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Studio per la commissione TRAN − 
Infrastrutture per combustibili alternativi 
destinate ai veicoli pesanti 

Il presente documento è una sintesi della versione integrale dello studio sul tema "Infrastrutture 
per combustibili alternativi destinate ai veicoli pesanti". La versione integrale dello studio, 
disponibile in inglese, può essere scaricata al seguente indirizzo: https://bit.ly/3o58pmI 

PRINCIPALI CONCLUSIONI 

• Alla luce degli obiettivi di decarbonizzazione previsti dal Green Deal, occorre
decarbonizzare il trasporto su gomma, ma attualmente esistono solo infrastrutture minime 
di rifornimento e ricarica accessibili al pubblico per gli autocarri elettrici a batteria (BET) e
gli autocarri alimentati a idrogeno. 

• La proposta di regolamento sull'infrastruttura per i combustibili alternativi (AFIR) mira a
garantire un livello minimo di infrastruttura e include obiettivi vincolanti basati sulla
distanza percorsa per la realizzazione di punti di ricarica e di rifornimento a idrogeno per
gli autocarri.

• La stima dei futuri requisiti infrastrutturali evidenzia la necessità di punti di ricarica notturna 
in deposito, concepiti come la 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. Per il trasporto a medio e lungo raggio, tuttavia, è 
essenziale che le infrastrutture di ricarica rapida e di ricarica notturna a bassa
potenza siano accessibili al pubblico.

• Alla luce dell'elevata potenza necessaria per la ricarica degli autocarri nei depositi e nelle
stazioni di ricarica pubbliche a bordo strada, occorre estendere di conseguenza la rete
elettrica e la relativa capacità, nonché adeguarle alle esigenze future.

• Il piano strategico di attuazione pubblicato insieme alla proposta di regolamento contiene 
una strategia e azioni chiaramente definite per ridurre gli ostacoli. Ad esempio, attraverso 
meccanismi di finanziamento, la standardizzazione e lo sviluppo di un quadro di
governance dei dati.

https://bit.ly/3o58pmI
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Tecnologie dei veicoli e infrastrutture necessarie 
Circa il 19 % delle emissioni di gas a 
effetto serra (GES) prodotte dai trasporti 
è causato dai veicoli pesanti nel trasporto 
su strada (AEA, 2020)1. Dato l'obiettivo 
del Green Deal di ridurre le emissioni di 
GES dei trasporti del 90 % entro il 2050, è 
necessaria un'azione più efficace per 
decarbonizzare tale segmento dei veicoli. 
Per il conseguimento di tali obiettivi, le 
tecnologie a zero emissioni, come gli 
autocarri elettrici a batteria e alimentati a 
idrogeno, svolgeranno un ruolo di primo 
piano. Tutti i costruttori di 

apparecchiature originali (OEM) hanno carrelli elettrici a batteria (BET) pronti per l'ingresso sul 
mercato, mentre gli autocarri elettrici a celle a combustibile (FCET) saranno probabilmente 
disponibili in commercio dopo il 2025. Gli autocarri del sistema stradale elettrico non sono ancora 
disponibili sul mercato, ma sono pilotati in Germania e Svezia. Anche se i sistemi di propulsione 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. Al momento 
le infrastrutture per queste nuove tecnologie sono ancora scarse ed è necessario un loro 
potenziamento. I sistemi di ricarica fino a 350 kW sono già disponibili per gli autocarri elettrici a 
batteria (BET), mentre i sistemi di ricarica Megawatt (MCS) sono in fase di sviluppo. Le stazioni di 
rifornimento di idrogeno compresso sono disponibili in una fase iniziale di commercializzazione, ma 
sono limitate in termini di capacità giornaliere, mentre le stazioni di rifornimento di idrogeno liquido 
non sono ancora disponibili. I sistemi stradali elettrici (ERS) come concetto di ricarica per i BET si 
trovano soltanto nella fase pilota. 

Infrastrutture minime 
Come passo successivo importante, l'obiettivo della proposta di regolamento sull'infrastruttura per 
i combustibili alternativi (proposta AFIR) è assicurare la presenza di "un' infrastruttura minima per 
sostenere la necessaria diffusione di veicoli alimentati con combustibili alternativi in tutti i modi di 
trasporto e in tutti gli Stati membri per conseguire gli obiettivi climatici dell'UE". La proposta AFIR è 
accompagnata da un piano strategico di attuazione per superare i principali ostacoli. Entrambi i 
documenti fanno parte del pacchetto legislativo "Pronti per il 55 %" volto ad allineare le politiche 
dell'UE agli obiettivi del Green Deal. 

Obiettivi basati sulla distanza percorsa 
Per gli autocarri, la proposta AFIR contiene obiettivi basati sulla distanza percorsa sia per i 
punti di ricarica che per le stazioni di rifornimento per i BET e i FCET lungo i corridoi della rete 
transeuropea dei trasporti (TEN-T). Gli obiettivi basati sul parco e la densità di popolazione sono 
indicatori meno adeguati per stabilire l'ubicazione delle infrastrutture di ricarica e rifornimento degli 
autocarri, in quanto tali indicatori non hanno alcuna correlazione diretta con la necessità di 
infrastrutture pubbliche di ricarica a causa delle lunghe distanze e della natura transfrontaliera del 
trasporto internazionale di merci. La rete TEN-T è una scelta pertinente come punto di partenza 
per la realizzazione dell'infrastruttura, in quanto la rete ha un'intensità di traffico relativamente 

                                                             
1 Cfr. AEA, 2020, tabella e pannello della figura 3. 

https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-of-greenhouse-gases-12
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0560&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0560&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021DC0560&from=EN
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-of-greenhouse-gases-12
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elevata di autocarri a lunga percorrenza che, in particolare, avranno bisogno di infrastrutture 
pubbliche di ricarica e rifornimento se elettrificati o alimentati a idrogeno. 

Ubicazione delle infrastrutture di ricarica e rifornimento 
Per quanto riguarda l'ubicazione geografica delle infrastrutture di ricarica e rifornimento, la 
Commissione ha optato per l'infrastruttura lungo la rete centrale e globale TEN-T, nei nodi urbani e 
con la dovuta attenzione alle aree di parcheggio sicure e protette e alle disposizioni relative alla 
ricarica rapida. In termini di idrogeno, anche gli scali merci devono svolgere un ruolo fondamentale. 
La proposta AFIR sembra coprire i più pertinenti tipi di luoghi di ricarica e rifornimento. Il 
regolamento proposto stabilisce tuttavia che le autorità dovranno sostenere i privati nello sviluppo 
di tali infrastrutture anche in luoghi privati. Si tratta di un aspetto cruciale, in quanto la ricarica 
notturna e la ricarica a destinazione in luoghi specifici (privati) dovrebbero costituire il mezzo più 
importante per la ricarica e la realizzazione delle infrastrutture sarà impegnativa per gli operatori 
privati. 

Scelte tecnologiche 
Per quanto riguarda i requisiti tecnologici contenuti nella proposta AFIR, la scelta di almeno 700 
punti di rifornimento di idrogeno appare giustificata, in quanto sia i veicoli pesanti che i veicoli 
leggeri possono beneficiare di tali punti. Sebbene l'idrogeno liquido possa rappresentare un punto 
di svolta nei prossimi anni, l'introduzione di obiettivi vincolanti per l'idrogeno liquido potrebbe 
essere prematuro, visto che la tecnologia dell'idrogeno liquido si trova ancora in una fase 
iniziale di sviluppo. Gli obiettivi indicativi potrebbero costituire un'alternativa. 

Per gli automezzi elettrici a batteria, i livelli minimi di potenza in uscita di 350 kW sono un buon inizio 
per gli autocarri con un elevato numero di fermate e interruzioni di guida più lunghe, ma potrebbero 
non essere sufficienti in caso di interruzioni vicine al minimo legale. Nell'AFIR potrebbero essere 
presi in considerazione livelli minimi di potenza in uscita più elevati (> 500 kW). Lo stesso 
settore sta lavorando anche a livelli di potenza più elevati, come ad esempio 1 MW e oltre. 

La Commissione ha deciso di prorogare fino al 2025 gli obiettivi per il GNL fissati per il 2020, ma non 
saranno previsti ulteriori incentivi politici. Il GNL e altri combustibili fossili devono essere sostituiti 
da biocarburanti o combustibili sintetici a basse emissioni di carbonio. Alla luce degli sviluppi 
tecnologici, tali scelte sembrano giustificate. 

Il livello di ambizione della proposta AFIR 
in considerazione delle esigenze future 
Sulla base della lunghezza della rete TEN-T e del numero di nodi urbani e aree di parcheggio sicure, 
abbiamo stimato che gli obiettivi per il 2030 nella proposta AFIR corrispondono a un totale di 17.314 
punti di ricarica e 728 stazioni di rifornimento di idrogeno (HRS). I quattro studi esaminati per l'analisi 
delle esigenze future delle infrastrutture di ricarica prevedono la necessità di 11.000-85.000 punti di 
ricarica pubblici entro il 2030, mentre due studi (ACEA e T&E) preconizzano un numero di punti di 
ricarica di gran lunga superiore al minimo stimato sulla base della proposta AFIR. La proposta AFIR, 
tuttavia, fissa obiettivi per un minimo di infrastrutture al fine di consentire ai BET e ai FCET di circolare 
attraverso l'UE e al mercato di sviluppare ulteriormente le infrastrutture necessarie sulla base della 
domanda. Tuttavia, per consentire la circolazione attraverso l'UE, il numero minimo stimato di punti 
di ricarica nelle aree di parcheggio notturne sembra basso (inferiore al fattore 10) rispetto ai punti 
di ricarica richiesti. Si potrebbe prendere in considerazione un requisito minimo più elevato di 
stazioni di ricarica per ogni area di parcheggio sicura (notturna) dedicata ai veicoli pesanti. 

https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision_of_the_directive_on_deployment_of_the_alternative_fuels_infrastructure_with_annex_0.pdf
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Altre condizioni preliminari 
La mancanza di sicurezza degli investimenti e l'assenza di un quadro politico stabile a lungo termine 
nonché di un approccio mirato e uniforme stanno ostacolando l'accelerazione dell'attuazione e 
allungando i tempi di realizzazione delle infrastrutture. La proposta AFIR pone pertanto un forte 
accento sulla normalizzazione tecnologica per raggiungere l'armonizzazione. Diverse disposizioni 
stabiliscono requisiti per la facilità d'uso (ad esempio delle opzioni di pagamento), la fornitura di 
informazioni presso i punti di ricarica e di rifornimento come pure la governance dei dati (per quanto 
riguarda, ad esempio, i sistemi di prenotazione). Nel piano strategico di attuazione vengono 
affrontate anche tali questioni, unitamente alle implicazioni in termini di produzione di energia, ai 
meccanismi di finanziamento e alla cooperazione con le parti interessate. 

Altre raccomandazioni strategiche 
Inoltre, i decisori politici possono contribuire allo sviluppo di infrastrutture per gli autocarri 
eliminando le barriere nei modi seguenti: 

• visto il periodo di tempo limitato per testare e rivedere le politiche nazionali e rivedere l'AFIR 
prima del 2030, un'opzione consisterebbe nell'accelerare lo sviluppo di quadri strategici 
nazionali; 

• fornire un sostegno sufficiente alle autorità locali (dal punto di vista finanziario, ma anche in 
termini di conoscenze e di organizzazione), dal momento che gran parte dei progressi 
dipenderà dalle procedure di appalto; 

• in termini di capacità di rete, gli Stati membri dovrebbero garantire che sia disponibile una 
capacità sufficiente per la creazione di stazioni di ricarica veloci, dal momento che una ricarica 
rapida è essenziale per ridurre sia i tempi di ricarica che altri ostacoli operativi. Gli sviluppi delle 
reti dovrebbero essere presi in considerazione nella revisione del regolamento sulle reti 
transeuropee dell'energia (RTE-E) e sono anche parzialmente affrontati nell'AFIR; 

• gli impatti sulla rete delle proposte politiche "Pronti per il 55 %" dovrebbero essere 
ulteriormente esaminati, comprese le proiezioni dei costi per l'adeguamento della rete (oltre 
a quelle per i punti di ricarica e di rifornimento) e l'impatto dell'energia rinnovabile 
supplementare. 

Ulteriori informazioni 
La presente sintesi sarà 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/3o58pmI 

Ulteriori informazioni sulla ricerca effettuata dal Dipartimento tematico per la commissione TRAN 
sono reperibili all'indirizzo: https://research4committees.blog/tran/ 
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