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PROPOSTA DI RISOLUZIONE DEL PARLAMENTO EUROPEO
sulla realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi nell'Unione europea: è tempo di agire!
(2018/2023(INI))
Il Parlamento europeo,
–	vista la comunicazione della Commissione, dell'8 novembre 2017, dal titolo "Verso l'uso più ampio possibile di combustibili alternativi: un piano d'azione sulle infrastrutture per i combustibili alternativi a norma dell'articolo 10, paragrafo 6, della direttiva 2014/94/UE, compresa la valutazione di quadri strategici a norma dell'articolo 10, paragrafo 2, della direttiva 2014/94/UE" (COM(2017)0652),
–	vista la direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 22 ottobre 2014, sulla realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi[footnoteRef:1], [1:  GU L 307 del 28.10.2014, pag. 1.] 

–	vista la direttiva 2009/33/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile 2009, relativa alla promozione di veicoli puliti e a basso consumo energetico nel trasporto su strada[footnoteRef:2], [2:  GU L 120 del 15.5.2009, pag. 1.] 

–	visti l'accordo di Parigi e la decisione 1/CP.21 nonché la 21ª conferenza delle parti (COP 21) dell'UNFCCC e l'11ª conferenza delle parti che funge da riunione delle parti del protocollo di Kyoto (CMP 11), tenutesi a Parigi (Francia) dal 30 novembre all'11 dicembre 2015,
–	vista la proposta di regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio che definisce i livelli di prestazione in materia di emissioni delle autovetture nuove e dei veicoli commerciali leggeri nuovi nell'ambito dell'approccio integrato dell'Unione finalizzato a ridurre le emissioni di CO2 dei veicoli leggeri e che modifica il regolamento (CE) n. 715/2007 (rifusione), avanzata dalla Commissione (COM(2017)0676),
–	visto l'articolo 52 del suo regolamento,
–	visti la relazione della commissione per i trasporti e il turismo e i pareri della commissione per l'ambiente, la sanità pubblica e la sicurezza alimentare, della commissione per l'industria, la ricerca e l'energia e della commissione per il mercato interno e la protezione dei consumatori (A8‑0000/2018),
A.	considerando che la mobilità è un'esigenza fondamentale, che costituisce la spina dorsale delle nostre società ed economie e che dovrebbe essere pulita, affidabile ed economicamente accessibile; che, in tale contesto, le tecnologie pulite offrono enormi opportunità e benefici per la società, l'industria automobilistica, i fornitori di energia, le aziende di servizi pubblici e i gestori delle reti;
B.	considerando che la decarbonizzazione dei trasporti rafforzerà la sicurezza e l'indipendenza dell'approvvigionamento energetico dell'Europa rispetto all'energia e ai combustibili fossili importati e richiederà pertanto un cambiamento rapido e sostanziale del tipo di energia, combustibili e sistemi di propulsione utilizzati nonché un aumento dell'efficienza energetica, sviluppando le tecnologie più efficienti e modificando i comportamenti sotto il profilo della mobilità;
C.	considerando che i trasporti sono l'unico tra i settori economici principali dell'Unione europea in cui si registra un aumento delle emissioni di gas a effetto serra dal 1990; che il settore genera il 23 % delle emissioni di CO2 e che tale quota è tuttora in crescita; che il trasporto su strada è responsabile del consumo di quasi il 75 % di tutta l'energia utilizzata nel settore dei trasporti e produce quasi il 73 % delle sue emissioni di gas a effetto serra;
D.	considerando che, per contenere l'aumento della temperatura mondiale ben al di sotto dei 2 °C, perseguendo nel contempo l'obiettivo di limitarlo a 1,5 °C, come sancito dall'accordo di Parigi, il trasporto su strada deve essere completamente decarbonizzato, azzerandone le emissioni nette al più tardi entro il 2050;
E.	considerando che il passaggio all'utilizzo di combustibili e sistemi di propulsione alternativi rappresenta il modo migliore per decarbonizzare il parco veicoli esistente e futuro; che l'effetto generale sarà ancora più marcato se associato a una maggiore efficienza dei veicoli, a un più ampio uso dei trasporti pubblici e delle biciclette, allo sviluppo di una mobilità condivisa e a miglioramenti dell'efficienza complessiva dei sistemi di trasporto attraverso i sistemi C-ITS e le tecnologie di automazione e digitalizzazione; che la pianificazione urbana e territoriale può favorire e integrare gli sforzi tecnologici; 
F.	considerando che gli svantaggi in termini di prezzo dei veicoli alimentati a combustibili alternativi rispetto ai veicoli convenzionali dotati di motore a combustione interna rappresentano ancora uno dei principali ostacoli nelle decisioni di acquisto dei clienti; che, in tale contesto, gli incentivi per gli acquirenti, le esenzioni fiscali e le agevolazioni non fiscali hanno dimostrato di accelerare la diffusione sul mercato e dovrebbero rispecchiare le prestazioni dei diversi combustibili alternativi in termini di emissioni di gas a effetto serra;
G.	considerando che la transizione verso i combustibili e sistemi di propulsione alternativi rappresenta un'opportunità, non una minaccia, per l'industria europea, in quanto gli altri principali mercati automobilistici come la Cina e la California hanno già introdotto quote obbligatorie di veicoli a basse e a zero emissioni per i parchi veicoli dei costruttori;
H.	considerando che la rifusione della direttiva sugli standard di emissione delle autovetture nuove e dei veicoli commerciali leggeri nuovi fisserà auspicabilmente obiettivi di riduzione ambiziosi e incentiverà i veicoli a basse e a zero emissioni, aprendo così la via a un parco veicoli europeo decarbonizzato, che richiederà la realizzazione di una rete infrastrutturale adeguata per i combustibili alternativi;
I.	considerando che il 94 % del settore europeo dei trasporti dipende dal petrolio, il 90 % del quale deve essere importato, anche da alcuni paesi politicamente instabili;
J.	considerando che a norma della direttiva 2014/94/UE i combustibili alternativi comprendono ancora combustibili di origine fossile, contravvenendo così all'obiettivo della decarbonizzazione e del progressivo abbandono dei combustibili fossili;
K.	considerando che i settori dell'energia e dei trasporti devono essere più integrati tra loro, in modo da consentire una profonda decarbonizzazione della mobilità; che due vettori energetici, l'energia elettrica e l'idrogeno, consentono una mobilità a zero emissioni, integrando nel contempo fonti energetiche rinnovabili; che la progressiva transizione del settore energetico verso l'uso esclusivo di risorse rinnovabili rende necessario lo stoccaggio dell'energia in eccesso nei periodi in cui la domanda è scarsa; che i veicoli elettrici a batteria e i veicoli elettrici a celle a combustibile possono contribuire a tale obiettivo;
L.	considerando che ai fini dell'elettromobilità sono essenziali reti elettriche solide, una migliore integrazione delle reti elettriche e del gas attraverso l'uso dell'energia elettrica per la produzione di gas, la possibilità per i fornitori di servizi di ricarica e per i punti di ricarica privati di accedere alla rete nonché la realizzazione di stazioni di rifornimento di idrogeno; che la ricarica intelligente e controllata dei veicoli elettrici a batteria e dei veicoli elettrici a celle a combustibile può contribuire all'equilibrio delle reti, ma che mancano ancora quadri normativi, fiscali e tecnici;
M.	che le reti transeuropee di trasporto (TEN-T) rappresentano le reti di trasporto principali dell'Unione europea; che concentrarsi sulla realizzazione di infrastrutture per i combustibili alternativi e perseguire l'obiettivo stabilito dalla comunicazione di una copertura completa dei corridoi della rete centrale TEN-T con punti di ricarica entro il 2025 dovrebbero rappresentare una priorità fondamentale; che tale obiettivo dovrebbe essere integrato tenendo conto inoltre delle aree urbane e rurali;

1.	accoglie con favore la citata comunicazione della Commissione sulla realizzazione di infrastrutture per i combustibili alternativi;
Aumentare gli sforzi
2.	invita tuttavia la Commissione a presentare una revisione della direttiva 2014/94/UE nel più breve tempo possibile onde colmare le lacune nelle infrastrutture per i combustibili alternativi in tutta l'Unione europea;
3.	osserva che la valutazione dei piani quadro nazionali condotta dalla Commissione rivela l'esistenza di diversi livelli di impegno e ambizione tra gli Stati membri e che la diffusione dei combustibili alternativi è insoddisfacente; invita pertanto la Commissione a sostituire i piani quadro nazionali con obiettivi vincolanti, come quelli previsti nella proposta del 2013, tenendo conto nel contempo della diffusione prevista ed effettiva dei veicoli alimentati a combustibili alternativi e dei relativi progressi tecnologici, nonché dell'obiettivo di realizzare una rete infrastrutturale transeuropea per tutti i combustibili alternativi;
4.	suggerisce che venga effettuata una valutazione annuale dello stato di attuazione della direttiva negli Stati membri e che il suo campo di applicazione venga ampliato, contemplando oltre alla realizzazione dell'infrastruttura lungo la rete TEN-T anche i nodi urbani e regionali e l'infrastruttura per i parchi veicoli pubblici;
5.	invita la Commissione a determinare una parità di condizioni tra i diversi combustibili alternativi, rendendo quindi obbligatoria l'infrastruttura per l'idrogeno, con requisiti di realizzazione pari a quelli previsti per il gas naturale compresso ma adattati in funzione del rispettivo contributo alla decarbonizzazione;
Fondo per la mobilità pulita: finanziare le infrastrutture per i combustibili alternativi
6.	si compiace dello sforzo della Commissione di fornire altri 800 milioni di EUR quale finanziamento di avviamento per sostenere la realizzazione dell'infrastruttura per i combustibili alternativi; dubita, tuttavia, che l'effetto leva sarà sufficiente, data la necessità prevista di 5,2 miliardi di EUR fino al 2020 e di altri 16-22 miliardi di EUR di investimenti complessivi fino al 2025[footnoteRef:3];  [3:  COM(2017)0652.] 

7.	suggerisce di istituire un Fondo europeo per la mobilità pulita per coprire l'investimento necessario stimato di 25 miliardi di EUR fino al 2025; chiede che il fondo sia co-finanziato e che l'Unione europea vi contribuisca per il 10 %, mentre al restante 90 % provvederà il settore, in particolare i costruttori, i fornitori, i produttori di energia e combustibili e altre parti interessate; suggerisce che, contribuendo al fondo, le imprese e i consorzi dovrebbero ottenere un accesso preferenziale alle sovvenzioni e ai prestiti del Meccanismo per collegare l'Europa, della Banca europea per gli investimenti e del piano di investimenti per l'Europa della Commissione europea; chiede che le risorse finanziare del fondo siano assegnate in base ai criteri della fattibilità, del valore aggiunto europeo, del conseguimento degli obiettivi di realizzazione e della politica di coesione; chiede che l'Agenzia esecutiva per l'innovazione e le reti (INEA), che già si occupa di vigilare sul Meccanismo per collegare l'Europa, divenga l'agenzia responsabile del fondo;
8.	invita gli Stati membri a riesaminare i propri quadri per la tassazione dell'energia onde favorire e incentivare la diffusione dei combustibili alternativi ed eliminare tassazioni onerose sull'energia elettrica utilizzata per produrre i combustibili alternativi, compreso il gas prodotto dall'energia elettrica quale forma di stoccaggio delle energie rinnovabili intermittenti;
Combustibili alternativi: una politica industriale alternativa
9.	si rammarica dell'eccessiva lentezza dei progressi riguardanti la realizzazione di infrastrutture per i combustibili alternativi e la disponibilità di veicoli ad alimentazione alternativa e invita i costruttori ad accrescere gli sforzi al riguardo;
10.	si compiace dell'iniziativa della Commissione a favore di un'Alleanza europea per le batterie e sostiene con decisione la creazione di una produzione europea di elementi di batteria incentrata sulle tecnologie di prossima generazione; invita la Commissione a estendere l'iniziativa ad altri sistemi di propulsione, come ad esempio le pile a combustibile, affinché l'Europa mantenga la propria leadership tecnologica;
°
°		°
11.	incarica il suo Presidente di trasmettere la presente risoluzione al Consiglio e alla Commissione.
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MOTIVAZIONE

Nel 2015 195 Stati membri della Convenzione quadro delle Nazioni Unite sui cambiamenti climatici (UNFCCC) hanno firmato l'accordo di Parigi, concordando in particolare l'obiettivo di contenere l'aumento della temperatura globale in questo secolo ben al di sotto di 2 °C rispetto ai livelli preindustriali e di compiere sforzi per limitare l'aumento della temperatura a 1,5 °C. Ciò implica una riduzione delle emissioni di gas a effetto serra dell'UE compresa tra l'80 % e il 95 %. Attualmente responsabile di un quarto delle emissioni di gas a effetto serra dell'UE, il settore dei trasporti deve compiere uno sforzo considerevole per contribuire al conseguimento dell'obiettivo. 
I trasporti sono l'unico tra i settori economici principali dell'UE in cui si registra un aumento delle emissioni di gas a effetto serra dal 1990. Il settore genera il 23 % delle emissioni di CO2, una quota tuttora in crescita. Il trasporto su strada è responsabile del consumo di quasi il 75 % di tutta l'energia utilizzata nel settore dei trasporti e produce quasi il 73 % delle sue emissioni di gas a effetto serra. Il settore europeo dei trasporti dipende per il 94 % dal petrolio, il 90 % del quale deve essere importato, anche da alcuni paesi con una situazione politica instabile. 
Per onorare il proprio impegno a contrastare i cambiamenti climatici, proteggere l'ambiente e rafforzare la propria indipendenza energetica, l'Europa dovrà compiere maggior sforzi per la decarbonizzazione della sua economia. Nel settore dei trasporti vi sono molti modi per conseguire tale obiettivo. Le norme riguardanti l'efficienza, le emissioni e il consumo di combustibile si sono dimostrate molto efficaci. L'impiego di nuove tecnologie, come i sistemi C-ITS o la guida automatizzata, può contribuire a migliorare il flusso della circolazione e a ridurre i consumi. La pianificazione urbana e territoriale può inoltre creare sistemi di circolazione che promuovono l'utilizzo di mezzi di trasporto pubblici e condivisi e incentivano le scelte rispettose dell'ambiente come gli spostamenti a piedi o in bicicletta, riducendo così le emissioni. Promuovere una transizione modale dalla strada alla rotaia o alle vie navigabili interne rappresenta un altro approccio in grado di ridurre le emissioni generate dai trasporti. In particolare nel settore del trasporto su strada, il passaggio a combustibili e sistemi di propulsione alternativi costituisce un metodo diretto per la decarbonizzazione. Dato che tali combustibili necessitano di infrastrutture specifiche, è necessaria una legislazione che ne favorisca la realizzazione. 
Lacune della direttiva esistente
Nel 2014 è stata adottata la direttiva 2014/94/UE sulla realizzazione di un'infrastruttura per i combustibili alternativi. Sfortunatamente gli obiettivi vincolanti per ciascuno Stato membro che erano previsti nella proposta della Commissione sono stati soppressi. La valutazione dei piani quadro nazionali introdotti dalla direttiva ha dimostrato che i vari Stati membri perseguono diversi livelli di impegno e ambizione e che tali piani, nella loro forma attuale, non sono idonei a stimolare la rapida realizzazione di un'infrastruttura sufficiente e completa per i combustibili alternativi. 
Di conseguenza, lo sviluppo delle infrastrutture per i combustibili alternativi è in ritardo rispetto ai piani originari: dei circa 800 000 punti di ricarica previsti per il 2025, solo poco più di 100 000 sono già stati costruiti. Per quanto riguarda il gas naturale compresso, più di due terzi delle stazioni di rifornimento devono ancora essere realizzati. La situazione dell'idrogeno, per cui non è previsto un obbligo a norma della direttiva, è persino peggiore. 
La direttiva dovrebbe pertanto essere rivisita il prima possibile. Essa dovrebbe prevedere obiettivi concreti e vincolanti per gli Stati membri, riflettendo la diffusione effettiva e prevista sul mercato dei veicoli alimentati a combustibili alternativi e realizzando una rete adeguata di infrastrutture per i combustibili alternativi lungo la rete TEN-T nonché nelle aree urbane e nei nodi regionali. 
Combustibili alternativi
La direttiva definisce come alternativi tre tipi di combustibili: l'energia elettrica, l'idrogeno e il gas (gas naturale compresso, GNC, e gas naturale liquefatto, GNL). Mentre l'energia elettrica rinnovabile e l'idrogeno verde rappresentano alternative reali ai combustibili fossili, il GNC e il GNL rimangono di origine prevalentemente fossile e possono essere sostituiti dal biogas o da gas sintetici. Tuttavia, per poter essere realmente sostenibile il primo dovrebbe essere prodotto localmente e preferibilmente a partire dai rifiuti, mentre i secondi comportano una considerevole perdita di energia rispetto all'uso diretto dell'energia elettrica per i trasporti e dovrebbero pertanto essere prodotti solamente utilizzando energia in eccesso che verrebbe altrimenti limitata. L'obiettivo principale deve essere una transizione completa a favore dei combustibili alternativi di origine non fossile. 
Poiché esistono diversi modi, tipi e contesti di trasporto che presentano requisiti specifici per quanto concerne i combustibili e le tecnologie di propulsione, una combinazione di combustibili alternativi rappresenta l'approccio più promettente a medio termine. L'energia dovrebbe inoltre essere utilizzata nella maniera più efficiente possibile ai fini della decarbonizzazione e tale aspetto riguarda ambiti quali l'efficienza dei veicoli e dei motori, ma anche la produzione di combustibili e di energia. 
L'efficienza "dal serbatoio alla ruota" dei sistemi di propulsione alternativi può variare, ma è generalmente più elevata di quella dei motori a combustione interna alimentati a benzina o a diesel. Ci si attende che il costo totale di possesso diminuirà notevolmente nel prossimo futuro, e alcuni veicoli alimentati a combustibili alternativi offrono già vantaggi in termini di costi. Tuttavia, vi sono tre ostacoli principali alla loro diffusione di massa, se li si paragona ai veicoli convenzionali dotati di motore a combustione interna. Innanzitutto, i prezzi di acquisto sono tuttora superiori, ma potrebbero diminuire a seguito dei progressi tecnologici e dell'aumento dei volumi di produzione. In secondo luogo, il numero di modelli dei veicoli disponibili è ancora inferiore. In terzo luogo, la rete delle infrastrutture di rifornimento per i combustibili alternativi è meno fitta. Se da un lato le autorità pubbliche dovrebbero sostenere la realizzazione di infrastrutture adeguate per i combustibili alternativi, dall'altro anche l'industria deve contribuire offrendo veicoli a combustibili alternativi più interessanti. 
Integrazione settoriale
Un utilizzo più elevato di combustibili basati sull'energia elettrica avvicinerà maggiormente i settori del trasporto e dell'energia. Tuttavia, è importante anche perseguire l'obiettivo di decarbonizzare la produzione di energia attraverso una transizione completa alle energie rinnovabili. Dato che queste ultime sono intermittenti, affinché l'offerta di energia soddisfi la domanda sarà necessario ricorrere a meccanismi di stoccaggio. 
L'energia in eccesso può essere utilizzata dalle applicazioni che usano l'energia elettrica per produrre idrogeno verde, il quale a sua volta può essere utilizzato direttamente come combustibile per i veicoli elettrici a celle a combustibile o immesso nelle reti del gas. Tale tecnologia si sta sviluppando rapidamente e immetterà sul mercato l'idrogeno verde a un prezzo competitivo. È essenziale garantire a tale applicazione un accesso non discriminatorio alla rete del gas.
Un'altra opzione per contribuire all'equilibrio delle reti energetiche è la ricarica intelligente e controllata. Con l'aumento del numero di veicoli elettrici a batteria si creerà una notevole capacità di stoccaggio sotto forma di batterie per autoveicoli. Per evitare il verificarsi di picchi di domanda in determinati orari della giornata, la ricarica dei veicoli elettrici a batteria potrebbe essere controllata a distanza e ritardata, ripartendo il fabbisogno energetico e l'attività di ricarica su un arco di tempo più lungo. Sebbene al momento ciò avvenga ancora in modo unidirezionale, le cosiddette soluzioni di ricarica intelligente consentirebbero una ricarica bidirezionale, permettendo ai fornitori di energia di caricare e scaricare le batterie durante un certo periodo, contribuendo più attivamente all'equilibrio delle proprie reti. Ai consumatori deve tuttavia essere garantita la piena trasparenza dei prezzi, e devono essere rispettate norme rigorose in materia di protezione dei dati e dei consumatori. 
Analogamente, per l'energia elettrica è essenziale un accesso non discriminatorio alla rete, il che comprende anche l'accesso dei clienti ai punti di ricarica pubblici. Dovrebbero vigere la piena trasparenza dei prezzi e l'interoperabilità dei metodi di pagamento, senza che sussista alcun obbligo di abbonamento. I punti di ricarica pubblici devono essere integrati da quelli privati. Il comportamento di ricarica da adottare per i veicoli elettrici a batteria è leggermente diverso rispetto a quello necessario per i veicoli dotati di motore a combustione interna, per i quali è necessario un luogo centrale che consenta di effettuare il rifornimento in tempi brevi. La ricarica rapida è essenziale per effettuare viaggi su lunghe distanze con veicoli elettrici e per guadagnare la fiducia dei consumatori, tuttavia la maggior parte dell'attività di ricarica si svolgerà mentre il veicolo è parcheggiato, ad esempio durante la notte o quando si è al lavoro, e il comportamento di ricarica si evolverà nel corso del tempo attraverso l'esperienza dei clienti. 
Per realizzare la copertura con punti di ricarica privati è necessario, da un lato, che le reti e le connessioni siano rafforzate in modo da garantire il collegamento dei punti di ricarica e, dall'altro, che le procedure di autorizzazione da parte delle autorità siano più semplici e più rapide. 
Tassazione e contesto normativo
La tassazione ha un impatto considerevole sulla competitività dei prezzi dei combustibili alternativi. Le tasse che gravano sull'energia rinnovabile utilizzata per produrre l'idrogeno verde possono rappresentare un onere nella determinazione del suo prezzo di mercato. Lo stesso vale per la ricarica elettrica delle navi sulla terraferma, dove la produzione di energia con motori alimentati a combustibili inquinanti a bordo è esente da tassazione, mentre l'energia elettrica prodotta sulla terraferma è soggetta a imposte e a costi di fornitura più elevati per via della natura estremamente particolare della domanda. 
L'obiettivo della presente relazione è di affrontare nello specifico le lacune infrastrutturali tenendo conto del contesto più generale e delle diverse questioni e prospettive inerenti alla decarbonizzazione del settore dei trasporti. 
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