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PRINCIPALI CONCLUSIONI 

• Grazie al loro potenziale di riduzione delle emissioni di gas serra, gli autocarri a basse emissioni e a 
emissioni zero alimentati a combustibili alternativi avranno un ruolo importante nel realizzare il Green 
Deal europeo e l'obiettivo di riduzione del 55 % dei gas a effetto serra entro il 2030. È dunque 
essenziale che venga predisposta un'infrastruttura di ricarica e rifornimento sufficiente ed estesa. 

• In materia di autocarri, la direttiva sull'infrastruttura per i combustibili alternativi si concentra 
principalmente sull'utilizzo di combustibili alternativi, quali il gas naturale compresso (GNC) e il gas 
naturale liquefatto (GNL). In vista dell'obiettivo di decarbonizzazione previsto dal Green Deal, tale 
direttiva dovrebbe orientarsi maggiormente verso la creazione di infrastrutture di rifornimento 
per autocarri elettrici a batteria e di infrastrutture per il rifornimento di idrogeno. I sistemi stradali 
elettrici si potrebbero testare ulteriormente lungo corridoi specifici. 

• Attualmente, agli autocarri elettrici a batteria e agli autocarri alimentati a idrogeno è riservata 
un'infrastruttura minima di rifornimento e ricarica accessibile al pubblico. Sono stati sperimentati 
caricatori fino a 350 kW di potenza, mentre sono in fase di sviluppo caricatori fino a 1 MW per ridurre i 
tempi di ricarica. È già in funzione un numero contenuto di stazioni per il rifornimento di idrogeno per 
autovetture e autobus. L'accessibilità sembra essere molto limitata per gli autocarri e richiede 
particolare attenzione per quanto riguarda le dimensioni, l'integrazione spaziale, la compatibilità 
della pressione del serbatoio e la scelta dell'ubicazione. 

• La stima dei futuri requisiti infrastrutturali evidenzia la necessità di punti di ricarica notturna in deposito, 
concepiti come modalità principale di ricarica per gli autocarri elettrici a batteria. Sono altresì necessari, 
in misura minore, caricatori pubblici notturni e punti di ricarica occasionale ultraveloce. Tuttavia, per il 
trasporto a medio e lungo raggio, è essenziale lo sviluppo di un'infrastruttura di ricarica rapida 
accessibile al pubblico, da realizzare mediante la rete transeuropea dei trasporti (RTE-T) e la direttiva 
sull'infrastruttura per i combustibili alternativi. 

• Alla luce dell'elevata potenza necessaria per la ricarica degli autocarri nei depositi e nelle stazioni di 
ricarica pubbliche a bordo strada, occorre predisporre di conseguenza la rete elettrica e la relativa 
capacità, nonché adeguarle alle esigenze future. Tali sviluppi dovrebbero essere presi in 
considerazione in sede di revisione del regolamento RTE-E. 

• Sebbene sia opportuno agire a breve termine, la mancanza di garanzie in tema di investimenti, nonché 
l'assenza di un quadro politico stabile a lungo termine e di un approccio mirato e uniforme, stanno 
ostacolando la diffusione accelerata dell'infrastruttura, allungandone i tempi di realizzazione. I 
responsabili politici dovranno dunque intraprendere iniziative strategiche adeguate.  

Il presente documento è una sintesi della relazione generale sul tema "Infrastrutture per 
combustibili alternativi destinate ai veicoli pesanti". La versione integrale dello studio è 
disponibile in lingua inglese alla pagina: https://bit.ly/3mq9XZz 

https://bit.ly/3mq9XZz
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La necessità di decarbonizzare il trasporto di merci su strada 
In vista dell'obiettivo del Green Deal di 
ridurre del 90 % le emissioni di gas a 
effetto serra generate dai trasporti entro 
il 2050 e data l'attuale quota di emissioni 
ascrivibili al trasporto su strada e ai veicoli 
pesanti, in particolare autocarri, si rende 
necessario intraprendere azioni più 
efficaci per decarbonizzare questa 
categoria di veicoli. Anche se i 
combustibili alternativi e i propulsori a 
zero emissioni presentano un importante 
potenziale di riduzione, in mancanza di 
un'infrastruttura di ricarica e rifornimento 

sufficiente e appropriata non produrranno i risultati sperati. Ad oggi, tuttavia, i responsabili politici 
e le altre parti interessate si sono concentrati principalmente sulla creazione di infrastrutture di 
rifornimento per le autovetture piuttosto che per gli autocarri. Le revisioni anticipate della direttiva 
sull'infrastruttura per i combustibili alternativi e del regolamento RTE-E potrebbero produrre un 
miglioramento, unitamente alle strategie a livello nazionale. 

Tecnologie attuali 
Se i biocarburanti e il gas naturale liquefatto (GNL) sono tecnologie più mature e già ampiamente 
disponibili, gli autocarri elettrici a batteria, gli autocarri elettrici a celle a combustibile e i sistemi 
stradali elettrici richiedono ancora uno sviluppo considerevole e ingenti investimenti per assicurare 
una copertura sufficiente nel lungo termine, preferibilmente lungo i corridoi RTE-T. 

La fattibilità economica e operativa delle modalità di ricarica e rifornimento dei combustibili 
alternativi è ostacolata dai tempi di ricarica e rifornimento relativamente lunghi e dalle capacità 
ridotte. Servono ulteriori progressi tecnologici per rispondere all'elevato fabbisogno energetico 
degli autocarri e per permettere il passaggio alle lunghe distanze. La maggior parte dei progetti 
pilota e delle iniziative pionieristiche inerenti a queste tecnologie si sta svolgendo nei paesi 
dell'Europa occidentale, parallelamente alla diffusione iniziale dei corrispondenti veicoli. 

I combustibili a basse emissioni di carbonio possono determinare importanti riduzioni delle 
emissioni di gas a effetto serra nei motori a combustione interna. L'infrastruttura per i biocarburanti 
e gli elettrocarburanti può essere estesa con relativa facilità, utilizzando eventualmente l'attuale 
infrastruttura per il diesel. 

Infrastruttura esistente e stima delle esigenze future 
A eccezione delle infrastrutture destinate agli autocarri alimentati a combustibili gassosi, si registra 
una quasi totale assenza di altri tipi di infrastrutture alternative, oltre a una scarsità di dati sulla loro 
accessibilità per gli autocarri. I 1042 autocarri elettrici a batteria (ibridi) attualmente in circolazione 
verranno serviti da un'infrastruttura di ricarica privata (in deposito), che permette di ricaricare i 
veicoli per viaggi a breve e medio raggio. Si prevede che in futuro la ricarica in deposito sarà la 
principale forma di infrastruttura di ricarica degli autocarri elettrici a batteria. Ad ogni modo, le 
stazioni di ricarica rapida accessibili al pubblico restano indispensabili per il trasporto a lungo e 
medio raggio.  

Tuttavia, le stime della domanda per il 2025 e il 2030 indicano la necessità di una rapida diffusione 
di tali infrastrutture nei prossimi anni. Dal punto di vista geografico, occorre inoltre promuovere il 
passaggio da un numero limitato di Stati membri a una copertura totale su scala europea. 
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Considerate le grandi incertezze riscontrate, gli studi sui futuri requisiti infrastrutturali sono in forte 
accordo in merito alle proiezioni sul numero di punti di ricarica e rifornimento necessari, sebbene 
differiscano in quanto alle aspettative riguardanti la completa elettrificazione (o forme di trasporto 
più ibride). 

Ostacoli e incentivi 
L'evoluzione dell'infrastruttura di ricarica e rifornimento è attualmente ostacolata dalla limitata 
sicurezza in tema di investimenti e dall'assenza di un quadro politico stabile a lungo termine, 
compresi gli obiettivi vincolanti. Gli investitori sono inoltre alla ricerca di ampi gruppi di utenti 
potenziali per assicurare tassi di utilizzo garantiti, il che è vantaggioso per le grandi aziende in cerca 
di cooperazione, ma penalizza le piccole e medie imprese. 

Anche le opportune connessioni alla rete e gli adeguamenti da parte dei gestori di rete richiedono 
un approccio coordinato, che spesso si traduce in lunghe procedure e dunque in lunghi tempi di 
realizzazione. Questi e altri investimenti dovranno essere effettuati dai grandi fornitori di energia, 
come pure dalle aziende che necessitano di infrastrutture di ricarica nei rispettivi depositi. 
L'infrastruttura pubblica condivisa offre la possibilità di tassi di utilizzo più elevati, ma dovrebbe 
essere accompagnata da misure aggiuntive per informare gli utenti in merito all'accessibilità e da 
procedure volte a garantire il rifornimento o la ricarica, se necessario. 

Nel complesso, le parti interessate operano spesso in modo abbastanza indipendente, mentre la 
cooperazione potrebbe favorire lo scambio di conoscenze e accelerare l'armonizzazione e la 
normalizzazione. In particolare, sono indispensabili iniziative di normalizzazione dell'interfaccia 
veicolo-infrastruttura. Un ulteriore ostacolo alla diffusione dell'infrastruttura è rappresentato dalla 
legislazione. 

Raccomandazioni strategiche volte a eliminare gli ostacoli 
I responsabili politici possono contribuire allo sviluppo dell'infrastruttura per autocarri eliminando 
gli ostacoli attraverso le seguenti azioni: 

• rafforzare la sicurezza in tema investimenti mediante la creazione di un quadro politico stabile 
(compresi gli obiettivi vincolanti) e tramite meccanismi di finanziamento intelligenti; 

• ridurre i tempi di realizzazione evitando eventuali requisiti di autorizzazione sproporzionati, date 
le dimensioni e la portata dell'infrastruttura di ricarica e rifornimento; 

• limitare le lunghe procedure e i lunghi tempi di realizzazione per le opportune connessioni alla 
rete e gli adeguamenti volti a garantire una capacità sufficiente; 

• riunire le parti interessate in un approccio coordinato, consentendo anche alle piccole e medie 
imprese di beneficiare dei vantaggi di scala e prestando particolare attenzione al ruolo dei gestori 
di rete e delle altre parti interessate del settore energetico; 

• perseguire sinergie e soluzioni intelligenti per massimizzare i tassi di utilizzo; 

• sviluppare sistemi di informazione e prenotazione per migliorare l'accessibilità e ridurre le 
incertezze relative alla disponibilità, soprattutto per l'infrastruttura pubblica condivisa; 

• puntare sin dall'inizio sulla normalizzazione e l'armonizzazione, soprattutto per quanto concerne 
l'interfaccia veicolo-infrastruttura; 

• garantire il coinvolgimento di tutti gli Stati membri, non solo di quelli all'avanguardia; 

• infine, non trascurare il potenziale di decarbonizzazione dei combustibili rinnovabili 
(biocarburanti ed elettrocarburanti) nei motori diesel. Sarebbe opportuno intraprendere ulteriori 
azioni incentrate sulla mobilitazione delle materie prime e sulla realizzazione delle catene di 
approvvigionamento. 
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Ulteriori informazioni 
La presente sintesi è disponibile nelle seguenti lingue: inglese, francese, tedesco, italiano e 
spagnolo. È possibile scaricare lo studio, disponibile in inglese, e le sintesi al seguente indirizzo: 
https://bit.ly/3mq9XZz 

Ulteriori informazioni sullo studio effettuato dal dipartimento tematico su richiesta della 
commissione TRAN sono reperibili all'indirizzo: https://research4committees.blog/tran/ 

 

 

Clausola di esclusione della responsabilità e diritto d'autore. Le opinioni espresse nel presente documento sono di esclusiva 
responsabilità degli autori e non riflettono necessariamente la posizione ufficiale del Parlamento europeo. La riproduzione e la traduzione 
a fini non commerciali sono autorizzate, purché sia citata la fonte e il Parlamento europeo abbia ricevuto una nota di preavviso e una copia. 
© Unione europea, 2021 
© L'immagine a pagina 2 è stata concessa in licenza da Adobe Stock. 
Amministratrice della ricerca: Ariane DEBYSER    Assistente redazionale:  Mariana VÁCLAVOVÁ 
Contatti: poldep-cohesion@europarl.europa.eu 
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