Fonte  “ e-Mobility Report 2017 “ del Politecnico di Milano  gennaio 2017) 

 

Esaminati due scenari di sviluppo : 70.000 e  130.000  BEV /anno, con consumi medi di  

13kWh/100km  e percorrenze annue di  15.000 Km. 

A conti fatti si ottengono i seguenti risultati : 

Per  70.000 BEV( circa lo 0,18% del parco auto 2017 = 38.000.000)  

                            fabbisogno di  136 GWh / anno  cioè circa     

                            -  lo  0,05 % della totale energia prodotta in Italia nel 2016 ( dati Terna)       

                                ( questi valori sono i surplus annui che si   sommano a quelli già esistenti 

Per 130.000 BEV  fabbisogno  di  253 GWh / anno 

 

Queste stime ci indicano che per lo meno nei primi anni di crescita i fabbisogni elettrici 

per  l’e-mobility  non sarebbero un problema. 

 

Il problema potrebbe invece esistere in relazione alla ripartizione  casuale delle ricariche  

durante l’arco della giornata, ma da questo punto di vista abbiamo già visto che le ore  

notturne sarebbero l’ideale per le ricariche.  
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Le norme per la ricarica  

Come in tutti i settori  elettrici, le norme Italiane ( CEI) sono in sintonia  con le norme  

internazionali (IEC) e quelle europee. 

Il sistema di carica dei veicoli elettrici è ancora  oggetto di dibattiti internazionali per la  

definizione degli  standard  anche perché ciascun Costruttore tende ad imporre al mercato  

i propri standard. 

 

Attualmente si sono definiti 3 tipi di connessione per la carica e 4 modi di carica,  

regolamentati dalle attuali norme in vigore dal 2010 sia per le auto elettriche BEV  

che le ibride plug-in ( PHEV) e cioè :  

  

- IEC 61851-1   Modalità di ricarica e relativi protocolli di 

controllo e gestione 

 

- IEC 62196 -2   standard dei connettori . 
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Modalità di ricarica  (IEC 61851-1) 

   

La ricarica  con le colonnine sono realizzate in corrente alternata (AC) o continua (DC). 

 

La norma IEC 61851-1( in vigore dal 2010)  prevede quattro modi di ricarica   

in base alle seguenti caratteristiche del sistema di ricarica: 

                               -  Tipo di corrente di carica ( cc – ca monofase – ca trifase ) 

                               -  Valore della tensione 

                               -  Presenza o meno di messa a terra e di controlli md’interfaccia 

                               -  Presenza di dispositivi di sicurezza 

 

Attualmente le ricariche più diffuse sono in corrente alternata (AC) per le quali la norma  

prevede tre modi ( modo1 – modo 2 – modo 3 ) 

Per le ricariche in corrente continua ( DC) la norma prevede un solo modo ( Modo 4) 

 

A seguire  vengono riportate procedure e modalità  più significative delle norme 

 Europee  e Italiane . 
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Modalità di ricarica 
( fonte  e-mobility report 2018 del Politecnico di Milano )   



 

Punti ricarica  in Italia  2011 - 2017  
( fonte  e-mobility report 2018 del Politecnico di Milano )  

Mediamente una colonnina di ricarica contiene 2 punti di ricarica  

Punti 

ricarica 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Normal 

Power  

< 22 

kW 

614 1350 1350 1350 1679 1796 2298 

High 

Power 

> 22 

kW 

2 2 6 13 70 203 443 

Totali 616 1352 1356 1363 1749 1999 2741 



 

Punti ricarica  in Italia  2018 - 2019  
( fonte  Legambiente-  Motus-E )  

 

Punti 

ricarica 

2018 2019 

< 11 kW 

      ( motocicli ) 

1885 2684 

> 11 kW 

( auto)  

2368 5507 

Totali 4253 8191 



Progetto  Enel Eva+ 

EVA+ è il progetto di mobilità elettrica,coordinato da Enel, a cui  partecipano  

Verbund, Renault,Nissan, BMW Group e Volkswagen Group Italia (con le marche 

 Volkswagen e Audi) e co-finanziato dalla Commissione Europea. 

 

EVA+ è il progetto europeo per lo sviluppo della mobilità elettrica che prevede  

l’installazione in tre anni, di 200 colonnine di ricarica veloce  ( potenza 50 kW) ,  

180 in Italia e le altre 20  in Austria, lungo le tratte extraurbane.  

Il  programma, co-finanziato dalla Commissione Europea nell’ambito di “Connecting  

Europe Facility”, 

 

 Le infrastrutture di ricarica sono collocate principalmente in aree adiacenti agli  

accessi autostradali per consentirne l’uso anche a coloro che utilizzano veicoli elettrici  

per spostamenti extraurbani con soste compatibili con il tempo di ricarica, in luoghi  

come ad esempio i centri commerciali.  
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Elenco colonnine città Milano  
( fonte  www . colonnineelettriche . It ) 



Colonnina A2A a Milano p.za Lodi 
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Connettori  ( IEC  62196-2) 

 
In funzione del tipo di corrente e delle modalità di ricarica  

( Modi 1 – 2 – 3 – 4 ) , sono stati normalizzati diversi tipi di connettori  

utilizzati per le ricariche elettriche. 

 

Questi connettori sono  catalogati in tre gruppi: 

 

- Modo 1   Tipo Shuko  adatto per le prese normali domestiche ( in 

Italia con adattatore )  ( AC ) 

 

-  Modo 2 – 3   Tipi  1 – 2 – 3A - 3C   ( AC ) 

 

- Modo  4    CHAdeMO – CCS Combo ( x DC e AC) 

 



Connettori tipo   1-2-3A-3C- 



Connettori ripo  CHAdeMO – Combo CCS 
( standard x cariche rapide in DC e AC ) 
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Ricarica secondo Nissan 
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Ricarica secondo BMW 
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Ricarica secondo Renault 
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Ricarica secondo Volkswagen 



Ricarica secondo Toyota 
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Ricarica secondo Tesla  
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Stazione supercharger Tesla   
( sulla Mi-Ge  Autogrill ) 





Allineamento e funzionamento del wireless charger 

Problemi allo studio: 

- Perfetto accoppiamento  elm 

     tra induttore ( sotto pavimento ) 

     e   indotto  ( nell’auto ) 

-  App smartphone per localizzare  

    e posizionare il veicolo 

- Aumentare potenze utili di 

ricarica  (  ora oltre 20 kW )  

      e  i tempi  (  30 min ) 

 

Presso ORNL  

( Oak Ridge National Lab) si sono  

realizzati prototipi con  

-  P = 120 kW con efficienza del 97% 

- Distanza di accoppiamento =  15 cm 

    ( fonte  Tom’s Hardware  24-10-18 ) 

 



Wireless charger in movimento 

Un interessante progetto recentemente conclusosi ( 6-2018)   presso il  

Politecnico di Torino, nell’ambito del progetto europeo “ Fabric” , ha riguardato 

 la  possibilità di caricare  durante il movimento dell’auto su una strada  

opportunamente attrezzata con una catena di sorgenti energetiche interrate. 

( circuito di prova di Susa). 

Il prototipo si basa sulla tecnologia  “ inductive power trasfer (IPT)” . 

 Questi sistemi funzionano grazie alla trasmissione induttiva di energia  

elettrica tramite l’utilizzo di induttori risonanti  che funzionano grazie ad un  

principio simile alle piastre a induzione per la cucina. 

Il sistema IPT per applicazioni automotive è costituito da una serie di bobine 

fisse ( trasmettitore ) ,  poste  sotto al manto stradale, e una bobina mobile  

installata a bordo  del veicolo chiamata ( ricevitore ). 

Nel circuito di Susa sono state installate 50 bobine trasmittenti, capaci di 

 inviare energia ad un ricevitore posizionato a bordo del veicolo  

 

. 
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Schema ricarica wireless in moto ( IPT )  
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https://foto2.newsauto.it/wp-content/uploads/2018/06/ricarica-induttiva-auto-elettriche.jpg






Produzione mondiale autovetture 
(elaborazione dati  ANFIA-ACEA)  valori x 1000 



Mercato  mondiale  auto EV ( BEV+PHEV )    

escluso  le ibride  pure HEV 



Per il 2018 non sono ancora disponibili i dati consolidati per tutte 

le tipologie di auto elettriche. 

Riporto comunque una prima analisi fatta da EVvolumes.com 





Produzione autovetture Europa  
( fonte :  ACEA )   



%  auto  immatricolate  per  alimentazione 
( fonte :  ACEA ) 



Immatricolazione auto x alimentazione 
( elaborazione dati da fonte :  ANFIA report 2018 ) 

Gasolio Benzina ECO 
BEV * PHEV+HEV+Altre  

TOTALE 

2018 2017 2018 2017 2018 2017 2017 

FR 844.830 998.116 1.188.170 1.004.314 140.481 108.318 2.173.481 2.110.748 

GE 1.111.130 1.336.776 21.42.700 1.986.488 181.944 117.989 34.35.774 3.441.253 

ITALIA 978.473 1.112.997 678.348 628.458 253.594 130.190 1.9104.15 1.971.645 

SP 473.491 597.006 739.527 570.008 108.420 67.918 1.321.438 1.234.932 

UK 7501.65 1.065.942 1.4757.12 1.357.782 141.270 116.893 2.367.147 2.540.617 

TOT  

EU 

5.406.574 6.617.051 8.532.104 7.563.739 1.109.869 851.368 1.5048.547 1.5032.158 



Immatricolazione auto x alimentazione   EU  1° Q  2019 
( elaborazione dati da fonte :  ACEA  2019 )  

1°Q   GEN - MAR 

2019 2018 Delta % 

Benzina 2.428.440 2.355.309 + 3,1 

Gasolio  1.316.378 1.602.126 - 17,8 

HEV  192.087 144.529 + 4,6 

BEV+PHEV 126.885 89.872 + 2,5 

TOTALE 4.063.790 4.191.836 - 3,2 



Immatricolazione auto  BEV+PHEV   x nazioni  

EU  1° Q  2019 
( elaborazione dati da fonte :  ACEA  2019 ) 

BEV    GEN - MAR PHEV  GEN - MAR 

2019 2018 Delta % 2019 2018 Delta % 

FR 10.569 7.322 + 44,3% 3.934 3.586 + 9,7 

GE 15.944 9.127 + 74,7 7.382 8.447 - 12,6 

ITALIA 1.183 941 + 25,7 974 926 + 5,2 

SP 2.754 1.153 + 138,9 1.726 1049 + 64,5 

UK 5.997 3.895 + 54,0 8.582 10.267 - 16,4 

TOT  EU 61.789 33.516 + 84,4 37.385 37.338 + 0,1 





Parco auto x regioni  31-12-2018  
( fonte  ACI ) 



Immatricolazione x  alimentazione   anno  2018 

 



Immatricolazione x  alimentazione  Gen. 18    Apr. 19 
( elaborazione dati da UNRAE + GreenStart ) 
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