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Introduzione

Il settore automotive & stato indubbia-
mente uno dei piu colpiti dalla crisi sa-
nitaria in atto dovuta al COVID-19, tanto
nel nostro Paese quanto a livello inter-
nazionale. Guardando all'ltalia, le im-
matricolazioni di autovetture nei primi 9
mesi del 2020 (pari a circa 972.000 unita)
si sono ridotte di ben il 34% rispetto al
medesimo periodo dell’anno preceden-
te. In forte controtendenza, invece, le
immatricolazioni di autovetture elettriche
(BEV e PHEV), che registrano una crescita
di oltre il 150% nel medesimo orizzonte
temporale d'analisi, con quasi 30 mila
auto elettriche immatricolate nei primi 9
mesi del 2020.

Fra i “fattori di contesto” che hanno de-
terminato la forte crescita del mercato
delle auto elettriche in Italia, vale la pena
citare in primis il rafforzamento degli
incentivi all’acquisto di tali veicoli (co-

siddetto “Ecobonus”), I'incremento dei
modelli “elettrificati” offerti in Italia dalle
case automobilistiche — se ne annovera-
no 88 al primo semestre 2020 (sia BEV
sia PHEV), con un incremento di 26 unita
rispetto al primo semestre 2019 — e |'ulte-
riore crescita dell’infrastruttura di ricarica
dei veicoli elettrici ad accesso pubblico.

Guardando alle prospettive attese, si re-
gistrano un grande “fermento” nel bre-
ve periodo ed obiettivi di lungo periodo
"ambiziosi”. Da un lato, tra la fine del
2019 ed i primi mesi del 2020 si conso-
lidano — ed & bene sottolinearlo, nono-
stante il COVID-19 - i “segnali deboli”
positivi gia rilevati all'interno della pre-
cedente edizione del Rapporto, che anzi
hanno tratto nuova linfa dalla tenuta del
comparto allo “stress test” rappresenta-
to dalla pandemia. Oltre al gia citato po-
tenziamento dell’offerta di autovetture
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Introduzione

elettriche, vale la pena sottolineare che
le principali case automobilistiche attive
in ltalia hanno confermato, ed in taluni
casi rivisto al rialzo, i target di vendita at-
tesi nei prossimi anni con riferimento ai
veicoli elettrici. Parimenti, anche la filiera
della ricarica mostra un forte dinamismo.
| player maggiormente attivi ad oggi
confermano, ed anzi rafforzano, il loro im-
pegno per lo sviluppo delle infrastrutture
e la fornitura di servizi di ricarica, facendo
si che la disponibilita di punti di ricarica
pubblici e privati ad uso pubblico in Italia
ammonti ad oltre 16.000 unita al mese di
agosto 2020 (+20% rispetto a fine 2019).
Accanto a questo, |'affacciarsi di nuovi
player dalla significativa “potenza di fuo-
co”, come ad esempio le "big” del setto-
re dell’Oil & Gas, si prevede possa dare
ulteriore slancio all'intero settore.

Rispetto al lungo periodo, invece, il Pia-
no Nazionale Integrato per I'Energia ed il
Clima (PNIEC) fissa al 2030 I'obiettivo di
un parco circolante di veicoli elettrici pari

4 . . . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

a 6 milioni di unita, target che appare evi-
dentemente “ambizioso” se rapportato
alla dimensione attuale del parco di auto
elettriche circolanti ad oggi, nell’ordine
delle 70.000 unita.

E in questo contesto in rapida evoluzione
che si inserisce il lavoro dello Smart Mo-
bility Report 2020, giunto alla sua quarta
edizione. Si tratta di un lavoro che, come
di consueto, ha I'ambizione di approfon-
dire sia il tema dell'"elettrificazione”, sia
gli altri principali macro-trend che stan-
no ridisegnando il mondo della mobilita
verso la “smart mobility”, dalla “sharing
mobility” all"”autonomous driving”, fino
al "Vehicle-Grid Integration”. Lavoro, ba-
sato sul tradizionale approccio modelli-
stico “marchio di fabbrica” del team di
lavoro, ha beneficiato del prezioso contri-
buto dei numerosi partner della ricerca,
cui va il nostro piu sentito ringraziamen-
to. Lavoro che, infine, auspica di mettere
a fattor comune ed analizzare criticamen-
te le istanze degli operatori per abilitare



un’evoluzione “virtuosa” della mobilita in
[talia, al fine di consentire al nostro Paese
di collocarsi ai primi posti nello scenario
europeo, con significative ricadute posi-
tive sugli operatori e su tutto il sistema-
paese.

Lo Smart Mobility Report 2020 & il secon-
do lavoro presentato da Energy & Stra-
tegy dopo la pausa estiva, cui seguiranno

Umberto Bertele
School of Management - Politecnico di Milano

L\

I'Electricity Market Report, il Circular Eco-
nomy Report e lo Smart Building Report.
Un finale d'anno piuttosto “ricco”, che ci
portera a riflettere sulle ricadute immedia-
te e strutturali del COVID-19 sul percorso
intrapreso di evoluzione del sistema ener-
getico nazionale — si vorrebbe dire del
sistema economico nel suo complesso —
verso un modello piu sostenibile.

Vittorio Chiesa
Direttore Energy & Strategy Group

\(Umr\» @Jh’\'
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Lauto elettrica continua la sua “cor-
n

sa” nel contesto mondiale ed euro-
peo nel 2019

Nel 2019 sono stati immatricolati
a livello globale quasi 2,3 milioni di
passenger cars e Light Duty Vehicle
elettrici (sia BEV che PHEV), registran-
do un tasso di crescita del 9% rispetto
all’anno precedente. | veicoli elettrici
«pesano» per il 2,5% delle immatrico-
lazioni complessive di passenger car
e Light Duty Vehicle a livello globale
nel 2019, in crescita (+0,3%) rispetto
al 2018, seppur in misura inferiore
rispetto al trend registrato tra il 2018
ed il 2017 (pari a quasi +1%). Questi
numeri portano ad uno stock comples-

sivo di tali veicoli a fine 2019 pari a
circa 7,5 milioni di unita.

Prosegue il trend che vede uno spo-
stamento del mix di immatricolazioni
da veicoli «ibridi» (PHEV) verso quelli
«full-electric» (BEV), i quali guadagna-
no un ulteriore 5% rispetto al valore
registrato nel 2018, consolidando il
trend registrano nel quadriennio 2015
- 2018, quando i BEV hanno guada-
gnato sui PHEV il 3% year-on-year.

La Cina e il piu grande mercato mon-
diale, con quasi 1,2 milioni di veicoli
immatricolati nel 2019 (+3% rispetto
all’anno precedente), valore circa dop-
pio rispetto all'Europa, che si conferma
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il secondo mercato con quasi 600.000
unita immatricolate (+44%). Seguono
gli Stati Uniti, con quasi 320.000 (-12%)
e — a notevole distanza — il Giappone,
che con 44.000 veicoli immatricolati re-
gistra un -16% rispetto al 2018.

In Europa, la Germania rappresenta il
primo mercato, con piu di 100.000
auto elettriche immatricolate (+60%
rispetto al 2018), seguita da Norvegia
(quasi 80.000 auto elettriche imma-
tricolate, +9% rispetto al 2018), Gran
Bretagna (oltre 72.000 auto elettri-
che immatricolate, +21% rispetto al
2018), Olanda e Francia, rispettiva-
mente con quasi 67.000 (+146%) ed
oltre di 61.000 (+34%) auto elettri-
che immatricolate.

In termini relativi, la Germania «pesa»
per il 19,5% delle immatricolazioni
annue di auto elettriche a livello eu-

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

ropeo, seguita da Norvegia (14,3%) e
Regno Unito (13%). Questi paesi con-
tano per quasi il 47% delle immatrico-
lazioni di auto elettriche a livello euro-
peo nel 2019.

Il mercato italiano della mobilita elet-
trica: vicini alla “svolta”?

Nel 2019 sono state immatricolate
17.065 auto elettriche (registrando un
+78% rispetto all’anno precedente), di
cui 10.566 BEV (+111% rispetto 2018)
e 6.499 PHEV (+42% rispetto al 2018).
In termini relativi, si tratta quasi dello
0,9% sul totale delle immatricolazioni
(pari a circa 2 milioni nel 2019), per-
centuale quasi doppia rispetto all’an-
no precedente ed in ulteriore crescita
nel corso del 2020. La distribuzione
delle immatricolazioni di auto elet-
triche effettuate nel 2019 in Italia per
zona geografica & piuttosto eteroge-



nea: il Nord Italia conta per circa il 70%
delle immatricolazioni totali di auto
elettriche registrate in lItalia, seguono
Centro Italia e Sud Italia che contano
rispettivamente per il 24% e 6% del to-
tale.

Nel contesto europeo, che annovera ol-
tre 17.000 auto elettriche immatricola-
te nel 2019, I'ltalia si colloca all'ultimo
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veicoli elettrici e di un’infrastruttura
di ricarica «capillare», ove il secondo
fattore (infrastruttura) appare essere
preponderante. |l Trentino Alto Adige
si mostra come la regione a maggior
sviluppo della mobilita elettrica con
oltre 40 auto elettriche immatricolate
nel 2019 ed oltre 35 punti di ricarica
per 100.000 abitanti disponibili a fine
2019, ed incentivi all’acquisto com-
presi tra 5.000 € ed 8.000 €. Diver-
se regioni del Sud Italia si trovano nel
quadrante piu in basso a sinistra, ri-
sultando «deficitarie» con riferimento
ad entrambe le dimensioni d'analisi.

Le immatricolazioni del 2019 e del pri-
mo bimestre 2020 hanno beneficiato
dell’effetto combinato dell’ecobonus
e dell'incremento dell’offerta di mo-
delli elettrificati disponibili, il cui dri-
ver principale e stato il target di emis-
sioni imposto a livello europeo alle case
automobilistiche. Da evidenziare come

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

le immatricolazioni di auto elettriche
abbiano si subito un trend negativo
a causa della pandemia in atto, ma in
misura molto piu contenuta rispetto
alle immatricolazioni di auto tradi-
zionali. |l mese di settembre 2020 ha
fatto registrare un picco nelle imma-
tricolazioni di auto BEV (oltre 4.000
unita) con un trend year-on-year pari
a+ 225,3%.

Di contro, a settembre 2020, le imma-
tricolazioni di auto benzina e diesel
hanno fatto registrare un calo year-
on-year rispettivamente del -19,1%
e del -3%. Complessivamente, nei
primi nove mesi del 2020 sono sta-
te immatricolate oltre 972.000 auto
(-34% rispetto ai primi nove mesi del
2019). Nonostante un mercato auto
complessivamente in calo, il mercato
delle auto elettriche si & confermato
in crescita. Infatti, le immatricolazioni
di auto elettriche (BEV e PHEV) han-



no pesato per oltre il 3% del totale,
(+2% rispetto allo stesso periodo del
2019) pari a quasi 30 mila auto elettri-
che immatricolate nei primi nove mesi
del 2020 (+155% rispetto allo stesso pe-
riodo del 2019), rafforzando in maniera
decisa il trend di crescita registrato ne-
gli anni precedenti.

Guardando alle altre tipologie di veicoli
elettrici oggetto d'analisi all’'interno del
Rapporto, emerge che, fatta eccezione
per le biciclette, i «numeri dell'elet-

trificazione» in Italia sono piuttosto
limitati in valore assoluto. Lincremen-
to del numero complessivo di veicoli
elettrici immatricolati rispetto all’an-
no precedente e stato del 19%, trai-
nato da passenger cars (+78%) ed ai
motocicli (+269%). In termini percen-
tuali, oltre alle bicilette spicca il dato
dei ciclomotori, considerato che quasi
1 ciclomotore su 5 immatricolato in Ita-
lia nel 2019 & elettrico. Le altre tipolo-
gie di veicoli mostrano invece tassi di
penetrazione sull'immatricolato mol-

Percentuale di

Tioologi Immatricolazioni di | immatricolazioni di Veicoli elettrici Pelri?rgtga[e V?'c‘,:.l'
d!P° Pgie veicoli elettrici veicoli elettrici su circolanti ele t”tc'lc'rc". a"}.'
| veicolo nel 2019 immatricolazioni al 2019 su totale velcoll

totali nel 2019 circolanti al 2019
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to contenuti. Numeri poco rilevanti
anche in rapporto allo stock comples-
sivo di mezzi circolanti registrati in Ita-
lia nel 2019.

Gli altri macro-trend della “smart mo-
bility” a livello internazionale ed ita-
liano

Continua la crescita della “sharing
mobility” in Italia ed all’estero, con
riferimento a diverse tipologie di vei-
colo. La diffusione del car sharing ri-
sulta in continua crescita sia a livello
internazionale che a livello italiano,
dove nel corso del 2019 si registra un
parco circolante di oltre 8.200 veicoli,
di cui circa I'85% di tipo «free floa-
ting». All'interno del parco circolante
italiano delle auto in condivisione, il
peso dei veicoli elettrici & in crescita
nell’ultimo biennio, con un’incidenza
sul totale di circa il 25%. Anche per

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

quanto concerne gli scooter, il cui
parco circolante si attesta intorno a
38.200 unita in Europa, la quota di
veicoli a trazione elettrica occupa
ben il 97%. Lltalia, con oltre 5.000
unita, ricopre il 15% circa della flotta
europea, con un peso dell’elettrico
quasi totalitario. Il bike sharing, in
Europa, registra un record di cresci-
ta di veicoli condivisi pari al 257% ri-
spetto all’anno 2018 e conta un parco
circolante pari a circa 250.000 veico-
li a fine 2019. In ltalia, si conferma
I'andamento positivo di questa forma
di mobilita: risultano su strada 33.000
biciclette, di cui meno del 20% ¢ a
trazione elettrica. Linclusione all’in-
terno del Codice della Strada dei mi-
croveicoli - quali monopattini, segway,
hoverboard e monowheel, e gli incen-
tivi all’acquisto di mezzi di trasporto
piu sostenibili hanno spinto lo svilup-
po del mercato della micromobilita e



la nascita di nuovi player, prevalente-
mente nella forma di start-up.

Guardando invece all"”autonomous
driving”, appare ancora lontano il tra-
guardo di vedere su strada un numero
significativo di modelli a maggior livello
di guida autonoma (ossia L3 e succes-
sivi). A livello globale, durante il trien-
nio 2017-2019 i progetti pilota relativi
alla guida autonoma hanno interessa-
to 25 Paesi, nei quali sono state con-
dotti test di integrazione dei veicoli a
guida autonoma (livello 2) all'interno
del tessuto urbano al fine di monitora-
re gli sviluppi tecnologici e normativi.
| veicoli a guida autonoma, sottoposti
a test in aree circoscritte ed a traffico
controllato, sono stati utilizzati per ap-
plicazioni afferenti il trasporto di mer-
ci e di persone, in ambito pubblico
e privato. Gli incumbent che hanno
attivato partnership afferenti la guida

autonoma sono 33, il 52% dei quali
& rappresentato da car manufacturer,
che ricercano partner complementari
per lo sviluppo di soluzioni integrate di
hardware e software. Le startup coin-
volte nelle sperimentazioni, invece, si
caratterizzano per I'implementazione di
piattaforme di gestione ed una mino-
re penetrazione nello sviluppo dell’au-
tovettura. Gli investimenti in startup
attive nell’ambito autonomous driving
sono per il 44% derivati da Corporate
Venture Capital, ovvero fondi dedicati
attraverso i quali aziende rilevano quo-
te di capitale delle new entrant con I'o-
biettivo di avere un accesso privile-
giato alle innovazioni e alle tecnologie
sviluppate. Nel 71% dei casi le azien-
de coinvolte sono player afferenti al
mondo industriale. Le principali bar-
riere allo sviluppo di veicoli autonomi
possono essere classificate in tre tipo-
logie: barriere tecnologiche, ossia lo

www.energystrategy.it ..



Executive Summary

sviluppo di componenti hardware e sof-
tware sempre piu performanti, barriere
normative, ossia la definizione di un
quadro normativo che stabilisca i con-
fini di responsabilita del conducente e
del veicolo, e barriere infrastrutturali,
ossia |'eliminazione di barriere presen-
ti sul tessuto stradale e la possibilita di
interazione tra veicolo e arredo urbano.

La diffusione dell’infrastruttura di ri-
carica per i veicoli elettrici assecon-
da, talvolta "anticipa”, la diffusione
dei veicoli

A fine 2019, si stimano oltre 860.000
punti di ricarica pubblici disponibili a
livello mondiale, in crescita del 59%
rispetto all'anno precedente. Oltre il
69% di questi punti & di tipo «normal
charge» (pari a quasi 600 mila punti in
valore assoluto), in crescita di oltre il
50% rispetto al 2018, mentre i restanti

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

punti (circa 260.000) sono di tipo «fast

charge», in crescita dell'83% rispetto al
2018.

La Cina «domina» lo scenario mondia-
le, sia con riferimento all'infrastruttura
di ricarica «normal charge» che «fast
charge», con una quota di mercato,
a fine 2019, rispettivamente del 50%
(+9% year-on-year) e dell’'81% (+4%
year-on-year).

In Europa, si stimano oltre 210.000
punti di ricarica pubblici (circa un
quarto di quelli disponibili a livello
mondiale), in crescita di circa il 38%
rispetto all’'anno precedente. Quasi il
90% di questi punti & di tipo «normal
charge» (oltre 188 mila in valore asso-
luto), mentre il restante 11% é di tipo
«fast charge» (oltre 24 mila punti).

Guardando alla penetrazione della



mobilita elettrica nei Paesi europei
a fine 2019, intesa come “binomio”
auto-infrastruttura (in termini di nume-
rosita di punti di ricarica pubblici per
100.000 abitanti e di numerosita di
veicoli elettrici circolanti per 100.000
abitanti), lo scenario risulta piuttosto
disomogeneo. La Norvegia mostra
un'elevata diffusione della mobilita
elettrica, con oltre 250 punti di rica-
rica per ogni 100.000 abitanti e 6.000
auto elettriche per ogni 100.000 abi-
tanti. Spagna e Italia mostrano la diffu-
sione piu limitata della mobilita elet-
trica (in rapporto agli abitanti) tra i Paesi
analizzati, con circa 15 punti di ricarica
per ogni 100.000 abitanti e 100 auto
elettriche per ogni 100.000 abitanti.

Un trend emergente, seppur ancora li-
mitato in termini assoluti, riguarda la
diffusione dell’infrastruttura di ricari-
ca «ultra-fast» (intesa con potenza di

ricarica superiore a 100 kW). La diffu-
sione dei punti di ricarica «ultra-fast»
in Europa (escludendo la rete Tesla
Supercharger) & limitata a fine 2019
(780 punti, tutti equipaggiati con con-
nettore CCS Combo 2). La Germania ¢
il paese con la maggior diffusione di
punti di ricarica «ultra-fast», rappre-
sentando oltre il 34% del totale mentre
I'Italia conta circa per I"1% del totale.

Tuttavia, nei prossimi anni & prevista
una forte espansione della rete di ri-
carica «ultra-fast» in Europa, con nu-
merosita attesa di oltre 8.000 di pun-
ti entro i prossimi due/tre anni.

Focalizzando [|'attenzione sull’lta-
lia, a fine 2019, si stimano oltre
9.100 punti di ricarica pubblici, in
crescita di quasi il 170% rispetto
all'anno precedente (un «ritmo» di
oltre 100 punti percentuali superio-
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re rispetto allo scenario europeo nel
suo complesso).

Oltre il 90% dei punti & di tipo «nor-
mal charge» (oltre 8.300 in valore
assoluto). Il 9% circa dei punti di ri-
carica e invece di tipo «fast charge»
(oltre 800 in valore assoluto), in linea
con quanto registrato a livello euro-
peo. La crescita dei punti di ricari-
ca «fast charge», seppur elevata, &
stata piu contenuta rispetto a quella
dei punti «<normal charge» in termini
percentuali, rispettivamente +51% e
+191%.

Un'ulteriore forte accelerazione si
registra nei primi mesi del 2020: ad
agosto 2020, si stimano infatti circa
16.000 punti di ricarica pubblici e
privati ad accesso pubblico presenti
in Italia, con una distribuzione piut-
tosto disomogenea tra le diverse Re-

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

gioni.

In particolare, Lombardia, Emilia Ro-
magna e Toscana sono le sole regioni
con una numerosita superiore a 1.500
punti di ricarica. L'analisi della loca-
lizzazione dell'infrastruttura di ricarica
pubblica e privata ad accesso pubblico
mostra una netta prevalenza di instal-
lazioni in ambito urbano (nell’ordine
del 60-70%), su strada o in parcheggi
pubblici, in lieve calo nel mix rispet-
to allo scorso anno (-5/10%). Anche i
«punti d'interesse» sono ben rappre-
sentati, con circa il 30-35% dei punti
di ricarica totali, in crescita di +5/10%
rispetto allo scorso anno. Una percen-
tuale inferiore spetta infine ai punti di
ricarica in ambito extra-urbano (5%,
+1/2% rispetto allo scorso anno). La
diffusione attuale dei punti di rica-
rica «ultra-fast» sul territorio italia-
no appare ad oggi marginale, seppur



si registri un notevole fermento che
dovrebbe determinare un incremento
cospicuo del numero di punti instal-
lati nei prossimi anni.

Per quanto concerne la ricarica priva-
ta, a fine 2019 si stimano oltre 6,5
milioni di punti di ricarica privata a
livello globale. Questo valore e pari a
circa 7,5 volte il numero di punti di
ricarica pubblica e privata ad acces-
so pubblico disponibili ed a quasi 0,9
volte il numero di veicoli elettrici cir-
colanti (-0,02 rispetto al 2018). La Cina
¢ il Paese che mostra la piu ampia
diffusione anche nel caso dei punti
di ricarica privata, seppur in misura
inferiore rispetto a quanto registrato
per l'infrastruttura di ricarica pubblica,
con una quota di mercato, a fine 2019,
del 37%.

In Italia, si stimano quasi 8.000 punti

di ricarica privati installati nel corso
del 2019, in crescita del 90% rispetto
al 2018. Del totale dei punti di ricarica
privati installati in Italia nel 2019 (cir-
ca 17-20.000), si stima che oltre I'80%
sia rappresentato da wallbox. Dei qua-
si 8 mila punti di ricarica privati instal-
lati nel 2019, si stima che circa il 50 -
60% sia stato installato nel Nord ltalia,
mentre la restante parte sia suddivisa
tra Centro e Sud Italia, che «cubano»
rispettivamente per circa il 30 - 40%
e circa il 10 - 20%. Considerando la
localizzazione dei punti di ricarica
privati installati nel 2019 in Italia, la
maggioranza delle installazioni di pun-
ti di ricarica privati fanno riferimento al
settore residenziale (65 - 75%, di cui
circa il 5-10% fa riferimento ad instal-
lazioni presso condomini), mentre una
parte inferiore fa invece riferimento alle
installazioni di punti di ricarica privati
effettuate presso aziende (25 - 35%).
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Levoluzione dell'offerta di veicoli
elettrici e dei suoi componenti chiave
registra significativi passi avanti

L'analisi del quadro dell’offerta di auto
elettriche in Italia ha permesso diidenti-
ficare complessivamente 88 veicoli of-
ferti in Italia al primo semestre 2020
(+42% rispetti ai 62 modelli disponi-
bili al primo semestre 2019). Si denota
una prevalenza di PHEV (50 modelli
disponibili al primo semestre 2020,
+47% rispetti ai 34 modelli disponibi-
li al primo semestre 2019) rispetto ai
BEV (38 modelli disponibili al primo
semestre 2020, +36% rispetti ai 28
modelli disponibili al primo semestre

2019).

Le auto BEV sono piuttosto distribu-
ite tra i diversi segmenti, seppur con
una certa «polarizzazione» sui seg-
menti «intermedi» (i segmenti B e C
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coprono insieme il 50% dell'offerta
complessiva). Se si confrontano le ca-
ratteristiche chiave dei modelli di
auto elettriche pure disponibili al pri-
mo semestre 2020 rispetto a quelle dei
modelli disponibili al primo semestre
2019 (cfr. Smart Mobility Report 2019),
si riscontra il miglioramento di range
ed efficienza di ricarica soprattutto
nel segmento A, due fattori indubbia-
mente abilitanti un uso piu "spinto"
del veicolo, seppur la maggior parte
dei guidatori ad oggi (per segmento A
ed in generale) utilizzi 'auto elettrica
per viaggi «brevi» (ad esempio, i pos-
sessori di auto elettrica di segmento A
percorrono nella maggior parte meno
di 10.000 km/anno) e ricarichi il veicolo
in ambito domestico.

Considerando la potenza di ricarica
in DC accettata dalle auto BEV si ri-
scontra un progressivo spostamento



verso potenze di ricarica superiori
a 100 kW, in linea con lo sviluppo
dell’infrastruttura di ricarica ad ele-
vate potenze. Cido nonostante, non si
raggiungono ancora, e si prevede che
non si raggiugeranno nei prossimi 3/5
anni — soprattutto nelle auto BEV di
segmento medio/basso — potenze di
ricarica in DC pari a 350 kW (che rap-
presentano la «frontiera» cui sta ten-
dendo l'infrastruttura di ricarica high
power charging), viceversa si consoli-
deranno ulteriormente potenze di ri-
carica DC tra 100 kW e 150 kW.

Le auto elettriche ibride plug-in ve-
dono una certa «polarizzazione»
dell’offerta nei segmenti «interme-
di» (i segmenti B e C coprono insie-
me il 50% dell'offerta complessiva).
Se si confrontano le caratteristiche
chiave dei modelli di auto elettri-
che plug-in disponibili al primo se-

mestre 2020, come riscontrato per
le auto BEV, si registrano importanti
miglioramenti nelle caratteristiche
«chiave» come il range e |'efficienza di
ricarica. Miglioramenti che si rispec-
chiano ancora solo in parte l'utilizzo
del veicolo elettrico da parte dell’u-
tilizzatore finale, ancora con percor-
renze limitate ed abitudini di ricarica
«domestiche».

All'interno del Rapporto, un focus spe-
cifico & stato dedicato ai sistemi di ac-
cumulo, che rappresentano un “asset
core” per i veicoli elettrici. Le batte-
rie agli ioni di Litio sono installate a
bordo della totalita delle auto BEV
e PHEV offerte in Italia nel primo se-
mestre 2020. Parimenti, ci si attende
che esse domineranno il mercato per
il prossimo decennio e che, in tale pe-
riodo, le loro performance subiranno
miglioramenti significativi. La princi-
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pale evoluzione attesa fa riferimento
all'incremento della densita di ener-

gia.

Tra le altre evoluzioni attese si segna-
lano I'incremento della vita utile e
della densita energetica, una signi-
ficativa riduzione dei costi, dovuta
ad un consolidamento dei processi
produttivi su larga scala, ed il supera-
mento di problemi di sicurezza legati
alla gestione del calore. Fondamen-
tale risultera inoltre l'intervento sul
Battery Management System, per
governare in modo efficiente e man-
tenere uniforme il livello di carica
nelle diverse celle che compongono
ogni accumulatore, ed avra effet-
ti sulla velocita di carica-scarica e
sull'incremento della vita utile.

Accanto al miglioramento delle pre-
stazioni delle batterie agli ioni di litio
esistenti, la ricerca & altresi orienta-
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ta verso nuove chimiche e lo svilup-
po di batterie di nuova generazio-
ne, per le quali non & ancora possibile
stimare quote di mercato, trovandosi
al momento in fase di sviluppo «em-
brionale». Tra le batterie che si pre-
vede possano affiancare le batterie
agli ioni di litio, dotate di elettrolita
liquido o polimerico, si annoverano
le batterie al litio allo stato solido,
provviste di elettrolita solido. Questa
tecnologia, si distingue per la propria
stabilitd nella ricarica veloce, anche
ad alta tensione, per un minore in-
vecchiamento e per la maggior sicu-
rezza, legata alla non infiammabilita.
Uno svantaggio ad essa associato e
la minore densita di energia, che si
collega a maggiori dimensioni e ad
una fase di ricarica lenta, e rende le
batterie allo stato solido adatte a vei-
coli commerciali. Le batterie allo sta-
to solido sono attualmente in fase
di prototipazione in varie aziende e



gruppi di ricerca.

La filiera del servizio di ricarica dei
veicoli elettrici: i business model
degli operatori

All'interno del rapporto € presentata
un’analisi estensiva dei business mo-
del degli attori coinvolti nella filiera
della ricarica dei veicoli elettrici, fo-
calizzando I'attenzione su sette cate-
gorie di attori: technology provider,
player della mobilita elettrica, pro-
prietari di Point of Interest (POI), utili-
ty, Oil & Gas company, car manufactu-
rer e distributori di materiale elettrico,
ciascuno dei quali & stato analizzato
con riferimento al ruolo ricoperto lun-
go le diverse fasi della filiera del ser-
vizio di ricarica pubblica (progetta-
zione e sviluppo tecnologia, general
contracting, CPO ed EMP) e privata
(progettazione e sviluppo tecnologia,
distribuzione, installazione).

Rimandando al rapporto nella sua in-
terezza per una disamina piu puntua-
le, si sottolinea il notevole fermen-
to registrato all'interno della filiera
della ricarica dei veicoli elettrici (sia
in ambito pubblico che privato), con
diversi attori che coprono in manie-
ra eterogenea le diverse fasi, in co-
erenza con lo stadio di sviluppo del
mercato.

Per quanto riguarda la filiera della
ricarica pubblica, si evidenziano due
principali «archetipi» di filiera:

e Archetipo «integrato»: in cui le
fasi della filiera della ricarica pub-
blica sono gestite da un numero
molto limitato di operatori di
mercato. Ad esempio, il business
model «integrated providery,
adottato dalle utility e dagli EMP
integrated, copre quasi tutte le
fasi della filiera ed é supporta-
to dai technology provider nella
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fase di progettazione e sviluppo
della tecnologia, soprattutto in ri-
ferimento alla produzione dell’in-
frastruttura di ricarica. Tale ar-
chetipo trova un tipico mercato di
sbocco nella ricarica pubblica su
strade/parcheggi pubblici e nella
ricarica privata ad accesso pub-
blico, con particolare riferimento
alle aree commerciali i cui pro-
prietari adottano principalmente
il modello di business «pure space
providers».

Archetipo «parcellizzato»: in cui le
diverse fasi della filiera sono ap-
pannaggio di diversi operatori di
mercato, in coerenza con il rispet-
tivo «core business». In questo ar-
chetipo, i technology provider si
occupano della fase di progettazio-
ne e sviluppo della tecnologia, che
successivamente raggiunge il mer-
cato target attraverso due percorsi
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alternativi:

e || primo percorso prevede la fase
di general contracting, svolta
tipicamente da utility o player
della mobilita elettrica secon-
do il business model «solution
provider», che offrono una solu-
zione «chiavi in mano» a clienti
quali le aree commerciali, il set-
tore Ho.Re.Ca. e le stazioni di
rifornimento, dove i primi due
adottano i modelli di business
«owner» o «integrated player»
ed il terzo adotta i modelli di
business «CPO specialized» o
«EMP integrated».

e || secondo percorso prevede le
fasi di CPO ed EMP, tipicamen-
te appannaggio dei player della
mobilita elettrica, che coprono
alternativamente una delle fasi
(cosiddetti «CPO specialized»
ed «EMP specialized»). Il tipico



mercato di sbocco di questo per-
corso € la ricarica pubblica su
strade/parcheggi pubblici.

e Per quanto riguarda invece la filiera

della ricarica privata, si evidenziano
due principali archetipi di filiera:

Archetipo «turn-key»: in cui le fasi
della filiera sono gestite principal-
mente da due operatori prima di
raggiungere |'utilizzatore finale.
La fase di progettazione e sviluppo
tecnologia € in capo al technology
provider, mentre le fasi successive
di distribuzione ed installazione
sono gestite da un unico opera-
tore, utility o player della mobili-
ta elettrica, adottando il modello
di business «solution provider».
Da sottolineare che talvolta, anche
le case automobilistiche offrono il
punto di ricarica in “bundle” con il
veicolo (ivi compresa l'installazione,

grazie ad una rete di installatori).

* Archetipo «self-made»: in cui le
fasi della filiera sono gestite da
differenti operatori. La fase di pro-
gettazione e sviluppo tecnologia
rimane in capo al technology pro-
vider, mentre la fase di distribu-
zione e in capo al distributore di
materiale elettrico. Lultima fase
della filiera, |a fase di installazione,
e solitamente coperta dall’installa-
tore «di fiducia» dell’utilizzatore
finale, il quale si occupa diinstallare
la wallbox presso la localita indicata
dall’utilizzatore finale.

Guardando ai singoli attori analizzati,
una menzione specifica meritano i pro-
prietari di “Point of interest” (POI)
ed i player dell’Oil & Gas. | primi (per
i quali I'offerta di un servizio di ricarica
non rappresenta e, con ogni probabili-
ta, non rappresentera mai un “core bu-
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siness”) si sono attrezzati, e lo saranno
sempre piu, per offrire un servizio di
ricarica ai propri clienti, attraverso as-
set di proprieta loro o di soggetti terzi,
anche in virtu del crescente interesse
palesato dalla loro customer base. |
secondi, per i quali la mobilita elet-
trica rappresenta ad oggi una temati-
ca marginale, stanno sperimentando
diverse articolazioni del modello di
business in un comparto che potrebbe
vederli ben presto protagonisti, viste
le ingenti risorse finanziarie a dispo-
sizione.

Acquistare un veicolo elettrico &
davvero (economicamente) conve-
niente?

All'interno del presente Rapporto &
stata condotta un’analisi estensiva del
"Total Cost of Ownership” (TCO) dei
veicoli elettrici e di veicoli con altre
motorizzazioni, a partire dallo svilup-
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po di un modello di simulazione basa-
to su un’estensiva analisi della lettera-
tura tecnico-scientifica.

Al fine di applicare il modello di simu-

lazione sviluppato per la stima del

TCO di un veicolo elettrico e di veico-

li con altre motorizzazioni, sono state

introdotte le seguenti analisi, che de-

terminano la stima dei costi/ricavi as-
sociati alle diverse fasi del ciclo di vita:

e |dentificazione dei modelli di vei-
colo oggetto d’'analisi: sono stati
considerati i modelli piu “rappre-
sentativi” dei segmenti A, B, Ce D
considerando per i segmenti A e D
le alimentazioni elettrica e benzina
e per i segmenti B e C le alimenta-
zioni elettrica, benzina, diesel, GPL
e metano.

e |dentificazione delle modalita d'ac-
quisto dei veicoli: si ¢ considerato
I'acquisto da parte di un soggetto
privato, supportate da un prestito



finanziario di 10.000€ della durata di
6 anni e dalla possibilita di usufruire
dell'incentivo all’acquisto di veico-
li.

e |dentificazione delle modalita di
utilizzo dei veicoli: sono stati valu-
tatitre scenariin base alla percorren-
za annua, scenario «base» (11.000
km annui), scenario «uso seconda
macchina» (5.000 e 9.000 km),
scenario «uso business» (15.000,
20.000 e 25.000 km).

e |dentificazione delle modalita di ri-
carica/rifornimento dei veicoli: si
¢ identificato un profilo di ricarica
«tipo» ed in virtu dell’eterogeneita
dei profili di ricarica, si e effettuata
un’analisi di sensitivita a riguardo.

| risultati dell’analisi effettuata mostra-
no che il TCO di un veicolo elettrico &
nella maggior parte dei casi inferiore
rispetto a quello di un veicolo com-
parabile con diversa alimentazione,

ancorché con «spread» piuttosto dif-
ferenti tra le diverse motorizzazioni
ed i diversi segmenti di veicolo og-
getto d'analisi.

Il confronto con le motorizzazioni a
benzina e diesel risulta caratterizzato
da valori di break-even mediamente
contenuti in 3-4 anni per i segmen-
ti C e D, mentre raggiungono valo-
ri superiori nel caso del segmento A
(benzina). Il segmento B mostra una
significativa variabilita dei valori di
break-even in base al modello di
autovettura elettrica preso a rife-
rimento. Dall’analisi emerge inoltre
che, muovendosi dal segmento A al
D, il gap economico tra i veicoli delle
diverse motorizzazioni e quella elettri-
ca vada via via riducendosi, favorendo
cosi tempi di pareggio piu brevi.

Rispetto invece alle motorizzazioni
GPL e metano, emergono risultati
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«favorevoli» per I'elettrico, soprat-
tutto con riferimento al segmento C.
In generale, I'incremento del kilome-
traggio annuo non determina un mi-
glioramento significativo delle per-
formance dell’elettrico rispetto alle
altre alimentazioni, fatta eccezione
per il segmento A. Viceversa, i valori
dei TCO risultano positivamente in-
fluenzati dalla presenza di incentivi
all’acquisto, che riducono notevol-
mente il gap di prezzo tra le mo-
torizzazioni analizzate a vantaggio
dell’elettrico.

Infine, i diversi scenari di ricarica han-
no un impatto anche significativo sul
TCO dei veicoli elettrici, sia «in posi-
tivo» (ad esempio nel caso in cui si ri-
esca ad usufruire in quota significativa
della ricarica gratuita o nel caso in cui
si auto-produca energia da fotovoltai-
co) che «in negativo», soprattutto nel
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caso in cui sia necessario ricaricare il
veicolo in un box elettricamente non
collegato all'abitazione principale,
con tariffa altri usi in bassa tensione
(BTA).

La prospettiva degli utilizzatori finali

In continuita con le precedenti edizio-
ni del Rapporto, & stata somministrata
una survey agli utilizzatori finali della
mobilita elettrica con |'obiettivo di
analizzare in maniera dettagliata le
modalita di utilizzo dei veicoli e del-
le infrastrutture di ricarica e di evi-
denziare gli eventuali gap esistenti
rispetto alla direzione intrapresa dal
mercato. La survey, che ha raccolto ol-
tre 250 risposte, tra possessori di un'au-
to elettrica ed a persone interessate
all’acquisto. Ai secondi, e stato chiesto
quali siano le principali barriere che fi-
nora hanno impedito |'acquisto del vei-



colo elettrico.

Per le persone interessate all’acquisto
di un'auto elettrica, la principale bar-
riera all’acquisto di un veicolo elet-
trico si conferma essere quella «eco-
nomica», relativa all’elevato costo
iniziale dell’auto elettrica (indicata
dall'89% dei rispondenti), segno evi-
dente di una diffusione non ancora
massiva del concetto di Total Cost of
Ownership nell’ambito del processo
d'acquisto di un veicolo. Seguono le
barriere relative alla cosiddetta «ran-
ge anxiety», di entita contenuta ed in
ulteriore riduzione rispetto all’anno
precedente, tali barriere si distinguo-
no nelle criticita legate all'inadegua-
tezza della rete di ricarica pubblica
(28%) e all’'autonomia limitata dei
veicoli (26%). La loro bassa entita e
riduzione anno su anno, & chiaramen-
te legata al significativo sviluppo di

tale infrastruttura cui si & assistito di
recente.

Per i possessori di auto elettriche,
il driver principale all’acquisto di
un’auto elettrica (media 4,27 e me-
diana 5su 5) é relativo all'impatto am-
bientale positivo associato veicolo
elettrico, seguito dal driver relativo
ai minori costi sostenuti lungo la vita
utile dell’auto.

L'uso tipico di un veicolo elettrico &
caratterizzato da un'incidenza pre-
ponderante dei viaggi «brevi» (ossia
che non superano i 50 km): in oltre il
50% dei casi, infatti, almeno la meta
dei viaggi non supera i 50 km. Per
quanto riguarda invece i viaggi «lun-
ghi» (>100 km), il 36% del campione
li effettua con cadenza settimanale
(27%, -6% rispetto al 2019) o quotidia-
na (9%, -1% rispetto al 2019).
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Considerando invece le abitudini di
ricarica, si riscontra come il 28% dei
possessori di auto elettriche ricarichi
la propria auto quasi esclusivamente
mediante un punto di ricarica dome-
stico. Per la restante parte, le ricari-
che si ripartiscono in maniera omoge-
nea tra ricarica sul posto di lavoro e
pubblica.

All’estremo opposto, il 27% dichiara
di utilizzare poco o nulla il punto di
ricarica domestico (fino ad un massimo
del 20% delle ricariche effettuate). In
questo caso, le ricariche si ripartiscono
in modo quasi omogeneo tra ricarica
sul posto di lavoro (57%) e pubblica
(43%). Infine, il restante 45% dei pos-
sessori di auto elettriche dichiara di
fare un uso piuttosto «eterogeneo»
delle diverse alternative di ricarica (a
casa, a lavoro piuttosto che in ambito
pubblico). In generale, i punti di ricari-
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ca ad accesso pubblico ad oggi mag-
giormente utilizzati sono quelli instal-
lati presso Pol (indicati dal 70% del
campione). La presenza di un punto
di ricarica presso un punto di interes-
se rappresenta per il proprietario di un
veicolo elettrico un forte «stimolo» a
recarsi presso tale punto di interesse.

Il grado di soddisfazione verso l'in-
frastruttura di ricarica pubblica dei
possessori di auto elettriche & me-
diamente elevato. Il principale requi-
sito chiave della ricarica pubblica fa
riferimento all'affidabilita del punto di
ricarica pubblico, ossia il fatto che I'in-
frastruttura esistente sia effettivamente
funzionante.

Considerando invece i «desiderata» dei
proprietari dei veicoli elettrici in merito
alla localizzazione dell’'infrastruttu-
ra di ricarica pubblica, emerge che lo



«sforzo» principale da parte degli svi-
luppatori dell'infrastruttura di ricarica
deve essere rivolto sull'infrastruttura
di ricarica sulle autostrade, ad oggi
relativamente poco sviluppata.

Una menzione ad hoc merita il tema
della ricarica «ultra-fast» (>100 kW),
che puo rappresentare un forte stimo-
lo alla diffusione della mobilita elet-
trica, risultando altresi un «abilitatore»
rispetto alla possibilita di effettuare
viaggi «lunghi» (>200 km). In ottica
prospettica, la maggioranza del cam-
pione ritiene che l'infrastruttura sara
fondamentale per la diffusione di
veicoli elettrici nel prossimo futuro,
percezione in crescita rispetto all’anno
precedenze.

Gli scenari di diffusione attesa della
«smart mobility» in Italia: tra confer-
me e "buoni propositi”

A causa della pandemia da COVID-19,
un forte calo delle immatricolazioni
complessive di auto si é verificato
in Italia: nei primi nove mesi del 2020
sono state immatricolate oltre 972.000

auto (-34% rispetto ai primi nove mesi
del 2019).

Nonostante un mercato auto com-
plessivamente in calo, il mercato del-
le auto elettriche si ¢ confermato in
crescita. Infatti, le immatricolazioni
di auto elettriche (BEV e PHEV) han-
no pesato per oltre il 3% del totale,
(+2% rispetto allo stesso periodo del
2019) pari a quasi 30 mila auto elet-
triche immatricolate nei primi nove
mesi del 2020 (+155% rispetto allo
stesso periodo del 2019).

Parimenti, un ulteriore elemento «inco-
raggiante» a favore dei veicoli elettrici
riguarda il fatto che gli obiettivi fissati
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dalle principali case automobilistiche
attive in ltalia, in termini di veicoli elet-
trici venduti e di nuovi modelli elettrici
offerti a livello mondiale, non hanno
subito significative variazioni nel cor-
so dell'ultimo anno.

In continuita rispetto alla precedente
edizione del Report (cfr. Smart Mobi-
lity Report 2019, Capitolo 6), al fine di
elaborare le previsioni relative alle im-
matricolazioni di veicoli elettrici sono
stati considerati tre scenari:
® | o scenario «base» prevede un'ado-
zione di veicoli elettrici che, seppur
in crescita nell'intervallo di tempo
considerato, non vada oltre i 3,5 mi-
lioni di veicoli circolanti al 2030,
con il picco della quota di merca-
to delle nuove immatricolazioni in
quell’anno pari al 33% del totale.
* Nello scenario «sviluppo modera-
to» i veicoli elettrici raggiungono
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il 25% di quota di mercato gia nel
2025, per arrivare al 55% nel 2030,
anno in cui quelli circolanti arrivano
a 5,5 milioni (oltre il 14% del parco
circolante). Un valore (di parco circo-
lante al 2030) prossimo a quello pre-
visto nel Piano Nazionale Integrato
per I'Energia e il Clima (PNIEC) pari
a 6 milioni di veicoli elettrici.

* Infine, lo scenario «sviluppo acce-
lerato» prevede un rapido aumen-
to delle immatricolazioni di veicoli
elettrici. Con una quota di mercato
pari a 32% e quasi 2 milioni di vei-
coli complessivamente circolanti
gia nel 2025. Al 2030 le immatri-
colazioni di veicoli elettrici si atte-
stano nell'intorno del 65%, trainate
dai veicoli full electric (I'85% del mix),
raggiungendo i circa 7 milioni (quasi
il 20% del circolante totale).

Un «comune denominatore» tra i tre
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8.000.000 |
1
! (2025)
7.000.000 2020 1 2025
1
1
6.000.000 :
1
1
5.000.000 1
1
1
4.000.000 1
1
1
3.000.000 1
1
1 -
2,000.000 :
Valore atteso: !
= I *
1.000.000 + 78.000 1
1
° 1
1
MOD. ACC.

BASE

*

BASE

mBEV ®WPHEV % diEV sulle nuove immatricolazioni

scenari riguarda il fatto che l'impatto
«vero» dei veicoli elettrici inizi a ve-
dersi intorno al 2025 - coerentemen-

MOD.

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

ACC.

te con quanto previsto all'interno del
PNIEC - cui segue un periodo di cre-
scita molto sostenuta tra il 2025 e il
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Executive Summary

2030. E altresi da sottolineare la dif-
ferenza significativa tra i diversi sce-
nari, in parte dovuta al fatto che ci si
trova ancora in fase di sviluppo del
mercato italiano della mobilita elet-
trica (pertanto gli scenari vanno guar-
dati anche nell’ottica del potenziale di
sviluppo). Se si guarda infatti al 2025, si
passa dagli oltre 900.000 veicoli del-
lo scenario base agli oltre 1,9 milio-
ni di quello a sviluppo accelerato. La
«forbice» - seppur in riduzione rispetto
alle previsioni effettuate lo scorso anno
(cfr. Smart Mobility Report 2019, Capi-
tolo 6) - si amplia se si guarda al dato
del 2030, con un parco circolante che
varia dagli 3,5 milioni nello scenario
base a 5,5 in quello di sviluppo mo-
derato a 7 nello scenario a maggior
sviluppo.

Lo scenario «base» prevede il man-
tenimento di un trend che ha gia

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

cominciato a manifestarsi nel corso
dell’ultimo biennio, senza particolari
«stravolgimenti» nell’approccio degli
italiani all’auto elettrica. Lo scenario
«sviluppo moderato», che risulta es-
sere in linea con quanto previsto dai
piani di sviluppo dei car manufactu-
rer, e soprattutto lo scenario «sviluppo
accelerato», richiedono la presenza
di meccanismi di supporto «rilevanti»
atti a modificare le abitudini di acqui-
sto degli automobilisti italiani e lo svi-
luppo di un‘opportuna infrastruttura di
ricarica, sia ad accesso pubblico che
privato.

Dunque, le condizioni al contorno cre-
ate dai policy maker (leggasi in primis
incentivi all’acquisto dei veicoli a ridot-
te emissioni) e dagli operatori (leggasi
in primis sviluppo ulteriore dell’offerta
di veicoli e dell'infrastruttura di ricarica
ad accesso pubblico) daranno un con-



tributo rilevante (pit o meno positivo)
allo sviluppo del mercato.

Anche le previsioni relative all’infra-
struttura di ricarica, considerando so-
lamente i punti di ricarica pubblici e
privati ad uso pubblico, si differenzia-

no nei diversi scenari di sviluppo.

Al 2025, si passa dai 36.000 punti di
ricarica dello scenario base ai 55.000
di quello a sviluppo accelerato, men-
tre al 2030, invece, il numero di punti di
ricarica passa da un minimo di 47.000

Punti di ricarica pubblici e privati ad uso pubblico
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Executive Summary

ad un massimo di 70.000 (nello scena-
rio a maggior sviluppo). Si tratta di uno
«spread» significativo in valore assolu-
to tra i diversi scenari (circa 1,5x tra lo
scenario base ed accelerato), ancorché
meno pronunciato rispetto di quanto
previsto per i veicoli. A differenza di
quanto stimato nella precedente edi-
zione del Rapporto, si prevede un rit-
mo molto sostenuto nei primi anni, os-
sia tra il 2020 ed il 2025, trainato dai
piani di sviluppo degli operatori di
mercato, che si prevede diano seguito
al forte incremento della diffusione di
punti di ricarica riscontrato nel 2019
e nei primi mesi del 2020.

Considerando infine le previsioni effet-
tuate per l'infrastruttura di ricarica,
considerando solamente i punti di rica-
rica privati, si riscontra che lo scenario
«base» prevede una diffusione di punti
di ricarica privati che, seppur in cresci-

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

ta nell'intervallo di tempo considerato,
non vada oltre le 570 mila unita al 2025
e i 1,8 milioni di unita al 2030. Nello
scenario «sviluppo moderato» e nello
«scenario accelerato» i punti di ricari-
ca privati raggiungono rispettivamente
quasi 1 milione di unita ed oltre 1 mi-
lione di unita gia nel 2025, per arrivare
al 2030 rispettivamente con oltre 1,8
milioni ed oltre 3,9 milioni di punti di
ricarica privati installati in Italia.

Similmente a quanto mostrato nelle
previsioni di mercato sulle auto elettri-
che, la diffusione dei punti di ricarica
privati mostra una crescita molto so-
stenuta tra il 2025 e il 2030, con dif-
ferenze piuttosto marcate tra i diversi
scenari («figlie» della diffusione dei vei-
coli elettrici nel nostro Paese, che varia
a seconda degli scenari analizzati).

A partire dagli scenari di mercato il-
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lustrati in precedenza, si & provato a
stimare il volume di mercato che puo
essere generato in ltalia grazie all’ul-
teriore diffusione della mobilita elet-
trica (con riferimento alle autovetture,

all'infrastruttura di ricarica, sia pubbli-
ca che privata ed al servizio di ricarica

pubblica).

In particolare & possibile distinguere
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Executive Summary

due componenti:

e la componente «investimento»
(per veicoli e punti di ricarica, sia-
no essi pubblici o privati). In questo
caso si e considerato un costo medio
per veicolo pari a 29.500 €, per I'in-
frastruttura di ricarica pubblica in AC
pari a 4.000 € ed in DC pari a 25.000
€, per l'infrastruttura di ricarica priva-
ta pari a 900 €;

* la componente di «gestione» (co-
sto del servizio di ricarica pubblica
e della manutenzione del veicolo),
da considerare lungo l'intera vita uti-
le di ciascun veicolo. In questo caso
si & considerato un costo per la ri-
carica pari a 0,44 €/kWh e un costo
di manutenzione di 230 €/veicolo
all'anno.

Le grandi differenze evidenziate in ter-
mini soprattutto di immatricolazioni di
veicoli elettrici nei tre scenari conduco-

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

no a volumi di investimenti molto di-
versi nell’arco temporale considerato.
Al 2025 si va dai «soli» 26,1 miliardi
di € dello scenario base ai 56,6 del-
lo scenario accelerato; differenza che
si fa ancora piu accentuata al 2030,
dove nello scenario «accelerato» si
ha un volume d'affari piu che doppio
rispetto a quello dello scenario base
(209,7 miliardi di €, contro i 97,8 dello
scenario base).

Analogamente anche i costi di gestio-
ne, calcolati sulla base del circolante
al 2030, sono molto diversi nei tre
scenari: nello scenario base sono pari
a 1,4 miliardi di € I'anno, in quello di
sviluppo moderato a 2,4 miliardi di €
I'anno e in quello di sviluppo accele-
rato a 3 miliardi di € I'anno.

Gli scenari di sviluppo atteso della
mobilita elettrica al 2025 ed al 2030



sono piuttosto ambiziosi, come emer-
ge chiaramente dal confronto con le
numeriche attuali, la cui implementa-
zione richiede uno sforzo congiunto
da parte dei diversi soggetti coinvol-
ti, sia operatori di mercato sia policy
maker.

Sul fronte delle auto elettriche, gli
incentivi diretti all’acquisto hanno
mostrato risultati positivi nel cor-
so dell’ultimo biennio. Gli incentivi
all’acquisto, infatti, consentono di
migliorare considerevolmente gli eco-
nomics dell’auto elettrica (in ottica di
Total Cost of Ownership) anche se ri-
mane forte, ed in crescita rispetto allo
scorso anno, la barriera all’acquisto
relativa al costo iniziale del veicolo.
Da sottolineare infine che I'incentivo
all’acquisto e stato variato spesso negli
ultimi mesi e non da ai car manufacturer
(ed, «a cascata», agli altri player della

filiera) la stabilita nel tempo necessaria
a pianificare lo sviluppo della mobilita
elettrica in Italia nel medio-lungo ter-
mine.

Lato infrastruttura e servizio di ri-
carica, invece, il «ritmo» di sviluppo
registrato nell’ultimo biennio & no-
tevolmente sostenuto, e si & ridotta,
rispetto allo scorso anno, la barriera
relativa al «range anxiety» da parte dei
proprietari dei veicoli elettrici. Riman-
gono sul tavolo elementi molto impor-
tanti su cui riflettere, quali la localizza-
zione dell’infrastruttura di ricarica e
I'interoperabilita tra infrastrutture ge-
stite dai operatori diversi.

Agire in maniera sinergica su tut-
ti i fattori analizzati, relativi alle auto
elettriche, all’infrastruttura di ricarica
ed al servizio di ricarica, & condizio-
ne necessaria al fine di raggiungere

www.energystrategy.it ..



lo scenario di sviluppo piu ambizioso
e consentire al nostro Paese di collo-
carsi ai primi posti nello scenario eu-

Davide Chiaroni
Responsabile della Ricerca

////M

Simone Franzo
Responsabile della Ricerca
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ropeo, con evidenti ricadute positive
sugli operatori e su tutto il sistema-
paese.

Federico Frattini
Responsabile della Ricerca

G Tl

Lucrezia Sgambaro
Project Manager
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1. Definizione ed inquadramento

Obiettivi del capitolo

« |l presente capitolo ha I'obiettivo di:

Definire il concetto di «smart mobility», attraverso I'analisi dei principali macro-trend che stanno

«ridisegnando» il mondo della mobilita;
Definire il perimetro d'analisi del presente rapporto, con particolare riferimento alle tipologie di

veicoli analizzate ed ai relativi macro-trend.

40 . . . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



Il «focus» dello Smart Mobility Report 2020: | macro-trend

« Seppur non ne esista una definizione univoca, con il termine «Smart Mobility» si fa riferimento all’evo-
luzione del mondo della mobilita verso un modello pill «sostenibile» dal punto di vista ambientale,
economico e sociale, abilitato dai «trend evolutivi» di:

o elettrificazione,
« guida autonoma
. «condivisione».

« A questi si aggiunge un quarto trend, che in senso lato puo essere incluso nel concetto di «condivisio-
ne», ossia il Vehicle-Grid Integration.

o Autonomous
Electrification driving

Vehicle Grid Sharing
Integration mobility

www.energystrategy.it ..



1. Definizione ed inquadramento

Il «focus» dello Smart Mobility Report 2020: | macro-trend

« Con il termine «electrification» (elettrificazione) si inten-

de il passaggio da un’alimentazione «tradizionale» (ti-

Electrification

picamente diesel o benzina) ad una elettrica.

« Il tema dell'elettrificazione sta coinvolgendo diverse
tipologie di veicolo: in primo luogo le autovetture ma
anche trasporto pesante, trasporto pubblico e soluzio-

ni relative alla micromobilita (bici, monopattini, ..).

« Il tema della guida autonoma («autonomous driving»)

Autonomous
driving

fa riferimento a veicoli dotati di sistemi di controllo, basati

sull'utilizzo di sensori, radar, GPS, telecamere, software
di data analytics ed intelligenza artificiale atti ad analiz-
zare le condizioni dell’'ambiente circostante e automa-

tizzare il processo di guida.

. . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



Il «focus» dello Smart Mobility Report 2020: | macro-trend

« |l tema della «condivisione» declinato nel settore dei
trasporti («<sharing mobility») nasce dalla constatazione
che un veicolo di proprieta viene utilizzato in media
solamente per il 5-10% del tempo nel corso della sua
vita utile, mentre per il restante tempo rimane fermo e

inutilizzato(*). Emergono delle opportunita legate ad un

Sharing
mobility

maggior sfruttamento del veicolo, che puo essere utiliz-

zato in maniera simultanea o in successione.

« Il trend relativo al vehicle grid integration comprende il
«V1G» ed il «V2G». Con il termine V1G si intende una mo-
dalita di ricarica basata sullo scambio energia mono-di-
rezionale dalla rete al veicolo, che permetta di aumen-
tare e diminuire la potenza di ricarica quando necessario
al fine di fornire servizi alla rete. Con V2G Vehicle-to-

. .. . .. . Vehicle Grid
grid» si intende una modalita di ricarica che prevede Integration
la fornitura di servizi di rete da parte dei veicoli elettrici,

sulla base di flussi bi-direzionali di energia dalla rete al

veicolo e viceversa.

(*) Fonte: McKinsey and Company, 2017 )
www.energystrategy.it ..



1. Definizione ed inquadramento

Il «focus» dello Smart Mobility Report 2020: Le tipologie di veicolo

. Le tipologie di veicolo analizzate all'interno del Report.

=S VG YIS

Passenger car

«Last mile» vehicles

Forme di mobilita (ad esempio
monopattini, biciclette, scooter
e quadricicli a motore) utilizzate

Veicoli utilizzati per il trasporto di
otto persone al massimo, oltre al
conducente, con massa a pieno
carico inferiore a 3,5 tonnellate

prevalentemente in ambito urbano per
tragitti brevi.

.~

Light duty vehicle

Heavy duty vehicle

Veicoli utilizzati per il trasporto di merci
aventi massa a pieno carico superiore a
3,5 tonnellate e veicoli utilizzati per il
trasporto di piu di otto persone, oltre al
conducente, e con massa a pieno carico

superiore a 5 tonnellate

Focus principale

Veicoli utilizzati per il trasporto di merci
aventi massa a pieno carico fino a 3,5
tonnellate e veicoli utilizzati per il
trasporto di piu di otto persone, oltre al
conducente, e con massa a pieno carico

inferiore a 5 tonnellate

. . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



Il «focus» dello Smart Mobility Report 2020:
Macro-trend e tipologie di veicolo

o Il'trend di elettrificazione sara affrontato con riferimento a tutte le tipologie di veicolo identificate.

o Lanalisi dell'x-sharing includera, oltre alle autovetture, le forme di mobilita «di ultimo miglio», ossia
quadricicli, scooter, bici e monopattini, mentre il Vehicle-Grid Integration sara focalizzato sulle auto-
vetture.

« Infine, I’Autonomous Driving sara incentrato sulle autovetture, sui Light Duty Vehicle e sui Bus.

www.energystrategy.it . ‘ . 45
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Obiettivi del capitolo

« |l presente capitolo ha I'obiettivo di:

« analizzare lo stato dell’arte del mercato mondiale, europeo ed italiano dei veicoli elettrici;

« analizzare la diffusione dell’x-sharing a livello italiano ed, ove possibile, internazionale, con parti-
colare riferimento a car sharing, scooter sharing e bike sharing e con un focus specifico sul tema
della micromobilita;

« analizzare il livello di diffusione dei progetti di Autonomous Driving a livello internazionale.

48 . . ‘ © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato di passenger car e LDV elettrici:

il quadro a livello mondiale

« Nel 2019 sono stati immatricolati a livello globale quasi 2,3 milioni di passenger cars e Light Duty
Vehicle elettrici (sia BEV che PHEV) (*), registrando un tasso di crescita del 9% rispetto all’anno pre-

cedente. Lo stock complessivo di tali veicoli a fine 2019 ammonta a circa 7,5 milioni di unita.

« | veicoli elettrici «pesano» per il 2,5% delle immatricolazioni complessive di passenger car e Light
Duty Vehcile a livello globale nel 2019, in crescita (+0,3%) rispetto al 2018, seppur in misura inferio-

re rispetto al trend registrato tra il 2018 ed il 2017 (pari a quasi +1%).

Immatricolazioni globali di veicoli elettrici
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(*) Si stima che circa il 95% di tale valore faccia riferimento a passenger cars, mentre la restante parte sia relativa a LDV.

Fonte: Rielaborazione da EV Volumes
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% veicoli elettrici sulle
immatricolazioni totali



Box1: Il mercato mondiale degli Heavy Duty Vehicle

o Le immatricolazioni di Heavy Duty Vehicle elettrici nel 2019 sono state pari a circa 100.000 unita (in
calo di quasi il 29% rispetto al 2018). In particolare:
o alivello di area geografica, il 95% del totale sono state effettuate in Cina;
« alivello di tipologia di veicolo, circa il 75% fa riferimento ad autobus, mentre la restante parte fa

riferimento a veicoli commerciali utilizzati per il trasporto di merci (truck).

Immatricolazioni globali di HDV elettrici per Immatricolazioni globali di HDV elettrici per

area geografica nel biennio 2018 - 2019 tipologia di veicolo nel biennio 2018 - 2019
2018 2019 2018 2019

( 140.000 ) ( 100.000 ) ‘ 140.000 ) ‘ 100.000 ’

. Afine 2019, lo stock di Heavy Duty Vehicle elettrici a livello globale ammonta a circa 0,7 milioni di
veicoli (a fronte dei circa 7,5 milioni di passenger cars e light duty vehicle).

Fonte: rielaborazione da EV Volumes
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato di passenger car e LDV elettrici:
il quadro a livello mondiale: le immatricolazioni mensili

o Il mese del 2019 in cui si & registrato il maggior numero di immatricolazioni di veicoli elettrici &
giugno, quando sono stati immatricolati pit di 300.000 veicoli, con incremento di circa 1'80% rispetto
allo stesso mese del 2018.

« Durante la seconda meta del 2019, si & registrato un trend negativo (-7% rispetto alla seconda meta
del 2018), dovuto principalmente alla contrazione del mercato cinese e statunitense (nel primo caso
a causa soprattutto della riduzione degli incentivi all’acquisto, nel secondo caso della riduzione delle
immatricolazioni di veicoli Tesla (Model S e Model X), a causa di un incremento nel prezzo di vendita

—si vedano slide successive).

Immatricolazioni globali (mensili) di veicoli elettrici
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Fonte: Rielaborazione da EV Volumes
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Il mercato di passenger car e LDV elettrici:
il quadro a livello mondiale per area geografica

o La Cina é il pit grande mercato mondiale, con quasi 1,2 milioni di veicoli immatricolati nel 2019
(+3% rispetto all’anno precedente), valore circa doppio rispetto all’'Europa, che si conferma il secondo
mercato con quasi 600.000 unita immatricolate (+44%).

« Seguono gli Stati Uniti, con quasi 320.000 (-12%) e — a notevole distanza — il Giappone, che con
44.000 veicoli immatricolati registra un -16% rispetto al 2018.

o Fra gli altri paesi, si denota la crescita di Canada (+19%) e Sud Corea (+7%), con immatricolazioni
rispettivamente pari a 51.700 unita e 34.000 unita.

Immatricolazioni di veicoli elettrici per area geografica
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Fonte: rielaborazione da EV Volumes
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato di passenger car e LDV elettrici:
il quadro a livello mondiale per area geografica

2019 vs 2018

2019 vs 2018’

),

2019 vs 2018‘

Le immatricolazioni di veicoli elettrici in Cina sono rimaste pressoché costanti nel 2019 (+3%)
rispetto al 2018, con una «frenata» significativa rispetto al +78% registrato tra il 2018 ed il
2017. Le immatricolazioni di veicoli elettrici sono risultate in crescita nel primo semestre 2019
(+70% rispetto al primo semestre 2018), mentre nel secondo semestre (periodo in cui, nel bien-
nio precedente, sono effettuate circa il 70% delle immatricolazioni annuali) si & registrata una
riduzione del 31% rispetto allo stesso periodo del 2018. Tale riduzione & ascrivibile al dimezza-
mento degli incentivi all’acquisto di auto elettriche che ha colpito soprattutto i segmenti di
mercato piu sensibili al prezzo.

L'Europa ha registrato una crescita delle immatricolazioni di veicoli elettrici pari al 44% rispetto al
2018, «pesando» per il 26% delle immatricolazioni di veicoli elettrici mondiali (+6% rispetto
al 2018). Il trend positivo & dovuto soprattutto alla presenza di incentivi all’acquisto di auto
elettriche in molti Paesi europei ed all'aumento di modelli «elettrificati» offerti dalle case
automobilistiche, spinte dal limite di 95 gCO2/km introdotto a livello comunitario (*).

Gli Stati Uniti d’America hanno registrato una riduzione delle immatricolazioni di veicoli elet-
trici nel 2019 rispetto al 2018, pari al 12%. Riduzione dovuto in larga parte alla contrazione
delle immatricolazioni di Tesla, che ha registrato un trend negativo di -6% year-on-year. Infatti,
Tesla Model S e Tesla Model X hanno registrato un aumento del prezzo di vendita (dovuto
in primis all'incremento dell’autonomia dei veicoli) che ha causato la riduzione delle vendite di
questi due modelli di ben il 35% nel 2019 rispetto al 2018.

(*) Il limite si riferisce alle emissioni delle auto immatricolate da ciascuna casa automobilistica nel corso di un anno solare e sara applicato,
rispettivamente nel 2020 e nel 2021, al 95% ed al 100% dell'immatricolato. Per ogni grammo di CO2 eccedente tale limite, la casa auto-
mobilistica dovra pagare 95 €/gCO2 per ogni auto immatricolata. Il limite verra ridotto fino a 60 gCO2/km, valore fissato per il 2030. E
possibile stringere accordi tra le case autonomistiche per soddisfare tale limite.
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Il mercato di passenger car e LDV elettrici:
il quadro a livello mondiale: la ripartizione tra BEV e PHEV

o Prosegue il trend che vede uno spostamento del mix di immatricolazioni da veicoli «ibridi» (PHEV)
verso quelli «full-electric» (BEV), i quali guadagnano un ulteriore 5% rispetto al valore registrato nel
2018, consolidando il trend registrano nel quadriennio 2015 — 2018, quando i BEV hanno guadagnato
sui PHEV il 3% year-on-year.

2015 2016 2017 2018 2019

00

B BEV [T] PHEV

Fonte: rielaborazione da EV Volumes
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. I mercato della «<smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro a livello europeo

« In Europa sono state immatricolate quasi 560.000 auto elettriche (sia BEV sia PHEV) nel 2019.

« |l primo mercato europeo nel 2019 é la Germania, con piu di 100.000 auto elettriche immatricolate

(+60% rispetto al 2018), mentre il secondo mercato & la Norvegia, con quasi 80.000 auto elettriche

immatricolate (+9% rispetto al 2018).
« Seguono la Gran Bretagna (oltre 72.000 auto elettriche immatricolate, +21% rispetto al 2018),
Olanda e Francia, rispettivamente con quasi 67.000 (+146%) ed oltre di 61.000 (+34%) auto elettri-

che immatricolate.

o Lltalia presenta un incremento di quasi I'80% rispetto al 2018 e chiude la «Top 10» con oltre 17.000

auto elettriche immatricolate nel 2019.

Germania
Norvegia
Regno Unito
Olanda
Francia
Svezia
Belgio
Spagna
Svizzera
Italia

Altri paesi

Immatricolazioni di auto elettriche nel 2019 in Europa

(=

10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000 90.000 100.000 110.000

Fonte: Rielaborazione da ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro a livello europeo

o Intermini relativi, la Germania «pesa» per il 19,5% delle immatricolazioni annue di auto elettriche a
livello europeo, seguita da Norvegia (14,3%) e Regno Unito (13%). Questi paesi contano per quasi
il 47% delle immatricolazioni di auto elettriche a livello europeo nel 2019.

o Lltalia pesa per il 3,1%, a fronte del 12% del totale delle immatricolazioni di autovetture in Europa.

Peso relativo dei paesi europei sul totale delle immatricolazioni di auto elettriche nel 2019

B Germania B Belgio
. Norvegia . Spagna
[] Regno Unito B svizzera
. Olanda . Italia

[ Francia [ ] Altri Paesi

. Svezia

Fonte: Rielaborazione da ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche: il quadro a livello europeo
- il «peso» degli EV sulle immatricolazioni totali

« Tre dei primi dieci mercati europei in termini di immatricolazioni di auto elettriche nel 2019, ossia
Norvegia, Olanda e Svezia, presentano un'incidenza percentuale delle auto elettriche sulle imma-
tricolazioni complessive nel 2019 superiore al 5%. Norvegia ed Olanda sono caratterizzate da un
trend fortemente positivo, registrando tra il 2018 ed il 2019 un incremento del 7% e dell’8%, rispet-

tivamente.
Percentuale di EV sul totale delle immatricolazioni nel singolo Paese
60% 56%
0% 49%
40% %
b
30% Norvegia

e==Olanda

o,
20% 15%

10% 8% / Svezia

5% e 1%
3% 7

0%
2017 2018 2019

Fonte: Rielaborazione da ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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Il mercato delle passenger car elettriche: il quadro a livello europeo

- il «peso» degli EV sulle immatricolazioni totali

5%

4%

3%

2%

1%

Ben sette dei primi dieci mercati europei in termini di immatricolazioni di auto elettriche nel 2019

presentano un'incidenza percentuale delle auto elettriche sulle immatricolazioni complessive di

auto inferiore al 5%. Lltalia presenta una percentuale pari a 0,9%, percentuale quasi doppia ri-

spetto all’anno precedente ed in ulteriore crescita nel corso del 2020 (si veda Capitolo 7).

1,7% e

1,6%

0,6%

2%

0,9%

Percentuale di EV sul totale delle immatricolazioni nel singolo Paese
4,9%
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Fonte: Rielaborazione da ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK

2019

www.energystrategy.it

a=Belgio
@ssFrancia
Germania

—]talia

@===Regno Unito

e===Spagna

e=—Svizzera




2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche: il quadro a livello europeo:
- il «peso» di BEV e PHEV sulle immatricolazioni totali

« La suddivisione delle immatricolazioni di auto elettriche nel 2019 tra BEV e PHEV nei diversi Paesi
& piuttosto eterogenea. In particolare, si possono identificare 3 «cluster», sostanzialmente stabili tra
2018 e 2019:

o «BEV-oriented»: che include la Norvegia, 'Olanda, la Svizzera, la Germania e |a Francia;
« «PHEV-oriented»: che include solamente la Svezia;
« «Bilanciati»: che include il Belgio, il Regno Unito, la Spagna e I'ltalia.

Percentuale di veicoli elettrici sulle nuove Percentuale di veicoli elettrici sulle nuove
immatricolazioni nel 2018 (BEV vs PHEV) immatricolazioni nel 2019 (BEV vs PHEV)
Norvegia 49% (31% BEV, 18% PHEV) Norvegia 55% (42% BEV, 13% PHEV)
Svezia I Olanda I
Olanda  EEE———— Svezia |
Svizzera N Svizzera N
Regno Unito Belgio mmmmmm—m . BEV
Belgio Regno Unito . PHEV
Francia s Germania |
Germania N Francia N
Spagna EE Spagna
ltalia m ltalia mm
0% 59 10% 15% 0% 5% 10% 15%

o In generale, si assiste nel 2019 ad un incremento del peso di auto elettriche sul totale delle immatri-
colazioni di autovetture rispetto al 2018 e ad un progressivo spostamento del mix verso le auto
elettriche «pure» (BEV).

Fonte: Rielaborazione da ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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Box2: incentivi all’acquisto di auto elettriche: le principali novita
normative del 2020 in Europa

In Olanda ¢ presente una tassa d'acquisto a due componenti, una fissa ed una variabile. La
componente variabile & parametrizzata sulle emissioni di gCO,/km e si applica a tutte le
motorizzazioni tranne che per le auto elettriche pura (BEV). Da gennaio 2020, la componente
fissa ammonta a 366 € per tutte le motorizzazioni ad eccezione delle auto BEV e PHEV. Da
gennaio 2020, & stata inoltre introdotta una componente variabile ad hoc per le auto diesel
con emissioni superiori a 59 gCO,/km, le quali saranno soggette al pagamento di una tassa
pari ad oltre 78 € per ogni grammo di CO, eccedente il limite.

In Svezia, da gennaio 2020, il limite di emissioni per accedere agli incentivi all’acquisto &
stato innalzato a 70 gCO,/km (in precedenza era pari a 60 gCO,/km). Lincentivo all’acquisto
& dunque pari a 60.000 SEK (quasi 5.600 €) per auto con emissioni zero (BEV), ed & pari a 10.020
SEK (quasi 935 €) per auto PHEV con emissioni pari a 70 gCO,/km. Per ogni grammo di CO,
emesso eccedente il limite inferiore di 0 gCOy/km e fino al limite superiore di 70 gCOy/km I'in-
centivo, a partire da 60.000 SEK (quasi 5.600 €), & ridotto di 714 SEK (oltre 66 €).

Nel Regno Unito, da marzo 2020, I'incentivo all’acquisto per auto con emissioni inferiori a 50
gCO,/km, autonomia pari almeno a 112 km e prezzo di listino inferiore a 50.000 £ (oltre 57.000 €),
¢ pari al 35% del prezzo di listino fino ad un massimo di 3.000 £ (oltre 3.400 €).

Fonte: Rielaborazione da ACEA
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

In Germania, gli incentivi riguardanti le auto BEV e PHEV (con emissioni inferiori a 50 gCO,/km

e autonomia non inferiore a 40 km) sono stati modificati a febbraio 2020 con effetto retroattivo

sulle immatricolazioni effettuate a partire da novembre 2019, e successivamente a giugno 2020.

« Lincentivo all'acquisto per auto con prezzo di listino inferiore a 40.000 € & pari a 9.000
€ per auto BEV e 6.750 € per auto PHEV,

« Lincentivo all’acquisto per auto con prezzo di listino compreso tra 40.000 € e 65.000 €
e per auto usate é pari a 7.500 € per auto BEV e 5.625 € per auto PHEV.

In Francia, l'incentivo all’acquisto di auto con emissioni inferiori a 20 gCO,/km & stato modi-
ficato a partire da gennaio 2020 e successivamente a maggio 2020 e parametrizzato al prezzo di
listino dell’auto. L'incentivo all’acquisto & pari a 7.000 € per auto con prezzo di listino inferiore
a45.000 €, mentre si riduce a 3.000 £ se il prezzo di listino & compreso tra 45.000 € e 60.000
€.

Fonte: Rielaborazione da ACEA
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Emissioni CO, [g/km] Rottamazione veicolo > 10 anni

Fonte: Rielaborazione da ACEA, Gazzetta Ufficiale
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box3: Il quadro delle immatricolazioni di autovetture in Europa

« Nel 2019 sono state immatricolate comples-
sivamente oltre 15,8 milioni di autovetture Immatricolazioni di autovetture per alimentazione in Europa

in Europa, registrando un lieve incremento

dell’1,2% rispetto al 2018. oo — ;M'" = Elettriche
« Da sottolineare la continua crescita delle im- B |
matricolazioni di autovetture a benzina che % 80% Ioride non plug-
«pesano» nel 2019 per il 58,5% del totale 3
(+8,3% rispetto al 2017) a discapito delle im- ;% 60% = Metano
matricolazioni di autovetture diesel che conta- &
no nel 2019 per il 30,3% delle immatricolazio- _% 0% CE
ni complessive (-13,3% rispetto al 2017). é
« Mercato ancora limitato ma in crescita quello £ ** = Benzina
delle auto elettriche (sia BEV sia PHEV), le cui
immatricolazioni arrivano a «pesare» per quasi % o N . = Diesel
il 3,6% del totale nel 2019 (+1,7% rispetto al
2017).

Fonte: Rielaborazione da EAFO, ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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Box4: Il quadro delle immatricolazioni di LDV e HDV elettrici
in Europa

o | LDV («Light Duty Vehicle») elettrici circolanti in Europa ammontano a oltre 110.000 unita.

o« Nel 2019, sono stati immatricolati oltre 26.400 LDV elettrici, di cui 240 PHEV. Il tasso di crescita
rispetto al 2018 ¢ stato pari a piu del 17%, in calo rispetto al tasso di crescita registrato tra 2018 e
2017, pari a 40%.

o Nel 2019, sono stati immatricolati complessivamente quasi 2,2 milioni di LDV, pertanto i LDV elet-
trici rappresentano soltanto 1'1,2% circa del totale delle immatricolazioni (+0,2% rispetto al 2018).

Immatricolazioni LDV elettrici in Europa

. 30.000
L
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g 5.000
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% LDV elettrici sulle
0,8% 1% 1.2% imamatricolazioni totali

« Per quanto riguarda invece gli HDV destinati al trasporto merci (con massa a pieno carico superiore a
3,5 tonnellate), le immatricolazioni nel 2019 ammontano a poco piu di un centinaio di unita, con un
parco circolante che non raggiunge le 300 unita.

Fonte: Rielaborazione da EAFO, ACEA dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box

5: Il quadro delle immatricolazioni di bus elettrici in Europa

« | bus elettrici circolanti in Europa ammontano a oltre 4.400 unita.

o Nel 2019, sono stati immatricolati oltre 1.800 bus elettrici, di cui solamente 13 PHEV. Il tasso di cre-
scita rispetto al 2018 & stato pari a quasi il 150%, in netta crescita rispetto a quello registrato tra 2018
e 2017, pari ad oltre il 30%.

« Nel 2019, sono stati immatricolati complessivamente oltre 46.000 bus, pertanto i bus elettrici rap-
presentano oltre il 4% del totale delle immatricolazioni (+2,2% rispetto al 2018).

Immatricolazioni bus elettrici in Europa
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Fonte: Rielaborazione da EAFO, ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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Boxé: Le immatricolazioni di autovetture ad idrogeno in Europa

o Le immatricolazioni di autovetture ad idrogeno in Europa si sono attestate nel 2019 a 508 unita,
registrando un trend di crescita rispetto al 2018 pari al 130%, il quale porta il parco circolante di auto
ad idrogeno pari ad oltre 1.300 unita a fine 2019.

« Nel quadriennio 2015-2018, le immatricolazioni annue di auto ad idrogeno si sono attestate nell’in-

torno delle 150-200 unita.
Immatricolazioni di autovetture ad idrogeno in Europa
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« | Paesi europei che hanno registrato il maggior numero di auto ad idrogeno immatricolate nel 2019

Immatricolazioni auto ad
idrogeno (unita)

-
o
o

sono I'Olanda (con oltre 150 unita) e la Germania (con oltre 100 unita). In entrambi i Paesi, nel 2018
le auto immatricolate erano poco piu di una decina. Segue il Regno Unito, con quasi 70 unita (+89%
rispetto al 2018). Complessivamente, questi tre Paesi contano per quasi il 65% delle immatricolazioni
complessive di auto ad idrogeno in Europa nel 2019.

Fonte: Rielaborazione da EAFO, ACEA dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box7: La strategia per l'idrogeno dell’'Unione Europea
e della Germania

o L'8luglio 2020 e stata pubblicata la strategia per |'idrogeno dell’'Unione Europea. La strategia punta
ad una maggiore penetrazione dell’idrogeno nell’energy mix europeo e prevede tre fasi distinte:

« Durante la prima fase, dal 2020 al 2024, ¢ prevista |'installazione di una capacita produttiva di
idrogeno da fonti di energia rinnovabile pari a 6 GW, con una produzione di idrogeno da fonti
rinnovabili fino a 1 milione di tonnellate;

« Durante la seconda fase, dal 2025 al 2030, ¢ prevista |'installazione di una capacita produttiva di
idrogeno da fonti di energia rinnovabile pari a 40 GW, con una produzione di idrogeno da fonti
rinnovabili fino a 10 milioni di tonnellate;

o Durante la terza fase, dal 2030 al 2050, le tecnologie di produzione dell’idrogeno da fonti rinno-

vabili raggiungeranno la maturita tecnologica e saranno impiegate su larga scala.

. Lidrogeno sara impiegato principalmente nel comparto industriale e nel settore dei trasporti. Con-
siderando il settore dei trasporti, 'idrogeno sara principalmente utilizzato nel trasporto merci su
strada (Heavy duty vehicle - HDV), nel trasporto su rotaia (soprattutto nelle tratte ferroviarie di
difficile elettrificazione), nel trasporto pubblico locale (tramite bus equipaggiati con fuel cell), nel
trasporto fluviale e marittimo e nel trasporto aereo.
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www.energystrategy.it . ‘ ‘ 69



2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box8: Il fermento nel comparto degli Heavy Duty Vehicle
e del trasporto ferroviario ad idrogeno

- Di seguito si presentano due case studies che testimoniano il fermento nel comparto del trasporto

merci e ferroviario ad idrogeno:

o

Trasporto merci su
strada (HDV)

Trasporto
ferroviario

La quotazione all'indice Nasdaq dell’azienda statunitense «Nikola» € stata definita «il debutto piu
audace di Wall Street per una startup di trasporto ad alta tecnologia da quando Tesla ¢ arrivata sul
listino un decennio fa» (cfr. Forbes(*). Nikola & una start-up produttrice di camion alimentati ad
idrogeno, la produzione iniziera in Europa il prossimo anno, 2021, grazie ad una partnership
con CNH-Iveco, ed negli Stati Uniti nel 2022. 'azienda ha gia ricevuto ordini per un ammontare
pari a 10 miliardi di dollari da societa come Anheuser-Busch, azienda statunitense del settore
beverage, con un ordine da 800 veicoli non inquinanti. Le stime di vendita per il 2021 ed il 2024
ammontano rispettivamente a 150 milioni di dollari e 3,2 miliardi di dollari.

Alstom e Snam hanno siglato un accordo nel giugno 2020 al fine di far entrare in servizio treni ad
idrogeno in Italia. l'accordo prevede una prima analisi di fattibilita da concludersi entro |'autunno
2020 per poi iniziare una fase di sperimentazione a partire dal 2021 con progetto di mobilita
sostenibile che includono non solo treni alimentati ad idrogeno ma anche l'infrastruttura di
rifornimento necessaria. In particolare, Alstom si occupera della fornitura dei treni ad idrogeno,
di nuova realizzazione o riconvertiti, e Snam si focalizzera invece sullo sviluppo delle infrastrutture
di rifornimento. Da aggiungere come Alstom abbia gia messo in regolare servizio due treni
ad idrogeno in Germania a partire dall’autunno 2018 che diventeranno sedici entro il 2021. )

(*) https://forbes.it/2020/06/04/nikola-camion-a-idrogeno-oggi-a-wall-street-con-posto-per-iveco/
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Il mercato delle passenger car elettriche: il quadro a livello italiano

« Nel 2019 sono state immatricolate 17.065 auto elettriche (registrando un +78% rispetto all’anno pre-
cedente), di cui:
o 10.566 BEV (+111% rispetto 2018);
e 6.499 PHEV (+42% rispetto al 2018).
« Intermini relativi, si tratta quasi dello 0,9% sul totale delle immatricolazioni (pari a circa 2 milioni nel

2019), registrando un incremento di 0,4 punti percentuali rispetto all’anno precedente.

Immatricolazioni di auto elettriche in ltalia
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« |l parco circolante di auto elettriche in Italia a fine 2019 ammontava ad oltre 39 mila auto elettri-

che, di cui quasi il 60% BEV.

Fonte: Rielaborazione da UNRAE, Motus-E, Open parco Veicoli ACI
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro delle immatricolazioni del 2019 per zona geografica

o La distribuzione delle immatricolazioni di auto elettriche effettuate nel 2019 in Italia per zona geo-
grafica e piuttosto eterogenea:
« Nel Nord Italia siano state immatricolate oltre 12.000 auto elettriche (sia BEV sia PHEV), corrispon-
denti a circa il 70% delle immatricolazioni totali di auto elettriche registrate in Italia;
« In Centro Italia siano state immatricolate oltre 4.000 auto elettriche (sia BEV sia PHEV), corrispon-
denti a oltre il 24% delle immatricolazioni totali di auto elettriche registrate in Italia;
« Nel Sud Italia e nelle Isole maggiori siano state immatricolate oltre 1.000 auto elettriche (sia BEV
sia PHEV), corrispondenti a quasi il 6% delle immatricolazioni totali di auto elettriche registrate in

[talia.

Quota di immatricolazioni di auto elettriche rispetto alle

Zona geografica immatricolazioni di auto elettriche registrate in Italia nel 2019

Nord Italia 70%
Centro Italia 24%
Sud Italia e Isole maggiori 6%

« La polarizzazione delle immatricolazioni di auto elettriche nel Nord Italia & superiore di 7 punti
percentuali rispetto al dato relativo a tutte le alimentazioni disponibili (70% vs 63%, si veda slide
successiva).

Fonte: Rielaborazione da MOTUS-E
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Box9:Il mercato complessivo delle passenger car: il quadro delle
immatricolazioni complessive del 2019 per zona geografica

o La distribuzione delle immatricolazioni complessive di auto, considerando tutte le alimentazioni
disponibili, effettuate nel 2019 in Italia per zona geografica ¢ piuttosto eterogenea:

« Nel Nord Italia sono state immatricolate oltre 1,2 milioni di auto, corrispondenti ad oltre il 60%
delle immatricolazioni complessive di auto registrate in Italia;

« In Centro Italia sono state immatricolate oltre 400 mila auto, corrispondenti ad oltre il 20% delle
immatricolazioni complessive di auto registrate in ltalia;

o Nel Sud Italia e nelle Isole maggiori sono state immatricolate quasi 300 mila auto, corrispondenti
a circa il 16% delle immatricolazioni complessive di auto registrate in Italia.

Quota di immatricolazioni di auto rispetto alle immatricolazioni

Zona geografica totali registrate in Italia nel 2019

Nord Italia 63%
Centro Italia 21%
Sud Italia e Isole maggiori 16%

o Nel Sud Italia e Isole maggiori, la quota di immatricolazioni complessive di auto & ben maggiore
rispetto al dato registrato restringendo |'analisi alle sole immatricolazioni di auto elettriche, dove il
Sud e le Isole maggiori pesano solamente per il 6% del totale.

Fonte: Rielaborazione da UNRAE
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche:
incentivi ed immatricolazioni regionali di auto elettriche nel 2019

« Le regioni che hanno offerto incentivi all’acquisto di auto elettriche nel 2019 (8 su 20) sono fortemen-
te polarizzate nell’area settentrionale del Paese. L'unica eccezione & rappresentata dalla Sardegna i
cui incentivi, seppur molto elevati, non erano rivolti a beneficio dei privati cittadini.

o La presenza di incentivi regionali ha rappresentato un importante driver per l'immatricolazione di
auto elettriche nel 2019. Infatti, delle 7 regioni che hanno registrato piu di 1.000 auto elettriche
immatricolate nel 2019, la maggior parte di esse (5) fa riferimento a regioni del Nord Italia ove sono

presenti incentivi regionali all’acquisto.

Incentivi regionali all’acquisto di auto elettriche nel 2019 Immatricolazioni regionali di auto elettriche nel 2019

Immatricolazioni auto
elettriche 2019 (unita):

Ammontare massimo
incentivo (€):

Il Oltre 2.000

Il >=38.000¢

. Tra 5.000 € e 8.000
€ (escluso)

. Tra 1.000 e 2.000

Tra 3.000 € e 5.000
€ (escluso)

. Assenza di
incentivi

< 1.000

Fonte: Rielaborazione da MOTUS-E, Open parco Veicoli ACI
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Il mercato delle passenger car elettriche:
incentivi ed immatricolazioni regionali di auto elettriche nel 2019

. Leregioni in cui erano disponibili, a fine 2019, oltre 1.000 punti di ricarica ad accesso pubblico sono
6 su 20 e tutte hanno visto un numero di auto elettriche immatricolate superiore a 1.000.

« Il Trentino Alto-Adige & una delle tre regioni che registrano una presenza di punti di ricarica ad
accesso pubblico compreso tra 500 e 1.000 unita ed in Trentino Alto-Adige le immatricolazioni di
auto elettriche sono ammontate ad oltre 2.000 unita nel 2019.

Punti di ricarica ad accesso pubblico disponibili a fine 2019 Immatricolazioni regionali di auto elettriche nel 2019

Punti di ricarica disponibili f Immatricolazioni auto

a fine 2019 (unita): elettriche 2019 (unita):
Il Oltre 1.500 Il Ottre 2.000

[l Tra 1.000 e 1.500 ‘I [l Tra 1.000 e 2.000
Tra 500 e 1.000 ' ‘ < 1.000

<500

Fonte: Rielaborazione da MOTUS-E, Open parco Veicoli ACI
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche: incentivi, punti di ricarica,
immatricolazioni di auto elettriche regionali nel 2019

« |l Trentino Alto Adige (*) ¢ la regione a maggior sviluppo della mobilita elettrica con oltre 40 auto
elettriche immatricolate ed oltre 35 punti di ricarica per 100.000 abitanti, e incentivi all’acquisto
compresi tra 5.000 € ed 8.000 €.

« Seguono Valle d’'Aosta e Toscana che registrano entrambe immatricolazioni di auto elettriche oltre
40 unita e oltre 35 punti di ricarica per 100.000 abitanti. La prima con incentivi tra 5 ed 8 mila euro

e la seconda senza incentivi all'acquisto.
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Il mercato delle passenger car elettriche: incentivi, punti di ricarica,

immatricolazioni di auto elettriche regionali nel 2019

Ammontare massimo incentivo all’acquisto di auto elettriche (€)

Emerge il ruolo trainante per la diffusione dei veicoli elettrici associato alla contestuale presenza di
incentivi all’acquisto dei veicoli elettrici e di un’infrastruttura di ricarica «capillare», ove il secondo
fattore (infrastruttura) appare essere preponderante.

Diverse regioni del Sud Italia si trovano nel quadrante piu in basso a sinistra, risultando «deficita-
rie» con riferimento ad entrambe le dimensioni d'analisi.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro per canale di mercato

o Nel 2019 sono state immatricolate 17.065 auto elettriche (registrando un +78% tra il 2018 e il 2019),
di cui:
o Oltre il 34% immatricolate da privati, +10% rispetto 2018;
o 35% di immatricolazioni relative a noleggio a lungo termine, -9% rispetto al 2018,
e 15% di immatricolazioni relative a flotte aziendali, dato invariato rispetto al 2018;
o Oltre il 15% di immatricolazioni relative a noleggio a breve termine e rivenditori, +1% rispetto al
2018.

Immatricolazioni di auto elettriche (BEV e PHEV) Immatricolazioni di auto elettriche (BEV e PHEV)
in Italia per canale di mercato nel 2018 in Italia per canale di mercato nel 2019

Flotte

Noleggio
Aziendali . a lungo termine . Altro

. Privati .

Fonte: Rielaborazione da MOTUS-E, ANIASA
(*) Altro: noleggio a breve termine, rivenditori
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Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro per canale di mercato

Le auto private rappresentano la quota maggiore delle immatricolazioni di auto elettriche in Italia,
pesano infatti oltre il 34% del totale nel 2019.

Le flotte aziendali rappresentano una quota minore del totale, pesano infatti il 15% del totale nel
2019. Ciononostante, il noleggio a lungo termine conta il 35% delle immatricolazioni totali e conside-
rando che il principale mercato di riferimento dei noleggiatori a lungo termine sono le flotte aziendali
(circa 2/3 del totale) il peso reale delle flotte aziendale arriva ad oltre il 40%.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box10: La tassazione delle auto aziendali:
il «fringe benefit» distinto per emissioni di CO,/km

. La tassazione delle auto aziendali, cosiddetto «fringe benefit» concesse ai dipendenti ad uso promi-
scuo, ossia per utilizzo sia lavorativo sia personale, ha subito una modifica a partire da luglio 2020, in at-
tuazione dell'art. 1 comma 632 della Legge di Bilancio 2020, con cui & stato modificato |'art. 51 del TUIR.

« |l «fringe benefit» & una voce addizionale alla retribuzione del dipendente esente da imposte, corri-
sposta da un'azienda ai propri dipendenti sotto forma di bene o servizio. Rientra quindi nella catego-
ria dei compensi in natura, anche se deve figurare in busta paga. Si tratta di una voce di costo neutra
che non ha effetti sulla retribuzione netta e viene inserita solamente a fini di incrementare |'impo-
nibile contributivo e fiscale, su cui dipendente e azienda pagano i contributi e le ritenute IRPEF.

. Lavoce di costo del «fringe benefit» relativo alle auto aziendali ad uso promiscuo & calcolata mol-
tiplicando:
« Il costo chilometrico della specifica autovettura ottenuto dalle tabelle ACI (aggiornate annualmen-
te);
« Una percorrenza annua convenzionale di 15.000 km/anno;
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« Una percentuale che, prima di luglio 2020, era pari a 30% per tutte le autovetture, e che, a partire dal
1 luglio 2020, e definita in funzione delle emissioni specifiche di CO, dell’autovettura:
e 25% per le auto con emissioni comprese tra 0 e 60 gCO,/km,
o 30% per le auto con emissioni comprese tra 61 e 160 gCO2,/km,
o 40% (50% dal 2021) per le auto con emissioni comprese tra 161 e 190 gCO,/km,
o 50% (60% dal 2021) per le auto con emissioni superiori a 190 gCO,/km.

La tassazione della «mobilita dolce» aziendale ad uso promiscuo, ovvero riguardante mezzi di tra-
sporto non a motore quali le biciclette sia «tradizionali» sia elettriche, non & ben definita, si evidenzia
la possibilita di accedere ad un «fringe benefit» pari ad oltre 250 €. Vista |la necessita delle citta me-
tropolitane a supportare una mobilita piu sostenibile ed ecologica, la mobilita aziendale tramite
e-bike o biciclette «tradizionali» potrebbe rappresentare un'importante opportunita per le aziende

italiane se supportata da un’adeguata normativa.
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. I mercato della «<smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche:

il quadro per segmento nel quadriennio 2017 - 2020

o Le auto elettriche pure (BEV) immatricolate nel quadriennio 2017 - 2020 appartengono per oltre

il 70% a segmenti di taglia medio - piccola, ossia al segmento A, B e C, «trainati» da immatri-

colazioni consistenti di auto quali la Smart fortwo (segmento A), la Renault Zoe (segmento B) e la

Nissan Leaf (segmento C).

« E evidente il trend di crescita del segmento B, che nel 2019 copre quasi il 40% del totale (+10%

rispetto al 2017) e nei primi 5 mesi del 2020 arriva addirittura al 50% del totale, grazie soprattutto

alla Renault Zoe ed alla Peugeot e-208.

« Da sottolineare come nel 2019, il segmento D abbia rappresentato quasi il 20% delle immatrico-

lazioni, a fronte di una presenza nulla nel biennio precedente, dovuto all’entrata sul mercato della

Tesla Model 3, che nel suo primo anno di lancio ha registrato quasi 2.000 immatricolazioni.

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Immatricolazionidi auto BEV in Italia per segmento, quadriennio 2017 - 2020

2017 (%)

37%

2018 (*)

2019 (%)

50%

2020 (*)

===Segmento A
e==Segmento B

Segmento C
w——Segmento D

e Altri segmenti

(*) Dati riferiti alle 10 auto BEV pit vendute nel 2017, nel 2018, nel 2019 e nei primi 5 mesi del 2020 corrispondenti rispettivamente al 92,1%,

al 93%, al 95%, all'85,7% del totale delle auto BEV immatricolate.

Fonte: rielaborazione da UNRAE.
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Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro mensile a livello italiano nel 2019 e nei primi mesi del 2020

« Le immatricolazioni del 2019 e del primo bimestre 2020 hanno beneficiato dell’effetto combinato
dell’ecobonus e dell'incremento dell’offerta di modelli elettrificati disponibili, il cui driver principale
é stato il target di emissioni imposto a livello europeo alle case automobilistiche.

. Limpegno economico complessivo per il governo ammonta a maggio 2020 a circa 55 milioni di euro.
Con il cosiddetto Decreto «Rilancio» il fondo disponibile per il 2020, pari a 70 milioni di euro, & stato
incrementato di 100 milioni di euro e per il 2021 di 200 milioni di euro. | fondi del Decreto «Rilan-
cio» sono stati esauriti gia nei primi giorni di agosto, percio, il Decreto «Agosto» ha nuovamente
incrementato il fondo disponibile per il 2020 di 300 milioni di euro.

Immatricolazioni mensili di auto elettriche pure (BEV) in Italia
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Fonte: rielaborazione da UNRAE.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro mensile a livello italiano nel 2020

Nei mesi di marzo e aprile 2020 & evidente I'impatto negativo della crisi sanitaria sulle immatrico-
lazioni di auto elettriche pure. Durante il mese di marzo si é registrato un trend positivo year-on-
year (+48,9%) ma un trend negativo rispetto al mese di febbraio 2020 (-63,4%). Il mese di aprile
registra un trend negativo sia year-on-year (- 58,1 %) sia rispetto al mese di marzo 2020 (-46%).
Maggio e giugno tornano a registrare trend positivi sia year-on-year (rispettivamente +54,9% e
+53,2%) sia rispetto al mese precedente (rispettivamente +263% e +22,7%) in un mercato auto
complessivo ancora in forte calo (-49,4% a maggio 2020 rispetto a maggio 2019, -23,3% a giugno
2020 rispetto a giugno 2020). Risultati positivi anche a luglio ed agosto, con immatricolazioni in
crescita year-on-year (rispettivamente +71% e +251%) in un mercato auto in calo (rispettivamente
-11,2% e -0,5%).

Infine, il mese di settembre 2020 ha registrato un elevato numero di immatricolazioni di auto BEV,
oltre 4.000 unita, con una crescita di +225,3% year-on-year e +117,8% rispetto ad agosto 2020.

Immatricolazioni mensili di auto elettriche pure (BEV) in Italia
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Fonte: rielaborazione da UNRAE.
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Il mercato delle passenger car elettriche:
il quadro mensile a livello italiano nel 2020

Da evidenziare come le immatricolazioni di auto elettriche abbiano si subito un trend negativo a causa
dell’emergenza in atto ma in misura piu contenuta rispetto alle immatricolazioni di auto tradizionali.
Infatti, nel mese di aprile 2020 le immatricolazioni di auto diesel e benzina hanno registrato un trend
year-on-year rispettivamente pari a -97,5% e -98,1% mentre il trend year-on-year registrato dalle im-
matricolazioni di auto BEV e risultato pari a -58,1%. Pertanto, le immatricolazioni di auto BEV hanno
si registrato un trend negativo ma in misura nettamente inferiore rispetto a quanto rilevato per le
immatricolazioni di auto diesel e benzina.

Il mese di settembre 2020 ha fatto registrare un picco nelle immatricolazioni di auto BEV (oltre 4.000
unita) con un trend year-on-year pari a + 225,3%. Di contro, a settembre 2020, le immatricolazioni di
auto benzina e diesel hanno fatto registrare un calo year-on-year rispettivamente del -19,1% e del -3%.

Immatricolazioni mensili di auto elettriche pure (BEV) in Italia
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box11: Gli effetti dell’'Ecobonus

Le autovetture che hanno beneficiato dell’xecobonus», dalla sua entrata in vigore ad aprile 2019 fino

a inizio giugno 2020, sono pari a 14.060.
Ben il 77,5% di esse sono state acquista-
te senza contestuale rottamazione di
un’autovettura e solamente la parte rima-
nente 22,5% ¢ stata acquistata con con-
testuale rottamazione.

Quasi '80% delle auto che hanno bene-
ficiato dell’«ecobonus» sono auto elettri-
che pure (BEV), oltre il 20% la quota di
auto PHEV.

Oltre il 65% delle auto elettriche pure
(BEV) immatricolate tra aprile 2019 e
maggio 2020 ha dunque beneficiato del-
I'cecobonus».

Considerando le auto PHEV, poco piu
del 30% di esse ha avuto accesso al-

|'«ecobonus».
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Il mercato delle passenger car elettriche:
incentivi ed immatricolazioni regionali di auto elettriche nel 2020

« Nei primi nove mesi del 2020, le immatricolazioni di auto elettriche (sia BEV sia PHEV) sono state pari
a 29.911 (con un parco circolante di auto elettriche a settembre 2020 pari a oltre 69 mila unita). Le imma-
tricolazioni di auto elettriche (sia BEV sia PHEV) nei primi nove mesi del 2020 hanno registrato un trend
di crescita del +156% year-on-year, dato molto positivo sia di per sé che se confrontato con il trend
year-on-year delle immatricolazioni complessive di autovetture (-34%).

. Lapresenza diincentivi regionali si &€ confermata un driver rilevante all'immatricolazione di auto elettriche
anche nel 2020.

Incentivi regionali all’acquisto di auto elettriche nei primi Immatricolazioni regionali di auto elettriche nei primi
nove mesi del 2020 nove mesi del 2020

Ammontare massimo Immatricolazioni auto

- " incentivo (€): ’ elettriche 2020 (unita):
‘ M >-3.000¢ [l Ottre 2.000

[ ] Tra 5.000 € e 8.000
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Tra 3.000 € e 5.000 < 1.000
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Fonte: Rielaborazione da MOTUS-E, Open parco Veicoli ACI
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box12: Il quadro delle immatricolazioni di autovetture in Italia

« Nel 2019 sono state immatricolate com-
plessivamente 1.926.000 autovetture in
Italia, registrando un lieve incremento
dello 0,1% rispetto al 2018.

Immatricolazioni per alimentazione in Italia
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« In linea con lo scenario europeo, si re- 100% 2 . -
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tricolazioni di autovetture a benzina che 8 so% ot i
Q .
«pesano» nel 2019 per il 44% del totale S plugin
©
of. i g i _ c
(+12,7% rispetto al 2017) a discapito del 5 oox o Metano
le immatricolazioni di autovetture diesel g
. . o
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5 40% GPL
matricolazioni complessive (-16,7% rispet- 2
8
to al 2017). 8
) . . E 20% m Benzina
« Mercato ancora limitato ma in crescita =
quello delle auto elettriche (sia BEV sia
L. . . . 0% m Diesel
PHEV), le cui immatricolazioni arrivano a 2017 2018 2019 '

«pesare» per quasi lo 0,9% del totale nel
2019 (+0,7% rispetto al 2017).

Fonte: rielaborazione da UNRAE.
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Box13: Il quadro delle immatricolazioni di LDV e HDV elettrici in Italia

o |LDV («Light Duty Vehicle») elettrici circolanti in Italia ammontano a oltre 5.200 unita.

« Nel 2019, sono stati immatricolati oltre 1.000 LDV elettrici, tutti BEV. Il tasso di crescita rispetto al
2018 & stato pari a oltre il 65%, in crescita rispetto al tasso di crescita registrato tra 2018 e 2017, pari a
quasi 18%.

« Nel 2019, sono stati immatricolati complessivamente quasi 190.000 LDV in Italia, pertanto i LDV elet-
trici rappresentano soltanto lo 0,6% circa del totale delle immatricolazioni (+0,3% rispetto al 2018).

Immatricolazioni LDV elettrici in Italia
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« Per quanto riguarda invece gli HDV destinati al trasporto merci (con massa a pieno carico superiore a 3,5

tonnellate), il parco circolante non va oltre le 20 unita.

Fonte: Rielaborazione da EAFO, ACEA, Open parco veicoli ACI
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box14: Il quadro delle immatricolazioni di bus elettrici in Italia

« | bus elettrici circolanti in Italia ammontano ad oltre 530 unita.

« Nel 2019, sono stati immatricolati 65 bus elettrici, tutti BEV (in linea con quanto accaduto nel qua-
driennio precedente). Il tasso di crescita rispetto al 2018 ¢ stato pari ad oltre 1'8%, in netto calo
rispetto al tasso di crescita registrato tra 2018 e 2017, quando le immatricolazioni di bus elettrici erano
raddoppiate.

« Nel 2019, sono stati immatricolati complessivamente oltre 4.200 bus in Italia, pertanto i bus elettri-
ci rappresentano I'1,5% del totale delle immatricolazioni (+0,2% rispetto al 2018).

Immatricolazioni bus elettrici in Italia
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Fonte: Rielaborazione da EAFO, ACEA, Open parco veicoli ACI
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Box15: Il quadro delle vendite di biciclette elettriche in Italia

« Le vendite di biciclette elettriche nel 2019 sono state pari a oltre 195.000 unit3, il tasso di crescita regi-
strato tra il 2018 ed il 2019 & pari a +12,7%.

. Le vendite di biciclette sono ammontate complessivamente, considerando sia le biciclette elettriche sia
quelle «tradizionali», a oltre 1,7 milioni di unita nel 2019 (in crescita del +7% rispetto al 2018). Le bici-
clette elettriche nel 2019 pesano per il 11,4% del totale nel 2019, registrando un trend positivo pari
a +0,6% rispetto al 2018.

Vendite di biciclette elettriche in Italia
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Fonte: Rielaborazione da ANCMA
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box16: Il quadro delle vendite di motocicli e ciclomotori elettrici
in Italia nel biennio 2018 — 2019

« Motocicli (*) e ciclomotori (**) elettrici hanno complessivamente «cubato» nel 2019 il 2,3% del mer-
cato di motocicli e ciclomotori in Italia (+0,9% rispetto al 2018).

. Considerando solamente i motocicli, la percentuale di mezzi elettrici sul venduto di motocicli si &
attestata su un valore pari a circa lo 0,8% nel 2019 (pari ad oltre 1.800 unita immatricolate), registran-
do un incremento dello 0,5% rispetto al 2018 quando i motocicli elettrici venduti erano stati oltre 600
unita.

« | ciclomotori elettrici hanno invece rappresentato quasi il 20% del venduto dei ciclomotori nel 2019
(pari ad oltre 4.000 unita), registrando un +6% rispetto al 2018, quando ne sono stati immatricolati
oltre 2.800 unita.

Immatricolazioni di motocicli in Italia nel Immatricolazioni di ciclomotori in Italia nel
biennio 2018 - 2019 biennio 2018 - 2019
2018 2019 2018 2019
219.542 231.937 ‘ 20.920 ’ ‘ 20.357 '
! . Elettrici . Altre allmentazlonll 1 . Elettrici [l AI:re_a_llr;e_m;zTo; 1

Fonte: rielaborazione da ANCMA, ACEM
(*) motocicli: motoveicoli con velocita massima superiore a 45 km/h, motore di cilindrata superiore a 50 cc
(**) ciclomotori : motoveicoli con velocita massima inferiore o uguale a 45 km/h, motore di cilindrata non superiore a 50 cc
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Quadro sinottico del mercato della smart mobility in Italia:
electrification

« Fatta eccezione per le biciclette, i «snumeri dell’elettrificazione» in Italia sono piuttosto limitati in valo-
re assoluto, con riferimento alle diverse tipologie di veicolo oggetto d'analisi.

« Lincremento del numero complessivo di veicoli elettrici immatricolati rispetto all’anno precedente &
stato del 19%, trainato da passenger cars (+78%) ed ai motocicli (+269%).

Percentuale di

i : Immatricolazioni di | immatricolazioni di Veicoli elettrici Percentuale veicoli
£!P°|.°9ie veicoli elettrici veicoli elettrici su circolanti eletfrlfllcwcqlarip
I veicolo nel 2019 immatricolazioni al 2019 su totale velcoll

totali nel 2019 circolanti al 2019

« Intermini percentuali, oltre alle bicilette spicca il dato dei ciclomotori, considerato che quasi 1 ciclomoto-

re su 5 immatricolato in ltalia nel 2019 ¢ elettrico. Le altre tipologie di veicoli mostrano invece tassi di
penetrazione sull'immatricolato molto contenuti. Numeri poco rilevanti anche in rapporto allo stock
complessivo di mezzi circolanti registrati in Italia nel 2019.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Electrification: messaggi chiave

« Nel 2019 sono stati immatricolati a livello globale quasi 2,3 milioni di veicoli elettrici, registrando
un tasso di crescita del 9% rispetto all’anno precedente. In termini relativi, i veicoli elettrici hanno
rappresentato il 2,5% delle immatricolazioni complessive di veicoli a livello globale nel 2019, in
crescita (+0,3%) rispetto al 2018.

« La Cina rimane il piu grande mercato mondiale, con quasi 1,2 milioni di veicoli immatricolati nel
2019 (+3% rispetto all’'anno precedente), valore circa doppio rispetto all’'Europa, che si conferma il
secondo mercato con quasi 600.000 unita immatricolate (+44% rispetto al 2018). Seguono gli Stati
Uniti, con quasi 320.000 veicoli elettrici immatricolati ed un trend negativo rispetto al 2018 pari a
-12% dovuto in larga parte alla contrazione delle immatricolazioni di Tesla.

« Il primo mercato europeo nel 2019 & la Germania, con piu di 100.000 auto elettriche immatricolate
(+60% rispetto al 2018), mentre il secondo mercato € la Norvegia, con quasi 80.000 auto elettriche
immatricolate (+9% rispetto al 2018). Seguono la Gran Bretagna (oltre 72.000 auto elettriche imma-
tricolate, +21% rispetto al 2018), Olanda e Francia, rispettivamente con quasi 67.000 (+146%) ed
oltre di 61.000 (+34%) auto elettriche immatricolate. L'ltalia presenta un incremento di quasi 1'80%
rispetto al 2018 e chiude la «Top 10» con oltre 17.000 auto elettriche immatricolate nel 2019.
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Electrification: messaggi chiave

La dimensione del mercato italiano delle auto elettriche & contenuta, se comparata con il mercato
europeo e mondiale, tuttavia il tasso di crescita risulta piuttosto significativo. Nel 2019 sono state
immatricolate 17.065 auto elettriche (registrando un +78% rispetto all’anno precedente), di cui 10.566
BEV (+111% rispetto 2018). In termini relativi, si tratta quasi dello 0,9% sul totale delle immatricola-
zioni (pari a circa 2 milioni nel 2019), registrando un incremento di 0,4 punti percentuali rispetto
all'anno precedente. Nei primi nove mesi del 2020, le immatricolazioni di auto elettriche (sia BEV
sia PHEV) sono state pari a 29.911 (+156% year-on-year), dato molto positivo sia di per sé che se
confrontato con il trend year-on-year delle immatricolazioni complessive di autovetture (-34%).

La distribuzione delle immatricolazioni di auto elettriche effettuate nel 2019 in Italia per zona geo-
grafica ¢ piuttosto eterogenea. Nel Nord Italia sono state immatricolate oltre 12.000 auto elettriche
(sia BEV sia PHEV), corrispondenti a circa il 70% delle immatricolazioni totali di auto elettriche registrate
in Italia. Segue il Centro Italia con oltre 4.000 auto elettriche (24% del totale) ed infine il Sud ltalia
con oltre 1.000 auto elettriche, corrispondenti solamente al 6% delle immatricolazioni totali di auto

elettriche registrate in Italia.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Electrification: messaggi chiave

« Le immatricolazioni di auto elettriche in Italia del 2019 e dei primi mesi del 2020 hanno beneficiato
dell’effetto combinato dell’ecobonus e dell'incremento dell’offerta di modelli elettrificati disponi-
bili. E da evidenziare come le immatricolazioni di auto elettriche abbiano subito un trend negativo
in misura piu contenuta rispetto alle immatricolazioni di auto tradizionali nei mesi di massima ma-
nifestazione della pandemia da COVID-19 (marzo e aprile 2020) e che abbiano mostrato dei tassi di
crescita molto importanti negli ultimi mesi, a fronte di un mercato automotive complessivamente

in contrazione.

« Inaggiunta alla disponibilita di incentivi all'acquisto, & altresi da sottolineare I'effetto «trainante» posi-
tivo rappresentato dalla presenza dell’infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici.

« Le altre tipologie di veicoli analizzati, fatta eccezione per le biciclette, registrano «numeri dell’elet-
trificazione» in Italia ancora piuttosto limitati in valore assoluto. Rispetto al 2018, I'incremento
del numero complessivo di veicoli elettrici circolanti & stato del 19%, trainato da passenger cars
(+78%) ed ai motocicli (+269%). In termini percentuali, oltre alle bicilette spicca il dato dei ciclomotori,

considerato che quasi 1 ciclomotore su 5 immatricolato in Italia nel 2019 & elettrico.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Obiettivi della sezione

« La presente sezione ha l'obiettivo di:

. mappare la diffusione attuale della flotta di auto, scooter e biciclette condivise nel mondo, in
Europa e, principalmente, in Italia.

. analizzare i business model dei player attivi nella filiera della micromobilita condivisa, utilizzando

il modello del Business Model Canvas, si evidenziano le principali caratteristiche dei modelli di

business adottati dagli attori operanti nella micromobilita condivisa.
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| mac

ro-trend che stanno ridisegnando il mondo della mobilita:

sharing mobility

Il tema della «condivisione» declinato nel settore dei trasporti («<sharing mobility») nasce dalla consta-
tazione che un veicolo di proprieta viene utilizzato in media solamente per il 5-10% del tempo nel
corso della sua vita utile, mentre per il restante tempo rimane fermo e inutilizzato (Fonte: McKinsey
and Company, 2017).

Emergono delle opportunita legate ad un maggior sfruttamento del veicolo, che pud essere utilizzato:
In maniera simultanea, si fa riferimento al car pooling inteso come modalita di trasporto che consi-
ste nell'utilizzo di una sola automobile da parte di un gruppo di persone che compiono lo stesso
tragitto;

In successione, si fa riferimento al noleggio di un veicolo di proprieta di terze parti, messo a disposi-

zione per un tempo limitato, generalmente in contesto urbano (focus delle slide successive).
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

X-sharing: il parco circolante

« Lanalisi del fenomeno della sharing mobility sara volta a fornire, per ciascuna delle tipologie di mezzi
coinvolti, un quadro del parco circolante aggiornato al 2019 con un focus specifico sul territorio ita-

liano ed, ove possibile, con una prospettiva di carattere internazionale.

= 2% B

(=]

Car Sharing Scooter Sharing Bike Sharing
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Car sharing

o Il car sharing presenta, nel mondo, un parco circolante pari ad oltre 198.400 veicoli a fine

2018.
v
s « |l car sharing presenta, in Europa, un parco circolante pari ad oltre 60.620 veicoli a fine
28
2018.
« Il car sharing presenta, in ltalia, un parco circolante pari ad oltre 8.200 veicoli a fine 2019,
di cui circa I'85% dei veicoli & di tipo «free floating» (*).
0 o |l peso dei veicoli elettrici all'interno del parco circolante italiano dei veicoli in condivisione

¢ in crescita nell'ultimo biennio, con un’incidenza sul totale che & passata dal 12% nel
2018 a circa il 25% nel 2019.

Fonte: rielaborazione da Innovative mobility: carsharing outlook e Osservatorio Sharing Mobility
(*) Si intende la modalita di condivisione del veicolo che non prevede prenotazione né presenza di stalli dedicati

www.energystrategy.it . . . 1 01



2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il car sharing in Italia

« |l parco circolante di auto in sharing in Italia a fine 2019 & pari ad oltre 8.200 veicoli, con un tasso
di crescita del 27% rispetto all’'anno precedente.

o |l peso delle auto elettriche all'interno del parco circolante italiano dei veicoli in condivisione & in cre-
scita nell’ultimo quadriennio, con un’incidenza sul totale che & passata dal 2% nel 2015 al 25%
nel 2019. Incremento dovuto soprattutto alla diffusione di servizi di car sharing elettrici «puri» (BEV).

Parco circolante car sharing

0 I I I I I

2015 2016 2017 2018 2019

-
o

(e}

I

Parco circolante autovetture in
condivisione (migliaia)
o

N

2% 5% &% 10% 25% oo sl e dll

Fonte: Rielaborazione da Osservatorio Sharing Mobility
Nota: Dai dati analizzati & stato escluso il parco auto di Sharen’go poiché prevede I'utilizzo di quadricicli.
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Scooter sharing

o Lo scooter sharing presenta, nel mondo, un parco circolante pari ad oltre 66.000 veicoli a
fine 2019, con una crescita del 164% rispetto al 2018.

« |l peso dei veicoli elettrici all'interno del parco circolante mondiale degli scooter in condivi-
sione ha un'incidenza del 70%.

« Lo scooter sharing presenta, in Europa, un parco circolante pari a circa 38.200 veicoli a fine
2019, con una crescita dell’82% rispetto al 2018.

« Il peso dei veicoli elettrici all'interno del parco circolante europeo degli scooter in condivi-

sione ha un’'incidenza di circa il 97%.

« Lo scooter sharing presenta, in Italia, un parco circolante pari a 5.070 veicoli a fine 2019,
con una crescita molto sostenuta rispetto al 2018.
0 o |l peso dei veicoli elettrici all'interno del parco circolante europeo degli scooter in condivi-
sione ha un'incidenza di circa il 95%.

Fonte: rielaborazione da United Nations University Global Scooter Sharing Market Report 2019 ed Osservatorio Sharing Mobility
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Lo scooter sharing in Italia

« |l parco circolante di scooter in sharing in Italia a fine 2019 & pari a 5.070 veicoli, con un tasso di
crescita del +126% rispetto all’'anno precedente.

- |l peso degli scooter elettrici all'interno del parco circolante in condivisione italiano si conferma pre-
ponderante ed in crescita nell’'ultimo triennio, passando dal 68% nel 2017 al 95% nel 2019.

Parco circolante scooter sharing
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del parco circolante in condivisione

Fonte: Rielaborazione da Osservatorio Sharing Mobility
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Bike sharing

« |l bike sharing presenta, nel mondo, un parco circolante pari ad oltre 23.200.000 veicoli a
fine 2019, con una crescita del 56% rispetto al 2018.

s « Il bike sharing presenta, in Europa, un parco circolante pari a circa 250.000 veicoli a fine
4 2019, con una crescita del 257% rispetto al 2018.
« |l bike sharing presenta, in Italia, un parco circolante pari a circa 33.000 veicoli(*) a fine
2019. Una quota ridotta, pari ad oltre 5.400 veicoli, &€ composta da biciclette (station-based
0 o free floating) a trazione elettrica.

Fonti: Rielaborazione da Osservatorio Sharing Mobility, Deutsches Institut fur UrbanistiK, research&markets, cyclingindustries
(*) Nota: La stima & basata sull’analisi di un campione di 31 capoluoghi di provincia in cui il servizio di bikesharing conta almeno 80 bici
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Il bike sharing in Italia

« |l parco circolante di biciclette in sharing in Italia a fine 2019 & pari a circa 33.000 veicoli (*), in lieve
calo rispetto all'anno precedente (-8% rispetto al 2018).

« |l peso delle biciclette elettriche all'interno del parco circolante in condivisione italiano € in crescita
nel triennio 2017 - 2019, con un’incidenza sul totale che & passata dal 7% nel 2017 al 16% nel
2019.

Parco circolante bike sharing

40.000

35.000
30.000
25.000
20.000
15.000
10.000
5.000
0

2015 2016 2017 2018 2019

Parco circolante biciclette in condivisione
(unita)

% biciclette elettriche sul
12% 15% 7% 8% 16% totale del parco circolante in
condivisione

Fonte: Rielaborazione da Osservatorio Sharing Mobility
(*) Nota: La stima & basata sull'analisi di un campione di 31 capoluoghi di provincia in cui il servizio di bikesharing conta almeno 80 bici
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Micromobilita: i mezzi di trasporto

« Con il termine micromobilita si intende I'insieme dei dispositivi per la mobilita personale, spesso

utilizzati in spostamenti di breve entita.

o A partire da fine 2018, in ltalia & stato avviato un percorso normativo volto a promuovere la diffusione

della micromobilita elettrica nelle citta italiane, autorizzando la sperimentazione su strada di veicoli

per la mobilita personale a propulsione prevalentemente elettrica, non oggetto del Codice Della

Strada.

« La circolazione & consentita in ambito urbano ed i veicoli ammessi alla sperimentazione sono, oltre ai

monopattini elettrici, i segway, gli hoverboard ed i monowheel.

Monopattini

m Hoverboard

@ Monowheel

/

Pedana azionata da
motore elettrico con due
ruote in linea, orientabili

con un manubrio.
Le manovre sono
rese possibili dallo
spostamento del

manubrio

J

4 Pedana azionata da
motore elettrico con due
ruote parallele, orientabili

con un manubrio.

Le manovre sono
rese possibili dallo
spostamento del
baricentro del corpo del

guidatore )

Pedana azionata da
motore elettrico.

Le manovre sono
rese possibili dallo
spostamento del
baricentro del corpo e
dalla pressione esercitata
dai piedi del guidatore

-

Monociclo elettrico senza
manubrio dotato di due
pedane.

Le manovre sono rese
possibili dalla pressione
esercitata dai piedi del
guidatore

J

(*) Fonte: Decreto ministeriale n. 229 del 04/06/2019
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Monopattini elettrici: iter normativo - visione d'insieme

« Lafigura riassume l'iter normativo nazionale che ha recentemente interessato i monopattini elettrici.

Legge n. 145/2018 (Legge di bilancio 2019)
Awvio della sperimentazione nei comuni per la circolazione dei monopattini elettrici.

30 Dicembre

2018

) Decreto Ministeriale 04/06/2019 (n. 229)

4 Giugno Definizione delle modalita di attuazione per la fase di sperimentazione. Sono riportati gli
2019 strumenti operativi, gli ambiti di circolazione e le norme di comportamento relativi alle 4

tipologie di dispositivi ammessi.

30 Dicembre Legge n. 160/2019 (Legge di Bilancio 2020)
Equiparazione dei monopattini ai velocipedi e loro inclusione nel Codice
2019

della Strada.

ﬁge n. 8/2020 (conversione in legge del Decreto
Milleproroghe)

Contiene il regolamento per la circolazione dei monopattini
elettrici, proroga di 12 mesi il periodo di sperimentazione
indicato nel DM 4/6/19 e modifica la Legge di Bilancio 2020.

Decreto Legge n. 34/2020 (Decreto Rilancio)
prevede un fondo per il finanziamento di un bonus
2020 da 500 euro per chi acquista biciclette, monopattini
elettrici o altri mezzi di mobilita sostenibile.

28 Febbraio
ploplo]

19 Maggio
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Monopattini elettrici: iter normativo - i primi passi

Legge n. 145/2018
(Legge di bilancio 2019)

“Al fine di sostenere la diffusione
della micromobilita elettrica e
promuovere |'utilizzo di mezzi di
trasporto innovativi e sostenibili,
nelle citta é autorizzata la spe-
rimentazione della circolazione
su strada di veicoli per la mo-
bilita personale a propulsione
prevalentemente elettrica, quali
segway, hoverboard e monopat-
tini”.

J

Decreto Ministeriale
04/06/2019 (n. 229)

Inizio dei test su strada secondo

le seguenti condizioni:

e divieto di circolazione al buio e
in caso di scarsa visibilita per i
micro veicoli sprowvisti di luci

e obbligo, nella circolazione su
strada o pista ciclabile, di abbi-
gliamento retro riflettente

e obbligo, per i dispositivi con
velocita superiori ai 20 km/h, di
dotazione di acceleratore

e obbligo di non superare i 6
km/h nelle aree pedonali e 25
km/h in altre zone

o divieto di trasporto di altri

passeggeri o di cose e divieto

di ogni forma di traino. /

Legge n. 160/2019
(Legge di Bilancio 2020)

| monopattini elettrici vengono
equiparati ai velocipedi, ovvero
alle biciclette, definite nell’art. 50
del Codice della strada.
Attraverso tale equiparazione, la
disciplina della circolazione dei
monopattini elettrici viene sem-
plificata.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Micromobilita: Legge n. 8/2020

« Il decreto Milleproroghe definisce le norme che regolano la circolazione dei last mile vehicle e ne am-

mette |'utilizzo sul territorio nazionale, equiparandoli alle biciclette.

« Sono stabilite le caratteristiche quali:
« la potenza massima del motore elettrico, pari a 500 W,
. la velocita limite di 6 km/h nelle piste ciclabili e di 20 km/h nelle strade con limite di velocita di

50 km/h
. l'obbligatorieta delle luci di segnalazione.

« | last mile vehicle inoltre potranno essere condotti da guidatori di eta almeno pari a 14 anni, inoltre

per i minorenni si stabilisce I"obbligo dell’uso del casco.
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Micromobilita: il Decreto «Rilancio»

« Trale misure del Decreto Rilancio ¢ inserito il bonus retroattivo per I'acquisto di biciclette classiche

ed a pedalata assistita, segway, hoverboard, monopattini e monowheel elettrici.

60%

Sconto del 60% sul prezzo finale del mezzo

Rimborso massimo 500€

Retroattivo ed accessibile fino al 31 dicembre 2020

Utilizzabile anche per il pagamento di abbonamenti di sharing, eccetto car sharing
Accessibile ai cittadini maggiorenni, residenti nei capoluoghi di Regione, di Provin-
cia, nelle citta Metropolitane e nei comuni con piu di 50.000 abitanti

J

« Il mercato della micromobilita, nel nostro Paese, & in rapida ascesa: nei primi nove mesi del 2019,

sono stati venduti 35.000 microveicoli elettrici, con una crescita del +250% sullo stesso periodo del

2018. Il primato delle vendite di monopattini per i privati spetta ad aziende cinesi, che cubano il 39%

del mercato, e americane; a seguire si evidenziano realta tedesche, francesi ed italiane, il cui focus &

legato al basso impatto ambientale ed all’attenzione e alla cura del design.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Micromobilita: i comuni coinvolti nella sperimentazione

« A partire dal luglio 2019, & in atto il decreto ministeriale che regola la sperimentazione sulla micromo-
bilita nelle citta italiane, effettuata entro un anno dall’entrata in vigore del decreto e della durata
massima di due anni. In tutti i casi riportati, la flotta & composta esclusivamente da monopattini elettrici.

Citta Numerosita flotta (*) Player Stato attivita

(*) free floating: gestione digitale della flotta di monopattini elettrici funzionanti anche in assenza di postazioni fisse per la custodia o il
ricovero dei monopattini
Fonte: interviste dirette player e rielaborazione dati Osservatorio Sharing Mobility
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Micromobilita: i comuni coinvolti nella sperimentazione

o A partire dal luglio 2019, & in atto il decreto ministeriale che regola |la sperimentazione sula micromo-
bilita nelle citta italiane, effettuata entro un anno dall’entrata in vigore del decreto e della durata
massima di due anni. In tutti i casi riportati, la flotta € composta esclusivamente da monopattini elettrici.

Citta Numerosita flotta (*) Player Stato attivita

*) free floating: gestione digitale della flotta di monopattini elettrici funzionanti anche in assenza di postazioni fisse per la custodia o il

ricovero dei monopattini
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Box17: La flotta di monopattini in sharing in alcune delle maggiori citta
europee

La flotta di monopattini in sharing presenta, in alcune delle maggiori citta europee, un parco circo-

lante pari a oltre 34 mila unita, cosi ripartite.

-

Considerando solamente
Copenaghen, Berlino, Parigi
e Vienna, queste quattro citta

pesano per oltre il 60% del totale
(oltre 21 mila unita).

Il imanente 40% e coperto dalla

flotta di monopattini disponibili a

Zurigo, Barcellona e Roma (oltre
13.000 unita).

J

Vienna
8,3 mila unita

Parigi
1,3 mila unita
Barcellona
0,1 mila unita

Fonte: Rielaborazione da Zircher Hochschule fir Angewandte Wissenschaften, Movmi
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Box18: Sharing mobility tra privati

o Adinizio 2017 é stata lanciata e messa online la piattaforma Auting abilitante il "car sharing peer to
peer", ovvero |'affitto di auto da privato a privato, attraverso il quale il proprietario del veicolo condivide
la propria auto nei periodi di scarso utilizzo.

o Questa forma di mobilita condivisa si basa su un nuovo modello di business attraverso il quale, me-
diante un'infrastruttura digitale, & reso possibile I'incontro tra due parti distinte e lo scambio mutuo
di beni, servizi ed informazioni. Infatti, grazie all'utilizzo di una piattaforma digitale, I'owner del veicolo
entra in contatto con altri utenti della piattaforma, che non possiedono un’auto, e mette a loro disposi-

zione la propria secondo le sue disponibilita.

« Mentre in Francia e negli Stati Uniti la condivisione tra privati & un modello consolidato da tempo,
in Italia, il suo sviluppo & stato rallentato dall’assenza di normativa specifica e da criticita dal punto di
vista assicurativo. Sono stati proposti un disegno di legge regolante il car sharing peer to peer ed una
forma di assicurazione temporanea, che si attiva automaticamente durante il noleggio, al fine di age-
volare lo sviluppo di questa forma di mobilita condivisa .

. Il vantaggio legato a questa recente forma di car sharing & duplice: I'owner del veicolo puo sfruttare

anche i periodi di inutilizzo e coprire i costi associati al possesso di un‘auto di proprieta, |'utilizzatore

invece puod ottenere un risparmio (20-30%) rispetto al noleggio tradizionale.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Player della micromobilita elettrica condivisa: il campione analizzato

« E stato oggetto d'analisi la maggior parte dei player attivi nella filiera della micromobilita condivisa
in Italia, che complessivamente gestiscono oltre I'80% della flotta di monopattini in sharing circo-
lanti.

. Nella totalita dei casi, i player sono start-up innovative delle quali si mostrano i finanziamenti ricevuti
e la localizzazione dell’headquarter:

« Il volume di finanziamenti ricevuti dai player & fortemente diversificato, ma all'interno del campione
analizzato oltre il 71% delle aziende ha ricevuto piu di un milione di euro di finanziamenti.

« La localizzazione degli headquarter ¢ abbastanza equamente distribuita tra Stati Uniti ed Europa,
in cui hanno sede piu di 4 player su 10.

Aziende per finanziamenti Localizzazione headquarter

W< 1 mine [] > 1 min€ Busa [ ] EU

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: Crunchbase
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Player della micromobilita elettrica condivisa: value proposition

La Value Proposition & incentrata sulla fornitura del
servizio di sharing di monopattini elettrici, gestito

mediante |'uso di una piattaforma di condivisione.

Oltre la meta del campione dichiara che lo scopo prin-
cipale del servizio & di fornire soluzioni di trasporto
a prezzi accessibili, mediante la condivisione di vei-
coli elettrici facilmente identificabili ed utilizzabili.

<&,
Value Proposition &?&

Fornitura del servizio di sharing a prezzi ac-
cessibili e facile da usare

www.energystrategy.it




2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Player della micromobilita elettrica condivisa: customer interface

g La clientela target principale fa riferimento a giovani di eta inferiore ai 40 anni.
Customer Segments Piu dell’80% degli utenti sono pendolari o studenti, che utilizzano il mezzo in
combinazione o in sostituzione ai mezzi propri e per fini lavorativi. Circa il 20%,

»  Giovani studenti specifica che il servizio si adatta ad un utilizzo legato all’attivita ricreativa ed al

+  Giovani pendolari turismo e, nonostante le indicazioni normative, due player su 10 hanno reso i mezzi
o Turisti fruibili esclusivamente a maggiorenni.

(" Channels .'.. La maggioranza degli operatori ritiene che la presenza di monopattini in strada,

o 'y facilmente fruibili, rappresenti il «<mezzo di comunicazione» vincente.

+ Monopattini in strada Alla presenza di monopattini su strada viene associata, nella quasi totalita dei casi,
+ App I'attivita promozionale effettuata tramite App, a cui si aggiungono le newsletter ri-
+ Newsletter servate agli utenti e gli advertisement sui social media.
« Social media )

(c

ustomer Relationships
Il rapporto con i clienti & basato sulla fidelizzazione del cliente finale attraverso pro-

o Fidelizzazione clienti tra- mozioni e sconti riservati agli utenti o corse gratuite sulla base di crediti accumulati.
mite sconti e promozioni E inoltre offerta la possibilita di sottoscrivere abbonamenti mensili o settimanali.

« Possibilita di sottoscrivere
abbonamenti Y,
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Player della micromobilita elettrica condivisa: value network

&ey Resources

« Competenza tecnologi-
ca per sviluppo softwa-
re di gestione e app

« Risorse finanziarie /

La risorsa principale, per oltre 7 soggetti intervistati su 10, & la competenza tecno-
logica per lo sviluppo della piattaforma software di gestione e dell’app. Sono
di notevole importanza anche le risorse finanziarie, al fine di sostenere il servizio
di micromobilita condivisa. Un solo player evidenzia, tra le risorse, la necessita di
poter usufruire di un magazzino per lo stoccaggio dei mezzi.

/ Key Partners “

« Technology provider

« Societa per manutenzione
della flotta

« Provider servizi di mobilita
elettrica

o Amministrazione pubblica

. Universita J

| partner principali sono rappresentati da pubbliche amministrazioni (a livello gover-
nativo, provinciale e comunale) ed associazioni di categoria, che facilitano e velociz-
zano i processi autorizzativi a livello locale.

Un'ulteriore partnership rilevante & quella con i technology provider, che si occu-
pano della fornitura dei software e degli hardware, con le societa atte alla manuten-
zione della flotta e con i provider di servizi di mobilita elettrica. In due casi su 10,
si evidenziano partnership con campus universitari ed aziende per la fornitura di
servizi B2B.

Key Activities

« Monitoraggio, riparazione
e gestione degli asset

« Ricarica e distribuzione dei
veicoli in citta

« Progettazione e sviluppo
della piattaforma software

L'attivita principale & incentrata sulla fornitura quotidiana di un servizio di qualita
attraverso il monitoraggio, la riparazione e la gestione degli asset. Un'ulteriore at-
tivita chiave, per il 65 % dei player, € |a ricarica e la ridistribuzione dei monopattini,
in zone strategiche della citta.

Attivita rilevante consiste nella progettazione e sviluppo della piattaforma softwa-
re e dell’app, alla quale si associa la gestione e manutenzione della flotta, realiz-
zata con risorse proprie o affidata a terze parti.

Un ruolo importante & ricoperto infine dall’hardware, il monopattino, al quale sono
richieste caratteristiche di affidabilita ed autonomia sempre crescenti. La sua pro-

e dell'app Y,

gettazione e produzione &, eccetto due casi, esternalizzata.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Player della micromobilita elettrica condivisa: modello economico

Cost Structure ,

: " | costi sono relativi agli investimenti necessari per lo sviluppo dei software e dei
o Acquisto e gestione 9 P PP

monopattini, a cui sono associati i costi di manutenzione, ricarica, deposito e le

monopattini o P T
. Sviluppo e gestione sof- spese legate alla logistica per la ridistribuzione dei veicoli all’'interno del tessuto
tware urbano. Un’altra voce rilevante di costo & associata agli stipendi delle risorse umane.

o Risorse umane

Revenue Streams @ | ricavi derivano dal noleggio dei veicoli, la cui tariffazione, nella maggioranza dei
w casi, si compone di un prezzo fisso ed uno variabile, associato al tempo di utilizzo,
« Noleggio dei veicoli oppure di un abbonamento periodico (settimanale/mensile), o basato sul numero di
« Forme di abbonamento corse (carnet viaggi).
o carnet
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Player della micromobilita elettrica condivisa: visione di insieme

-

Key Partners

«  Technology
der

« Societa per manu-
tenzione della flotta

« Provider servizi di
mobilita elettrica

« Amministrazione
pubblica

o Universita

provi-

¥

&ey Activities

« Monitoraggio, ripara-
zione e gestione degli
asset

+  Ricarica e distribuzio-
ne dei veicoli in citta

« Progettazione e
sviluppo della piat-
taforma  software e
dell'app

J

J

(Key Resources

« Competenza tec-
nologica per svi-
luppo  software
di gestione e app

« Risorse finan-
ziarie

%

J

-

Value Proposition

« Fornitura del ser-
vizio di sharing a
prezzi accessibili e
facile da usare

-

Customer Relationships

Fidelizzazione clienti
tramite sconti e pro-
mozioni

Possibilita di sottoscri-
vere abbonamenti /

?
Channels oHo
¢
« Monopattini
in strada

+ App
« Newsletter
« Social media

J

-

Customer Segments

«  Giovani studenti
« Giovani pendolari
o Turisti

-

Cost Structure

« Risorse umane

« Acquisto e gestione monopattini
«  Sviluppo e gestione software

Revenue Streams

«  Noleggio dei veicoli
« Forme di abbonamento o carnet
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Player della micromobilita elettrica condivisa: messaggi chiave

« Dall'analisi relativa ai Business Model dei diversi player della micromobilita elettrica si evincono le se-

guenti peculiarita:

« Il modello di business adottato, focalizzato sulla fornitura di un servizio di sharing facilmente frui-
bile e dai prezzi accessibili, &€ comune a tutti i player. Solo per 2 player su 10 questo servizio si
rivolge a clienti business, con i quali effettuare partnership durature.

« Nella totalita dei casi, il target di clienti & identificato in persone giovani e dinamiche: I'80% dei
player evidenzia che il proprio servizio sia largamente diffuso tra i pendolari, alla ricerca di un
mezzo rapido e maneggevole per gli spostamenti brevi in citta.

« Solo due player si distinguono perché si occupa internamente della progettazione e della produ-
zione di monopattini.

« La maggior parte dei player si occupa internamente della manutenzione della flotta di veicoli,
mentre un numero limitato di operatori si affida a societa esterne per la gestione della logistica e
della ridistribuzione su strada.
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Sharing mobility: messaggi chiave

« lIltrend del car sharing risulta in continua crescita sia a livello internazionale che a livello Italiano, dove nel
corso del 2019 si registra un parco circolante di oltre 8.200 veicoli, di cui circa I'85% dei veicoli & di tipo
«free floating». All'interno del parco circolante italiano delle auto in condivisione, il peso dei veicoli
elettrici & in crescita nell’ultimo biennio, con un’incidenza sul totale di circa il 25%, ed e associato alla
maggior incidenza dei veicoli BEV nella flotta condivisa.

o Anche per quanto concerne gli scooter, il cui parco circolante si attesta intorno a 38.200 unita in Euro-
pa, la quota di veicoli a trazione elettrica occupa ben il 97%. Lltalia, con oltre 5.000 unita, ricopre il
15% circa della flotta europea, con un peso dell’elettrico quasi totalitario.

« Il bike sharing, in Europa, registra un record di crescita di veicoli condivisi pari al 257% rispetto all’anno
2018 e conta un parco circolante pari a circa 250.000 veicoli a fine 2019. In ltalia, si conferma I'an-
damento positivo di questa forma di mobilita e risultano su strada 33.000 biciclette, di cui meno del
20% é a trazione elettrica.

« Linclusione all'interno del Codice della Strada dei microveicoli -quali monopattini, segway, hoverboard
e monowheel- e gli incentivi all’acquisto di mezzi di trasporto piu sostenibili hanno spinto lo sviluppo
del mercato della micromobilita e la nascita di nuovi player, nella forma di start-up.

. Il modello di business dei player attivi nella filiera della micromobilita condivisa in Italia & focalizzato
sulla fornitura di un servizio, gestito tramite una piattaforma di condivisione, ed & indirizzato, nella
maggioranza dei casi, su clienti giovani e sui commuters, che prediligono mezzi agevoli e servizi eco-

nomici.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Obiettivi della sezione

« La presente sezione ha l'obiettivo di:

- mappare la diffusione dei progetti pilota a livello globale ed i rispettivi ambiti di applicazione;

« identificare le iniziative in tema di Autonomous Driving dal punto di vista degli «incumbent», ossia
aziende consolidate, mappandone il cluster di appartenenza e gli ambiti d'applicazione. Sara poi
fornita una scheda di dettaglio per gli «<incumbent» maggiormente rilevanti;

« identificare le iniziative in tema di Autonomous Driving dal punto di vista dei «new entrant», ossia

start-up, con I'obiettivo di mapparne |'anagrafica, |a tipologia di offerta e gli investors. Sara poi

fornita una scheda di dettaglio per i «<new entrant» maggiormente rilevanti.
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| macro-trend che stanno ridisegnando il mondo della mobilita:
autonomous driving

« lltema della guida autonoma («autonomous driving») fa riferimento a veicoli dotati di sistemi di con-
trollo, basati sull'utilizzo di sensori, radar, GPS, telecamere, software di data analytics ed intelligenza
artificiale atti ad analizzare le condizioni dell’ambiente circostante e automatizzare il processo di
guida, senza l'intervento umano.

« La classificazione realizzata dalla SAE (Society of Automotive Engineers) propone 6 diversi livelli di
automazione del veicolo:

Sistema di guida
(accelerazione/
renata e
direzionamento)

Casi di

Modalita
emergenza

di guida

dell’ambiente
circostante

Livello

Monitoraggio ‘
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

| progetti pilota: |a vista per area geografica

« A livello globale, durante il triennio 2017-2019 i progetti pilota relativi alla guida autonoma hanno

interessato 136 citta in 25 Paesi nei quali sono state condotti test di integrazione dei veicoli a guida

autonoma (livello 2) all'interno del tessuto urbano al fine di monitorare gli sviluppi tecnologici e

normativi.

« Il maggior numero di citta coinvolte si trova principalmente in Nord America ed in Europa (Paesi Bassi,
Scandinavia e Regno Unito) rispettivamente 64 e 43 citta.

70 64
60
50
40
30
20

10

Nord America

Fonte: rielaborazione da Bloomberg

Citta coinvolte in progetti pilota

43

16

Europa Asia Oceania  Medio Oriente Sud America
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| progetti pilota: la vista per ambito d'applicazione

« Nelle citta considerate, i veicoli a guida autonoma sono utilizzati in applicazioni afferenti il trasporto di
merci e di persone, in ambito pubblico e privato. | veicoli a guida autonoma sono ampiamente attesi
per contribuire a fornire nuove soluzioni nelle zone a difficile accesso e nel trasporto dell’ultimo miglio,
quali navette e mezzi per collegare punti di interesse pubblico.

« Caratteristica comune a tutti i progetti pilota & la collocazione dei veicoli in essi coinvolti: sono stati
sfruttati spazi in cui fosse agevole isolare i veicoli dal resto della citta e nei quali le auto coinvolte non

dovessero fronteggiare gli imprevisti dell’'ambiente urbano.

Vista per ambito d'applicazione

8%

. Trasporto persone (pubblico)
. Autovettura

. Trasporto persone (privato)
. Trasporto merci

|:| Altro*

Fonte: rielaborazione da Bloomberg
(*) con il termine «autovettura» si intendono progetti che coinvolgano il trasporto privato di persone tramite automobili; con «trasporto
persone (privato) si intende il trasporto di persone tramite navette; con «altro» si intendono prevalentemente servizi di sharing mobility,

che attraverso un'applicazione mobile mettano in collegamento diretto passeggeri e autisti
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

La prospettiva degli «Incumbent»: |a vista per tipologia di partnership

o Gli «Incumbent» che hanno attivato delle partnership relative al settore dell’Autonomous Driving
sono 33.

o 11 52% delle collaborazioni riguarda i car manufacturer che si dimostrano i player piu attivi nello svi-
luppo di partnership con player complementari.

o 11 90% delle partnership avviene, infatti, tra soggetti eterogenei con lo scopo di fornire di un prodotto
dotato della tecnologia hardware e software necessaria a rendere il veicolo autonomo.

Vista per tipologia di “Incumbent” Tipologia di partnership

3%

software e technology . X
B car manufacturer ] provider B rono-tipologia [ multi-tipologia
[ e-commerce . ride hailing

. software company . sharing provider
[ technology provider [ software provider

Fonte: rielaborazione da CBInsights
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La prospettiva degli «iIncumbent»:
la vista per fase d'implementazione ed ambito d'applicazione

o Gli «iIncumbent» hanno attivato 82 partnership relative al settore dell’Autonomous Driving, ma solo
nel 13% dei casi le partnership hanno superato la fase di sperimentazione ed i veicoli sono stati testati
su strada, seppur in condizioni di traffico controllate.

« Nella maggioranza dei casi (64%), la partnership ha riguardato lo sviluppo di un sistema di guida auto-
noma indipendente dal veicolo sul quale esso ¢ installato; i restanti ambiti di applicazione riguardano
il trasporto merci (9%) e persone (10%) e la creazione di piattaforme adatte a gestire veicoli tra loro
connessi (7%).

Vista per fase d'implementazione Vista per ambito di applicazione

073

Autovettura- Piattaforma

Fase sperimentale Fase Testin applicazione :
. P . ° non specificata . gestione
Altro |:| Trasporto merci
[ ] Flotta aziendale [l Trasporto persone

Fonte: rielaborazione da CBInsights
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

La prospettiva dei «New entrant»:
la popolazione di startup attive ne

FONTE DEI DATI

settore dell’Autonomous Driving

A PitchBook

Gestito da Morningstar, Pitchbook & un database specializzato in raccolta
di dati di finanza straordinaria e imprenditoriale, nonché tecnologici.

CRITERI DI SELEZIONE

. Data di fondazione: |a startup deve essere stata fondata tra il 1/1/2015 e il 31/12/2019.

. Provenienza geografica: I'headquarter della startup dovra essere localizzato in una delle seguenti
zone geografiche: Europa (intesa come area geografica), Stati Uniti d’America, Israele.

« Finanziamenti: |a startup deve aver ricevuto almeno un finanziamento (equity, debt, o grant).

« Status: |a startup deve essere un'impresa attiva e indipendente (non acquisita).

« Value proposition: |a startup deve focalizzare la propria value proposition in ambito Smart Mobility

— Autonomous Driving.
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La prospettiva dei «New entrant»:
la popolazione di startup attive ne

settore dell’Autonomous Driving

« Sulla base dei criteri di selezione precedentemente descritti & stato ottenuto un campione contenente
startup europee, statunitensi o israeliane private, fondate tra il 2015 e il 2019, e con almeno un

finanziamento raccolto, del quale verranno analizzati:

ANNO DI FONDAZIONE DISTRIBUZIONE GEOGRAFICA
TIPOLOGIA DI OFFERTA TIPOLOGIA DI INVESTITORI
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

La prospettiva dei «New entrant»:
la popolazione di startup attive nel settore dell’Autonomous Driving

o Perl'analisi delle startup presenti all'interno del campione, verranno considerate le seguenti variabili:

ANNO DI FONDAZIONE

« Siintende identificare |'eterogeneita in termini anagrafici del campione di startup oggetto di analisi, basandosi
sull’anno di fondazione delle start-up attive nel settore dell’Autonomous Driving. )

TIPOLOGIA DI OFFERTA

« Siintende identificare |'eterogeneita in termini prodotto e/o servizio del campione di startup oggetto di analisi,
basandosi sulla tipologia di prodotto/servizio offerto.

DISTRIBUZIONE GEOGRAFICA

« Siintende identificare I'eterogeneita in termini geografici del campione di startup oggetto di analisi, basandosi
sulla sede dell’headquarter. )

TIPOLOGIA DI INVESTITORI

« Sianalizza la tipologia di investitori che hanno investito in tali startup. A tale scopo, verra effettuata la distinzione tra:
« Investitori formali: investitori istituzionali che basano le loro decisioni di investimento su motivi relativi al
ritorno sull’investimento (come i fondi di venture capital).
« Investitori informali: investitori le cui decisioni di investimento non sono spinte esclusivamente da motiva-
zioni finanziarie (come i business angels). /
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La prospettiva dei «New entrant»:

I"anagrafica delle startup attive nel settore dell’Autonomous Driving

« La panoramica aggiornata al 2019 delle startup attive nel settore dell’Autonomous driving conta
48 societa.

« La meta di esse si occupa di sviluppo di un sistema di guida autonoma indipendente dal veicolo sul
quale esso & installato; i restanti ambiti di applicazione riguardano la creazione di piattaforme adatte a
gestire veicoli tra loro connessi (17%) ed il trasporto merci (13%) e persone (10%).

« La ripartizione delle startup in ciascun ambito tecnologico, se confrontata con i dati relativi agli «in-
cumbent», evidenzia uno sbilanciamento dei «<new entrant» a favore dell'implementazione di piatta-

forme di gestione ed una minore penetrazione nell’'ambito afferente 'autovettura.

Vista per ambito di applicazione

17%

Aut(lqvetgura»
applicazione
non specificata . Altro

. Trasporto persone

. I:‘ Piattaforma*
. Trasporto merci

(*): con il termine piattaforma di gestione si intende un servizio cloud che possa gestire e mettere in comunicazione una flotta di veicoli

connessi.
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

La prospettiva dei «New entrant»:

I"anagrafica delle startup attive nel settore dell’Autonomous Driving

« Dalla visione aggregata dell’anagrafica delle start-up attive nel settore dell’autonomous driving emer-

ge una polarizzazione degli headquarter negli Stati Uniti d’America; le restanti 4 localizzate nell’area

geografica europea hanno sede nel Regno Unito.

o Emerge una convergenza anche a livello temporale, infatti durante il triennio 2015-2017 sono state

fondate il 77% del totale delle startup analizzate.

2019 o
[}
= 2018 e
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©
©
c
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=
o
c
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2015 ° (1)
Stati Uniti
E
d'America uropa
Headquarter
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La prospettiva dei «New entrant»: tipologia di investitori

Gli investimenti in startup attive nell’ambito autonomous driving sono per il 44% derivati da Corpo-
rate Venture Capital, ovvero fondi dedicati attraverso i quali aziende, solitamente di medie e grandi
dimensioni, rilevano quote di capitale delle new entrant.

L'obiettivo di queste acquisizioni risiede nella possibilita di avere un accesso privilegiato alle innova-
zioni e alle tecnologie sviluppate dalle startup e vede, nel 71% dei casi, coinvolti player afferenti al
mondo industriale.

Tipologia di investitori Ripartizione CVC

. cvC . VvC . Player industriali . Player finanziari
. Private equity D Accelerator/incubator
[ ] Business angel
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

La prospettiva dei «New entrant»:
tipologia di investitori industriali

o 11 71% dei CVC coinvolti negli investimenti in startup afferenti I'ambito dell’autonomous driving & rap-
presentato da player industriali, rappresentati per il 45% da imprese e per la restante parte da fondi
di Venture Capital ad esse riferiti.

o 1113% degli investitori industriali & costituito da fornitori di tecnologia hardware e software e solo il
10% & rappresentato da car manufacturer, categoria che ricopre quasi la quota maggioritaria dei fondi

di Venture Capital.
Investitori industriali Ripartizione dei VC

3%

3% 3%
. Software povider . Robotics . Aeronautica . Electronics
i i Car manufacturer Diversified holdin
. Technology povider . Medical . company g
[ ] car manufacturer I Electronics [[] Technology povider Bl Design
B utility M ve B utility M ol &gas
. Communication &
automotive
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La prospettiva dei «New entrant»: tipologia di investitori finanziari

o 1129% dei CVC coinvolti negli investimenti in startup afferenti I'ambito dell’autonomous driving é rap-
presentato da player finanziari: il 38% di essi & riconducibile a fondi di VC, mentre solo il 6% afferisce
a banche.

Ripartizione CVC Investitori finanziari

. L . - Investment
Bl Player industriali [ ] Player finanziari e company
. Banca |:| Fund administrator
. Assicurazione
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2. Il mercato della «smart mobility» in Italia, in Europa e nel mondo

Autonomous driving: messaggi chiave

« A livello globale, durante il triennio 2017-2019 i progetti pilota relativi alla guida autonoma hanno
interessato 25 Paesi nei quali sono stati condotti test di integrazione dei veicoli a guida autonoma

(livello 2) all'interno del tessuto urbano al fine di monitorare gli sviluppi tecnologici e normativi.

« |veicoli a guida autonoma, sottoposti a test in aree circoscritte ed a traffico controllato, sono stati utiliz-
zati per applicazioni afferenti il trasporto di merci e di persone, in ambito pubblico e privato. | veicoli a
guida autonoma, sottoposti a test in aree circoscritte ed a traffico controllato, sono stati utilizzati per

applicazioni afferenti il trasporto di merci e di persone, in ambito pubblico e privato.

« Gli incumbent che hanno attivato partnership afferenti la guida autonoma sono 33, il 52% dei quali &
rappresentato da car manufacturer, che ricercano partner complementari per lo sviluppo di soluzioni
integrate di hardware e software.

« Le startup coinvolte nelle sperimentazioni, invece, si caratterizzano per I'implementazione di piattafor-

me di gestione ed una minore penetrazione nello sviluppo dell’autovettura.

 Gli investimenti in startup attive nell’ambito autonomous driving sono per il 44% derivati da Corpora-
te Venture Capital, ovvero fondi dedicati attraverso i quali aziende rilevano quote di capitale delle new
entrant con |'obiettivo di avere un accesso privilegiato alle innovazioni e alle tecnologie sviluppate.

Nel 71% dei casi le aziende coinvolte sono player afferenti al mondo industriale.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Obiettivi del capitolo

« |l presente capitolo ha |'obiettivo di:

« analizzare il livello di diffusione a livello mondiale, europeo ed italiano e le principali caratteristi-
che dell'infrastruttura di ricarica ad uso pubblico per veicoli elettrici;

« analizzare il livello di diffusione a livello mondiale ed italiano dell’infrastruttura di ricarica privata

per veicoli elettrici;

« analizzare - trasversalmente alle diverse tipologie di ricarica - il quadro normativo-regolatorio, con

particolare focus sulla tariffazione del servizio di ricarica.
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Definizioni

« Linfrastruttura di ricarica per veicoli elettrici puo essere classificata, sulla base dell’accessibilita del

punto di ricarica, in:

«ricarica pubblica», con la quale si intendono i punti di ricarica installati su suolo pubblico e per-

tanto ad accesso non discriminatorio;

«ricarica privata ad uso pubblico», con la quale si intendono i punti di ricarica installati su suolo
privato ma ad accesso non discriminatorio (ad esempio presso centri commerciali od altri «punti

di interesse»);

«ricarica privata», con la quale si intendono i punti di ricarica installati tipicamente su suolo pri-
vato e ad accesso privato.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo
Definizioni

Le diverse forme di ricarica per veicoli elettrici (autovetture) oggetto d'analisi, in funzione dell’acces-
sibilita del punto di ricarica e della collocazione.

Ricarica privata residenziale

Ricarica privata sul posto
(box privato/posto auto di lavoro ad accesso
riservato)

Ricarica pubblica
dei dipendenti

Ricarica privata

Ricarica sul posto Ricarica
residenziale di lavoro multi-utenza pubblica
Singola ﬂ H ‘ ( ! E_ﬂ Multi -
utenza utenza
L

Ricarica privata
condominiale Ricarica privata ad accesso
multi-utenza pubblico/riservato

Ricarica privata
(hotel, centro commerciale..)

Ricarica privata condominiale

ad accesso dei condomini

ad accesso dei
clienti/pubblico
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Definizioni

« Le diverse forme di ricarica per veicoli elettrici (autovetture) oggetto d'analisi, in funzione dell'acces-

sibilita del punto di ricarica e della collocazione.

Colonnina

Wall-box Wall-box o colonnina

Potenza piu diffusa: > 22 kW

Potenza piu diffusa: < 7 kW Potenza piu diffusa: < 22 kW

Ricarica privata Ricarica sul posto Ricarica
residenziale di lavoro multi-utenza pubblica

Singola Multi -
utenza -y utenza

Ricarica privata

condominiale
multi-utenza

Wall-box o colonnina

Potenza piu diffusa: < 11 kW

Ricarica privata ad accesso
pubblico/riservato

Wall-box o colonnina

Potenza piu diffusa: < 22 kW
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Box1: i modi di ricarica
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Definizioni

« All'interno del presente capitolo sono considerate le sequenti definizioni:
« «Punto di ricarica» (*): interfaccia in grado di caricare un veicolo elettrico alla volta [..]»;

o «Punto di ricarica di potenza standard» (o «normal charge») (*): punto di ricarica che consente il
trasferimento di elettricita a un veicolo elettrico di potenza pari o inferiore a 22 kW, esclusi i dispo-

sitivi di potenza pari o inferiore a 3,7 kW [..]»;

« «Punto di ricarica di potenza elevata» (o «fast charge») (*): un punto di ricarica che consente il

trasferimento di elettricita a un veicolo elettrico di potenza superiore a 22 kW»;

o «Punti di ricarica ultra-fast»: un punto di ricarica che consente il trasferimento di elettricita a un
veicolo elettrico di potenza superiore a 100 kW.

(*) Tali definizioni sono mutuate dal quadro normativo relativo ai sistemi di ricarica a livello europeo ed italiano, con particolare riferimento
alla Direttiva 2014/94/UE (cosiddetta «AFID» - Alternative Fuel Infrastructure Directive) ed alla Legge n.134 del 7/08/2012, art. 17 septies,
comma 1, (cosiddetto «PNIRE» - Piano Nazionale Infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica)
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell'infrastruttura di ricarica pubblica:
il quadro a livello mondiale
« A fine 2019, si stimano oltre 860.000 punti di ricarica pubblici disponibili a livello mondiale, in
crescita del 59% rispetto all’anno precedente.
o Oltre il 69% di questi punti e di tipo «normal charge» (pari a quasi 600 mila punti in valore assoluto),

in crescita di oltre il 50% rispetto al 2018, mentre i restanti punti (circa 260.000) sono di tipo «fast
charge», in crescita dell’83% rispetto al 2018.

Punti di ricarica pubbilici a livello globale
1.000.000

o,
800.000 +83%

”

400.000
+ 51%
200.000 l
o — [ | -

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

600.000

m Normal charge (<=22kW)  mFast charge (> 22 kW)

Fonte: Rielaborazione da IEA
(*): La stima fa riferimento ai punti di ricarica che possono essere contemporaneamente utilizzati dai veicoli elettrici per il processo di rica-

rica. Cio determina una significa sottostima rispetto al numero di punti di ricarica complessivamente installati, soprattutto per la ricarica
in DC.
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica il quadro
a livello mondiale: ripartizione geografica

« La Cina «domina» lo scenario mondiale, sia con riferimento all'infrastruttura di ricarica «normal char-

ge» che «fast charge», con una quota di mercato, a fine 2019, rispettivamente del 50% (+9% year-on-

year) e dell'81% (+4% year-on-year).

« Sull'infrastruttura «normal charge», seguono gli Stati Uniti (11% delle installazioni globali a fine
2019, -2% rispetto al 2018) e I'Olanda (8% a fine 2019, -1% rispetto al 2018), mentre lo scenario
relativo all'infrastruttura «fast charge» & piuttosto frammentato, nella misura in cui il secondo e terzo

Paese per diffusione di questi punti di ricarica, ossia Stati Uniti e Giappone, cubano rispettivamente il

5% (+2% year-on-year) ed il 3% (-2% year-on-year) del totale a fine 2019.

Ripartizione geografica punti di ricarica
«normal charge» a fine 2019 (<=22kW)

. Cina
[ usa
|:| Olanda

. Germania
D Giappone

Fonte: Rielaborazione da IEA

. Regno Unito
. Francia
. Norvegia

. Altri

Ripartizione geografica punti di ricarica

«fast charge» a fine 2019 (>22kW)

o
2%1%1/0
2%

3]

. Cina

[ usa

|:| Giappone
. Regno Unito

D Norvegia
. Germania

. Francia
M Altri
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica:
il quadro a livello europeo

« A fine 2019, si stimano in Europa oltre 210.000 punti di ricarica pubblici (circa un quarto di quelli
disponibili a livello mondiale), in crescita di circa il 38% rispetto all'anno precedente.

o Quasi il 90% di questi punti & di tipo «normal charge» (oltre 188 mila in valore assoluto), mentre il
restante 11% & di tipo «fast charge» (oltre 24 mila punti).

« La crescita dei punti di ricarica «normal charge» e «fast charge» rispetto all'anno precedente & signi-
ficativa, rispettivamente pari al 38% ed al 36%.

Punti di ricarica pubblici in Europa

240.000
210.000
+36%
180.000
150.000
120.000
+ 38%

90.000

60.000 .

30.000 .

_ - [

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

m Normal charge (<= 22 kW) m Fast charge (> 22 kW)
Fonte: Fonte: Rielaborazione da EAFO
(*): La stima fa riferimento al numero di punti di ricarica che possono ricaricare un veicolo alla volta. Cio determina una significa sovrastima
rispetto al numero di punti di ricarica che possono essere contemporaneamente utilizzati (approccio IEA), soprattutto per la ricarica in DC.
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa: la
densita dei punti di ricarica in rapporto all’estensione della rete stradale

« La diffusione dell’infrastruttura ricarica a fine 2019 & estremamente disomogenea nei diversi Paesi
europei, sia in termini assoluti che di «densita» (ossia rapportando il numero di punti di ricarica all’e-

stensione della rete stradale ed autostradale di ciascun Paese).

e In termini assoluti, il primo Paese &
I’Olanda (con oltre 50.000 punti di ri-
carica), seguito da Germania (quasi
40.000), Francia (quasi 30.000) e Re-
gno Unito (quasi 20.000).

Densita punti di ricerca
(#/100 km strade)

15

« Intermini relativi, I'Olanda presenta la

piu alta densita di punti di ricarica per
100 km di strade/autostrade, pari a 38
punti di ricarica per 100 km di strade/

autostrade. Norvegia e Portogallo
seguono I'Olanda con, rispettivamen-
te, 14 e 12 punti di ricarica per 100 km

di strade/ autostrade.

Fonte: Rielaborazione da EAFO, Eurostat
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa: la densita
dei punti di ricarica e dei veicoli elettrici in rapporto alla popolazione

Il «posizionamento» dei Paesi europei a fine 2019, in termini di numerosita di punti di ricarica pub-
blici per 100.000 abitanti e di numerosita di veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per 100.000
abitanti, risulta piuttosto disomogeneo.

La Norvegia mostra un’elevata diffusione della mobilita elettrica, con oltre 250 punti di ricarica per
ogni 100.000 abitanti e 6.000 auto elettriche per ogni 100.000 abitanti.

Segue |'Olanda, con quasi 300 punti di ricarica per ogni 100.000 abitanti ed oltre 1.000 auto elet-
triche per ogni 100.000 abitanti.

Rapporto tra punti di ricarica per 100.000 abitanti e veicoli elettrici (BEV e PHEV)
circolanti per 100.000 abitanti nei principali Paesi europei a fine 2019

7.000

6.000 .
Norvegia

5.000

4.000

abitanti

w
o
o
S

2.000

°
1.000 Olanda

Veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per 100.000

0 50 100 150 200 250 300
Numerosita di punti di ricarica pubblici per 100.000 abitanti

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa: la densita
dei punti di ricarica e dei veicoli elettrici in rapporto alla popolazione

« Il «posizionamento» dei Paesi europei a fine 2019, in termini di numerosita di punti di ricarica pub-
blici per 100.000 abitanti e di numerosita di veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per 100.000
abitanti, risulta piuttosto disomogeneo.

« Spagna e Italia mostrano la diffusione piu limitata della mobilita elettrica (in rapporto agli abitanti)
tra i Paesi analizzati, con circa 15 punti di ricarica per ogni 100.000 abitanti e 100 auto elettriche per
ogni 100.000 abitanti.

Rapporto tra punti di ricarica per 100.000 abitanti e veicoli elettrici (BEV e PHEV)
circolanti per 100.000 abitanti nei principali Paesi europei a fine 2019 [zoom]

1.200

1 Svezia

1.000

800

o
o
S

abitanti

400

Veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per 100.000

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Numerosita di punti di ricarica pubblici per 100.000 abitanti

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa: il
confronto tra punti di ricarica pubblici «fast charge» e «normal charge»

Anche il «mix» dei punti di ricarica presenti a livello europeo a fine 2019, distinguendo tra «normal»

e «fast charge», & estremamente variegato nei diversi Paesi europei.

Tra i principali Paesi, Norvegia e Regno Unito presentano un rapporto tra punti di ricarica «normal

charge» e «fast charge» minore di 1:5, in linea con quanto emerso a fine 2018. Germania, Francia e

Olanda sono invece caratterizzate da un mix molto piu sbilanciato verso la ricarica «<normal charge»,

mostrando un ratio rispettivamente pari a 1:7, 1:14, 1:46 (in aumento rispetto a fine 2018, quando i

rapporti erano pari rispettivamente a 1:5, 1:10, 1:33).

Numerosita punti di ricarica «fast charge»

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000 A
Dani

Rapporto tra punti di ricarica “normal charge” e “fast charge” nei diversi Paesi
europei

1:5 1:10

Regno Unito °
Y Germania

Norvegia

0

10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000
Numerosita punti di ricarica «<normal charge»

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa: il
confronto tra punti di ricarica pubblici «fast charge» e «normal charge»

« Belgio ed Italia mostrano la maggior variazione rispetto a fine 2018, dal momento che il rapporto tra
punti di ricarica «fast charge» e «normal charge» a fine 2018 nei due Paesi era rispettivamente pari
a 1:8 ed 1:4, mentre a fine 2019 si attesta su valori rispettivamente pari a 1:17 ed 1:10.

Rapporto tra punti di ricarica “normal charge” e “fast charge” nei diversi Paesi
europei [zoom]
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Numerosita punti di ricarica «fast charge»

0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000
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Fonte: Rielaborazione da EAFO
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa:
tipo di corrente e connettore

« Sul totale dei punti di ricarica presenti a livello europeo a fine 2019, 1'89% & in corrente alternata (AC),
mentre il restante 11% & in corrente continua (DC).

. ChaDeMo

[ccs
B oc AC [ |Teslasc

o Laricarica «DC» prevede 3 diverse tipologie di connettori, ossia CHAdeMO, Combo 2 e Tesla SC
(SuperCharger), di cui le prime 2 rappresentano quelle piu diffuse (complessivamente '83% del

totale).

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa:
punti di ricarica «ultra-fast»: ripartizione geografica

« La diffusione dei punti di ricarica «ultra-fast» in Europa (escludendo la rete Tesla Supercharger (*)) &
molto limitata a fine 2019 (780 punti, tutti equipaggiati con connettore CCS Combo 2).

. La Germania ¢ il paese con la maggior diffusione di punti di ricarica «ultra-fast», rappresentando
oltre il 34% del totale, seguita da Olanda e Francia, che «pesano» rispettivamente per il 12% e I'11%
del totale. L'ltalia conta circa per '1% del totale.

Ripartizione geografica dei punti di
ricarica «ultra-fast» a fine 2019 (>100 kW)

. Germania . Svezia

. Olanda . Danimarca
. Francia . Belgio

B Norvegia  [] Italia

. Svizzera . Altri Paesi

. Austria

Fonte: Rielaborazione da Transport & Environment
(*) la rete Tesla Supercharger contava a fine 2019 in Europa oltre 4.000 punti di ricarica.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Europa:
punti di ricarica «ultra-fast»: prospettive attese

« La diffusione attuale dei punti di ricarica «ultra-fast» (*) in Europa & ad oggi marginale, specie se
comparata alla diffusione dei punti di ricarica «normal charge» e «fast charge» (rispettivamente oltre
188 mila e oltre 24 mila punti di ricarica).

o Nei prossimi anni & prevista una forte espansione della rete di ricarica «ultra-fast» in Europa, con
numerosita attesa di oltre 8.000 di punti entro i prossimi due/tre anni.

« Siriportano di seguito — a titolo esemplificativo — i piani di sviluppo di alcuni operatori del servizio di
ricarica significativamente attivi nello sviluppo di reti di ricarica «ultra-fast» all'interno del territo-
rio europeo (si vedano le slide successive per un focus su territorio italiano):

« lonity prevede di installare 400 stazioni di ricarica da 350 kW in Europa entro il 2020. Ogni stazio-
ne di ricarica di lonity sara equipaggiata con 4/6 punti di ricarica, per un totale complessivo di circa
2.400 punti di ricarica «ultra-fast»,

« EnBW, Energie Baden-Wirttemberg AG, utility tedesca, prevede di installare 1.000 stazioni di ri-
carica «ultra-fast» in Germania entro il 2020, per un totale di 2.000 punti di ricarica «ultra-fast»;

« Iberdrola prevede di installare punti diricarica «ultra-fast» nelle autostrade spagnole. Verra installa-
to un punto di ricarica da 150 kW ed un punto di ricarica da 350 kW rispettivamente ogni 100
km ed ogni 200 km di autostrada entro il 2025.

(*) escludendo la rete Tesla Supercharger che contava a fine 2019 in Europa oltre 4.000 punti di ricarica.
Fonte: Rielaborazione da Transport & Environment
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Box2:

e stazioni di rifornimento di alimentazioni alternative:
il quadro a livello europeo

o Tra le alimentazioni «alternative», le stazioni di rifornimento GPL risultano le piu diffuse in Europa

a fine 2019, con oltre 45.000 stazioni di rifornimento (+3% rispetto al 2018). Seguono le stazioni

di rifornimento di metano, con particolare riferimento al gas naturale compresso (CNG), di cui se ne
contano quasi 3.700 a fine 2019.
« Le stazioni di rifornimento di idrogeno risultano essere quelle che registrano il maggiore trend di

crescita tra il 2018 ed il 2019 (quasi +150%), seppur aventi una numerosita piuttosto ridotta (poco

pit di 130 stazioni).

45.000

40.000

/4

3.000

2.000

1.000

41.808

3.273

96

2016

Fonte: Rielaborazione da EAFO

Numero di stazioni di rifornimento relative alle alimentazioni alternative
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

. . Rapporto tra stazioni
Stazioni di rifornimento Autovetture circolanti o Fifornimento ed
(unita) (unita) autovetture circolanti

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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La diffusione dell'infrastruttura di ricarica pubblica:
il quadro a livello italiano

« A fine 2019, si stimano in Italia oltre 9.100 punti di ricarica pubblici, in crescita di quasi il 170%
rispetto all’anno precedente (un «ritmo» di oltre 100 punti percentuali superiore rispetto allo scenario
europeo nel suo complesso).

« Oltre il 90% dei punti & di tipo «normal charge» (oltre 8.300 in valore assoluto). Il 9% circa dei punti
di ricarica & invece di tipo «fast charge» (oltre 800 in valore assoluto), in linea con quanto registrato
a livello europeo.

« La crescita dei punti di ricarica «fast charge», seppur elevata, & stata piu contenuta rispetto a quel-
la dei punti «normal charge» in termini percentuali, rispettivamente +51% e +191%.

Punti di ricarica in Italia

10.000
9.000
8.000
7.000 +51%
6.000 /

5.000

4.000

3.000

2.000 +191%
« gn omm o om W 1l

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
mNormal charge (<= 22 kW) W Fast charge (> 22 kW)

Fonte: Rielaborazione da EAFO
(*): La stima fa riferimento al numero di punti di ricarica che possono ricaricare un veicolo alla volta. Cid determina una significa sovrastima
rispetto al numero di punti di ricarica che possono essere contemporaneamente utilizzati (approccio |IEA), soprattutto per la ricarica in DC.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Italia:
tipo di corrente e connettore

« Sul totale dei punti di ricarica presenti in Italia a fine 2019, il 91% & in corrente alternata (AC), mentre

il restante 9% & in corrente continua (DC), in linea con lo scenario europeo delineato in precedenza.

. ChaDeMo

[ccs
B ocll AcC [ |Teslasc

« | punti diricarica in corrente continua (DC) prevedono 3 diverse tipologie di connettori, ossia CHA-
deMO, Combo 2 e Tesla SC (SuperCharger). Diversamente dallo scenario europeo, la ripartizione
tra le 3 tipologie di connettori & quasi omogenea. | piu diffusi sono i connettori CCS Combo 2 che

«pesano» per quasi il 40% del totale.

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Italia:
punti di ricarica «ultra-fast»: diffusione attuale

« La diffusione attuale dei punti di ricarica «ultra-fast» (*) sul territorio Italiano & ancora marginale
(circa 0,3% del totale).

« lonity ha installato in Italia, a luglio 2020, 34 punti di ricarica con potenza fino a 350 kW in 8
stazioni di ricarica distinte (ciascuna da 4/6 punti di ricarica «ultra-fast»). Tali stazioni di ricarica si
trovano in parte in autostrada - & il caso ad esempio delle due stazioni di ricarica installate presso la
A10 - oppure in prossimita dell’autostrada, al fine di non limitare I'accesso alla ricarica solamente
agli automobilisti che transitano sul tratto autostradale - € il caso ad esempio della stazione di ricarica

installata a Carpi in prossimita della A22.

« Tra glialtri player coinvolti nell'installazione di punti di ricarica «ultra-fast», si menzionano Neogy, Be
Charge ed EvWay:
« Neogy ha installato in Trentino Alto Adige 3 punti di ricarica da 150 kW e 3 punti di ricarica
da 100 kW che, grazie ad un upgrade, potranno arrivare fino a 150 kW.
« Be Charge ha installato 2 punto di ricarica da 150 kW in Valle d’Aosta ed ha gia installato 36
punti di ricarica che potranno diventare «ultra-fast» in seguito ad upgrade.
« EvWay ha installato in Trentino Alto Adige 2 punti di ricarica di potenza pari a 175 kW.

(*) escludendo la rete Tesla Supercharger che contava a fine 2019 in Italia circa 300 punti di ricarica.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Italia:
punti di ricarica «ultra-fast»: diffusione attesa

« Siriportano di seguito — a titolo esempilificativo — alcuni piani per lo sviluppo di reti di ricarica «ultra-
fast» all'interno del territorio italiano:

- Entro il 2020, lonity prevede di installare in Italia circa 50 — 60 stazioni di ricarica «ultra-fast», per
un totale di circa 200 - 240 punti di ricarica «ultra-fast».

« Entro gennaio 2021, Be Charge prevede di installare 100 punti di ricarica «ultra-fast» ed un nu-
mero crescente negli anni successivi. Entro gennaio 2021, Enel X prevede di installare 10 stazioni
di ricarica «ultra-fast» su tutto il territorio nazionale. Sempre entro il 2021, Neogy prevede di
installare 40 punti di ricarica «ultra-fast» in Trentino Alto Adige.

« Entro il 2023, il Piano di Autostrade per I'ltalia prevede di installare 67 stazioni di ricarica «ultra-
fast», presso altrettante stazioni di servizio autostradali, pari al 31% del totale delle stazioni di
servizio autostradali. L'obiettivo & diinstallare una stazione di ricarica «ultra-fast» ogni 90 km di tratta
autostradale. Ogni stazione di ricarica sara equipaggiata con 4 — 6 punti di ricarica di potenza fino a
350 kW, per un totale di 260 — 400 punti di ricarica «ultra-fast».

- Entro il 2025, Enel X prevede di installare 70 stazioni di ricarica «ultra-fast» ed altri 3.300 punti
di ricarica «ultra-fast» su tutto il territorio nazionale.

« Oltre ai piani degli operatori sopracitati, & interessante sottolineare il significativo «fermento» da parte

dei technology provider, nella misura in cui diversi soggetti stanno aggiungendo alla propria gam-
ma di infrastrutture di ricarica anche punti di ricarica «ultra-fast».
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Box3: le stazioni di rifornimento di alimentazioni alternative:
il quadro a livello italiano

o Trale alimentazioni «alternative», le stazioni di rifornimento del GPL risultano le piu diffuse in Italia
a fine 2019, con oltre 4.900 stazioni (+19% rispetto al 2018). Seguono le stazioni di rifornimento di
metano, con particolare riferimento al CNG, di cui se ne contano oltre 1.300 a fine 2019.

« Le stazioni di rifornimento di metano, con particolare riferimento al LNG, risultano essere quelle a
maggiore trend di crescita tra il 2018 ed il 2019, registrando un incremento pari a quasi +110% tra
il 2018 ed il 2019, seppur aventi una numerosita piuttosto ridotta (poco piu di 50 stazioni di riforni-

mento).
Diffusione delle stazioni di rifornimento di alimentazioni alternative
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3.000 u ldrogeno
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Fonte: Rielaborazione da EAFO
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Box4: le stazioni di rifornimento di alimentazioni alternative:
il rapporto tra stazioni di rifornimento e auto circolanti in Italia

« |l rapporto piu elevato tra stazioni di rifornimento e autovetture circolanti e registrato dall’alimen-
tazione a metano che, con oltre 1.370 stazioni di rifornimento e quasi 1 milione di autovetture circolanti,
presenta una stazione di rifornimento ogni 706 auto circolanti in Italia. Piu limitato il dato dell’a-
limentazione a GPL, che presenta una stazione di rifornimento ogni 507 auto circolanti in Italia
anche se con stazioni di rifornimento e auto circolanti decisamente maggiori rispetto all'alimenta-
zione a metano.

« Opposto lo scenario registrato dall’alimentazione a idrogeno, una tipologia di alimentazione ancora
marginale. L'alimentazione a idrogeno conta infatti «<solamente» 3 stazioni di rifornimento e 12 autovet-
ture circolanti, presenta una stazione di rifornimento ogni 4 auto circolanti in Italia. Considerando
I"alimentazione elettrica, si riscontra un rapporto analogo a quello dell’idrogeno.

Stazioni di rifornimento Autovetture circolanti Rﬁ?ﬁ?;fﬂﬁg:;‘gzé%"'
(unita) (unita) autovetture circolanti
Idrogeno 3 12 1:4
GPL 4.903 2.485.455 1:507
U 1.377 972.199 1:706

(CNG ed LNG)

Fonte: Rielaborazione da EAFO
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica e privata
ad uso pubblico nelle regioni italiane

« Ad agosto 2020, si stimano in Italia circa 16.000 punti di ricarica pubblici e privati ad accesso pub-
blico, con una distribuzione piuttosto disomogenea tra le diverse Regioni.

« In particolare, Lombardia, Emilia Romagna e Toscana presentano una numerosita superiore a 1.500
punti di ricarica. Trentino Alto Adige, Piemonte, Lazio e Veneto presentano una numerosita compre-
satra 1.000 e 1.500. Seguono Sicilia, Liguria e Puglia con punti di ricarica compresi tra 1.000 e 1.500.

Le altre Regioni presentano una numerosita di punti di ricarica inferiore a 500.

“ Punti di ricarica

N 4 BN
“ ‘\ I coo- 500
0 s00- 1000

q NCahiis )

Fonte: Rielaborazione da Motus-E, OpenChargeMaps
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Italia: la densita
dei punti di ricarica e dei veicoli elettrici in rapporto alla popolazione

« Il «xposizionamento» delle Regioni italiane a fine 2019, in termini di numerosita di punti di ricari-
ca pubblici per 100.000 abitanti e di numerosita di veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per
100.000 abitanti, risulta piuttosto disomogeneo.

« |l Trentino Alto Adige mostra un'elevata diffusione della mobilita elettrica con oltre 100 punti di
ricarica per ogni 100.000 abitanti e 500 auto elettriche per ogni 100.000 abitanti (che lo colloca
«idealmente» tra i primi Paesi europei).

Rapporto tra popolazione per 100.000 abitanti e veicoli elettrici (BEV e PHEV)

circolanti per 100.000 abitanti nelle diverse Regioni italiane

600 15

L]
Trentino Alto Adige

a
o
o

400

abitanti

100 Valle d'Aosta
.

Veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per 100.000

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200
Numerosita di punti di ricarica pubblici per 100.000 abitanti

Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps, Open Parco Veicoli ACI

. . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica in Italia: la densita
dei punti di ricarica e dei veicoli elettrici in rapporto alla popolazione

« Il «xposizionamento» delle Regioni italiane a fine 2019, in termini di numerosita di punti di ricari-
ca pubblici per 100.000 abitanti e di numerosita di veicoli elettrici (BEV e PHEV) circolanti per
100.000 abitanti, risulta piuttosto disomogeneo.

« La maggior parte delle Regioni, prevalentemente concentrate nel Sud ltalia, mostrano una limitata
diffusione della mobilita elettrica (in rapporto alla popolazione), con meno di 25 punti di ricarica per
ogni 100.000 abitanti e 20 auto elettriche per ogni 100.000 abitanti.

Rapporto tra popolazione per 100.000 abitanti e veicoli elettrici (BEV e PHEV)
circolanti per 100.000 abitanti nelle diverse Regioni italiane [zoom]
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Numerosita di punti di ricarica pubblici per 100.000 abitanti
Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps, Open Parco Veicoli ACI
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L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia:
tipo di corrente e connettore

« | punti di ricarica in AC sono pari al 91% del totale, di cui oltre il 75% fa riferimento a connettori
Tipo 2 e meno del 25% fa riferimento a connettori Tipo 3A.

Tipologia di connettori AC

B Tipo 2

[ Tipo 3A

« | punti di ricarica in DC sono invece pari solamente al 9% del totale, quasi equamente distribuiti tra
connettori CCS, ChaDeMo e Tesla SC.

Tipologia di connettori DC

. Tesla SC

[]ccs

. ChaDeMo

Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps
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L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia
potenza di ricarica

o Oltre il 50% dei punti diricarica pubblici e privati ad uso pubblico totali & caratterizzato da una potenza
di ricarica compresa tra 12 e 22 kW (di cui oltre il 95% di potenza pari a 22 kW).

« Seguono i punti di ricarica di potenza pari o inferiore a 3,7 kW pari a quasi il 25% del totale.

« Infine, si evidenzia come solamente il 7% dei punti di ricarica abbia potenza di ricarica compresa tra 50
e 100 kW e solamente il 2% ha una potenza di ricarica superiore a 100 kW (*).

Ripartizione punti di ricarica
per potenza

2%

B <=37kw [38-74kw []75-11kw [l 12-22kw [ ]23-49kw [ 50-100kw [l > 100 kW

Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps
(*) & inclusa la rete Tesla Supercharger
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L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia:
potenza di ricarica - vista per macro area

« Considerando la ripartizione dei punti di ricarica pubblici e privati ad accesso pubblico per potenza
e per macro area geografica, si pud notare come la fascia di potenza compresa tra 12 e 22 kW sia la
piu diffusa in tutte le tre macro aree, seppur con «pesi» notevolmente diversi. Essa pesa per il 58%,
46% e 67%, rispettivamente in Nord, Centro e Sud Italia (di cui oltre il 97% di potenza pari a 22
kW in tutti e tre i casi).

« Lafascia di potenza pari o inferiore a 3,7 kW & maggiormente diffusa al Centro Italia (dove «pesa»
per il 36% del totale) seguita da Sud e Nord ltalia, dove la fascia di potenza pari o inferiore a 3,7 kW
«pesa» rispettivamente per il 22% ed il 19%.

« | punti diricarica di potenza pari o superiore a 50 kW «pesano» per il 13% al Nord e Centro Italia e
solamente per il 10% nel Sud ltalia.

Ripartizione punti di ricarica

per potenza - Sud Italia e
Isole Maggiori

Ripartizione punti di ricarica Ripartizione punti di ricarica
per potenza — Nord ltalia per potenza — Centro ltalia
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7%

2% 39% 2%

3% 5%
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Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia:
localizzazione

« L'analisi della localizzazione dell'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad accesso pubblico mostra
una netta prevalenza di installazioni in ambito urbano (nell’ordine del 60-70%), su strada o in par-
cheggi pubbilici, in lieve calo nel mix rispetto allo scorso anno (-5/10%).

« Anche i «punti d'interesse» (*) sono ben rappresentati, con circa il 30-35% dei punti di ricarica totali,
in crescita di +5/10% rispetto allo scorso anno.

« Una percentuale inferiore spetta infine ai punti di ricarica in ambito extra-urbano (5%, +1/2% rispet-

to allo scorso anno).

Ripartizione punti di ricarica

. Punti d'interesse
. Ambienti urbani
. Ambienti extra-urbani

Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps
(*) Si fa riferimento a location quali ad esempio hotel, centri commerciali, GDO, ristoranti, in cui la possibilita di ricaricare un veicolo elettrico
& offerta come «servizio correlato» al business principale
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L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia:
punti di interesse — localizzazione

« Guardando ai soli punti di ricarica installati presso punti d'interesse (cosiddetti Point of Interest, Pol),
si stima che:
o 1150 - 60% siano localizzati presso aree commerciali (supermercati, outlet, centri commerciali);
o 1130 - 35% siano localizzati presso il comparto Ho.Re.Ca. (Hotel, Restaurant, Café);
o Meno del 10% siano localizzati presso le concessionarie auto;
« Meno del 5% siano localizzati presso altre localita (quali ad esempio cinema e musei).

Ri .. i di ricari Ripartizione punti di ricarica installati
ipartizione punti di ricarica presso punti d'interesse

. Concessionari auto

. Altro

[ Punti d'interesse
. Ambienti urbani

. Aree commerciali
. Ho.Re.Ca.

. Ambienti extra-urbani
Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps
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L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia:

punti di interesse — localizzazione

Quasi il 60% dei punti di ricarica installati presso Pol ha una potenza diricarica compresa tra 11 e 22
kW (di cui il 95% pari a 22 kW). La fascia di potenza pari o inferiore a 11 kW «pesa» per oltre il 33%
del totale ( di cui le potenze 3,7 kW e 11 kW «pesano» entrambe per oltre il 25%). | punti di ricarica
«fast charge» (> 22kW) «pesano» per meno del 10% del totale.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

L'infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad uso pubblico in Italia:
punti di interesse — localizzazione: vista per macro area

« Guardando ai soli punti diricarica installati presso punti d'interesse nelle tre macro-aree, Nord, Centro e
Sud ltalia, si stima che la maggior parte dei punti di ricarica siano localizzati presso aree commereciali
in tutte e tre le macro aree.

« Segue il comparto Ho.Re.Ca., che ricopre un ruolo rilevante nelle tre macro-aree. Infine, il «peso rela-
tivo» dei punti di ricarica localizzati presso concessionari & maggiore nel Sud ltalia rispetto alle altre

due macro aree

o o . Ripartizione punti di ricarica installati
Rlpartlzlone.pu.ntl di ricarica |nsta||a'f| Ripartizione punti di ricarica installati presso punti d'interesse — Sud Italia e
presso punti d'interesse - Nord Italia presso punti d'interesse — Centro Italia Isole Maggiori

. Ho.Re.Ca. . Aree commerciali . Concessionari auto . Altro

Fonte: Rielaborazione da OpenChargeMaps
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Box5: I'apertura del MSD in ltalia: il quadro regolatorio

« Con la delibera 300/2017 I’ARERA ha dato il via libera al processo di allargamento della platea di
fornitori di servizi di regolazione, precedentemente limitata ai cosiddetti impianti «abilitati» (ossia
impianti di generazione da fonti tradizionali, aventi una potenza superiore ai 10 MVA). Si rimanda all’E-

lectricity Market Report (eds. 2018 e 2019) per un approfondimento sul tema.

. . Unita di
Rilevante Non rilevante I |

][ > ]I K-> I

Procedure di Avvio consultazioni
Regolamento Regolamento approwvigionamento Regolamento sulla partecipazione Regolamento
UVAC  UVAP MSD UPR MSD UVAM © tormine UVAM MSD UPI veicoli elettrici  Fast Reserve
(agosto 2018) (settembre 2018) (novembre 2018) (dicembre 2018) a MSD (giugno 2020) (luglic 2020)
- v v ¥ ¥ v w
L. Regolamento approvato ed efficace Bl Procedure di approvvigionamento a termine Consultazioni in corso

(*) L'abilitazione al MSD ¢ limitata alla partecipazione ai progetti pilota
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Boxé: |I'apertura del MSD in ltalia: le UVAM
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Box7: I'apertura del MSD in ltalia: il Decreto V2G

« Con il Decreto del 30 gennaio 2020 il MiSE ha avviato la definizione di criteri e modalita per favorire

la diffusione della tecnologia di integrazione tra veicoli elettrici e la rete elettrica nell’ambito della
riforma del MSD.

o | principali punti trattati riguardano:

Definizione da parte di ARERA dei requisiti tecnici minimi per la partecipazione delle infrastrut-
ture di ricarica al mercato dei servizi di dispacciamento, sulla base delle loro caratteristiche e
della loro specificita. Inoltre si richiede di valutare I'opportunita di consentire alle UVAM formate
esclusivamente da infrastrutture di ricarica di partecipare al progetto pilota con una capacita di mo-
dulazione pari a 0,2 MW;

L'identificazione in collaborazione con il CEl di specifiche tecniche minime, perseguendo principi di
semplicita ed economicita, che i dispositivi ed i misuratori installati devono possedere ai fini della
partecipazione al MSD e gli eventuali strumenti di misura aggiuntivi necessari.

L'identificazione da parte di ARERA di modalita per la copertura dei costi aggiuntivi connessi alla
installazione dei dispositivi e dei sistemi di misura necessari ad assicurare |'interazione tra veicolo e
rete elettrica, sia in configurazione V1G che V2G.
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Box8: I'apertura del MSD in Italia: il DCO di ARERA sul V2G

« I 3 giugno 2020, I'ARERA, tramite il DCO 201/2020, ha avviato una consultazione per definire i
propri orientamenti in merito a quanto indicato dal Ministero.

 In particolare, rispetto ai punti contenuti nel Decreto, I'autorita ritiene che:

« Laggregazione all'interno di una UVAM é gia consentita dall’attuale regolamento e non si identi-
ficano barriere tecnologiche per I'utilizzo di infrastrutture di ricarica. Nel rispetto del principio di
neutralita tecnologica, inoltre, una eventuale riduzione della capacita di modulazione dell’aggre-
gato potrebbe essere prevista per qualunque UVAM, indipendentemente dalle risorse di cui &
composta;

« La recente modifica del regolamento UVAM prevede la definizione di modalita semplificate per la
partecipazione dei punti di ricarica domestici alla fornitura di servizi ancillari (oltre che per quelli
sottesi a punti di connessione nella titolarita di clienti non domestici con potenza disponibile fino a
55 kW);

o Lautorita, con la Determina 4/2020, ha avviato il processo di definizione delle specifiche tecniche
minime, differenziate tra V1G e V2G, per i dispositivi necessari alla all’erogazione di servizi ancil-
lari in collaborazione con il CEl. La copertura dei costi aggiuntivi per tali dispositivi rappresenta un
incentivo esplicito per la partecipazione delle infrastrutture di ricarica al progetto pilota UVAM,
il cui valore andra stabilito in seguito alla definizione delle caratteristiche tecniche. L'autorita ritiene
che I'incentivo vada erogato in pit anni consecutivi a fronte dell’effettiva partecipazione al progetto
pilota.
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Box9: l'infrastruttura tecnologica abilitante il V1G

o Con il termine V1G si intende una modalita di ricarica basata sullo scambio energia mono-direzionale
dalla rete al veicolo, che permetta di aumentare e diminuire la potenza di ricarica quando necessario.

o Per limplementazione del V1G & necessario che l'infrastruttura di ricarica sia dotata di si-
stemi di power management, che consentano di misurare sia la potenza erogata dalla rete
che quella assorbita dal veicolo in fase di carica.

« E necessario installare un sistema di controllo dell'infrastruttura di ricarica in grado di
comunicare con la rete e di gestire i segnali di mercato (andamento dei prezzi) e segnali

di sistema (eventuali variazioni della frequenza di rete). Nel caso di sovraccarichi di rete, per
esempio, a seguito della registrazione di un transitorio di sotto frequenza, & necessario so-

spendere la ricarica del veicolo.

« |l protocollo di comunicazione che abilita al V1G & attualmente in fase di definizione nor-
mativa, che risulta indipendente dalla modalita di ricarica.

« Dal punto di vista del veicolo, non é richiesta l'installazione di componentistica hardware
specifica, ma & necessario che il protocollo di comunicazione permetta la modifica della
corrente massima di ricarica.

« La colonnina, all'inizio della carica, stabilisce la massima corrente erogabile: in caso di eventi
improwvisi o transitori, deve essere possibile modulare la corrente permettendo al Battery
Management System (BMS) dell’auto di identificare la combinazione di tensione e corrente

che il veicolo puo assorbire.
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Box10: I'infrastruttura tecnologica abilitante il V2G

. Con V2G Vehicle-to-grid» si intende una modalita di ricarica che prevede la fornitura di servizi di
rete da parte dei veicoli elettrici, sulla base di flussi bi-direzionali di energia dalla rete al veicolo e
viceversa.

Per quanto riguarda la ricarica in corrente continua, al fine di consentire uno scambio bidirezio-

nale di energia, € necessario che la colonnina sia dotata di un inverter bidirezionale.

Nel caso di ricarica in corrente alternata, non vi sono particolari caratteristiche «addizio-
nali», rispetto a quelle delle infrastrutture per la ricarica che si interfacciano con un sistema di

gestione centralizzato.

« Per quanto concerne la ricarica in corrente continua, attualmente il protocollo di riferimento
per il V2G ¢ il ChadeMo, nella sua versione piu recente (ChadeMo 2.0). Esso ad oggi € |'unico
standard che abbia superato la fase di definizione normativa e sia effettivamente attivo
all'interno di progetti pilota.

« Parallelamente allo standard giapponese & in via di definizione la ISO 15118-20, che trattera
del trasferimento di potenza bidirezionale sia per la ricarica in corrente continua che alter-
nata, basata sullo standard Combined Charging System (CCS), il cui rilascio & atteso entro
la fine del 2020.

. . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



o Nel caso diricarica in corrente alternata, |'implementazione della tecnologia V2G & resa pos-
sibile dal fatto che l'inverter posto a bordo del veicolo sia bidirezionale. Cio rappresenta un
aggravio di costo lato-veicolo.

« Nel caso invece di ricarica in corrente continua, non sono richieste particolari modifiche «har-

dware» al veicolo.

Nonostante si registri un interesse sempre crescente alla tematica del V2G, solo un numero limitato
di technology provider ha implementato soluzioni «V2G-compliant», sia dal punto di vista delle in-
frastrutture di ricarica che dei veicoli. Si segnala altresi che diverse societa sviluppatrici di piattaforme
per la gestione delle infrastrutture di ricarica, stiano sviluppando nuove funzionalita per agevolare
I'utilizzo delle stazioni di ricarica in ottica V2G, permettendo all'utente di valutare il tipo di servizio
ancillare a cui asservire il veicolo e monitorare la quantita di energia scambiata con la rete elettrica (si

veda Capitolo 6).
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Box11: Le modalita di tariffazione per la ricarica: ricarica pubblica

« Per quanto riguarda la tariffazione del servizio di ricarica pubblico sulla base dell’energia prelevata
(€/kWh), il costo del servizio di ricarica @€ composto da due componenti:

|l costo della fornitura di energia elettrica, il quale & pari alla somma delle componenti ammini-
strate (trasporto e gestione del contatore, oneri generali di sistema, accise, IVA) e la compo-

nente relativa alla materia energia;

« |l costo dell'infrastruttura di ricarica (cosiddetti «costi non energetici»), il quale include i costi di
installazione, di manutenzione, di gestione dei pagamenti, della remunerazione attesa del ca-
pitale investito nel sistema di ricarica per il gestore del punto di ricarica.

o | costi del servizio di ricarica pubblica ad oggi pit comuni sul mercato sono compresi tra 400 e 500
€/MWh (ossia 0,4 e 0,5 €/kWh). La variabilita & dovuta alla componente «costi non energetici», in-

fluenzata dalla potenza della ricarica offerta e dalle scelte dell’operatore del servizio (ad esempio in

termini di marginalita richiesta).

Fonte: Rielaborazione da ARERA, 2018
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« |l grafico mostra l'incidenza delle diverse componenti sul costo del servizio di ricarica pubblica.

. La tariffazione del servizio di ricarica «ultra-fast», subisce un incremento rispetto alle tariffe sopra
esposte per arrivare fino a circa 0,8 €/kWh, incremento dovuto ad un aumento di entrambe le compo-

nenti del costo del servizio di ricarica.

Componenti del costo del servizio di ricarica pubblica
500
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400
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300
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Fonte: Rielaborazione da ARERA, 2018
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Infrastruttura di ricarica pubblica: Messaggi chiave

« A fine 2019, si stimano oltre 860.000 punti di ricarica pubblici disponibili a livello mondiale, in
crescita del 59% rispetto all’anno precedente. Oltre il 69% di questi punti & di tipo «normal charge»
(oltre 598 mila in valore assoluto), in crescita di oltre il 50% rispetto al 2018, mentre i restanti punti
(circa 260.000) sono di tipo «fast charge», in crescita dell'83% rispetto al 2018. La Cina «domina» lo
scenario mondiale, sia con riferimento all’infrastruttura di ricarica «normal charge» che «fast charge»,
con una quota di mercato, a fine 2019, rispettivamente del 50% (+9% year-on-year) e dell'81% (+4%
year-on-year).

« A fine 2019, si stimano in Europa oltre 210.000 punti di ricarica pubblici (circa un quarto di quelli
disponibili a livello mondiale), in crescita di circa il 38% rispetto all’anno precedente. Quasi il 90% di
questi punti & di tipo «<normal charge» (oltre 188 mila in valore assoluto), mentre il restante 11% é di
tipo «fast charge» (oltre 24 mila punti). La crescita dei punti di ricarica «<normal charge» e «fast
chargen» rispetto all’anno precedente & stata significativa, rispettivamente pari al 38% ed al 36%.

« La diffusione dei punti di ricarica «ultra-fast» in Europa & molto limitata a fine 2019 (780 punti, tutti
equipaggiati con connettore CCS Combo 2 - escludendo la rete Tesla Supercharger). La Germania &
il paese a maggior diffusione di punti di ricarica «ultra-fast», rappresentando oltre il 34% del totale,
seguita da Olanda e Francia, che «pesanon» rispettivamente per il 12% e I"11% del totale. L'ltalia conta
circa per I'1% del totale. E prevista una forte espansione della rete di ricarica «ultra-fast» in Europa,
con numerosita attesa di oltre 8.000 di punti entro i prossimi due/tre anni.
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Infrastruttura di ricarica pubblica: Messaggi chiave

La Norvegia & il Paese che mostra la piu elevata diffusione della mobilita elettrica (in termini di
veicoli ed infrastruttura di ricarica) in rapporto alla popolazione, con oltre 250 punti di ricarica per
ogni 100.000 abitanti e 6.000 auto elettriche per ogni 100.000 abitanti. Segue I'Olanda con quasi
300 punti di ricarica per ogni 100.000 abitanti ed oltre 1.000 auto elettriche (BEV e PHEV) per
ogni 100.000 abitanti. Spagna e Italia mostrano invece la minore diffusione, con circa 15 punti di
ricarica per ogni 100.000 abitanti e 100 auto elettriche (BEV e PHEV) per ogni 100.000 abitanti.

Ad agosto 2020, si stimano in Italia circa 16.000 punti di ricarica pubblici e privati ad accesso pub-
blico, con una distribuzione disomogenea di tali punti di ricarica tra le diverse Regioni.

Anche la diffusione della mobilita elettrica (in termini di veicoli ed infrastruttura di ricarica) in rapporto
alla popolazione é piuttosto disomogenea tra le diverse regioni. Ad esempio, il Trentino Alto Adige
mostra un’elevata diffusione della mobilita elettrica — in linea con quella nei Paesi piu «avanzati» (in
termini di sviluppo della mobilita elettrica) - con oltre 100 punti di ricarica per ogni 100.000 abitanti
e 500 auto elettriche (BEV e PHEV) per ogni 100.000 abitanti. La maggior parte delle Regioni, pre-
valentemente concentrate nel Sud Italia, mostra invece una diffusione piuttosto limitata della mobilita
elettrica, con meno di 25 punti di ricarica per ogni 100.000 abitanti e 20 auto elettriche per ogni
100.000 abitanti.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Infrastruttura di ricarica pubblica: Messaggi chiave

« | punti di ricarica pubbilici e privati ad uso pubblico installati in Italia ad agosto 2020 sono pre-
valentemente in AC (91%), di cui oltre il 75% fa riferimento a connettori Tipo 2 e quasi il 50
di potenza pari a 22 kW. | punti di ricarica in DC sono pari al 9% del totale, quasi equamente
distribuiti tra connettori CCS, ChaDeMo e Tesla SC.

« Netta prevalenza di installazioni in ambito urbano (nell’ordine del 60-70%), su strada o in par-
cheggi pubblici, seguite dalle installazioni presso «punti d'interesse» (30-35%, in crescita del
5/10% rispetto allo scorso anno) ed in ambito extra-urbano (5% del totale). Circa il 50 — 60% di
punti di ricarica installati presso «punti d’interesse» ¢ localizzato presso aree commerciali, men-
tre la restante parte fa prevalentemente riferimento al comparto Ho.Re.Ca ed alle concessionarie

auto.
« La diffusione attuale dei punti di ricarica «ultra-fast» sul territorio Italiano & ancora marginale,

seppur si registri un notevole fermento che dovrebbe determinare un incremento cospicuo del
numero di punti installati nei prossimi anni.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica privata:
il quadro a livello mondiale

« A fine 2019 si stimano oltre 6,5 milioni di punti di ricarica privati a livello globale. Questo valore &
pari a circa 7,5 volte il numero di punti di ricarica pubblica e privata ad accesso pubblico disponibili
ed a quasi 0,9 volte il numero di veicoli elettrici circolanti (-0,02 rispetto al 2018).

« |l tasso di crescita registrato rispetto al 2018 & elevato, pari a quasi il 40% - inferiore di circa 20
punti percentuali rispetto a quello registrato per i punti di ricarica pubblica e privata ad accesso
pubblico — verosimilmente dovuto ad un mercato delle auto elettriche, sia BEV sia PHEV, si in crescita
nel 2019 ma a ritmi inferiori rispetto al 2018 ed anni precedenti (si veda Capitolo 2).

Punti di ricarica privata a livello globale (in milioni)

+39°/o|
Y | l I I

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
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- N

Rapporto tra punti di ricarica
1,02 0,99 0,88 0,86 privata disponibili ed auto
BEV e PHEV circolanti

Fonte: Rielaborazione da IEA
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica privata:
il quadro a livello mondiale - ripartizione geografica

« La Cina & il Paese che mostra la piu ampia diffusione anche nel caso dei punti di ricarica privata,

seppur in misura inferiore rispetto a quanto registrato per l'infrastruttura di ricarica pubblica, con una

quota di mercato, a fine 2019, del 37%.

« Gli Stati Uniti registrano anch’essi una diffusione piuttosto elevata di punti di ricarica privati con una

quota di mercato pari a 24%. Piu limitata la diffusione dei punti di ricarica privati in Francia, Germania

e Norvegia che registrano una quota di mercato a fine 2019 pari a 5%, seguono infine Olanda e Re-

gno Unito entrambi con 4%.

Ripartizione geografica punti
di ricarica privati a fine 2019

. Cina
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. Francia

. Germania

Fonte: Rielaborazione da IEA
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica privata:
il rapporto tra punti di ricarica privati ed auto elettriche circolanti

« TraiPaesianalizzati, solamente la Cina presenta un rapporto tra punti di ricarica privati ed autovettu-

re elettriche (sia BEV sia PHEV) circolanti superiore a 1:1. Gli altri Paesi si suddividono in due cluster:

« Norvegia, Regno Unito ed USA presentano un rapporto di tra punti di ricarica privati ed auto-
vetture elettriche (sia BEV sia PHEV) circolanti prossimo a 1:1.

« Olanda, Germania e Francia presentano invece un rapporto tra punti di ricarica privati ed auto-
vetture elettriche (sia BEV sia PHEV) circolanti inferiore a 1:1.
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2.000

1.500

1.000

Punti di ricarica privati installati a fine 2019
(in migliaia)

0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500 4.000

Autovetture elettriche (BEV e PHEV) circolanti a fine 2019 (in migliaia)
Fonte: Rielaborazione da IEA, EAFO
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La diffusione dell'infrastruttura di ricarica privata:
il quadro a livello italiano

« Nel 2019 si stimano quasi 8.000 punti di ricarica privati installati nel 2019 in Italia, in crescita del
90% rispetto al 2018.
o Del totale dei punti di ricarica privati installati in Italia nel 2019 si stima che oltre 1'80% sia rappre-

sentato da wallbox ed il restante 20% da colonnine.

Punti di ricarica privata installati in Italia nel triennio 2017-2019 (in unita)

8.000
6.000
4.000
2.000
0
2017 2018 2019
+61% +90% Trend year-on-year

« Cio porta a stimare che lo stock complessivo di punti di ricarica privati installati in Italia si aggiri
nell’ordine delle 17.000 — 20.000 unita.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica privata:
il quadro a livello italiano: localizzazione e zona geografica

« Dei quasi 8 mila punti di ricarica privati installati nel 2019 in Italia, si stima che circa il 50 - 60% sia
stato installato nel Nord Italia. Il restante e suddiviso tra Centro e Sud ltalia, che «cubano» rispettiva-
mente per circa il 30 - 40% e circa il 10 - 20%.

« Considerando la localizzazione dei punti di ricarica privati installati nel 2019 in Italia, la maggioranza
delle installazioni di punti di ricarica privati fanno riferimento al settore residenziale, circa il 65 - 75%
(di cui circa il 5-10% fa riferimento ad installazioni presso condomini), una parte inferiore fa invece riferi-

mento alle installazioni di punti di ricarica privati effettuate presso aziende, circa il 25 - 35%.

Ripartizione per zona geografica Ripartizione per localizzazione
dei punti di ricarica privati installati dei punti di ricarica privati installati
nel 2019 in Iltalia nel 2019 in ltalia

. Settore residenziale

[ ] Azienda

B Nord Italia ] Centro Italia [] gctzjlcfslé?(leiaMaggiori
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La diffusione dell’infrastruttura di ricarica privata:
le detrazioni fiscalli

La Legge di Bilancio 2019 istituisce detrazioni fiscali per I'acquisto e la posa in opera di infrastrutture
di ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica.

In particolare, & prevista una detrazione fiscale pari al 50%, da ripartire in 10 quote annuali, delle spese
sostenute, tra il 1 marzo 2019 e il 31 dicembre 2021, per |'acquisto e la posa in opera di infrastrut-
ture di ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica, ivi compreso I'aumento della potenza del con-
tatore (fino a un massimo di 7 kW). 'ammontare complessivo delle spese sostenute deve essere non
superiore a 3.000 €. Le infrastrutture di ricarica che possono beneficiare di tale detrazione devono
essere dotate di uno o pil punti di ricarica di potenza standard (*) non accessibili al pubblico.

Con il cosiddetto «Decreto Rilancio», pubblicato a maggio 2020, I'acquisto e l'installazione delle
infrastrutture di ricarica di potenza standard(*) non accessibili al pubblico, dal 1 luglio 2020 al 31
dicembre 2021, potranno beneficiare della detrazione del 110%, da ripartire in 5 quote annuali (in
alternativa & possibile cedere il credito d'imposta, ovvero optare per lo sconto in fattura), se realizzati
in concomitanza con gli interventi di ristrutturazione finalizzati all’efficientamento energetico de-
gli edifici (i.e. interventi di isolamento termico delle superfici opache sull’involucro, sostituzione degli
impianti di climatizzazione invernale). Rientra nella spesa incentivabile anche I'aumento di potenza del

contatore domestico fino a 7 kW.

(*)punto di ricarica di potenza standard: un punto di ricarica, che consente il trasferimento di elettricita a un veicolo elettrico di potenza pari
o inferiore a 22 kW, esclusi i dispositivi di potenza pari o inferiore a 3,7 kW, che sono installati in abitazioni private o il cui scopo principale
non é ricaricare veicoli elettrici, e che non sono accessibili al pubblico. Il punto di ricarica di potenza standard & dettagliato nelle seguenti
tipologie: 1) lenta = pari o inferiore a 7,4 kW, 2) accelerata = superiore a 7,4 kW e pari o inferiore a 22 kW (Fonte: d.lgs. 257/2016)
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

La diffusione dell’infrastruttura di ricarica privata:
le detrazioni fiscali

« Da sottolineare la differente platea di beneficiari delle due detrazioni, infatti:

« Possono beneficiare della detrazione fiscale del 50% sia i soggetti passivi dell'imposta sul reddito
delle persone fisiche (IRPEF) sia i soggetti passivi dell'imposta sul reddito delle societa (IRES) che
sostengono le spese per gli interventi agevolabili, se le spese siano rimaste a loro carico, e possiedo-
no o detengono I'immobile o I'area in base ad un titolo idoneo.

« Possono beneficiare della detrazione fiscale del 110% solamente persone fisiche ad di fuori
dell’esercizio di attivita di impresa, arti e professioni (tra cui anche condomini, Istituti autonomi

case popolari (IACP), cooperative di abitazione a proprieta indivisa).

« Entrambe le detrazioni, sia la detrazione pari a 50% sia quella pari a 110%, fanno riferimento a punti di
ricarica di potenza standard non accessibili al pubblico. Cio si traduce nel fatto che i punti di ricarica
(wallbox) da 3,7 kW, in quanto non inclusi nel novero dei punti di ricarica di potenza standard, non pos-
sono ottenere |'agevolazione. Cio rappresenta un'indubbia criticita, che ha portato alcune aziende che
offrono tali prodotti a promuovere delle campagne commerciali ad hoc per «superare» tale limitazione
ed ha portato una parte della domanda di ricarica privata a richiedere wallbox di potenza superiore a
3,7 kW (tipicamente di 7,4 kW).
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Box12: Le modalita di tariffazione per la ricarica privata

Il costo del servizio di ricarica privata &€ composto da due macro-componenti:

« Il costo della fornitura di energia elettrica, il quale & pari alla somma delle componenti ammini-
strate (trasporto e gestione del contatore, oneri generali di sistema, accise, IVA) e della compo-
nente relativa alla materia energia;

« |l costo dell'infrastruttura di ricarica (cosiddetta componente «costi non energetici»), il quale inclu-
de i costi di acquisto, installazione e manutenzione del punto di ricarica (es. wallbox). A differenza
della ricarica pubbilica, tale costo e tipicamente sostenuto dal proprietario del veicolo elettrico come
CAPEX (e non all'interno del costo del singolo kWh prelevato per la ricarica).

E da notare che la ricarica privata del proprio veicolo elettrico non sempre comporta la necessita di
aumentare il valore della potenza contrattualmente impegnata di un valore pari alla potenza assor-
bita per la ricarica del veicolo elettrico. Tale necessita dipende da diversi fattori, tra cui: la potenza gia
contrattualmente disponibile, la quantita di energia da prelevare nel tempo a disposizione per la
ricarica (dipendente dalla dimensione della batteria, dal fabbisogno di autonomia, dal grado di utilizzo
della ricarica pubblica), la durata e |'orario in cui si effettua la ricarica (con rischio di contemporaneita
di utilizzo di altri carichi domestici).

Nel casi in cui la valutazione dei fattori sopracitati evidenzi I'evitabilita dell'incremento di potenza, la

quota delle componenti amministrate non subirebbe incrementi, inteso come il valore del corri-
spettivo variabile in €/kWh.

www.energystrategy.it ..



3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Il grafico mostra l'incidenza delle diverse componenti sul costo del servizio di ricarica privata, con

riferimento a tre casi esemplificativi:

« Residenziale 3 kW: ricarica privata presso un box o posto auto connesso allo stesso impianto
elettrico dell’abitazione (con tariffa domestica — TD), in cui non sia necessario incrementare la
potenza contrattualmente impegnata, grazie ad una gestione ottimale dei fattori precedentemen-
te esposti. Il costo della ricarica & pari a circa 280 €/MWh (ovvero 0,28 €/kWh);

« Residenziale 6 kW: ricarica privata presso un box o posto auto connesso allo stesso impianto
elettrico dell’abitazione (sempre con tariffa domestica — TD). , in cui sia necessario incrementare
la potenza contrattualmente impegnata (da 3 a 6 kW, Cio determina un incremento nel costo della
ricarica del +18 % rispetto al caso precedente, pari a circa 330 €/ MWh (ovvero 0,33 €/kWh);

R Componenti del costo del servizio di ricarica privata
500
_ m Costi non energetici (*)
< 400 .
£ Accise
< 0 [
-§ oo _ Oneri generali di sistema
s m Trasporto e gestione del
@ 100 contatore
— T

Residenziale 3 kW Residenziale 6 kW Altriusi 3 kW

(*) Per la stima, si assume che |'impianto elettrico del box sia gia certificato «a norma», un costo della wallbox, con vita media di 10 anni,
compreso tra 500 e 1500 € ed infine si assume che tutto il fabbisogno di ricarica venga soddisfatto solo presso |'abitazione.
Fonte: Rielaborazione da ARERA, 2018
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« Altri usi 3 kW: ricarica privata presso un box o posto auto non collegato a una fornitura dome-
stica. Il possessore di un veicolo elettrico dovrebbe dunque sostenere I'onere di attivare un’u-
tenza elettrica dedicata (**) (con tariffa altri usi in bassa tensione — BTA), con i conseguenti costi
una tantum per la connessione e le quote fisse annue della tariffa. |l costo della ricarica & pari in
quest'ultima casistica a circa 510 €/MWh (ovvero 0,51 €/kWh).

Componenti del costo del servizio di ricarica privata

500
- m Costi non energetici (*)
. 400
2 Accise
< 300
2 - - Oneri generali di sistema
E
200
S m Trasporto e gestione del
w 100 contatore
0

Residenziale 3 kW Residenziale 6 kW Altriusi 3 kW

(*) Per la stima, si assume che I'impianto elettrico del box sia gia certificato «a norma», un costo della wallbox, con vita media di 10 anni,
compreso tra 500 e 1500 € ed infine si assume che tutto il fabbisogno di ricarica venga soddisfatto solo presso |'abitazione.

(**) Nel caso in cui si tratti di un posto auto condominiale per il quale si ha un accordo tra i condomini e I'amministratore di condominio,
il possessore di un veicolo elettrico potrebbe non dover attivare un’utenza dedicata, come reso possibile dalla deliberazione 21 dicembre

2017, 894/2017/R/eel11.
Fonte: Rielaborazione da ARERA, 2018
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Box13: Le modalita di tariffazione per la ricarica:
le novita introdotte dal decreto «semplificazioni»

« |l cosiddetto decreto «semplificazioni» (D.L. 16-7-2020 n. 76) é stato pubblicato in Gazzetta Ufficiale
il 16 luglio 2020.

« All'interno del decreto «semplificazioni», & stato assegnato all’ARERA (I'Autorita di regolazione per
energia reti e ambiente) il compito di definire le tariffe per la fornitura dell'energia elettrica desti-
nata al servizio di ricarica applicabili sia in punti di ricarica pubblici sia in punti di ricarica privati
entro 180 giorni dall’entrata in vigore del decreto «semplificazioni». Lobiettivo della definizione
delle tariffe del servizio di ricarica pubblica e privata da parte dell’ARERA & quello di assicurare che la
tariffazione del servizio di ricarica pubblica non sia superiore alla tariffazione del servizio di ricari-
ca privata domestica con il fine ultimo di incentivare la diffusione della mobilita elettrica in Italia.

« Il decreto «semplificazioni» indica inoltre ai comuni italiani di disciplinare, entro sei mesi dall’entrata
in vigore del decreto, l'installazione, la realizzazione e la gestione dei punti di ricarica pubblici sta-
bilendo la loro localizzazione e quantificazione con I'obiettivo di installare, ove possibile, un punto
di ricarica ogni mille abitanti. La realizzazione e conseguente gestione di suddetti punti di ricarica

pubblici possono essere affidate sia a soggetti pubblici sia a soggetti privati.
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3. La diffusione dell'infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici in Italia, in Europa e nel mondo

Infrastruttura di ricarica privata: Messaggi chiave

« A fine 2019 si stimano oltre 6,5 milioni di punti di ricarica privati a livello globale (+39% rispetto
al 2018). Questo valore & pari a circa 7,5 volte il numero di punti di ricarica pubblica e privata ad
accesso pubblico disponibili ed a quasi 0,9 volte il numero di veicoli elettrici circolanti.

« La Cina & il Paese che mostra la piu ampia diffusione anche nel caso dei punti di ricarica privata,
seppur in misura inferiore rispetto a quanto registrato per l'infrastruttura di ricarica pubblica, con una
quota di mercato, a fine 2019, del 37%.

« Nel 2019 sono stati installati quasi 8.000 punti di ricarica privati in Italia (in crescita del 90% rispet-
to al 2018), di cui oltre 1'80% & rappresentato da wallbox ed il restante 20% da colonnine. Circa il 50
- 60% di essi & stato installato nel Nord Italia, mentre la restante parte restante & suddivisa tra Centro
(30 - 40%) e Sud ltalia (10 - 20%).

. La maggioranza delle installazioni di punti di ricarica privati fanno riferimento al settore residenziale,
circa il 65 - 75% (di cui circa il 5-10% presso condomini), una parte inferiore & invece relativa alle instal-
lazioni presso aziende, circa il 25 - 35%.

« Dal punto di vista normativo, sia la detrazione pari a 50% sia quella pari a 110%, fanno riferimento
a punti di ricarica di potenza standard non accessibili al pubblico, escludendo i punti di ricarica
(wallbox) da 3,7 kW. Cio rappresenta un’indubbia criticita, che ha portato una parte della domanda di
ricarica privata a richiedere wallbox di potenza superiore a 3,7 kW (tipicamente di 7,4 kW).

« Considerando la tariffazione del servizio di ricarica si segnala che all'interno del decreto «semplifi-
cazioni», & stato assegnato all’ARERA il compito di definire le tariffe del servizio di ricarica applicabili
sia in punti di ricarica pubblici sia in punti di ricarica privati al fine di assicurare che la tariffazione
del servizio di ricarica pubblica non sia superiore alla tariffazione del servizio di ricarica privata
domestica.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Obiettivi del capitolo

« |l presente capitolo ha I'obiettivo di analizzare alcuni dei principali trend tecnologici in atto nel compar-

to della «<smart mobility», con particolare riferimento a:

« Le tecnologie di accumulo dell’energia per i veicoli elettrici, analizzandone le performance tecni-
che ed economiche attuali e prospettiche
« Le tecnologie abilitanti I'autonomous driving

« Sarainoltre analizzata I'evoluzione dell'offerta di auto elettriche (BEV, PHEV e FCEV - auto ad idro-

geno) ed a guida autonoma in ltalia, con particolare riferimento alle principali caratteristiche tecniche

ed economiche.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Batterie nei veicoli elettrici: definizioni

« Alfine di comparare differenti soluzioni tecnologiche & necessario definire i parametri utili a descrivere

una batteria, con particolare riferimento a:
« Densita di energia massica [kWh/kg], esprime il valore della capacita nominale (quantita di energia
che puo essere generata dalla reazione elettrochimica e che puo essere convertita in corrente elet-

trica) per unita di massa.

« Vita utile, esprime il tempo trascorso prima del decadimento delle prestazioni ed, essendo dipen-

dente dall'utilizzo della batteria, si misura in cicli equivalenti*.

(*) con il termine «ciclo equivalente» o «ciclo» si esprime il rapporto tra I'energia scaricata giornalmente e la capacita nominale del modulo.
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Batterie nei veicoli elettrici: overview temporale
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Batterie nei veicoli elettrici: diffusione attuale

o Letecnologie attualmente in commercio sono le batterie al Nichel metallo idruro ed agli ioni di Litio,

sebbene queste ultime siano largamente piu diffuse.

« Le batterie agli ioni di Litio sono installate a bordo della totalita delle auto BEV e PHEV offerte in
Italia nel primo semestre 2020, mentre le batterie Nichel metallo idruro sono presenti nel 50% delle
auto FCEV offerte sul mercato italiano nello stesso periodo (il restante 50% & equipaggiato con batterie

agliioni di litio).

Nichel metallo loni di
ZEBRA idruro Litio

-

Caratteristiche Piombo acido Nichel Cadmio

2 1 O . ‘ . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



Batterie nei veicoli elettrici: lo sviluppo della tecnologia
agli ioni di Litio
« La principale evoluzione attesa delle batterie al litio fa riferimento all'incremento della densita di
energia, che, nel prossimo decennio, si stima possa crescere fino a 275 Wh/kg, considerato un valore

«limite» per questa tecnologia. Un ulteriore incremento di performance richiederebbe un cambiamen-
to della composizione chimica delle componenti della batteria (si vedano slide successive).

Caratteristiche

. . Evoluzione Magnitudo
loni di litio Valori attuali ‘ ‘

attesa al 2030 attesa

I I
:I impatto lieve I I impatto moderato I I I impatto elevato |

I
. e a

« Tra le altre evoluzioni attese si segnalano l'incremento della vita utile e della densita energetica, una

significativa riduzione dei costi, dovuta ad un consolidamento dei processi produttivi su larga scala, ed

il superamento di problemi di sicurezza legati alla gestione del calore.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Batterie nei veicoli elettrici: lo sviluppo della tecnologia
agli ioni di Litio
« Le performance delle batterie agli ioni di Litio saranno migliorate grazie all'utilizzo di nuovi materiali
per gli elettrodi, in particolare per il catodo, che abilitera l'incremento della vita utile e della densita
energetica, come descritto nella slide precedente. Nel prossimo quinquennio, si procedera alla sosti-

tuzione della grafite con il silicio ed all'uso di nuovi mix di materiali, tra i quali cobalto, nichel, man-
ganese ed alluminio, anche nell’ottica di ridurre I'impiego di metalli rari o dannosi per I'ambiente.

« Fondamentale risultera 'intervento sul Battery Management System, per governare in modo efficien-
te e mantenere uniforme il livello di carica nelle diverse celle che compongono ogni accumulatore,
ed avra effetti sulla velocita di carica-scarica e sull'incremento della vita utile.

« Le nuove opportunita di utilizzo della batteria del veicolo, guardando al trend del V2G (Vehicle to
Grid), saranno associate alla necessita di dissipare una maggior quantita di calore, con sistemi di

scambio termico veloci ed efficienti.

o Peril prossimo decennio, la batteria agli ioni di litio dominera il mercato per tre principali motivi:
« Latecnologia é consolidata e prodotta su larga scala;
« i grandi investimenti nella produzione di ioni di litio e nelle catene di approvvigionamento costitui-
scono un ostacolo all'ingresso di tecnologie alternative;
. le tecnologie alternative sono su technology readiness levels (TRL) inferiori e nessuna di esse &

stata ancora utilizzata in applicazioni commerciali.
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Batterie nei veicoli elettrici: lo sviluppo tecnologico -
le nuove chimiche

Per il prossimo decennio, accanto al miglioramento delle prestazioni delle batterie agli ioni di litio, I'o-
biettivo sara la ricerca di nuove chimiche e lo sviluppo di batterie di nuova generazione, per le quali
non & ancora possibile stimare quote di mercato, trovandosi al momento in fase di sviluppo «embrio-

nale».

Tra le batterie che si prevede possano affiancare le batterie agli ioni di litio, dotate di elettrolita liquido
o polimerico, si annoverano le batterie al litio allo stato solido, provviste di elettrolita solido. Questa
tecnologia, si distingue per la propria stabilita nella ricarica veloce, anche ad alta tensione, per un
minore invecchiamento e per la maggior sicurezza, legata alla non infiammabilita. Uno svantaggio
ad essa associato € la minore densita di energia, che si collega a maggiori dimensioni e ad una fase di

ricarica lenta, e rende le batterie allo stato solido adatte a veicoli commerciali.

Un'alternativa tecnologica riguarda le batterie a flusso di elettrolita, tra le quali Zinco-Bromo e Sali di
vanadio: la batteria non si ricarica alimentando il veicolo con energia elettrica ma sostituendo |'elettro-
lita che si e scaricato durante |'utilizzo.

Sono altresi in fase di ricerca le batterie organiche, che si caratterizzano per la riciclabilita totale delle
materie prime utilizzate, per densita di energia estremamente elevata e per la possibilita di effettuare
ricarica rapida. La tecnologia consiste nella chimica delle celle organiche a base di grafene e quindi non

utilizza materiali rari, tossici o costosi come i metalli.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Batterie nei veicoli elettrici: lo sviluppo tecnologico -

il modello hype clycle

« IlImodello Hype Cycle mostra la maturita, I'adozione e I'applicazione delle diverse tipologie di bat-
terie per veicoli elettrici. E evidente che solo le batterie agli ioni di litio hanno gia raggiunto piena
maturita tecnologica e sono attualmente in produzione su larga scala. La tecnologia piu vicina agli
ioni di litio, in termini di maturita tecnologica, & quella delle batterie allo stato solido. E una tecno-

logia attualmente in fase di prototipazione in varie aziende e gruppi di ricerca.

a
Li-S
@ Batterie al sodio
Batterie al litio
® Batterie manganese
® Batterie al cobalto . Li-ion
@ Batterie a flusso Redox-flow S;)hd st.ate [
N ; atteries
@ Batterie organiche Advanced
Li-ion
& Na-ion
Mg-ion /
Co-ion Li-air
& Na-air
Organic batteries
Innesco Picco delle  Fossa della Salita Altopiano della
della aspettative  disillusione dell'illuminazione produttivita
tecnologia

Fonte: rielaborazione da Carnegie Mellon University
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Batterie nei veicoli elettrici: overview temporale

Batterie

(Autonomous driving )

Analisi dell’offerta di auto elettriche, fuel cell ed a guida autonoma in ltalia
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Autonomous driving: i livelli di automazione

Con la progressiva automazione il ruolo attivo del conducente si riduce: il veicolo assume gradual-
mente i compiti di guida, consentendo agli occupanti dell’auto di dedicarsi ad altre attivita.

Il massimo livello di automazione commercialmente disponibile ad oggi ¢ il Livello 2, ma sono
attualmente in fase di sperimentazione il livello 3 e 4, testati in condizioni di traffico controllate.

Livello 5 ]

[ Livello 0O ] [ Livello 1 ] [ Livello 2 ] [ Livello 3 ] [ Livello 4 ] [

Pieno controllo
del mezzo in
fase di marcia,
accelerazione e
frenata

Gestione della
guida del
veicolo

Assistenza parcheggio
Frenata di emergenza
automatica

Controllo della
guida del
veicolo

Controllo ed
intervento in caso di
problema

Intervento solo in
caso di necessita

Cruise control
adattivo
Assistente di
mantenimento corsia

Pilota automatico per
la guida in situazioni
controllate

Automazione
completa in casi di
applicazione specifici

Automazione
completa in tutti i
campi di applicazione

[J Ruolo del conducente

[ Ruolo del veicolo

Nelle prossime slide saranno descritte in dettaglio le funzionalita abilitate dal Livello 1 e dal Livello

2 e sara fornita una overview delle funzionalita abilitate dal Livello 3 e successivi e della conse-

guente «esperienza di guida».
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Autonomous driving: descrizione delle funzionalita as-is
- livello 1

« Sebbene non risulti possibile stabilire una corrispondenza univoca tra i livelli di automazione e la dota-
zione di tecnologie hardware-software installate a bordo del veicolo, nei primi due livelli & possibile
notare un allineamento di tecnologia.

« Allivello 1 di autonomia corrispondono due funzionalita:
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Autonomous driving: descrizione delle funzionalita as-is
- livello 2

« Il livello 2 di automazione & caratterizzato da tecnologie quali il cruise control adattivo, lo sterzo di

&

centramento in corsia e i sistemi avanzati di assistenza alla guida.

€y &
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Autonomous driving: descrizione delle funzionalita to-be
- livelli 3 e superiori

« Sifornisce una overview dei livelli di autonomia non ancora commercialmente disponibili e I'esperienza

di guida ad essi associata:

\ Livello 3 \ « Guida altamente automatizzata: il veicolo assume il controllo sull’acce-

) : ) lerazione/frenata e sullo sterzo per un determinato lasso di tempo o in
Controllo ed intervento in caso di

problema situazioni specifiche.
E T « Il conducente deve riprendere completamente il controllo di guida nel
situazioni controllate . S R . _
momento in cui il sistema lo invita a farlo con un preavviso sufficiente.
\ Livello 4
Intervento solo in caso di « Guida autonoma o guida ad automazione completa: il sistema assume il

necessita

pieno controllo del veicolo in un caso di applicazione specifico (Opera-

Automazione completa in . . . . . . .. L
casi di appncazﬁ,ne tional Domain Design, ODD) affrontando le relative situazioni di traffico.

specifici

\ Livello 5

o Guida senza conducente: il veicolo assume totalmente il controllo della
Automazione completa in tutti i guida dalla partenza all'arrivo in tutti i possibili casi d'applicazione, con
campi di applicazione

tutti gli occupanti del veicolo come passeggeri. Non sara piu necessario

un conducente e quindi nemmeno un dispositivo di sterzo o pedali.

[ ] Ruolo del conducente | | Ruolo del veicolo
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box1: Autonomous driving - descrizione della tecnologia hardware
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Box2: Autonomous driving - videocamere e GPS

La presenza di videocamere consente ai veicoli a guida autonoma di acquisire ed interpretare
gli oggetti sulla strada: se posizionate in diverse angolazioni esse consentono di ottenere una
vista a 360 gradi dell’'ambiente esterno, fornendo cosi un quadro delle condizioni del traffico.
Questi sensori rilevano automaticamente gli oggetti, li classificano e determinano le distanze
rispetto al veicolo. Ad esempio, le telecamere possono facilmente identificare altre auto, pedo-
ni, ciclisti, segnaletica stradale, ponti e guard-rail. Le cattive condizioni atmosferiche possono
impedire alle telecamere di elaborare chiaramente I'immagine degli ostacoli nella carreggiata,
aumentando la probabilita di incidenti. Inoltre, nei casi in cui le immagini non sono abbastanza
nitide o il contrasto tra i colori degli ostacoli & basso, gli algoritmi di guida possono elaborare

un’errata decisione su cio che I'auto dovrebbe fare.

Il sistema di geo-localizzazione & basato sulla tecnologia GPS, che consente il recepimento
di informazioni relativamente alla posizione precisa dell’automobile. La localizzazione avviene
tramite la trasmissione di un segnale radio da parte di satelliti artificiali in orbita e |'elaborazione
dei segnali ricevuti da parte del ricevitore. Tuttavia, a causa di disturbi del segnale o di altre
interferenze causate dall’atmosfera, la localizzazione fornita dal GPS pué risultare non precisa.
Per ovviare a questo problema, i dati forniti vengono confrontati con una mappa digitale del
luogo, ottenuta grazie ad una rilevazione continua ed aggiornata di immagini costruite dagli

altri sensori anche durante il periodo di marcia del veicolo.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box3: Autonomous driving - sensori radar

| sensori radar (Radio Detection and Ranging) costituiscono un contributo cruciale alla funzione
complessiva della guida autonoma: inviano onde radio per rilevare oggetti e misurare in tem-
po reale la distanza e |a velocita in relazione al veicolo.

| sensori radar di cui dispongono i veicoli autonomi sono di due tipologie, differenti tra loro
sulla base della frequenza d’onda. Mentre le applicazioni radar a bassa frequenza (24 GHz)
consentono il monitoraggio degli angoli ciechi, |'assistenza per il mantenimento della
corsia e per il parcheggio, il ruolo dei sensori radar ad alta frequenza (77 GHz) include il
controllo automatico della distanza e |'assistenza ai freni. A differenza dei sensori della te-

lecamera, i sistemi radar non riscontrano criticita in relazione alle condizioni meteorologiche.

| sensori radar automobilistici utilizzati nei veicoli odierni identificano correttamente tra il 90%
e il 95% degli oggetti, percentuale non sufficiente a garantire la sicurezza su strada. Inoltre, i
radar 2D ancora ampiamente utilizzati non sono in grado di determinare con precisione I'altezza
di un oggetto, in quanto i sensori scansionano lo spazio orizzontalmente. Per risolvere questi

problemi, & in corso un ampiamento della gamma nell’ottica di sensori radar 3D.
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Box4: Autonomous driving - sensori LIDAR e ultrasuoni

W@

(@)

| sensori LIDAR (Light Detection and Ranging) funzionano in modo simile ai sistemi radar, ma
utilizzano i raggi laser al posto delle onde radio. Oltre a misurare le distanze da vari oggetti
sulla strada, LIDAR permette di creare immagini 3D degli oggetti rilevati e mappare a 360 gradi
['ambiente circostante.

Poiché per produrre sensori LIDAR adeguati sono necessari metalli rari, essi sono molto piu
costosi dei sensori radar utilizzati nei veicoli autonomi ed le condizioni di scarsa visibilita pos-
sono influenzare negativamente la capacita di rilevare gli oggetti sulla strada ed inficiarne il

funzionamento.

| sensori ad ultrasuoni sfruttano onde sonore caratterizzate da una frequenza abbastanza alta da
risultare inudibile agli esseri umani.

Il loro utilizzo & un ausilio alle manovre di parcheggio ed al rilevamento di oggetti nelle
immediate vicinanze del veicolo.

Il principale svantaggio di questa tecnologia risiede nel limitato raggio d'azione, che raggiun-
ge solo pochi metri di distanza; inoltre, la qualita delle immagini che questa tecnologia € in
grado di rilevare & estremamente piu limitata e cido comporta un acquisizione approssimativa
degli oggetti vicini al veicolo. Per superare questo limite, un numero maggiore di sensori ad
ultrasuoni viene disposto sul paraurti anteriore e posteriore per garantire precisione ed affida-
bilita.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box5: Autonomous driving - descrizione della tecnologia software

220 @ @ @ o-ENerGY &STRATEGY GROUP-2020




Boxé: Autonomous driving - quadro sinottico

« Simostra un quadro riassuntivo della componentistica installata a bordo dei veicoli autonomi al fine

di associare a ciascuna tecnologia una specifica funzionalita del veicolo:

sl < ®
Software * * *

o Linstallazione degli hardware precedentemente indicati sara condizione necessaria ma non suffi-

‘ Livello 1 ‘ Livello 2 ‘ Livello 3 e successivi

. Frenata . i P i di

‘ASS‘Stﬁmza, automatica di ‘ ADAS Adaptive Lane Poswzpn‘e del e(;;zzggee !
al parcheggio | “¢rergenza cruise control centering veicolo persone
A
oPs X X
Rader X X X X X
X %X % x X

ciente allo sviluppo del terzo livello di automazione e successivi.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Autonomous driving:
barriere allo sviluppo dei livelli di automazione 3 e successivi

« Limplementazione di livelli di autonomia superiori del secondo & una sfida che caratterizzera un oriz-
zonte temporale di medio-lungo termine.

« Le principali barriere allo sviluppo di veicoli autonomi, infatti, possono essere classificate in tre tipo-
logie:

. Tecnologiche, ossia lo sviluppo di componenti hardware e software sempre pit performanti e I'am-
pliamento della flotta circolante di veicoli autonomi, in grado di comunicare tra loro con tecnologia
Vehicle-to-Vehicle.

« Normative, ossia la definizione di un quadro normativo che stabilisca i confini di responsabilita del
conducente e del veicolo.

« Infrastrutturali, ossia I'eliminazione di barriere presenti sul tessuto stradale e possibilita di interazio-
ne tra veicolo e arredo urbano.
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Batterie nei veicoli elettrici: overview temporale

Batterie

Autonomous driving

(Analisi dell'offerta di auto elettriche, fuel cell ed a guida autonoma in Italia )
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Obiettivi della sezione

« La presente sezione ha l'obiettivo di:

« Mappare I'offerta attuale delle principali case automobilistiche per quanto riguarda le auto
elettriche (BEV, PHEV e FCEV - ad idrogeno), al fine di analizzare le caratteristiche tecniche che
economiche dei veicoli attualmente offerti.

« Analizzare le caratteristiche tecniche attese dei veicoli elettrici (soprattutto con riferimento alla
batteria ed alle relative modalita di ricarica) e confrontarle con le caratteristiche attese dell’'infra-

struttura di ricarica.
« Mappare l'offerta attuale delle principali case automobilistiche per quanto riguarda le auto

abilitate alla guida autonoma, con particolare riferimento ai livelli di automazione attualmente di-

sponibili dai modelli offerti sul mercato.
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Metodologia

« Lanalisi dell’'offerta di auto elettriche plug-in in Italia - includendo i veicoli elettrici puri (BEV) ed

ibridi plug-in (PHEV) - si focalizza sulle principali case automobilistiche per immatricolazioni in Italia.

« Sifornira innanzitutto una panoramica in termini di numero di modelli offerti e di caratteristiche delle
auto stesse, quali:

« Per quanto concerne invece le auto fuel cell e le auto a guida autonoma, le caratteristiche oggetto

d’analisi sono:

(*) Il prezzo & riferito al modello base
(**) | dati sono riferiti al modello base, dati «di targa»
(***) Al fine di fornire una misura pit «concreta» circa il range di potenza di ricarica accettata dai veicoli appartenenti a ciascun segmento,

si riporta anche I'indicatore tempo di ricarica (minuti) necessario per ottenere un’autonomia di 100 km, stimato
come segue: Consumo specifico del veicolo (kWh/100km)

Segmento;

Capacita della batteria (**);

Autonomia dichiarata;

Prezzo di acquisto (*);

Tipologia di ricarica e connettore;

Potenza di ricarica accettata (range) (**) (***).

Segmento;

Prezzo di acquisto (*);

Autonomia dichiarata (solo per le auto FCEV);
Motorizzazione (solo per le auto a guida autonoma).

* 60 min/h

Potenza max di ricarica accettata del veicolo (kW)
www.energystrategy.it . . . 2 2 9




4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box7: i segmenti di mercato delle autovetture
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L'offerta di auto elettriche in Italia:
vista d'assieme per tipologia e segmento

« All'interno del campione d'analisi, sono stati complessivamente mappati 90 modelli «elettrici» dispo-

nibili in Italia (*).

Segmento \

Offerta veicoli BEV
# 38 modelli

Segmento
2%

Offerta veicoli PHEV
# 50 modelli

Segmento

Offerta veicoli FCEV

# 2 modelli
\ HAE:Ec Wo Ao /

(*) modelli offerti al primo semestre 2020
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche in Italia: il quadro dell’offerta di auto BEV
e PHEV in ltalia

o Lanalisi del quadro dell’offerta di auto elettriche in Italia ha permesso di identificare complessivamente
88 veicoli, con una prevalenza di PHEV (50) rispetto ai BEV (38).

/ 2019 2020 \
Offerta veicoli BEV

2019 (*) : 28 modelli
2020 (**) : 38 modelli (+36%)

Offerta veicoli PHEV

2019 (*) : 34 modelli
2020 (**) : 50 modelli (+47%)

k B A[B[]c BD [ ]Alro /

(*) modelli offerti al primo semestre 2019
(**) modelli offerti al primo semestre 2020
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L'offerta di auto elettriche in Italia:
il quadro dell’offerta di auto BEV e PHEV in ltalia

o Lofferta di auto elettriche, sia BEV sia PHEV, presenta un trend di crescita year-on-year pari al

42%, passando da 62 modelli disponibili al primo semestre 2019 agli 88 modelli disponibili al primo
semestre 2020.

« Sinota un significativo incremento dell’offerta di modelli BEV: tra il primo semestre 2019 ed il primo

semestre 2020, i modelli offerti sono aumentati del 36%.

Cinque auto BEV su dieci sono appartenenti ai segmenti B e C, tuttavia questi due segmenti hanno

complessivamente «perso terreno» rispetto al primo semestre 2019 (-11%).
In controtendenza |'offerta di modelli BEV afferenti al segmento A e soprattutto D: |'offerta di

auto BEV di segmento A registra infatti un trend di crescita tra il primo semestre 2019 ed il primo
semestre 2020 pari al 3%, mentre |'offerta di auto BEV di segmento D registra un +9%.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche in Italia:
il quadro dell’offerta di auto BEV e PHEV in ltalia

« Llincremento dell’offerta di modelli di auto PHEV tra il primo semestre 2019 e 2020 & ancora piu signi-
ficativo, sia in termini assoluti (+16 modelli) che percentuali (+47%).

« Sidenota un deciso incremento dell’offerta di auto PHEV afferenti ai segmenti C e D, che passano
da un complessivo 47% registrato al primo semestre 2019 ad un complessivo 68% registrato al pri-

mo semestre 2020 (trend year-on-year: +21%).

« | segmenti superiori al D, che al primo semestre 2019 rappresentavano cinque auto PHEV offerte
su dieci, vedono ridursi il loro «peso relativo», rappresentando circa un’auto PHEV su tre (-23%).

« Si conferma la sostanziale assenza di offerta relativa ai segmenti A e B, che cubano complessiva-
mente il 2% del totale di modelli offerti.
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L'evoluzione dell’offerta di auto elettriche in Italia dal 2011 al 2020

« Il numero di modelli «elettrici» (BEV e PHEV) offerti & piu che quadruplicato nel quinquennio 2015
- 2020, con un aumento significativo nel corso degli ultimi anni, anche con riferimento al numero
di car manufacturer «attivi».

2011 2015 2019 2020
BEV PHEV BEV PHEV BEV PHEV BEV PHEV

# Produttori
# Modelli

# Produttori -
# Modelli

Segmenti

. E interessante notare come nel 2015 non fossero offerti modelli relativi ai segmenti B e D, mentre ora

ve ne sono rispettivamente 9 e 21 (il ssgmento D presenta il maggior incremento di nuovi modelli tra
2019 e 2020, +11).
« | segmenti pil popolati rimangono il C (medium cars), con 29 modelli offerti da 24 costruttori, e

quelli di alta gamma, grazie soprattutto ai veicoli ibridi.
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia:

Il prezzo per segmento

o Le auto elettriche pure sono piuttosto distribuite tra i diversi segmenti, seppur con una certa
«polarizzazione» sui segmenti «intermedi» (i segmenti B e C coprono insieme il 50% dell’offerta

complessiva).

« Il prezzo medio delle auto BEV & rimasto pressoché costante se paragonato al prezzo medio regi-
strato lo scorso anno (con variazioni nell’ordine di -1/5%).
« Epero da sottolineare I'ampliamento del range di prezzo, nella quasi totalita dei segmenti ad eccezione

del segmento B, dovuto probabilmente alla presenza di un maggior numero di modelli offerti sul mercato.

@erta veicoli BEV ﬁ

# 38 modelli
Segmento
e 24%

k.A.BDC D []Ako

€ Prezzo min, medio e max per segmento [€] \

110.000
100.000
90.000
80.000
70.000
60.000
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000
0

#Prezzo
medio
BEV

© Prezzo
medio
auto
tradizion
ali

D e altro /

Nota: il prezzo delle auto «tradizionali» fa riferimento al prezzo medio di listino dei primi 3 modelli venduti nel primo semestre 2020 (Benzina

per segmento A, diesel per i segmenti B, C ed altri)
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L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia: Segmento A

/ Segmento

A-24%

N

€ Prezzo medio (modello base)

28.200 €
[19.900 + 37.900] €

~

Batteria Range
[kWh] [km]

28 218
[14,5 + 42] [150 + 320]

@ Tipologia di ricarica

B Ac+DC [ Solo AC

Tempo di
ricarica
in AC
Potenza AC  [min/100 km] Potenza DC
[kw] 118 [kwW]
3,7 + 22 [33 + 219] 40 + 85

[ ]ccs [ CHAdeMo

56%

Tempo di
ricarica
inDC

[min/100 km]
17
[9 + 21]

Nota: La ricarica in AC prevede per il 55% delle auto il connettore Tipo 2, per il 45% il connettore Tipo 1
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia: Segmento B

/ Segmento \

€

Prezzo medio (modello base)
35.600 €
[25.000 + 40.600] €

W

Tipologia di ricarica

88%

[ Ac+DC [ Solo AC

[ ]ccs [l CHAdeMo

Batteria Range Tempo di Tempo di
[kWh] [km] ricarica ricarica
in AC in DC
40 286 Potenza AC  [min/100 km]  Potenza DC  [min/100 km]
[17,6 + 52] [153 + 395] [kw] 103 [kw] 14
4,6 + 22 [45 + 150] 50 + 100 [9 + 20]

Nota: La ricarica in AC prevede per tutte le auto il

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020
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L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia: Segmento C

/ Segmento

~

Batteria Range
[kWh] [km]

44 294
[23 + 78] [162 + 423]

€ Prezzo medio (modello base)
39.400 €
[29.300 + 59.600] €
@ Tipologia di ricarica
0

82%

B Ac+DC [ Solo AC

&

[ ]ccs [ CHAdeMo

Tempo di Tempo di
ricarica ricarica
in AC in DC
Potenza AC  [min/100 km]  Potenza DC  [min/100 km]
[kw] 113 [kw] 14
7.4 +22 [88 + 139] 50 + 150 [8 + 23]

Nota: La ricarica in AC prevede per il 90% delle auto il connettore Tipo 2, per il 10% il connettore Tipo 1
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving
L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia: Altri segmenti

Segmento € Prezzo medio (modello base)
77.500 €

[40.000 + 109.100] €

@ Tipologia di ricarica

70%
[ Ac+DC [ Solo AC []ccs [l Teslasc
Batteria Range Tempo di Tempo di
[kWh] [km] ricarica ricarica

in AC

in DC
81 462 Potenza AC  [min/100 km]  Potenza DC  [min/100 km]
[63 + 100] [336 + 593] [kw] 112 [kkw] 7
7.4 + 22 [52 + 180] 100 + 270 [4+13]

Nota: La ricarica in AC prevede per tutte le auto il connettore Tipo 2
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Box8: I'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia -
la correlazione tra prezzo e batteria

. La correlazione tra prezzo di acquisto e capacita della batteria delle auto elettriche pure era piu
marcata nel primo semestre 2019 rispetto ai dati registrati nel primo semestre 2020. Infatti, I'inci-
denza del costo della batteria rimane significativa sul costo complessivo dell’auto, tuttavia si regi-
strano da un lato la lieve diminuzione del costo complessivo dell’auto BEV e dall’altro I'incremento
della capacita della batteria. Infatti, seppur il prezzo medio si sia ridotto lievemente (-1,5% vs 2019),

la capacita media della batteria € aumentata (+3,2%).

Correlazione tra prezzo d'acquisto dell'auto e Correlazione tra prezzo d’acquisto dell’auto e
capacita della batteria, dati 2019 (*) capacita della batteria, dati 2020 (**)
120.000 120.000
— . ° .
% 100.000 £ 100.000 .
3 ) P
© ° ©
< 80.000 *— < 80.000 —
s T S
8 60000 T B 60.000 e
e e 2 e o
S 40.000 $ oo ~ S 40,000 I |
8 A 8 S ey
o ot @ 20.000
& 20.000 & o
_ 0 20 40 60 80 100 120 0 20 40 60 80 100 120
Capacita della batteria [kWh] Capacita della batteria [kWh]

(*) modelli offerti al primo semestre 2019
(**) modelli offerti al primo semestre 2020
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box9: I'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia -
"«efficienza» di ricarica

(*) Valore preso a riferimento in quanto sufficiente per garantire la percorrenza giornaliera nella maggior parte dei casi di utilizzo di un'au-
tomobile. (cfr. eMobility Report 2018)

Nota: al fine di calcolare I'efficienza di ricarica, si prende a riferimento la potenza di ricarica nominale massima e non la potenza effettiva-
mente assorbita dal veicolo poiché quest’ultimo dato & soggetto a variazioni significative da veicolo a veicolo
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« L«efficienza» di ricarica & notevolmente migliorata se si considerano i dati al primo semestre 2020

confrontandoli con quelli relativi al primo semestre 2019. Infatti, si registra una diminuzione dei minuti
necessari per garantire un’autonomia di 100 km di ben -95% tra il primo semestre 2019 ed il primo
semestre 2020, passando da una media di 42 min/100 km registrata al primo semestre 2019 ad una

media di 24 min/100 km registrata al primo semestre 2020.

Ricarica (minuti/100 km), dati 2019 (*)

300

250

g & 8

Ricarica (minuti/100 km)

wn
o

—— Valore medio

°
s :"Co

40.000  60.000

N i~

0 20.000

(*) modelli offerti al primo semestre 2019
(**) modelli offerti al primo semestre 2020

80.000

100.000

Ricarica (minuti/100 km)

300

250

200

150

100

50

Ricarica (minuti/100 km), dati 2020 (**)

—— Valore medio

THE et

20.000 40.000 60.000 80.000 100.000 120.000

n =
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia:
quadro d'assieme

« La tabella mostra una sintesi delle informazioni maggiormente rilevanti emerse dall’analisi.

Efficienza di ricarica
Prezzo [€] [min/100 km]
min - media - max

Range [km]
min - media - max

Segmento

min - media - max
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L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia:
quadro d'assieme

Se si confrontano le caratteristiche chiave dei modelli di auto elettriche pure disponibili al primo

semestre 2020 rispetto a quelle dei modelli disponibili al primo semestre 2019 (cfr. Smart Mobility Re-

port 2019), si riscontra che sono le auto BEV di segmento A ad aver registrato i miglioramenti piu
significativi, tra cui si segnalano:

« Incremento del range medio del 36%, passando da un valore al primo semestre 2019 pari a 160
km ad un valore al primo semestre 2020 pari a quasi 220 km, dovuto all'incremento della capacita
della batteria.

« Miglioramento significativo dell’efficienza di ricarica media (-51%), passando da un valore di qua-
si 160 minuti di ricarica per ottenere un’autonomia di 100 km al primo semestre 2019 ad un
valore di quasi 80 minuti al primo semestre 2020. Cio & dovuto ad una maggiore diffusione dei
connettori DC a bordo delle auto BEV di segmento A, con un incremento year-on-year pari al
60%.

L'offerta di auto elettriche pure di segmento B ¢ caratterizzata da una riduzione del prezzo massimo,
con una diminuzione dell’'8% nel periodo oggetto d'analisi, e da una maggior presenza dei connettori
DC (+13% year-on-year).

Nel segmento C, si riscontra una diminuzione del prezzo medio di vendita, con un trend year-on-year
pari a -4%, ed un miglioramento dell’efficienza di ricarica media, passata da una oltre 70 min/100km
al primo semestre 2019 ad una media di oltre 60 min/100km al primo semestre 2020, con un trend

www.energystrategy.it ..
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia:
quadro d'assieme

« Anche i segmenti D e superiori presentano un trend year-on-year negativo per quanto riguarda il
prezzo medio (-8%) ed un trend positivo year-on-year riguardante |'efficienza di ricarica (riduzione
del 36%), grazie soprattutto ad un incremento della potenza di ricarica massima in DC accettata
dalle auto, che nel 2020 arriva a 270 kW a fronte di una potenza di ricarica massima in DC riscontrata
al primo semestre 2019 pari a 150 kW.

« Da sottolineare il miglioramento di range ed efficienza, soprattutto nel segmento A, due fattori
indubbiamente abilitanti un uso piu "spinto" del veicolo, seppur la maggior parte dei guidatori ad
0ggi (per segmento A o in generale) utilizzi I'auto elettrica per viaggi «brevi» (ad esempio, i possessori
di auto elettrica di segmento A percorrono nella maggior parte meno di 10.000 km/anno) e ricarichino
a casa (si veda Capitolo 6).
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Box10: I'offerta di auto elettriche pure «BEV» in ltalia -
connettore e potenza di ricarica AC

Tutte le auto elettriche pure «BEV» offerte in Italia al primo semestre 2020 dispongono di un connet-
tore di ricarica AC.

Oltre 9 auto BEV su dieci presentano un connettore Tipo 2, mentre risulta marginale la presenza dello
standard Tipo 1 (presente solo nell’8% delle auto BEV).

Ben cinque auto BEV su dieci possono supportare una potenza di ricarica massima in AC superiore a
3,7 kW fino a 7,4 kW, 29% le auto BEV che invece si spingono fino ad una potenza di ricarica massima
in AC superiore a 7,4 kW fino a 11 kW. Solamente il 16% delle auto BEV supporta una potenza di
ricarica massima in AC superiore a 11 kW fino a 22 kW (incluse nei segmenti A, B, C e segmenti
superiori al D), mentre nessuna supporta potenze superiori, in linea con quanto registrato al primo
semestre 2019. Infine, solamente il 5% delle auto BEV si ferma ad una potenza di ricarica in AC pari
a 3,7 kW. Connettore di ricarica AC Potenza di ricarica AC

Wrro2 [Teo MW <-37kw []7.4 (escluso) - 11 kW
. 3,7 (escluso) - 7,4 kW . 11 (escluso) - 22 kW
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box11: I'offerta di auto elettriche pure «BEV» in ltalia -
connettore di ricarica DC: 2019 vs 2020

o L'87% delle auto elettriche pure «BEV» offerte in Italia al primo semestre 2020 dispone di un connet-
tore di ricarica DC.

o Ben il 71% delle auto BEV presenta un connettore CCS, mentre risulta inferiore la presenza dello
standard ChaDeMo e del connettore Tesla Supercharger (presenti entrambi nell’'8% delle auto BEV),
standard proprietario presente solamente nelle auto Tesla.

« Confrontando questi dati con quanto registrato dall’offerta di modelli di auto elettriche pure disponibi-
le al primo semestre 2019, si nota come la quota di auto sprovviste di connettore DC sia diminuita di
ben 19% ed il connettore CCS sia passato da una presenza del 46% nelle auto BEV al primo semestre
2019 ad una presenza del 71% al primo semestre 2020.

Connettore di ricarica DC; 2019 (*) Connettore di ricarica DC; 2020 (**)

. cNoe:rS\::tore DC . CCS . ChaDeMo . Tesla SC

(*) modelli offerti al primo semestre 2019
(**) modelli offerti al primo semestre 2020
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Box12: I'offerta di auto elettriche pure «BEV» in ltalia - potenza di
ricarica DC: 2019 vs 2020 e confronto con l'infrastruttura di ricarica

« Quattro auto BEV su dieci che dispongono della ricarica in DC sono in grado di accettare una po-
tenza di ricarica massima inferiore o uguale a 50 kW, il 33% delle auto € in grado di accettare una
potenza di ricarica massima di 100 kW. Quasi tre auto BEV su dieci che dispongono della ricarica
in DC, infine, presentano una potenza di ricarica massima in DC superiore a 100 kW.

« Confrontando questi dati con quanto registrato al primo semestre 2019, si nota come i modelli che
accettano potenze diricarica in DC oltre 100 kW siano aumentati del 6% (21% al primo semestre 2019,
27% al primo semestre 2020), mentre la quota di modelli che accettano potenze di ricarica inferiori o
uguali a 50 kW si & ridotta del 7% (47% al primo semestre 2019, 40% al primo semestre 2020).

Potenza di ricarica DC; 2019 (*) Potenza di ricarica DC; 2020 (**)

B <=50kw [ ]101-150 kw
[ 51 - 100 kW B> 150 kw

(*) modelli offerti al primo semestre 2019
(**) modelli offerti al primo semestre 2020
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Box13: I'offerta di auto elettriche pure «BEV» in Italia - potenza di ri-
carica AC e DC delle auto BEV piti vendute nei primi otto mesi del 2020

« Considerando le vendite delle dieci auto BEV maggiormente vendute nei primi otto mesi del 2020
si pud notare come la potenza accettata in AC sia, nel 59% del totale, compresa tra 3,7 e 7,4 kW.
La potenza accettata in AC compresa tra 11 e 22 kW «cuba» per il 25% del totale. Nessun’auto
elettrica pura tra le dieci piu vendute nel primo semestre 2020 presenta una potenza di ricarica in AC
inferiore o uguale a 3,7 kW.

o 1151% del totale presenta una potenza accettata in DC inferiore o uguale a 50 kW, il 22% accetta una
potenza di ricarica in DC compresa tra 51 e 100 kW ed il 12% accetta una potenza di ricarica in DC
superiore a 150 kW. Infine, il 15% del totale non & equipaggiato di un connettore di ricarica in DC.

Potenza di ricarica AC (*) Potenza di ricarica DC (*)
0%

B 3.7 (escluso) - 7,4 kW [] 11 (escluso) - 22 kW Mo [51-100kw [ ]> 150 kw
] 7.4 (escluso) - 11 kw [l <= 3,7 kw [ <=50kw [ 101 - 150 kW

(*) I'analisi fa riferimento ai 10 modelli BEV pit venduti nei primi otto mesi del 2020 che «cubano» per oltre '80% delle vendite complessive

di auto BEV nei primi otto mesi del 2020.
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4. L'evoluzione dell'offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box14: |'offerta di Light Duty Vehicle elettrici puri «BEV» in Italia
key features

€ Prezzo medio (modello base)
2 45.600 €

[24.000 + 85.600] €

Offerta LDV elettrici =

[ . o
7 modelli (*) ﬁ Tipologia di ricarica

(+17% vs 2019 (**))

.E I Ac+DC [ Solo AC []ccs [l CHAdeMo
Batteria Range Tgmp_o di Tempo di
[kWh] [km] ricarica ricarica

in AC in DC
32 173 Potenza AC  [min/100 km]  Potenza DC  [min/100 km]
[22 + 40] [120 + 230] [kw] 379 [kw] 26
3,7+43 [270 + 648] 40 + 50 [20 + 35]

(*) modelli offerti al primo semestre 2020
(**) modelli offerti al primo semestre 2019
Nota: La ricarica in AC prevede per il 58% delle auto il connettore Tipo 2, per il 42% il connettore Tipo 1
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L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:
Il prezzo per segmento

« Le auto elettriche ibride plug-in vedono una certa «polarizzazione» dell’offerta nei segmenti «in-
termedi» (i segmenti B e C coprono insieme il 50% dell’offerta complessiva).

o |l prezzo medio delle auto PHEV é rimasto pressoché costante se paragonato al prezzo medio re-
gistrato lo scorso anno, ad eccezione del segmento D in cui il prezzo medio si é ridotto del 28%.

. E da sottolineare I'ampliamento del range di prezzo, nella totalita dei segmenti, dovuto forse ad un
maggior numero di modelli offerti sul mercato.

Gerta veicoli BEV ﬁ € Prezzo min, medio e max per segmento [€] \
# 50 modelli 180.000
165.000
150.000
135.000 @®Prezzo
medio BEV
S t 120.000
egmento 105000
2%
90.000
30% 75.000
® Prezzo
352 60.000 medio auto
45.000 3 tradizionali
30.000 * L)
15.000 . e
0
K [Eec Mo Ak ® ¢ ° A /

Nota: il prezzo delle auto «tradizionali» fa riferimento al prezzo medio di listino dei primi 3 modelli venduti nel primo semestre 2020 (Benzina

per segmento A, diesel per i segmenti B, C ed altri)
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L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:

Segmento Be C

4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Segmento
2% -B

[s[]c D[ ]Alro

€

Prezzo medio (modello base)
41.700 €
[32.900 + 51.000] €

~

Batteria Range
[kWh] [km]

12 58
[8,8 +15,6] [45 + 77]

W

Tipologia di ricarica

[ Ac+DC [ Solo AC

Tempo di
ricarica
in AC
Potenza AC  [min/100 km]
[kw] 289
3,7 =43 [164 + 417]

Nota: La ricarica in AC prevede per tutte le auto il connettore Tipo 2
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L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:

Segmento D

/ Segmento

e[ ]c Do [ ]Alro

€ Prezzo medio (modello base)
57.000 €
[43.500 = 79.400] €

~

Batteria Range
[kWh] [km]

13 61
[9 +31] [40 + 106]

@ Tipologia di ricarica

B Ac+DC [ Solo AC []ccs
Tempo di
ricarica
in AC
Potenza AC  [min/100 km]  Potenza DC
[kW] 283 [kW]
3,7 +43 178 + 392] 32 +50

I cHAdeMo

Tempo di
ricarica

in DC
40
129 + 44]

[min/100 km]

Nota: La ricarica in AC prevede per il 94% delle auto il connettore Tipo 2, per il 6% il connettore Tipo 1
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:

Altri segmenti

/ Segmento

30% - Altro

el Jc @D [ ]Alro

€

Prezzo medio (modello base)
92.800 €
[61.200 + 172.100] €

~

Batteria Range
[kWh] [km]

13 51
[9 +17] [31 + 66]

hF

Tipologia di ricarica

[ Ac+DC [ Solo AC

Tempo di
ricarica
Potenza AC in AC [min/100 km]
[kw] 317
3,7 +43 [178 + 635]

Nota: La ricarica in AC prevede per tutte le auto il connettore Tipo 2
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L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:
quadro d'assieme

« La tabella mostra una sintesi delle informazioni maggiormente rilevanti emerse dall’analisi.

Efficienza di ricarica
Prezzo [€] [min/100 km]
min - media - max

Range [km]
min - media - max

Segmento

min - media - max
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:
quadro d'assieme

« Se si confrontano le caratteristiche chiave dei modelli di auto elettriche plug-in disponibili al primo
semestre 2020 ed i modelli disponibili al primo semestre 2019, si riscontra che sono le auto PHEV di
segmento D ad aver registrato | miglioramenti maggiormente significativi.

« In questo segmento, si riscontra un incremento del range cui possono spingersi le auto PHEV: confron-
tando il range medio registrato dalle auto PHEV di segmento D al primo semestre 2019 ed al primo
semestre 2020, si nota un incremento del 22%, passando da un range medio al primo semestre 2019
pari a 50 km ad un range medio al primo semestre 2020 pari a oltre 60 km. Anche |'efficienza di
ricarica media si & ridotta (-19%) passando da un’efficienza media di oltre 280 minuti di ricarica per
ottenere un’autonomia di 100 km al rimo semestre 2019 ad un’efficienza media di oltre 230 minuti
di ricarica per ottenere un’autonomia di 100 km al primo semestre 2020. Quest'ultimo risultato &
dovuto ad una maggiore presenza dei connettori DC a bordo delle auto BEV di segmento D, con
un incremento year-on-year pari a +14%.

o | modelli offerti di auto PHEV di segmento B e C e di segmenti superiori al D presentano risultati
positivi se si considera il range medio. Infatti, le auto PHEV di segmento B e C presentano un trend
year-on-year pari a +16% arrivando ad un range che nei modelli offerti al primo semestre 2020 ¢ pari
a quasi 60 km. Considerando le auto PHEV di segmenti superiori al D si nota un trend year-on-year
pari a +9%, con un range che nei modelli offerti al primo semestre 2020 & pari a oltre 50 km.
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L'offerta di auto elettriche plug-in «PHEV» in Italia:
quadro d'assieme

Da evidenziare come le auto PHEV di segmento B, C e segmenti superiori al D non presentano
connettori DC con conseguente impatto negativo sull’efficienza di ricarica, il cui valore medio, per
questi segmenti, si mantiene ben oltre i 250 min/100 km.

« Come riscontrato per le auto BEV, anche nelle auto PHEV si registrano importanti miglioramenti nelle
caratteristiche «chiave» come il range e |'efficienza di ricarica. Miglioramenti che si rispecchiano an-
cora solo in parte |'utilizzo del veicolo elettrico da parte dell’ utilizzatore finale, ancora con percor-

renze limitate ed abitudini di ricarica «domestiche» (si veda Capitolo 5).
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4. L'evoluzione dell’offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

Box15: L'offerta di auto elettriche plug-in «<PHEV» in Italia -
la correlazione tra prezzo e batteria

« Meno evidente la correlazione esistente tra il prezzo di acquisto del veicolo e la capacita della
batteria per quanto riguarda le auto ibride plug-in. Per queste bisogna anche sottolineare la minore
variabilita nella capacita delle batterie, comprese tra gli 8 ed i 17 kWh (ad eccezione di un outlier a
31 kWh). Ciononostante, si evidenzia un incremento della capacita media della batteria del 16% (2020

vs 2019) ed una diminuzione del prezzo medio pari a -18% (2020 vs 2019).

Correlazione tra prezzo del veicolo e capacita della Correlazione tra prezzo del veicolo e capacita della
batteria, dati 2019 (*) batteria , dati 2020 (**)
200.000 3 200.000
180.000 180.000 .
160.000 160.000
) @
‘@ 140.000 o 140.000
] 3
o 120000 L o 120,000 o
o ° ° 45 3 o 0 L
3 100000 e
g 100.000 o ...'...,-u g 00. e e
T g R 3 80.000 o e .
o L o T A o
N 60.000 ..., .... o o 8 9’»‘} 60.000 .aﬁ.
a1 ke . o o ) -r - °
40.000 ¢ o 40.000 AR XY
20.000 20.000
6 8 10 12 14 16 6 1 16 21 26 31
Capacita della batteria [kWh] Capacita della batteria [kWh]

(*) modelli offerti al primo semestre 2019
(**) modelli offerti al primo semestre 2020
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Box16: L'offerta di auto ad idrogeno «FCEV» in Italia -
Il prezzo e I'autonomia per segmento

Al primo semestre 2020 sono offerte in Italia solamente due auto ad idrogeno.

Il segmento, il prezzo del modello base e I'autonomia delle due auto ad idrogeno offerte in Italia al

primo semestre 2020 sono rappresentate di seguito:

-

.

Segmento

[Jc Mo

€

Prezzo medio (modello base) \

69.000 - 78.700 €

Range [km]
500 - 800
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4. l'evoluzione dell'offerta di autovetture: electrification & autonomous driving

L'offerta di auto abilitate alla guida autonoma

Dall’analisi svolta e possibile evidenziare che:

~

Sono commercialmente disponibili 19 modelli di auto con livello 2 di autonomia, ma
solo 5 di essi consentono al guidatore lasciare il controllo del volante, anche se per
brevi tratti.

Dei 19 modelli, solo 4 sono veicoli elettrici «puri» (BEV).

J

~

Non esistono modelli di livello 3 e che alcuni car manufacturer hanno escluso di pro-
durre veicoli semi automatici per problemi legali e di sicurezza associati alla responsa-
bilita condivisa tra guidatore e veicolo.

J
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Box17: L'offerta di auto Livello 2 di automazione in Italia -
Il prezzo e I'autonomia per segmento

« Al primo semestre 2020, sono offerti in Italia 19 modelli di auto di livello 2 di automazione.

o Ben il 50% delle auto appartengono a segmenti superiori al D ed oltre il 60% delle auto a guida au-
tonoma offerte in Italia sono auto «tradizionali» (diesel o benzina). Infine, il prezzo medio delle auto
a guida autonoma offerte in Italia al primo semestre 2020 & pari a quasi 72.000 €.

/ € Prezzo medio (modello base)
Segmento

71.900 €
[29.000 + 114.500] €

11%

Tipologia di motorizzazione
72%

B[ ]c @D [ ]Altro

B BEV [ ]Benzina

k . Diesel . Ibrida (non plug-in) /
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Obiettivi del capitolo

o Lobiettivo del presente capitolo & di analizzare i business model degli attori coinvolti nella filiera
della ricarica dei veicoli elettrici.

o Inparticolare:

« Sianalizzano le principali caratteristiche dei modelli di business adottati da diverse categorie di
player operanti nelle fasi della filiera della ricarica.

« Siidentificano gli «archetipi» di modello di business adottati da diverse categorie di player, rappre-

sentativi dei business model degli attori oggetto d'analisi.
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Il Business Model Canvas per |'analisi del business model degli
operatori

Il Business Model Canvas, framework attraverso cui sono illustrate le principali caratteristiche dei mo-

delli di business adottati da diverse categorie di player operanti nella filiera della ricarica, si compone

di 9 “building blocks”, che possono essere aggregati in 3 macro-blocchi, ossia value proposition &

customer interface, value network ed economic model (come dettagliato nel seguito).

Key Partners

Key Activities

Key resources

Value Proposition

Customer
Relationships

2t

Channels

Customer Segments

] RS ? Q
; % & % 4)*]
Cost Structure I Revenue Streams g
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas: Value proposition & customer interface

Il macro-blocco «Value proposition & custo-

mer interface» include:

Value proposition, che esprime il motivo
(«proposta di valore») per cui un cliente si
rivolge all'azienda. Esprime il valore dei
prodotti e servizi che I'azienda & in grado
di fornire al cliente per soddisfare un suo
bisogno;

Segmenti di clienti, che racchiude il target
di clienti a cui ci si rivolge;

Relazione con i clienti, che descrive il tipo
direlazione che I'azienda stabilisce con i di-
versi segmenti di clienti cui si rivolge;
Canali, che definiscono le modalita di con-
tatto/interazione con i clienti target, attra-
verso cui la proposta di valore raggiunge il
cliente nelle fasi di comunicazione, distribu-

zione e vendita.

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020
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Business Model Canvas: Value network

Il macro-blocco «Value network» include:

Partner chiave, che rappresenta la rete di
soggetti esterni all'impresa con cui |'azien-
da collabora per creare valore da offrire al
cliente;

Attivita chiave, che descrive le attivita
“core” che devono essere svolte per creare
e sostenere le value proposition;

Risorse chiave, che racchiude gli asset stra-
tegici di cui I'impresa deve disporre per dare
vita e sostenere il modello di business.

Value network

Key Partners

Key Activities

Key resources
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas: Economic model

o |l macro-blocco «Economic Model» include:

« Struttura dei costi, che definisce le componenti di costi fissi e variabili che I'azienda deve sostenere per
remunerare le risorse, le proprie attivita ed i partner chiave;
« Flussi di ricavi, che descrive i meccanismi attraverso cui I'azienda percepisce dei ricavi dalla vendita dei

propri prodotti o servizi ad un determinato segmento di clientela.

Economic Model

Cost Structure I Revenue Streams
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Filiera della ricarica dei veicoli elettrici:
Le categorie di attori principali

« | player attivi lungo la filiera della ricarica dei veicoli elettrici oggetto d'analisi sono classificati nelle

seguenti categorie:

5" Soggetto che si occupa della ricerca, dello sviluppo e della fornitura dell‘infrastrut-
! Technology S : i 2 : .

: provider tura di ricarica e/o della fornitura di soluzioni a supporto della gestione operativa
. dell'infrastruttura di ricarica e/o della fornitura del servizio di ricarica

Car manufacturer, Soggetto che si occupa della produzione e vendita dei veicoli

Player della
mobilita
elettrica

Soggetto che si occupa della realizzazione e/o della gestione operativa dell’infra-
struttura di ricarica e/o della fornitura del servizio di ricarica

Utility Soggetto che si occupa della produzione, distribuzione e/o vendita dell’energia

o
oD
@@ elettrica
: | : Distributore

. X Soggetto che si occupa della distribuzione delle tecnologie per la ricarica per veicoli
di materiale 99 P gep P

elettrico el
Oil & Gas Soggetto che si occupa della produzione, distribuzione e/o vendita di combustibili
company fossili per i veicoli tradizionali

Soggetto proprietario di «punti di interesse», quali ad esempio hotel, centri com-
merciali, GDO, ristoranti che, come «servizio correlato» al loro business principale,
che offre (direttamente o indirettamente) il servizio di ricarica

Proprietario
POI
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Filiera della ricarica dei veicoli elettrici:
Le fasi della ricarica pubblica e privata

« Le principali fasi della filiera del servizio di ricarica pubblica (inclusa la ricarica privata ad accesso
pubblico) e privata sono rispettivamente quattro e tre, come dettagliato nel seguito.

FASI DELLA FILIERA DELLA RICARICA PUBBLICA

Progettazione
e sviluppo
tecnologia

Progettazione e/o sviluppo della tecnologia abilitante la ricarica dei veicoli
elettrici, con riferimento alla componente «hardware» (infrastruttura di ricarica) e/o
«software» (software di gestione).

General
contracting

Offerta di un pacchetto «completo» per l'infrastruttura di ricarica, che include
tipicamente una consulenza iniziale, la vendita dell'infrastruttura inclusiva dell’in-
stallazione, collaudo e messa a norma e dei servizi after-sale di manutenzione ed
assistenza tecnica, ivi compresa eventualmente la fornitura dell’energia elettrica.

Charging
point operator
(CPO)

Gestione dell'infrastruttura di ricarica da un punto di vista tecnico e operativo,
controllandone gli accessi e occupandosi della gestione quotidiana dell’infrastrut-
tura, della manutenzione e delle eventuali riparazioni da compiere.

E-mobility
service provider
(EMP)

Offerta del servizio di ricarica ai proprietari di veicoli elettrici: autenticazione del
cliente, gestione del sistema di pagamento e fornitura di servizi aggiuntivi come
la localizzazione dei punti di ricarica, di eventuali parcheggi, etc.
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Filiera della ricarica dei veicoli elettrici:
Le fasi della ricarica pubblica e privata

FASI DELLA FILIERA DELLA RICARICA PRIVATA

Progettazione
e sviluppo
tecnologia

Progettazione e/o sviluppo della tecnologia abilitante la ricarica dei veicoli
elettrici, con riferimento alla componente «hardware» (infrastruttura di ricarica) e/o
«software» (software di gestione).

Distribuzione

Distribuzione/vendita dell'infrastruttura di ricarica agli installatori e/o ai clienti
finali.

Installazione

Installazione dell’infrastruttura di ricarica presso la localita d'installazione scelta
dal cliente finale.
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Il campione d’analisi: |a visione per categoria di player

« Lanalisi presentata in questa sezione si basa in primis su circa 80 interviste dirette realizzate con
player che appartengono alle categorie elencate in precedenza, suddivisi come indicato in figura.

« Le informazioni raccolte tramite interviste sono state corroborate ed integrate mediante fonti seconda-
rie (quali ad esempio website, annual report, etc.) e mediante una survey somministrata a proprietari di
Point of Interest, che complessivamente ha raccolto circa 20 risposte.

Campione d'analisi per categoria di player

. Technology provider . Utility . Car manufacturer

ilit3 i . Distributori Oil & Gas
[] Player mobilita elettrica [ Proprietario POI [ | tansls olettrico o
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Il campione d’analisi: |a visione per categoria di player

o Le imprese investigate afferenti alle categorie technology provider e player della mobilita elettrica
sono per oltre il 60% piccole e medie imprese (*). Tale valore & ancora piu elevato nel caso delle im-
prese afferenti alla categoria proprietari di Pol (80-85%).

« Viceversa, le imprese afferenti le categorie utility, car manufacturer ed oil & gas company sono
tutte grandi imprese, con fatturato annuo superiore a 50 milioni di euro. Discorso analogo per le im-
prese investigate afferenti la categoria distributori di materiale elettrico, anch’esse grandi aziende

in massima parte (80-85%).
Ripartizione del campione d’analisi per fatturato (**)

Technology provider

Player della mobilita elettrica
Utility

Proprietario Pol

Car manufacturer

Distributori di materiale elettrico

Oil & Gas company

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m<50min =>50mln

(*) Da intendersi come imprese aventi fatturato annuo inferiore a 50 milioni di euro
(**) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Technology provider: il campione analizzato

Il campione & composto per il 67% da aziende che hanno un fatturato inferiore a 50 min € e per il

restante 33% da aziende con un fatturato superiore a tale soglia.

Aziende suddivise per fatturato Fatturato derivante da mobilita elettrica

. <50mln € .>50m|n€

Bsi FnNo

Il fatturato medio risulta pari a 112,5 mln €, mentre il numero medio di dipendenti € pari a 138 (*). La
quota parte del fatturato afferente alla mobilita elettrica, ossia principalmente legata alla fornitura
dell'infrastruttura di ricarica e/o del software di gestione, & pari mediamente a circa il 20%, con una

significativa eterogeneita all'interno del campione. Si tratta dunque di una quota minoritaria, seppur

non limitata.

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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Technology provider: posizionamento strategico

« Dall'analisi del posizionamento strategico dei Technology provider, sulla base del «focus» dell’offer-
ta di tecnologie per la ricarica dei veicoli elettrici (hardware-oriented piuttosto che software-oriented)
e del mercato di sbocco principale per le tecnologie offerte, emergono tre principali cluster.

Software

Focus dell’offerta

Hardware

Ricarica privata Ricarica pubblica*
Mercato di sbocco principale

* Siinclude anche la ricarica privata ad accesso pubblico
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei technology provider:
hardware provider

Key Partners

Installatori

Studi di design

Studi di comunicazio-
ne e marketing

Enti di ricerca

L

Key Activities

« Progettazione (R&D)
e produzione

« Attivita commerciale
ed assistenza post-

vendita

Key resources

« Know-how tecnico
del personale
« Propria rete com-

merciale

Value Proposition

« Infrastrutture di ricarica di diverse
fasce di potenza, sia in AC sia in DC,
caratterizzate da un design ricerca-
to e feature digitali (connettivita
RFID, app)

Servizi di installazione, manuten-
zione, assistenza tecnica e post-
vendita

&7

Customer

Relationships

« Assistenza e supporto
tecnico after-sale

« Forte relazione com-
merciale one-to-one

Channels oEo

Rete commerciale
propria

Sito web, canali digitali
Eventi fieristici,
webinar,

Pubblicazioni su riviste
specializzate

Customer Segments

« Clienti business (di-
stributori di materia-
le elettrico, case au-
tomobilistiche, CPO)

Cost Structure

« Costo delle materie prime
« R&D

Revenue Streams

manutenzione)

« Vendita del prodotto
« Vendita di servizi correlati al prodotto (ad esempio, after sales e
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Business Model Canvas dei technology provider:
software provider

Key Partners Key Activities Value Proposition Customer Customer Segments
Relationships

« Progettazione (R&D)
« Attivita commerciale

ed assistenza post- » Assistenza e supporto

tecnico after-sale

« Studi di comunicazio- TEAEHE « Piattaforma software per ottimiz- « Forte relazione com- « Clienti business
ne e marketing zare la gestione da remoto dell'in- merciale one-to-one (CPO, EMP, case
« Enti diricerca 0 frastruttura di ricarica dal punto automobilistiche)
di vista operativo e/o I'offerta del
servizio di ricarica ai proprietari dei
Key resources veicoli elettrici Channels

« Know-how tecnico

del personale Rete commerciale

.

. propria
« Data _a”a‘Ytlcs « Sito web, canali digitali
« Propria rete com- « Eventi fieristici, O

.

° merciale NS webinar,
" {%8 Q\o& Pubblicazioni su riviste QYQ
| specializzate ek

Cost Structure I Revenue Streams @

« R&D « Feel/licence per |'utilizzo del software
« maintenance/update del software « Servizi aggiuntivi rispetto al software «base»
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei technology provider:
integrated provider

Key Partners

Installatori

Studi di design

Studi di comunicazio-
ne e marketing

Enti di ricerca

L

Key Activities

« Progettazione (R&D)
e produzione

« Attivita commerciale
ed assistenza post-

vendita
(o)

Key resources

« Know-how tecnico
del personale
« Propria rete com-

merciale

Value Proposition

Infrastrutture di ricarica di diverse
fasce di potenza, sia in AC sia in DC,
caratterizzate da un design ricerca-
to e feature digitali (connettivita
RFID, app)

Servizi di installazione, manuten-
zione, assistenza tecnica e post-
vendita

Piattaforma software per ottimiz-
zare la gestione da remoto dell'in-
frastruttura di ricarica dal punto
di vista operativo e/o |'offerta del
servizio di ricarica ai proprietari dei

veicoli elettrici
&
|

Customer

Relationships

« Assistenza e supporto
tecnico after-sale

« Forte relazione com-
merciale one-to-one

hannel

Channels ogo

« Rete commerciale
propria

Sito web, canali digitali
Eventi fieristici,
webinar,

Pubblicazioni su riviste
specializzate

Customer Segments

« Clienti business (di-
stributori  di  mate-
riale elettrico, CPO,
EMP, case automobi-
listiche)

Cost Structure

« Costo delle materie prime
« R&D

l Revenue Streams

manutenzione)

« Vendita del prodotto
« Vendita di servizi correlati al prodotto (ad esempio, after sales e

« Feel/licenze per |'utilizzo del software
« Servizi aggiuntivi rispetto al software «base»
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Business Model Canvas dei technology provider: visione d’assieme

« |l business model «hardware provider» & focalizzato su un’offerta principalmente di tipo «<hardware»,
relativa ad infrastrutture di ricarica di diverse fasce di potenza, sia in AC sia in DC, caratterizzate da un
design ricercato, e feature digitali, destinate sia alla ricarica in ambito pubblico che privato. Si tratta
di un cluster composto da aziende diversificate in cui si annoverano sia grandi aziende multinazionali
sia PMI che hanno introdotto all'interno dell’organizzazione una business unit dedicata allo sviluppo
dell’offerta relativa all'infrastruttura di ricarica per veicoli elettrici.

« Il business model «software provider» & invece caratterizzato da un’offerta incentrata su una piattafor-
ma software che permette di ottimizzare la gestione da remoto dell'infrastruttura di ricarica dal punto
di vista operativo (prospettiva «back end») e/o I'offerta del servizio di ricarica (prospettiva «front end») ai
proprietari dei veicoli elettrici. Si tratta di un cluster composto in prevalenza da «software house», che
hanno visto nella mobilita elettrica un’interessante opportunita di business. Il campione include imprese
nate come start-up e che si sono successivamente affermate sul mercato internazionale grazie alle com-
petenze sviluppate, risultando in alcuni casi «target» nell’ambito di operazioni di merger&acquisition
che hanno visto protagoniste grandi imprese del mondo energy (quali utility e player dell’0il&gas).

« |l business model «integrated provider» & ampiamente sovrapposto a quello «hardware provider»,
distinguendosi da quest’ultimo soprattutto per un'offerta integrata che comprende sia la parte «har-
dware» sia la parte «software». Si tratta di un cluster composto in prevalenza da grandi aziende multi-
nazionali, che possiedono internamente competenze sia lato «hardware» che «software».

o Gli altri «building block» non mostrano variazioni significative, al netto delle implicazioni sul modello

economico derivanti dalle caratteristiche dell’offerta peculiari di ciascun business model.
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Car manufacturer: il campione analizzato

« Il campione & composto per la sua totalita da aziende che hanno un fatturato superiore a 50 min €.

Aziende suddivise per fatturato Fatturato derivante da mobilita elettrica
3%

I

.<50m|n€ .>50m|n€ .5i.No

« |l fatturato medio & superiore a 1,5 miliardi di euro, mentre il numero medio di dipendenti & pari a
450 (*). La quota parte del fatturato afferente alla mobilita elettrica, ossia alla vendita di veicoli elet-
trici e prodotti/servizi correlati, @ piuttosto minoritaria, pari a circa il 3% del totale. Cio nonostante, si
registra un notevole «fermento» da parte di questi player, sia per quanto concerne |'offerta di veicoli
elettrici che di infrastrutture di ricarica, che si riflette nell’articolazione del modello di business (**).

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
(**) Nelle slide successive si enfatizzera il contributo dei diversi blocchi del business model canvas all’offerta di prodotti e servizi per la
ricarica dei veicoli
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Car manufacturer: posizionamento strategico

« Dall'analisi del posizionamento strategico dei car manufacturer, con particolare riferimento all'offerta
di punti di ricarica pubblica e privata, emergono tre principali cluster.

Alta

Offerta ricarica pubblica*

Moderata

Moderata Alta
Offerta ricarica privata

* Siinclude anche la ricarica privata ad accesso pubblico
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei car manufacturer:
public-oriented

Key Partners

CPO (anche CPO co-
stituiti da joint ventu-
res con altri car manu-
facturer)

EMP

Aziende di NLT
Fornitori batterie

L

Key Activities
Progettazione,
sviluppo, noleggio e
vendita veicoli
Sviluppo infrastruttu-
ra di ricarica pubblica
R&D

Key resources

« Competenze tecni-
che del personale

« Risorse finanziarie

« Brand aziendale

« Agenti di vendita

s

Value Proposition

« Produzione, noleggio e vendita di
veicoli

« Abilitare per i propri clienti (acqui-
renti dei veicoli) la possibilita di usu-
fruire di una rete di ricarica pubblica

&7

Customer

Relationships

« Forte relazione com-
merciale (B2B)

« Consulenza personale

Channels

« Concessionari
« Canali social, siti

internet, newsletter

« Influencer
« Convegni, eventi e

fiere espositive

Customer Segments

« Clienti privati

« Clienti business
(aziende NLT,
aziende con flotte
aziendali)

Cost Structure

« Sviluppo e produzione veicolo
« Investimenti infrastruttura di ricarica pubblica

« Marketing e R&D

Revenue Streams

« Vendita e noleggio veicoli
« Manutenzione, assistenza e fornitura pezzi di ricambio

Nota: in grigio le voci riferite ai business model dei car manufacturer non strettamente legate alla filiera della ricarica dei veicoli elettrici
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private-oriented

Business Model Canvas dei car manufacturer:

Key Partners

« Technology provider

« Software provider

o Installatori e manu-
tentori

« Fornitori batterie

L

Key Activities ©

. Progettazione, sviluppo e
vendita veicoli

o Vendita punti di ricarica
privata

e R&D

o (Sviluppo a tendere di
progetti per l'infrastruttura
diricarica pubblica)

Key resources

« Competenze tecni-
che del personale

« Risorse finanziarie

« Brand aziendale

« Agenti di venditg

A

Value Proposition

« Produzione e vendita di veicoli

« Vendita punti di ricarica privata con
ampia gamma di soluzioni (colonni-
ne e wallbox)

Vendita piattaforma software che
permette la gestione da remoto
del veicolo durante il processo di
ricarica

&7

Customer
Relationships

« Forte relazione com-
merciale (B2B)

« Consulenza personale

« Assistenza e supporto
tecnico after sale

Channels 0:&:
é

« Concessionari

« Canali social, siti
internet, newsletter

« Influencer

« Convegni, eventi e
fiere espositive

Customer Segments

« Clienti privati

« Clienti business
(aziende NLT,
aziende con flotte
aziendali)

Cost Structure

« Marketing e R&D

« Sviluppo e produzione veicolo

« Vendita veicoli

Revenue Streams

« Manutenzione, assistenza e fornitura pezzi di ricambio
« Vendita punti di ricarica privati

Nota: in grigio le voci riferite ai business model dei car manufacturer non strettamente legate alla filiera della ricarica dei veicoli elettrici
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei car manufacturer:

bal

anced

Key Partners

CPO (anche CPO co-
stituiti da joint ventu-
res con altri car manu-
facturer)

EMP

Technology provider
Installatori e manu-
tentori

Aziende di NLT
Fornitori batterie

L

Key Activities
Progettazione, vendi-
ta veicoli

Sviluppo infrastruttu-
ra di ricarica pubblica

Vendita punti di
ricarica privata
« R&D

Key resources

« Competenze tecni-
che del personale

« Risorse finanziarie

« Brand aziendale

« Agenti di vendita

s

Value Proposition

« Produzione, noleggio e vendita di
veicoli

« Abilitare per i propri clienti (acqui-
renti dei veicoli) la possibilita di usu-
fruire di una rete diricarica pubblica

« Vendita punti di ricarica privata (co-
lonnine e wallbox)

&7

Customer
Relationships

%t

« Forte relazione com-
merciale (B2B)

« Consulenza personale

« Assistenza e supporto
tecnico after sale

Channels

« Concessionari

« Canali social, siti
internet, newsletter

« Influencer

« Convegni, eventi e
fiere espositive

Customer Segments

« Clienti privati

« Clienti business
(aziende NLT,
aziende con flotte
aziendali)

Cost Structure

« Sviluppo e produzione veicolo
« Investimenti infrastruttura di ricarica pubblica

« Marketing e R&D

Revenue Streams

« Vendita e noleggio veicoli
« Vendita punti di ricarica privati
« Manutenzione, assistenza e fornitura pezzi di ricambio

Nota: in grigio le voci riferite ai business model dei car manufacturer non strettamente legate alla filiera della ricarica dei veicoli elettrici
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Business Model Canvas dei car manufacturer: visione d'assieme

« L'ormai consolidato interesse da parte dei car manufacturer verso la mobilita elettrica li sta spingen-
do —in aggiunta alla crescita del numero di veicoli elettrici offerti sul mercato — a presidiare porzioni di
filiera storicamente «lontane» dal core business tradizionale, quali lo sviluppo dell'infrastruttura
di ricarica pubblica e I'offerta di soluzioni per la ricarica privata contestuale alla vendita del veicolo
elettrico.

« Il modello di business «public-oriented» ¢ adottato da aziende che sostengono investimenti nella rea-
lizzazione di punti di ricarica pubblica, principalmente tramite joint venture (generalmente composte
da player appartenenti a differenti categorie, quali ad esempio, utility, player della mobilita elettrica,
oil&gas company), e di punti di ricarica privata ad accesso pubblico, principalmente presso i propri
concessionari. Inoltre, considerando I'offerta di ricarica privata, al momento dell’acquisto del veicolo
elettrico essi offrono la possibilita di acquistare il punto di ricarica domestico (tipicamente wallbox),
ancorché con un portafoglio d'offerta tipicamente limitato. E interessante sottolineare che tale business
model non sottende un flusso di ricavi significativo associato allo sviluppo dell’infrastruttura di
ricarica e vendita del servizio connesso, quanto piuttosto un incremento delle vendite dei veicoli
elettrici, resi piu «appealing» dalla presenza dell'infrastruttura di ricarica pubblica promossa dal car

manufacturer.

www.energystrategy.it ..



5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei dei car manufacturer: visione d'assieme

« Ilmodello «private-oriented» & adottato dai car manufacturer che offrono un’ampia gamma di soluzio-
ni per la ricarica domestica: attraverso un approccio consulenziale nella fase di acquisto del veicolo,
si permette al cliente di individuare la soluzione piu idonea per le proprie esigenze. Tali soggetti
hanno effettuato ad oggi investimenti di minore entita nella realizzazione di punti di ricarica pubblica,

principalmente tramite joint venture.

« Il modello di business «balanced» & adottato dai car manufacturer che si occupano dello sviluppo
dell’infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad accesso pubblico, |la prima sviluppata per lo piti in
partnership con CPO in ambiti extra-urbani, la seconda realizzata prevalentemente presso i propri
concessionari; tale rete di ricarica pubblica pud essere «proprietaria», ossia ad accesso esclusivo dei
propri clienti (acquirenti dei veicoli). Per la ricarica domestica, al momento dell’acquisto del veicolo elet-

trico & offerta tipicamente una gamma di soluzioni ampia, con riferimento sia a colonnine che wallbox.
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Distributori materiale elettrico: il campione analizzato

o Il campione & composto per I'80% da aziende che hanno un fatturato superiore a 50 min €, mentre

per il restante 20% fa riferimento ad aziende con un fatturato al di sotto di tale soglia.

Aziende suddivise per fatturato Fatturato derivante da mobilita elettrica

B <50min€ []>50min€ B I No

« Le prime mostrano un fatturato medio superiore ai 150 milioni di euro ed il numero medio di dipen-

denti & pari a 500 (*), mentre le seconde sono caratterizzate da un fatturato medio inferiore ai 5
milioni di euro ed un numero medio di dipendenti pari a 15 (*). La quota parte del fatturato afferente
alla mobilita elettrica, ossia alla vendita di prodotti e servizi correlati, € molto limitata, con valori minori
dell"1% del totale. Cido nonostante, si registra un notevole «fermento» da parte di questi player, che
stanno rafforzando la propria offerta assecondando la graduale crescita dei numeri legati al mondo

della ricarica dei veicoli elettrici.

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei distributori di materiale elettrico

Key Partners Key Activities Value Proposition Customer Customer Segments
« Vendita tecnologie Relationships
per il processo di
ricarica « Consulenza personale
+ Marketing ) « Vendita di punti di ricarica (B2C) e relazione com-
. E]c;;glaaztlgr?e agli . Vendita di altre tecnologie per la merciale (B2B) « Clienti business

« Technology provider ricarica (Es. cavi)

Supporto tecnico e (installatori, imprese

« Studi di ingegneria e assistenza ° Veqdita disistemiperl'isole.zrrjent.oe edili, concessionari
N R = la sicurezza del processo di ricarica auto, utility)
(progettazione  solu- + Possibilita di integrare un'applica- o @l privati
sor @l leziea) Key resources zione softvyal_'e per la gestione del .

Competenze processo di ricarica
tecnighe + Consulenza « Convegni e fiere
« Formazione risorse espositive
commerciali Sitii
N - . iti internet e a
« Risorse finanziarie : PP

« Agenti di commercio O

° CR7 ¢ Y
" {6'}8 &?@ « Installatori 22

Cost Structure l Revenue Streams @

« Acquisto punti di ricarica e tecnologie correlate

: « Vendita tecnologie abilitanti la ricarica
« Marketing
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Business Model Canvas dei distributori di materiale elettrico:
evidenze emerse

« Seppur in modo ancora limitato, si riscontra un «interesse» da parte di questi player verso la mobilita
elettrica, volto a presidiare una delle fasi della filiera per la ricarica privata.

« La value proposition del modello di business di riferimento identificato € incentrata sulla vendita di
wallbox e colonnine (che puo avvenire anche «white label»), cui si affiancano componenti hardware,
cavi, sistemi di monitoraggio e per l'isolamento dei componenti. Tipicamente, tra i servizi offerti &
compresa anche la consulenza iniziale per identificare al meglio le esigenze di ricarica e l'infrastruttura

di ricarica piu adatta a soddisfare tale esigenza.

o Circa I'80% dei sistemi di ricarica (wallbox e colonnine) & venduto a clienti B2B, in primis installatori
(circa 60%) e concessionari auto (10-15%), con i quali si crea una relazione commerciale di tipo one-
to-one che porta spesso ad una fidelizzazione del cliente. | clienti B2C rappresentano una quota parte
minoritaria, tra cui si annoverano i clienti privati e le PMI, ai quali sono offerti servizi di consulenza

pre-sale, definiti contestualmente all’acquisto del prodotto.

o All'interno del modello di business la risorsa principale & la competenza tecnica ed il know-how che le
aziende hanno circa i prodotti che offrono sul mercato e le normative vigenti. Tra i partner principali si
annoverano i technology provider, tramite i quali avviene lo sviluppo di nuove tecnologie e soprattutto

la fornitura di tecnologie abilitanti il processo di ricarica.
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Utility: il campione analizzato

« Il campione & composto nella sua totalita da aziende che hanno un fatturato superiore a 50 min €.

Aziende suddivise per fatturato Fatturato derivante da mobilita elettrica
2%

B <50min€ []>50min€ Bsi [No

« |l fatturato medio risulta superiore ai 3 miliardi €, mentre il numero medio di dipendenti & superiore a
500 unita (*). La quota parte del fatturato afferente alla mobilita elettrica & ancora piuttosto mino-

ritaria, con un valore medio non superiore al 2% del totale. Cio nonostante, negli ultimi anni il numero

di utilities che si sono avvicinate al mondo della mobilita elettrica e della ricarica dei veicoli elettrici ha

registrato uno sviluppo crescente, cui hanno fatto seguito ingenti investimenti realizzati per lo sviluppo

dell'infrastruttura di ricarica pubblica e I'offerta di soluzioni di ricarica privata per i clienti domestici.

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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Utility: posizionamento strategico

« Dall'analisi del posizionamento strategico delle utility, con particolare riferimento al ruolo ricoperto
nella filiera della ricarica e dell’offerta di punti di ricarica pubblica e privata, emergono due prin-
cipali cluster.

Principale ruolo nella filiera della ricarica
CPO EMP

General
contracting

Ricarica privata Ricarica pubblica*
Mercato di sbocco principale

* Siinclude anche la ricarica privata ad accesso pubblico
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas delle utility: solution provider

Key Partners Key Activities Value Proposition Customer Customer Segments
« Consulenza, instal- Relationships
lazione, gestione .
& manutenzione « Assistenza e supporto
‘ infrastruttura tecnico o
« Technology provider « Formazione persona- « Fidelizzazione cliente « Clienti privati
. PA [y « Vendita pacchetto completo infra- « Clienti business
« Installatori struttura di ricarica (consulenza ini- (Concessionari,
ziale, vendita, installazione, collau- GDO, strutture
do e messa a norma, manutenzione Ho.Re.Ca ed altri
Key resources e assistenza tecnica) Channels % proprietari di POI)
« Competenza tecnica & . PA
e know-how o
« Agenti di vendita + Sito internete app
« Rapporti commerciali
S (cana_\i indiretti di O
‘6 {6'} &Q@ vendita) QVQ
Ja i alen

Cost Structure l Revenue Streams @

« Acquisto ed installazione infrastruttura
« Centro assistenza e formazione risorse commerciali « Vendita infrastruttura di ricarica (inclusi servizi accessori)
« Attivita di marketing
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Business Model Canvas delle utility: integrated provider

Key Partners

Technology e software
provider
Concessionari

PA

Aziende di NLT
Installatori

CPO

L

Key Activities
« Progettazione e
sviluppo piattaforma

i gestione i
Gestione operativa
infrastruttura di
ricarica
Assistenza e supporto
tecnico o
Sviluppo di soluzioni
customizzate

Key resources

« Competenza tecnica
e know-how

« Competenza digital
per lo sviluppo
di piattaforme di {:C}}

estione

« Centro assistenza e
risorse umane

« Risorse finanziarie

Value Proposition

Vendita pacchetto completo infra-
struttura e servizio di ricarica (anche

per abilitare il NLT)

Sviluppo e gestione operativa infra-

struttura di ricarica
Interoperabilita

Servizi ancillari alla ricarica (e.g. ser-

vizio di individuazione)

Servizio di prenotazione e paga-

mento da remoto

&7

Customer

Relationships

« Assistenza e supporto
tecnico continuo

« Brand aziendale

Channels .'

Sito internet e app
Sponsorizzazione
eventi e fiere auto-
motive

Rapporti commerciali
Negozi e agenti di
vendita

Customer Segments

« Clienti privati

« Clienti business
(Aziende con flot-
te, GDO, strutture
Ho.Re.Ca ed altri
proprietari di POI,
aziende Oil&Gas,
altre utilities)

« PA

Q
-

Cost Structure

« Produzione/acquisto ed installazione infrastruttura

Sviluppo software

Sviluppo ed update piattaforma di gestione infrastruttura di ricarica

Acquisto energia elettrica
Occupazione suolo

Centro assistenza e formazione risorse commerciali

Attivita di marketing

=

Revenue Streams

« Vendita servizio di ricarica
« Fee di utilizzo colonnine
« Vendita infrastruttura di ricarica (inclusi servizi accessori)
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas delle utility: evidenze emerse

« Il modello di business «solution provider» & comune alle utility che offrono soluzioni per I'infrastrut-
tura di ricarica, sia pubblica che privata, all'interno di un pacchetto completo «chiavi in mano» che
comprende le attivita che vanno dalla consulenza iniziale, all’installazione, alla manutenzione ed
assistenza tecnica. Il modello di business di tali aziende ¢ focalizzato sulla fornitura del prodotto (con i
servizi annessi), la cui gestione tecnica ed operativa rimane in capo all’acquirente, che puo eventual-
mente affidarla a soggetti terzi qualificati. Per tale modello di business, risultano necessari una solida
relazione con i technology provider (per la fornitura delle tecnologie per la ricarica) ed un network di
installatori (esterni al perimetro d'impresa), cui affidare I'installazione dei punti di ricarica.

« Il modello di business «integrated» fa riferimento ad un posizionamento piu «ampio» rispetto a quello
delle utility afferenti al cluster precedente, dal momento che prevede anche le attivita di gestione
tecnica, operativa e l'investimento diretto nell'infrastruttura di ricarica pubblica e della successiva
vendita dei servizi di ricarica. Inoltre, in alcuni casi, tali aziende «presidiano» la fase di sviluppo delle
tecnologie, grazie a collaborazioni con technology provider e/o progettando e sviluppando la
parte hardware/software con investimenti dedicati. Le aziende che adottano questo modello di busi-
ness hanno come target clienti B2B quali aziende con flotte aziendali, imprese del settore Oil&Gas,
GDO e strutture Ho.Re.Ca, ai quali offrono soluzioni integrate di gestione operativa dell'infrastruttura
e vendita dei servizi di ricarica, in aggiunta alle pubbliche amministrazioni. Rispetto al primo modello,
Il modello di business «integrated» & indubbiamente piu «oneroso» dal punto di vista organizzativo,
come emerge dall'articolazione del business model, parimenti abilita I'utility allo sfruttamento di op-

portunita di business addizionali.
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Player della mobilita elettrica: il campione analizzato

o |l campione analizzato & composto per il 66% da aziende che hanno un fatturato inferiore a 50 min €,

mentre il restante 33% fa riferimento ad aziende con un fatturato superiore a tale soglia.

Aziende suddivise per fatturato

. <50 miln € .>50m|n€

o Le prime caratterizzate da un fatturato medio inferiore a 1 milione di euro ed un numero medio di
dipendenti pari a 15 (*), mentre le grandi imprese hanno un fatturato medio superiore ai 100 milioni
di euro ed il numero medio di dipendenti & paria 150 (*).

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Player della mobilita elettrica: posizionamento strategico

« Dall'analisi del posizionamento strategico dei player della mobilita elettrica relativo al ruolo ricoper-
to nella filiera della ricarica e dell’offerta di punti di ricarica pubblica e privata, emergono quattro
distinti cluster.

Principale ruolo nella filiera della ricarica
CPO EMP

General
contracting

Ricarica privata Ricarica pubblica*
Mercato di sbocco principale

(*) Si'include anche la ricarica privata ad accesso pubblico
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Business Model Canvas dei player della mobilita elettrica:
CPO specialized

Key Partners Key Activities

Sviluppo software
controllo e gestione
Gestione e monito-

Value Proposition Customer Customer Segments
Relationships

« Relazione consu-

raggio PDR « Installazione, gestione e manuten- lenziale
. EMP « Installazione infra- zione punti di ricarica pubblici » Servizi di aeslkicnzz @ . EMP
« Technology provider struttura di ricarica « Sviluppo di una rete capillare ed af- Slfplpeliie iRdne « Clienti business
. PA « Assistenza tecnica fidabile, al fine di ridurre la «range + Legami commerciali (strutture Ho.Re.
« Installatori anxiety» Ca, aziende
« Associazioni di cate- Qil&Gas, Conces-
goria Key resources Channels ? sionari)
« Competenza tecnica o

di progettazione e
installazione PDR

.

Sito internet, app e

« Competenza di%ita\ canali social
g?fgg‘g!iléagc =0 « Newsletter e riviste
« Risorse finanziarie 8 &, & specializzate .
] « Risorse umane ) « Campagne marketing
perattivita di manu- « Network installatori e
tenzione | progettisti
CostiStciuie Revenue Streams @

« Occupazione suolo @ B

« Acquisto energia elettrica « Vendita volumi di ricarica

« Investimenti per lo sviluppo dell'infrastruttura di ricarica pubblica « Fee di gestione infrastrutture
« Sviluppo software di controllo e gestione infrastrutture
« Risorse umane e centro assistenza
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei player della mobilita elettrica:

EMP specialized

Key Partners

Key Activities

» Progettazione e
sviluppo software
« Assistenza e supporto

Technology provider tecnico

PA

Installatori

CPO

GDO

Associazioni di cate-
goria

Key resources @
A

« Competenza digital
per lo sviluppo
di piattaforme di
gestione e interfaccia
utente

« Centro assistenza

L

Value Proposition

Gestione e vendita dei servizi di
ricarica

Offerte di ricarica «interoperabili»
Servizi ancillari alla ricarica (e.g. ser-
vizio di individuazione)

Servizio di prenotazione e paga-
mento da remoto

&7

Customer
Relationships

« Brand aziendale

« Assistenza e supporto
tecnico

hannel @
Channels %
[
« Sito internet e canali

social
« Campagne marketing

Customer Segments

« Clienti privati

« Clienti business
(strutture Ho.Re.Ca,
aziende Oil&Gas,
Concessionari, GDO,
aziende con flotte)

Q

oyl

Cost Structure

Acquisto volumi di ricarica

Sviluppo software per |la gestione del servizio di ricarica
Centro assistenza e formazione risorse commerciali
Attivita di marketing

Revenue Streams

« Vendita servizio di ricarica

>
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Business Model Canvas dei player della mobilita elettrica:
EMP integrated

Key Partners

Technology provider
. PA

Key Activities

Sviluppo software di
controllo e gestione
Gestione e monito-
raggio PDR

Installazione infra-
struttura di ricarica

Value Proposition

Installazione, gestione e manuten-
zione PDR pubblici
Sviluppo di una rete capillare ed af-

Customer
Relationships

« Relazione consu-
lenziale

« Servizi di assistenza e
supporto tecnico

Customer Segments

« Clienti privati
« Clienti business

Assistenza e supporto

« GDO tecnico fidabile, al fine di ridurre la «range « Legami commerciali (strutture Ho.Re.
« Utility anxiety» Ca, aziende
. EMP, CPO « Gestione e vendita dei servizi di ri- Qil&Gas, Con-
« Installatori Key resources carica pubblica Channels ? cessionari, GDO,
« Associazioni di cate- . gpmpetenza tecnica « Offerte diricarica «interoperabili» % aziende con flotte)
goria in‘sﬁ’;ﬁggggé‘g'a%e « Servizio di individuazione, prenota- « Sito internet e cana#
« Competenza digital zione e pagamento da remoto social
per sviluppo so%ware « Newsletter
]?" gestlljone e piatta- PPN « Campagne marketing O
i ° ucirewfe IERREEE $ « Network installatori e 'O
« Risorse finanziarie && progettisti
« Risorse umane {% | (]
Cost Structure Revenue Streams @
« Occupazione suolo @ B
Investimenti per lo sviluppo dell'infrastruttura di ricarica pubblica « Vendita servizio di ricarica

Acquisto energia elettrica . AT
Sviluppo softwgare di controllo e gestione infrastrutture ° Vend\Fa volgml d_' ricarica

Sviluppo software per la gestione del servizio di ricarica « Fee di gestione infrastrutture

Risorse umane e centro assistenza « Fee di utilizzo del software di gestione a terzi
Attivita di marketing
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei player della mobilita elettrica:
evidenze emerse

« Le aziende che adottano il business model «CPO specialized», operanti esclusivamente nel mondo
della ricarica pubblica/ricarica privata ad accesso pubblico, sono caratterizzate dall’offerta di servizi
che comprendono l'installazione e la gestione tecnica del punto di ricarica. Si evidenzia come siano
importanti le competenze digital per lo sviluppo delle piattaforme di gestione e le risorse economi-
che per far fronte ai forti investimenti necessari per lo sviluppo dell’infrastruttura pubblica.

« Il business model «kEMP specialized» & caratteristico delle aziende, operanti esclusivamente nel mondo
dellaricarica pubblica/ricarica privata ad accesso pubblico, che offrono servizi per la ricarica dei veicoli
elettrici. Tali aziende si occupano dell’offerta del servizio di ricarica all'utilizzatore finale e rendono
il punto di ricarica facilmente individuabile all’'utente finale, attraverso piattaforme digital che ne
consentono tanto l'individuazione quanto la possibilita di prenotare e pagare una volta ultimato il

processo di ricarica.
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Business Model Canvas dei player della mobilita elettrica:
evidenze emerse

Il business model «kEMP integrated» fa riferimento ad aziende che operano esclusivamente nel mondo
della ricarica pubblica/ricarica privata ad accesso pubblico dove offrono servizi sia di installazione e
gestione tecnica dei punti di ricarica, sia la fornitura di servizi per la ricarica dei veicoli. La clientela
target & prevalentemente di tipo B2B, mentre vi & un rapporto di collaborazione con le strutture
Ho.Re.Ca e GDO che mettono a disposizione i loro parcheggi per l'installazione di punti di ricarica,
per i quali la disponibilita di un punto di ricarica rappresenta un modo per attrarre clientela presso i loro

store ed incrementare i ricavi associati al «core business».
Infine, il business model «solution provider», attivo sia in ambito pubblico/privato ad accesso pubblico

sia privato (domestico), non si discosta in maniera significativa rispetto all’'omonimo business model

descritto in precedenza con riferimento alle utility.
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Proprietario POI: il campione analizzato

o Il campione & composto per |'85% da aziende che hanno un fatturato inferiore a 50 min €, mentre per

il restante 15% fa riferimento ad aziende con un fatturato al di sopra di tale soglia (*).

Fatturato derivante da mobilita elettrica

Aziende suddivise per fatturato

.<50m|n€ .>50m|n€ .Si .No

« La quota parte del fatturato afferente alla mobilita elettrica & molto limitata, con valori minori
dell’"1% del totale. Cio nonostante, si registra un crescente «interesse» da parte di questi player verso
la mobilita elettrica, soprattutto da parte delle aree commerciali, ad oggi la localita con il maggior

numero di punti di ricarica installati presso POI (si veda Capitolo 3).

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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Proprietario POI: posizionamento strategico

« Dall'analisi del posizionamento strategico dei proprietari dei Point of Interest, con particolare riferi-
mento al ruolo principale nella filiera della ricarica ed alla proprieta del punto di ricarica, emergono tre
distinti cluster.

Principale ruolo nella filiera della ricarica
CPO EMP

«Space
provider»*

Pol non proprietario del PDR Pol proprietario del PDR
Proprieta del punto di ricarica

(*) Si intende la messa a disposizione di uno spazio adeguato in cui installare il PDR privato ad accesso pubblico da parte del proprietario

Pol (tipicamente un parcheggio ad accesso pubblico).
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas dei proprietari POI:
pure space providers

Key Partners Key Activities Value Proposition Customer ﬁo Customer Segments
{0} Relationships

« Relazione non perso-

. « Attivita di marketing nalizzata one-to-many
« EMP «integrated»

/ Utility «integrated

« Offerta di un servizio «innovativo»
provider»

ai propri clienti di ricarica dei vei-
coli elettrici, senza la necessita di
sostenere investimenti e di gestire

Key resources {O} I'offerta del servizio di ricarica Channels %&
A s

« Sito internet, app,
canali social

« Spazi adeguati « Newsletter
v &3 5o
! e

Revenue Streams @
= =>

« Ricavi incrementali associati al core business

« Clienti privati

Cost Structure

« Attivita di marketing
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Business Model Canvas dei proprietari POI:
owners

Key Partners

« Solution provider

« EMP «specialized»
/ Utility «integrated
provider»

« Rete di installatori/
manutentori

L

Key Activities

« Attivita di marketing
« Gestione e monito-
raggio PDR

Key resources

« Risorse finanziarie
« Spazi adeguati

&

Value Proposition

« Offerta di un servizio «innovativo»
ai propri clienti di ricarica dei veicoli
elettrici, senza la necessita di ge-
stire 'offerta del servizio di ricarica
privata ad accesso pubblico

&7

Customer
Relationships

« Relazione non perso-
nalizzata one-to-many

Channels

« Sito internet, app,
canali social
« Newsletter

Customer Segments

« Clienti privati

Cost Structure

« Attivita di marketing

« Acquisto, installazione e manutenzione infrastrutture

Revenue Streams

« Ricavi incrementali associati al core business
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Business Model Canvas dei proprietari POI:
integrated players

5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Key Partners

« Solution provider

L

Key Activities

« Gestione e moni-
toraggio PDR e del
servizio di ricarica
Attivita di marketing

Key resources
« Risorse finanziarie
« Spazi adeguati

s

Customer
Relationships

Value Proposition

%t

« Fidelizzazione cliente
con offerte dedicate
alla ricarica anche se
non personalizzate

« Offerta di un servizio «innovativo»
ai propri clienti di ricarica dei veicoli
elettrici

« Offerte di ricarica «interoperabili»

« Gestione e monitoraggio PDR

Channels ?

« Sito internet, app,
canali social
« Newsletter

&7

Customer Segments

« Clienti privati

Cost Structure

« Attivita di marketing
« Acquisto, installazione e manutenzione infrastrutture
« Acquisto energia elettrica

Revenue Streams

« Ricavi incrementali associati al core business
« Vendita servizio di ricarica
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Business Model Canvas dei proprietari POI:
evidenze emerse

Il modello di business pit «immediato» per i proprietari di POI, ossia il cosiddetto «pure space pro-
vider», prevede di appoggiarsi ad un operatore gia attivo della filiera del servizio di ricarica. In
questo caso, il punto di ricarica viene gestito operativamente da tale operatore, che investe per
la realizzazione del punto di ricarica e gestisce anche |'offerta del servizio di ricarica ai clienti finali.

Il modello di business «owner» si differenzia dal precedente prevalentemente per il fatto che il punto
di ricarica & di proprieta del proprietario del POI, grazie ad un acquisto one-shot o con pagamenti
dilazionati nel tempo, e poiché il proprietario del POI si occupa della gestione operativa di tale punto
di ricarica o internamente o appoggiandosi ad una rete di installatori/manutentori esterna. Questi
due modelli di business sono i piu diffusi tra le aree commerciali e nel comparto Ho.Re.Ca. (con par-
ticolare riferimento a Restaurant & Café).

| proprietari POl possono altresi adottare un business model piu «integrato» nell’approcciarsi al set-
tore della mobilita elettrica (cosiddetto «integrated player»), in cui non solo posseggono il punto
di ricarica ma si occupano anche della gestione operativa e dell'offerta del servizio di ricarica. Si
tratta di un modello di business poco diffuso tra le aree commerciali ma nettamente piu diffuso nel

comparto Ho.Re.Ca. (con particolare riferimento agli Hotel).
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Oil & Gas company: il campione analizzato

« Il campione & composto nella sua totalita da aziende che hanno un fatturato superiore a 50 min €. Il
fatturato medio risulta superiore ai 9 miliardi €, mentre il numero medio di dipendenti & superiore a
3.000 unita (*).

Aziende suddivise per fatturato Fatturato derivante da mobilita elettrica

B <50min€ []>50min€ Bsi [No

. La quota parte del fatturato afferente alla mobilita elettrica, ossia alla vendita di prodotti e servizi

correlati, @ molto limitata, con valori minori dell’1% del totale.

(*) Dati riferiti alle filiali italiane, fonte dati: AIDA
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Oil & Gas company: posizionamento strategico

« Dall'analisi del posizionamento strategico delle Oil & Gas company relativo al ruolo ricoperto nella
filiera della ricarica pubblica e privata ad uso pubblico, emergono tre distinti cluster.

CPO EMP

Principale ruolo nella filiera della ricarica

«Space
providern*

Ricarica pubblica**
Mercato di sbocco principale

(*) Si intende la messa a disposizione di uno spazio adeguato in cui installare il PDR privato ad accesso pubblico da parte del proprietario

Pol (tipicamente un parcheggio ad accesso pubblico).
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas delle Oil & Gas company:
Pure space providers

Key Partners Key Activities Value Proposition Customer ﬁo Customer Segments
{0} Relationships

« Relazione non perso-

. « Attivita di marketing nalizzata one-to-many
« EMP «integrated»

« Offerta di un servizio «innovativo»
ai propri clienti di ricarica dei vei-
coli elettrici, senza la necessita di
sostenere investimenti e di gestire

Key resources {O} I'offerta del servizio di ricarica Channels %&
A s

« Sito internet, app
canali social

« Spazi adeguati « Newsletter
v &3 5o
! e

Revenue Streams @
= =>

« Fee legata utilizzo colonnine
« Risorse umane

« Ricavi incrementali associati a shop presenti presso le stazioni di
« Attivita di marketing servizio

« Clienti privati

Cost Structure
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Business Model Canvas delle Oil & Gas company:
CPO specialized

Key Partners Key Activities ©)

Value Proposition Customer Customer Segments
Relationships

Sviluppo software di
controllo e gestione

Gestione e monito- « Servizi di assistenza e

raggio PDR « Installazione, gestione e manuten- supporto tecnico
« Technology provider « Installazione infra- zione punti di ricarica pubblici « Legami commerciali
« Installatori struttura di ricarica « Sviluppo di una rete capillare ed af-
.« EMP « Assistenza tecnica fidabile, al fine di ridurre la «range
anxiety» « EMP
Key resources Channels 2
« Competenza tecnica o
di progettazione e é

installazione PDR
« Competenza dl%lta‘ « Sito internet, app e

g?rgg\g!i%%go software canali social
° « Risorse finanziarie {% &, « Newsletter e riviste
« Risorse umane & specializzate
erattivita di manu- \

enzione
Cost Structure I Revenue Streams @
« Acquisto energia elettrica « Vendita volumi di ricarica
« Investimenti per lo sviluppo dell'infrastruttura di ricarica pubblica « Fee di gestione infrastrutture
« Sviluppo software di controllo e gestione infrastrutture « Ricavi incrementali associati a shop presenti presso le stazioni di
« Risorse umane e centro assistenza SR
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Business Model Canvas delle Oil & Gas company:
EMP integrated

Key Partners Key Activities Value Proposition Customer Customer Segments
« Sviluppo software di Relationships
controllo e gestione
« Gestione e monito- oo Ik 5
raggio PDR ) ; « Servizi di assistenza e
. Iqstitllan%nevinfr_a- . Ir_15ta||azwone, gestione e manuten- supporto tecnico
. Assistenza e supporto et (DR il - Legami commerciali
« Technology provider tecnico ) « Sviluppo di una rete capillare ed af-
R @ fidabile, al fine di ridurre la «range
. CPO anxiety» « Clienti privati
« Gestione e vendita dei servizi di ri- p
Key resources carica pubblica Channels

Offerte di ricarica «interoperabili»
Servizio di individuazione, prenota-
zione e pagamento da remoto

» Competenza tecnica
di progettazione e
installazione PDR
Competenza d\g\tal
per sviluppo software
di gestione e piatta-

forme di interfaccia CR7 « Newsletter O
U LJHN v &7 90
« Risorse finanziarie
L [ ]

« Risorse umane

« Sito internet e canali
social

Cost Structure Revenue Streams @
« Investimenti per lo sviluppo dell'infrastruttura di ricarica pubblica @ « Vendita servizio di ricarica b
« Acquisto energia elettrica « Vendita volumi di ricarica

« Sviluppo software di controllo e gestione infrastrutture « Fee di gestione infrastrutture

« Sviluppo software per la gestione del servizio di ricarica « Fee di utilizzo del software di gestione a terzi

« Risorse umane e centro assistenza « Ricavi incrementali associati a shop presenti presso le stazioni di

« Attivita di marketing servizio
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Business Model Canvas delle Oil & Gas company:
evidenze emerse

o Le Oil & Gas company sono player emergenti nella filiera della mobilita elettrica, che si stanno pro-
gressivamente attrezzando per fronteggiare il cambiamento apportato dalla mobilita elettrica,
installando delle colonnine di ricarica presso i distributori di carburante accompagnati, a volte, da
«punti di ristoro» in cui 'utilizzatore finale dei punti di ricarica puo disporre di diversi servizi nell’attesa
della ricarica della propria auto.

« Le Oil & Gas company dispongono solitamente di ingenti capitali e dunque una via sovente seguita
nell’affacciarsi al mondo della mobilita elettrica & quella di operazioni di M&A con aziende gia attive
nel settore dell’e-mobility. Grazie a processi di acquisizione, le Oil & Gas company riescono dunque
ad internalizzare i ruoli maggiormente rilevanti nella filiera della mobilita elettrica, adottando il business
model «<EMP integrated».

« Inoltre, vi sono Oil & Gas company che stanno compiendo i loro «primi passi» nel settore della mobilita
elettrica limitandosi alla gestione operativa dei punti di ricarica, adottando il business model «CPO
spacilized», o grazie a processi di M&A o grazie allo sviluppo di un competenze interne ad hoc

supportate da partnership con altri operatori del mercato.

« Da sottolineare infine come vi siano anche approcci piu «soft», relativi al business model «space provi-
ders», che vedono I'Oil & Gas company entrare nel settore della mobilita elettrica grazie ad un accordo
con player rilevanti nella filiera della mobilita elettrica.
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici: Il grado di copertura
da parte degli attori nei diversi business model (ricarica pubblica)

« Nel seguito si rappresenta, per ogni categoria di attore e business model adottato, le fasi della filie-
ra della ricarica pubblica coperte.

Charging point
operator

E-mobility service
provider

e “sviluppo

tecnologia

Progettazione .
contracting

General ‘
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Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici: Il grado di copertura
da parte degli attori nei diversi business model (ricarica pubblica)

« Nel seguito si rappresenta, per ogni categoria di attore e business model adottato, le fasi della filie-
ra della ricarica pubblica coperte.

Charging point
operator

E-mobility service

Progettazione . J
provider

e “sviluppo
tecnologia

General
contracting

. Core . Parziale . Non coperto

www.energystrategy.it . ‘ . 3 1 7



5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici: Il grado di copertura
da parte degli attori nei diversi business model (ricarica pubblica)

Nel seguito si rappresenta, per ogni categoria di attore e business model adottato, le fasi della filiera
della ricarica pubblica coperte.

Charging point
operator

E-mobility service
provider

e “sviluppo

tecnologia

Progettazione .
contracting

General ‘
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Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici: Il grado di copertura
da parte degli attori nei diversi business model (ricarica privata)

Nel seguito si rappresenta, per ogni categoria di attore e business model adottato, le fasi della filiera

della ricarica privata coperte.

Progettazione
e “sviluppo
tecnologia

‘ Distribuzione Installazione

. Core . Parziale ' Non coperto
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici:
messaggi chiave

« All'interno della filiera della ricarica dei veicoli elettrici, sia in ambito pubblico che privato, si registra un
notevole fermento, con diversi attori che coprono in maniera eterogenea le diverse fasi, in coeren-
za con lo stadio di sviluppo del mercato.

« Per quanto riguarda la filiera della ricarica pubblica, si evidenziano due principali «archetipi» di filie-
ra:

« Archetipo «integrato»: in cui le fasi della filiera della ricarica pubblica sono gestite da un numero
molto limitato di operatori di mercato. Infatti, il business model «integrated provider», adot-
tato dalle utility e dagli EMP integrated, copre quasi tutte le fasi della filiera ed & supportato
dai technology provider nella fase di progettazione e sviluppo della tecnologia, soprattutto in
riferimento alla produzione dell’infrastruttura di ricarica. Tale archetipo trova un tipico mercato di
sbocco nella ricarica pubblica su strade/parcheggi pubblici e nella ricarica privata ad accesso
pubblico, con particolare riferimento alle aree commerciali i cui proprietari adottano principal-
mente il modello di business «pure space providers».
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Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici:
messaggi chiave

Archetipo «parcellizzato»: in cui le diverse fasi della filiera sono appannaggio di diversi ope-
ratori di mercato, in coerenza con il rispettivo «core business». In questo archetipo, i technology
provider si occupano della fase di progettazione e sviluppo della tecnologia, che successivamente
raggiunge il mercato target attraverso due percorsi alternativi:

« |l primo percorso prevede la fase di general contracting, svolta tipicamente da utility o player
della mobilita elettrica secondo il business model «solution provider», che offrono una solu-
zione «chiavi in mano» a clienti quali le aree commerciali, il settore Ho.Re.Ca. e le stazioni di
rifornimento, dove i primi due adottano i modelli di business «owner» o «integrated player»
ed il terzo adotta i modelli di business «CPO specialized» o «<EMP integrated».

« Il secondo percorso prevede le fasi di CPO ed EMP, tipicamente appannaggio dei player della
mobilita elettrica, che coprono alternativamente una delle fasi (cosiddetti «CPO specialized»
ed «EMP specialized»). Il tipico mercato di sbocco di questo percorso €& la ricarica pubblica su

strade/parcheggi pubblici.
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5. La filiera del servizio di ricarica dei veicoli elettrici: i business model degli operatori

Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici:
messaggi chiave

o Per quanto riguarda invece la filiera della ricarica privata, si evidenziano due principali archetipi di

filiera:

Archetipo «turn-key»: in cui le fasi della filiera sono gestite principalmente da due operatori pri-
ma di raggiungere |'utilizzatore finale. La fase di progettazione e sviluppo tecnologia & in capo
al technology provider, mentre le fasi successive di distribuzione ed installazione sono gestite da
un unico operatore, utility o player della mobilita elettrica, adottando il modello di business
«solution provider». Da sottolineare che talvolta, anche le case automobilistiche offrono non solo
la vendita del punto di ricarica privato e la successiva installazione, grazie ad un rete di installatori.
Tale archetipo permette all'utilizzatore finale di acquistare la wallbox da un operatore che si
occupa anche dell'installazione della stessa (si veda Capitolo 6 per la diffusione di tale archetipo).

Archetipo «self-made»: in cui le fasi della filiera sono gestite da differenti operatori. La fase di
progettazione e sviluppo tecnologia rimane in capo al technology provider, mentre la fase di
distribuzione & in capo al distributore di materiale elettrico. Lultima fase della filiera, la fase di
installazione, & solitamente coperta dall’'installatore «di fiducia» dell’utilizzatore finale, il quale

si occupa di installare la wallbox presso la localita indicata dall'utilizzatore finale (si veda Capitolo 6).
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Filiera della ricarica pubblica dei veicoli elettrici:
messaggi chiave

« Guardando ai singoli attori analizzati, emerge che le categorie utility e player della mobilita elettri-
ca annoverano al loro interno player specializzati in una particolare fase e player integrati lungo
le diverse fasi. Infatti, ad esempio, le fasi CPO ed EMP possono essere gestite in modo integrato
da un unico attore, I'EMP «integrated» oppure separatamente da attori specializzati, rispettiva-
mente CPO «specialized» ed EMP «specialized».

« | technology provider giocano un ruolo in entrambe le filiere, presentando un’offerta che in
taluni casi & «integrata» (comprendendo sia la componente «hardware» che «software»), in talaltri
casi focalizzata su un’unica componente. Questi soggetti rappresentano tipicamente dei partner
strategici per gli attori che presidiano le fasi piu «a valle» della filiera.

« | car manufacturer stanno sempre piu integrando |'offerta di soluzioni e servizi di ricarica priva-
ta e/o pubblica all'interno della propria value proposition, ridisegnando coerentemente tutti i
«blocchi» del modello di business. Si distingue tra car manufacturer piu specializzati su una singola
modalita di ricarica, ricarica privata o pubblica, e car manufacturer integrati su entrambe, rica-
rica privata e pubblica.

« Una menzione specifica meritano infine i proprietari di POl ed i player dell’Oil & Gas. | primi si
sono attrezzati, e lo saranno sempre piu, per offrire un servizio di ricarica ai propri clienti, attra-
verso asset di proprieta loro o di soggetti terzi, anche in virtl del crescente interesse palesato dalla
loro customer base. | secondi, per i quali la mobilita elettrica rappresenta ad oggi una tematica
marginale, stanno sperimentando diverse articolazioni del modello di business in un comparto
che potrebbe vederli ben presto protagonisti, viste le ingenti risorse finanziarie a disposizione.
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Obiettivi del capitolo

. Lobiettivo del presente capitolo & di proporre un‘analisi estensiva del Total Cost of Ownership (TCO)
dei veicoli elettrici, confrontandolo con quello relativo alle principali motorizzazioni disponibili sul
mercato. In particolare:

« Sipresenta il modello di simulazione per la stima del TCO di un veicolo elettrico e di veicoli con
altre motorizzazioni, costruito attraverso un’estensiva analisi della letteratura tecnico-scientifica.

o Sistima il TCO di un veicolo elettrico e di veicoli con altre motorizzazioni, con riferimento a diversi
«scenari d'uso».

« Insecondo luogo, il capitolo analizza la prospettiva degli utilizzatori finali della mobilita elettrica, va-

lutata attraverso una survey somministrata ad un set di proprietari dei veicoli elettrici, al fine di valutare
le modalita di utilizzo dei veicoli elettrici e dell’infrastruttura di ricarica.
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
identificazione delle voci di costo(/ricavo)

« Con il termine “Total Cost of Ownership” (TCO) o “costo totale di possesso” s'intende una stima dei
costi di un prodotto durante il suo intero ciclo vita.

. Con riferimento specifico ai veicoli, attraverso un’estensiva analisi della letteratura tecnico-scientifica
sono state identificate:

o Le 4 macro-fasi del ciclo di vita di un veicolo da tenere in considerazione, ossia:
o Acquisto
. Utilizzo
« Manutenzione
« Fine vita

« Le 4 categorie di costo (o ricavo) che possono verificarsi lungo le diverse fasi del ciclo di vita, ossia:
« costi associati al veicolo
« costi associati all'infrastruttura di ricarica
. costi legati alla fiscalita
« costi legati alle esternalita (es. emissioni)

« Perciascuna delle voci di costo (o ricavo) identificate, si & identificata un’ opportuna modalita di calcolo,
attraverso un’estensiva analisi della letteratura tecnico-scientifica sul tema.

o Accanto al TCO, si presenta un'analisi relativa al “break-even elettrico”, ossia I'anno in cui awiene il
"punto di pareggio” tra l'integrale dei costi di un veicolo elettrico e dei costi di un veicolo con diversa

alimentazione.
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Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
identificazione delle voci di costo(/ricavo)
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
identificazione delle voci di costo(/ricavo)
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Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
identificazione delle voci di costo(/ricavo)
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
identificazione delle voci di costo(/ricavo)

MANUTENZIONE
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Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
identificazione delle voci di costo(/ricavo)
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Il modello per la stima del TCO dei veicoli:
principali ipotesi di lavoro

« Alfine di applicare modello di simulazione sviluppato per la stima del TCO di un veicolo elettrico e
di veicoli con altre motorizzazioni, sono state introdotte le seguenti analisi, che determinano la stima dei
costi/ricavi associati alle diverse fasi del ciclo di vita:

« Identificazione dei modelli di veicolo oggetto d’analisi
« Identificazione delle modalita d'acquisto dei veicoli
« Identificazione delle modalita di utilizzo dei veicoli

« l|dentificazione delle modalita di ricarica/rifornimento dei veicoli

« Periveicoli elettrici la voce relativa ai servizi V2G essendo ancora molto limitata sia in termini di appli-
cabilita sia in termini economici (valutata in poche decine di euro all’anno), & stato considerato margina-
le il loro contributo ai fine del calcolo del TCO.

« Per tutte le motorizzazioni analizzate € stato valutato non differenziale il costo legato allo smaltimento
del veicolo ed inoltre essendo marginale il contributo (valutato in poche decine di euro) ai fine del
calcolo del TCO si & deciso di non inserirlo. Analogamente il contributo legato alla voce di costo da
sostenere per far fronte alle emissioni prodotte durante la fase di utilizzo del veicolo & stato considerato
marginale e dunque non inserito all'interno del calcolo del TCO.
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Ipotesi di lavoro: | modelli di veicolo oggetto d'analisi

« Nel 2020 (*) il mercato italiano ha fatto registrare un numero di veicoli immatricolati pari a oltre
815.000 unita, di cui la maggior parte alimentati a benzina (41%) e diesel (35%), mentre I'elettrico

(BEV) mostra una diffusione limitata (2%).

« Alivello di segmento, il segmento B ha avuto il peso peggiore, facendo registrare il 35% del mercato
totale, seguito dal segmento C con circa il 34%. Gli altri due segmenti «double digit» sono A e D, che

rispettivamente cubano per il 15% ed il 12%.

Veicoli per alimentazione Veicoli per segmento
Immatricolazioni gennaio — agosto 2020 Immatricolazioni gennaio — agosto 2020
2% 1%

[ ]Benzina WA [c [Ie
[He: Ho Hr

BBEV [ JHEV

. PHEV . Metano e GPL . Diesel

(*) Con riferimento al periodo gennaio — agosto.
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Ipotesi di lavoro: | modelli di veicolo oggetto d'analisi

« Allaluce dicio, le analisi successive fanno riferimento ai segmenti A, B, C e D, che rappresentano oltre
il 96% del mercato italiano di auto immatricolate nel 2020 (*).

« Tenendo conto del grado di diffusione delle diverse motorizzazioni in ciascun segmento, |'analisi si
focalizza su:
. Segmento A: elettrico vs benzina
. Segmento B: elettrico vs benzina, diesel, GPL e metano
. Segmento C: elettrico vs benzina, diesel, GPL e metano
« Segmento D: elettrico vs diesel

Segmento Elettrico Benzina Diesel GPL Metano

(*) Con riferimento al periodo gennaio — agosto.
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Ipotesi di lavoro: | modelli di veicolo oggetto d'analisi

@ Benzina
@ Diesel
@ GPL

@ Metano

 Elettrico

@ Benzina
@ Diesel
@ GPL

 Elettrico

o La tabella mostra i modelli oggetto d'analisi, ossia quelli pit «rappresentativi», con un’indicazione del

prezzo di listino (*) e della market share (**).

Segmento A

Segmento B

Market share

Modello (solo elettrico)

Prezzo

Modello

Market share
(solo elettrico)

Prezzo

Segmento C

Segmento D

Market share

Modello (solo elettrico)

Prezzo

*) Sono presi come riferimento i modelli base di ciascun veicolo

(**) Rapporto fra numero dei veicoli venduti di uno specifico modello relativi ad una specifica motorizzazione diviso il numero totale di

veicoli venduti per ciascun segmento.

Modello

Market share

Prezzo (solo elettrico)
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

lpotesi di lavoro: Le modalita d'acquisto dei veicoli

o Per l'acquisto della vettura, si & assunta l'ipotesi di acquisto da parte di un soggetto privato (moda-
lita d'acquisto prevalente ad oggi nel mercato italiano, al pari del Noleggio a Lungo Termine — si veda
Capitolo 2), supportato da un prestito finanziario di importo pari a 10.000€ e durata pari a 6 anni

(indipendente dal segmento).

« Invirtt del fatto che oltre il 65% delle auto elettriche pure (BEV) immatricolate tra aprile 2019 e mag-
gio 2020 ha beneficiato dell’«ecobonus» (si veda Capitolo 2), le simulazioni prevedono la possibilita di
usufruire dell’incentivo all’acquisto di veicoli:

. per tutti i segmenti di veicolo & simulata la possibilita di beneficiare degli incentivi per I'acquisto
con contestuale rottamazione di un veicolo con eta superiore a 10 anni (ancorché ad oggi risulti
la fattispecie meno diffusa — si veda Capitolo 2);

. perisegmenti piu diffusi sul mercato (B e C), & simulata la possibilita di beneficiare degli incentivi

per l'acquisto di veicoli senza rottamazione.
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lpotesi di lavoro: Le modalita d'acquisto dei veicoli

Ipotesi di lavoro: modalita d'acquisto Valori

o Sié preso come riferimento geografico la regione Lombardia per il calcolo delle tasse e degli incentivi

legati all'acquisto ed all’utilizzo dei veicoli.

(*) Si faccia riferimento ai valori illustrati nel secondo capitolo
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

lpotesi di calcolo: Le modalita di utilizzo dei veicoli

« Per quanto riguarda l'utilizzo dei veicoli lungo la vita utile, sono valutati diversi scenari, in termini di
kilometraggio annuo:
« Scenario «base»: si assume un valore di 11.000 km annui (valore medio italiano) (*).
« Scenario «uso seconda macchina», che prevede un utilizzo inferiore rispetto al valore medio nazio-
nale (5.000 e 9.000 km)
« Scenario «uso business», che prevede un utilizzo piu spinto rispetto al valore medio nazionale
(15.000, 20.000 e 25.000 km)
« Siassume inoltre che, al ridursi del valore del kilometraggio annuo, si riduce la quota parte di km
effettuati in ambito extra-urbano (che mostrano un consumo specifico superiore rispetto a quelli in
ambito urbano), come mostrato in tabella.

km annui
5.000 | 9.000 | 11.000 | 15.000 | 20.000 | 25.000

Quota percorrenza urbana su percorrenza totale 100% 100% 80% 65% 45% 30%
Quota percorrenza extra-urbana su percorrenza totale 0% 0% 20% 35% 55% 70%
Vita utile 11anni  11anni  11anni  11anni  8anni 6 anni

o Lorizzonte temporale di riferimento dell’analisi & stato stimato come il minimo valore tra:
« vita utile del veicolo (media Italia 11 anni)
« 150.000 km (identificato dalle case automobilistiche come soglia di funzionamento del motore en-

dotermico, nonché come orizzonte d'analisi tipicamente utilizzato negli studi di letteratura)

(*) Scorrano et al. (2020), Unipolsai (2018)
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Ipotesi di lavoro: Le modalita di ricarica/rifornimento dei veicoli

o Percalcolare il costo della ricarica per il veicolo elettrico, si & identificato un profilo di ricarica «tipo»,
caratterizzato da un diverso utilizzo dei diversi luoghi di ricarica tipicamente disponibili (*). In virtd dell’e-
terogeneita dei profili di ricarica (si veda la sezione successiva del Capitolo), si presenta inoltre un’analisi

di sensitivita a riguardo.

« La tariffa per la ricarica a «casa» & quella del costo per un cliente domestico (**); la ricarica gratuita &
usufruibile principalmente nei «punti di interesse» (cinema, centri commerciali,...) e presso il luogo di
lavoro, mentre la tariffa pubblica a pagamento & quella maggiormente presente sul territorio nazionale.

Luogo di ricarica % (sui kWh caricati) Tariffa (€/kWh)

(*) Fonte: Smart Mobility Report 2019
(**) Con 5 kW di potenza impegnata a 4.000 kWh di consumo annuo
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Ipotesi di lavoro: Le modalita di ricarica/rifornimento dei veicoli

o Per calcolare i costi di «alimentazione» delle altre motorizzazioni sono stati presi come riferimento i
valori medi di mercato registrati nel 2020 (*). Anche in questo caso, si presenta nel seguito un’analisi di
sensitivita sul costo del carburante, con particolare riferimento a benzina e diesel.

Benzina Diesel GPL Metano

(*) Periodo di riferimento gennaio — agosto, Fonte dati: MiSE (Benzina, Diesel, GPL) e Motorbox (Metano)
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lpotesi di lavoro: overview del segmento A

o Latabella riassume le caratteristiche tecniche, le voci di costo e gli incentivi disponibili per i veicoli og-
getto d'analisi afferenti al segmento A. | valori sono da intendersi «da listino», cosi come comunicati dal
produttore del veicolo, salvo ove specificato diversamente.

Benzina Elettrico

Fonte dati:
(1) Acea tax guide 2020 @Assicurazione.it, Facile.it
(Sl Rapporto Aci-Censis, Survey utilizzatori 2020 @) Motorionline, Sicurauto, SMR 2019, Survey utilizzatori 2020
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

Segmento A: TCO (hp: incentivi con rottamazione)

« Il TCO di un veicolo elettrico di segmento A & significativamente inferiore rispetto a quello di un

veicolo a benzina comparabile (*): considerando lo scenario intermedio di 11.000 km/anno di percor-
renza, il TCO del veicolo elettrico & pari a quasi 28.000 €, a fronte di un valore di oltre 32.000 € per il

veicolo a benzina.

« Lincremento del kilometraggio annuo determina un miglioramento delle performance dell’elettri-

co rispetto al veicolo a benzina, con un break-even che passa da circa 9 anni a 5.

40.000 €
31.040 €
30.000 € 27.620 €
25.820 € 27130 €
9 20.000 ¢
=
10.000 €
0€
5.000 km 9.000 km
e e e
Elettrico vs . )
Bengi 9 anni 7 anni
enzina

© ENERGY & STRATEGY GROUP-2020

(
o0

—————— Uso «seconda macchina»

mBenzina mElettrico T TTTTT > Uso cbusiness»

35.020 €
32.270 € 30.650 €
29.080 € 27.310
I 27.780 € I I 26.980 € 3105 4a0 €
11.000 km 15.000 km 20.000 km 25.000 km
Break-even elettrico
7 anni 6 anni 6 anni 5 anni

*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km



|potesi di lavoro: overview del segmento B

o La tabella riassume le caratteristiche tecniche, le voci di costo e gli incentivi disponibili per i veicoli og-
getto d'analisi afferenti al segmento B. | valori sono da intendersi «da listino», cosi come comunicati dal
produttore del veicolo, salvo ove specificato diversamente.

Benzina Diesel GPL Metano Elettrico

Fonte dati:

(1) Valore riferito al ciclo WLTP  (DAcea tax guide 2020 (3) Assicurazione.it, Facile.it 4) Rapporto Aci-Censis, Survey utilizzatori 2020

) Motorionline, Sicurauto, SMR 2019, Survey utilizzatori 2020 )
www.energystrategy.it 3 4 5



6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Segmento B: TCO (hp: incentivi con rottamazione) — Renault Zoe

o Il TCO di un veicolo elettrico di segmento B & sempre superiore rispetto a quello di un veicolo
comparabile con diversa alimentazione (*), unica eccezione € rappresentata dalla motorizzazione ben-
zina per kilometraggi superiori ai 5.000km.

mBenzina mDiesel wGPL 1 Metano mElettrico
= Uso

50.000 €

40.000 € 37.740 € 7. 39.000 € 38.060 €

33780 € 35 500 € 39,740 € 33340 € 35850 € 34170 €33 540 € 3>020 € i 34.970 €34 120 € 35590 €
30.000 €
20,000 €
10.000 €
o€

TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km
e ——— -
Break-even elettrico
Elettrico vs Benzina Oltre vita utile 11 anni 11 anni
Elettrico vs Diesel Oltre vita utile Oltre vita utile Oltre vita utile
Elettrico vs GPL Oltre vita utile Oltre vita utile Oltre vita utile
Elettrico vs Metano Oltre vita utile Oltre vita utile Oltre vita utile

(*) Lorizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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Segmento B: TCO (hp: incentivi con rottamazione) — Renault Zoe

« Lincremento del kilometraggio annuo non determina un miglioramento delle performance dell’e-

lettrico rispetto alle altre alimentazioni. Il «<break-even elettrico» risulta sempre superiore alla vita

utile.

50.000 €
41.970€
40.000 €

30.000 €

TCO

20.000 €

10.000 €

0€

15.000 km

36.670 €35 440 €36.890 €

mBenzina mDiesel m GPL 11 Metano mElettrico

39.540€

37.270€

31,020 €32:870 €I

20.000 km

37.400 €

—————— “» Uso «business»

35.810€

29.710 €, 30.040€

27.870 €

25.000 km

Break-even elettrico

Elettrico vs Benzina
Elettrico vs Diesel
Elettrico vs GPL

Elettrico vs Metano

9 anni
Olltre vita utile
Olltre vita utile

Olltre vita utile

Oltre vita utile
Oltre vita utile
Olltre vita utile

Olltre vita utile

Oltre vita utile
Olltre vita utile
Olltre vita utile

Olltre vita utile

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Segmento B: TCO (hp: incentivi con rottamazione) — Opel Corsa-e

o Vista I'eterogeneita dei prezzi di acquisto registrati per il segmento B, si introduce una simulazione
prendendo a riferimento il modello elettrico Opel Corsa-e (*).

mBenzina mDiesel wGPL 1 Metano mElettrico
50.000 € mm= Use

d hi

40.000 € 37.740€ 39.000 €

34.970 €34 190 ¢ 35-590 €35.230 €

34.170 €33 560 € 39020 €34.510 €

33.780 € 32.220 €31.740 € 33.340 €33.080 €

30.000 €

=
20.000 €
10.000 €
0€

Cco

5.000 km 9.000 km 11.000 km
e m e —————————
Break-even elettrico
Elettrico vs Benzina 11 anni 8 anni 8 anni
Elettrico vs Diesel Oltre vita utile Oltre vita utile Oltre vita utile
Elettrico vs GPL Oltre vita utile Oltre vita utile Oltre vita utile
Elettrico vs Metano 11 anni 11 anni 11 anni

(*) Il costo di acquisto & 31.300€, il consumo specifico urbano/extra-urbano & 16,7 kWh/100km, per tutte le altre caratteristiche economiche
si faccia riferimento alle specifiche della Renault Zoe illustrate a pagina 345.
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)
[ )
Segmento B: TCO (hp: incentivi con rottamazione) — Opel Corsa-e ~ *
« Vista I'eterogeneita dei prezzi di acquisto registrati per il segmento B, si introduce una simulazione °
. . . . [ )
prendendo a riferimento il modello elettrico Opel Corsa-e (). .
®
[ )
EmBenzina mDiesel mGPL = Metano M Elettrico [ ]

------ - Uso «business»
50.000 € °
41970 € L4
40.000 € 36:670 €35 450 ¢ 3-890 €36.660 € 37.270 € °
32.640 € 31 (0 ¢ 32870 g34520¢€ 33.650 € 20080 €32.930 € °
20000 € 29.710€ 30/ .
9 )

o

20.000 € °
[ ]
10.000 € °
[
0€ °
15.000 km 20.000 km 25.000 km °
——————————————————————————————————————————————————————————————————————————————— > °
)
R [}
Break-even elettrico .
2 . . . . [}
Elettrico vs Benzina 7 anni 6 anni 6 anni .
Elettrico vs Diesel 11 anni Oltre vita utile Olltre vita utile N
[}
Elettrico vs GPL Olltre vita utile Olltre vita utile Olltre vita utile )
[ ]
Elettrico vs Metano 11 anni Oltre vita utile Oltre vita utile -
[}
[}
(*) Il costo di acquisto & 31.300€, il consumo specifico urbano/extra-urbano & 16,7 kWh/100km, per tutte le altre caratteristiche economiche .

si faccia riferimento alle specifiche della Renault Zoe illustrate a pagina 345.
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Segmento B: TCO (hp: incentivi con rottamazione)

« Siriporta di seguito il confronto tra le diverse motorizzazioni relativamente ai costi sostenuti per cia-
scuna delle macro fasi identificate (il contributo relativo al fine vita & trascurabile in tutti i casi). Si prende
a riferimento lo scenario di utilizzo «base».

« Nella fase di acquisto non e valutato il contributo del prestito finanziario, che porterebbe ad una distor-

sione dei risultati.

Benzina Diesel Metano Elettrico

. Acquisto . Utilizzo . Manutenzione

« Perla motorizzazione a benzina il contributo maggiore & dato dalla fase di utilizzo, mentre per tut-
te le altre motorizzazioni I'acquisto rappresenta la macro-fase piu impattante a livello economico,

seguono rispettivamente utilizzo e manutenzione.
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Segmento B: TCO (hp: incentivi senza rottamazione)

« Limpossibilita di beneficiare degli incentivi per |'acquisto con contestuale rottamazione di un vei-
colo con eta superiore a 10 anni determina un peggioramento significativo dei risultati dell’elettri-

co rispetto alle altre motorizzazioni.

e Intuttii casi il TCO di un veicolo elettrico risulta superiore rispetto a quello delle altre motorizza-

zioni.

Valori TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.

15.000 km 20.000 km* 25.000 km*

000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

lpotesi di lavoro: overview del segmento C

o La tabella riassume le caratteristiche tecniche, le voci di costo e gli incentivi disponibili per i veicoli og-
getto d'analisi afferenti al segmento C. | valori sono da intendersi «da listino», cosi come comunicati dal
produttore del veicolo, salvo ove specificato diversamente.

Benzina Diesel GPL Metano Elettrico

Fonte dati: (Acea tax guide 2020 ) Assicurazione.it, Facile.it @) Rapporto Aci-Censis, Survey utilizzatori 2020 4 Motorionline, Sicurauto,
SMR 2019, Survey utilizzatori 2020
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Segmento C: TCO (hp: incentivi con rottamazione)

« Il TCO di un veicolo elettrico di segmento C & ampiamente inferiore rispetto a quello di un veicolo
comparabile con diversa alimentazione (*). L'unica eccezione & rappresentata dal benzina, il cui valore

di break-even & comunque ridotto, ossia pari a 3 anni.

mBenzina nDiesel wGPL wMetano mElettrico

—————— Uso «seconda macchina»
60.000 €
52.920 € 53.920 €
49.780 € 49.540 € 50.530 €
50.000 € 46.780 € 46.400 € 45.790 € 4.790€ 46.640 €
42270 € 43.010¢€
40.000 € 34830€ 35.920€ 36.470°€
3 30.000 €
°
20.000 €
10.000 €
0€
5.000 km 9.000 km 11.000 km
e
Break-even elettrico
Elettrico vs Benzina 3 anni 3 anni 3 anni
Elettrico vs Diesel Gia all'acquisto Gia all’acquisto Gia all'acquisto
Elettrico vs GPL Gia all'acquisto Gia all’acquisto Gia all'acquisto
Elettrico vs Metano Gia all'acquisto Gia all'acquisto Gia all'acquisto

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Segmento C: TCO (hp: incentivi con rottamazione)

« Lincremento del kilometraggio annuo non determina un miglioramento delle performance dell’e-
lettrico rispetto alle altre alimentazioni.

mBenzina mDiesel =GPL =Metano mElettrico 4 Uso «business»

60.000 € 56,280 €
50970 € 52.760 e48 oo 51.560 €
: 48.060 € 48.040 €
S0.000€ 46030 € 41220 €
42220€
40.000 € 37.560 € 35.270 €
o
g s0.000€
20000 €
10.000 €
0€
15.000 km 20.000 km 25.000 km
________________________________________________________________________________ >
Break-even elettrico
Elettrico vs Benzina 2 anni 2 anni 2 anni
Elettrico vs Diesel Gia all'acquisto Gia all'acquisto Gia all'acquisto
Elettrico vs GPL Gia all'acquisto Gia all'acquisto Gia all'acquisto
Elettrico vs Metano Gia all'acquisto Gia all'acquisto Gia all'acquisto

(*) Lorizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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Segmento C: TCO (hp: incentivi senza rottamazione)

« Limpossibilita di beneficiare degli incentivi per |'acquisto con contestuale rottamazione di un vei-
colo con eta superiore a 10 anni ha un impatto meno negativo per il segmento C rispetto al seg-
mento B.

« Intutti i casi il TCO di un veicolo elettrico risulta inferiore rispetto a quello delle altre motorizza-
zioni.

Valori TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km 15.000 km 20.000 km* 25.000 km*

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km

www.energystrategy.it . ‘ . 355



6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Ipotesi di lavoro: overview del segmento D

o La tabella riassume le caratteristiche tecniche, le voci di costo e gli incentivi disponibili per i veicoli og-
getto d'analisi afferenti al segmento D. | valori sono da intendersi «da listino», cosi come comunicati dal
produttore del veicolo, salvo ove specificato diversamente.

Diesel Elettrico

Fonte dati: (1) Valore riferito al ciclo WLTP  (DAcea tax guide 2020 @) Assicurazione.it, Facile.it 4 Rapporto Aci-Censis, Survey utilizzatori
2020 ) Motorionline, Sicurauto, SMR 2019, Survey utilizzatori 2020
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Segmento D: TCO (hp: incentivi con rottamazione)

« Il TCO di un veicolo elettrico di segmento D & ampiamente inferiore rispetto a quello di un veicolo

comparabile con alimentazione diesel (*).

« Il «break-even elettrico» si raggiunge nel giro di 3-4 anni, con un impatto del kilometraggio poco

significativo.

9,000 € 61920 €
60.000 €
51.450 € 52590 €
40.000 €
Q
O
o
20.000 €
o€
5.000 km 9.000 km
B ——
Elettrico vs ) )
: 4 anni 3 anni
Benzina

—————— Uso «seconda macchina»

mDiesel mElettrico
65.3206 0 e -+ Uso «business»

60.250 €

56.510 €

54.300 €

52.010 €

62.970 €
50.370 €

I ss160¢

11.000 km 15.000 km 20.000 km 25.000 km

Break-even elettrico

3 anni 3 anni 3 anni 3 anni

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Analisi di sensitivita

« Nelle prossime slide si illustrano due analisi di sensitivita, condotte rispettivamente su:

1. Differenti scenari di ricarica per il veicolo elettrico
« Sianalizzano per il segmento B, con riferimento all’utilizzo «base» (11.000 km/anno), differenti sce-
nari di ricarica per i veicoli elettrici. | risultati fanno riferimento al caso con presenza degli incentivi

con rottamazione del veicolo.

2. Variazione costo del carburante (benzina — diesel)
« Sianalizza, per i segmenti B e C, |'impatto sul TCO associato ad una possibile variazione del prezzo
del carburante pari a +10% rispetto ai prezzi di riferimento. Le analisi sono proposte per tutti
gli scenari di utilizzo, valutati nel caso con presenza degli incentivi con rottamazione del veicolo.
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Analisi di sensitivita #1: gli scenari di ricarica

« Siriporta di seguito il dettaglio dei diversi scenari di ricarica analizzati.

o Pergliscenari diricarica «<mista 1» e «<mista 2» sono stati estrapolati dei «profili tipo» dalla survey som-
ministrata agli utilizzatori di veicoli elettrici (approfondita nella seconda sezione del capitolo), mentre le
diverse modalita di ricarica privata intendono valutare diverse possibili «configurazioni» in ambito

domestico.
Scenari di Casa Pubblica Lavoro Pubblica Pubblica
ricarica gratuita (gratuita) «normale» «fast»

« E altresi da sottolineare che lo scenario “Privata 3", alla luce dell’emanazione del Decreto Semplificazio-

ni (D.L. 76/2020), possa essere interpretato come una possibile evoluzione futura degli scenari di ricarica
(in termini di costi complessivi per la ricarica, piuttosto che di “luoghi” in cui essa avvenga - si veda Box
successivo). Cio in virtt della possibile riduzione delle tariffe per la fornitura dell’energia elettrica desti-
nata alla ricarica dei veicoli elettrici. Scenari di ricarica futuri in cui, inoltre, & plausibile immaginare che il

"peso relativo” della ricarica pubblica gratuita sara ancora pit marginale.
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Scenario di ricarica «Privata 1»

« Sivaluta l'installazione di una wallbox con potenza nominale pari a 7,4 kW contestuale a quella di un
impianto fotovoltaico di potenza pari a 3 kW. Sia per l'infrastruttura di ricarica che per I'impianto di
generazione rinnovabile si considera la possibilita di accedere agli incentivi economici che prevedono
la detrazione fiscale pari al 50%.

Infrastruttura di ricarica

Impianto fotovoltaico

ul
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Scenario di ricarica «Privata 1»

Si assume che I'impianto fotovoltaico permetta un valore di autoconsumo pari al 35%. Di questo, si
assume che il 25% venga destinato ad usi domestici, mentre si ipotizza di utilizzare una quota pari al 10%
per la ricarica del veicolo elettrico.

La rimanente quota dell’energia necessaria per il processo diricarica si acquista tramite tariffa domesti-
ca (TD) con costo pari a 0,23 €/kWh.

La quota di energia prodotta e non autoconsumata si assume di immetterla in rete e valorizzarla tra-
mite regime di Scambio Sul Posto.
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

Scenario di ricarica «Privata 1»

« Linstallazione della wallbox insieme all'impianto fotovoltaico determina un incremento dei costi iniziali
rispetto al caso base (sola installazione wallbox).

« Considerando i benefici economici derivanti dall’autoconsumo, dalla valorizzazione dell’energia ce-
duta in rete tramite regime di scambio sul posto e dalla quota di ricarica del veicolo effettuata con
tariffa (puramente) domestica, i valori di break-even risultano pressoché uguali rispetto al caso
base. Considerando I'intero orizzonte temporale oggetto d'analisi, ossia 11 anni), i TCO dei due casi
convergono verso un valore soglia intorno ai 38.000€.

40.000 €
30.000 € | 38.060€
S 20.000€
o
10.000 €
€
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1

Anni

e==Privata1 e===Caso base
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Scenario di ricarica «Privata 2»

« Nel caso di installazione di una wallbox (7,4 kW con detrazione fiscale pari al 50%), in cui si ipotizza di
effettuare il 100% della ricarica del veicolo presso un box elettricamente non collegato all'abitazione
principale, con tariffa altri usi in bassa tensione (BTA) pari a 0,45 €/kWh (*), i valori dei break-even risul-
tano ampiamente maggiori rispetto al caso base.

« Analogamente, i valori di TCO presentano un gap economico pari a circa 4.500€ a favore del caso

base.
50.000 €
40.000 €
—
30.000 €
Q
(6]
-
20.000 € | 38.060¢ |
10.000 €
- €
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1"

Anni

e==Privata2 e==Caso base

(*) Si veda capitolo 3
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Scenario di ricarica «Privata 3»

« Nel caso di installazione di una wallbox (7,4 kW con detrazione fiscale pari al 50%), in cui si ipotizza di
effettuare il 100% della ricarica del veicolo con tariffa domestica (TD) pari a 0,23 €/kWh, i valori di
break-even valutati nei due casi risultano pressoché coincidenti. Anche la differenza in termini di TCO

& minima, con valori entrambi nell'intorno dei 38.000€.

50.000 €
40.000 €
30.000 €
9 | 38.060€
e
20.000 €
10.000 €
€
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1

Anni

e==Privata3 ===Caso base
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Box1: il Decreto Semplificazioni ed il possibile impatto sul costo
della ricarica pubblica

« |l recente Decreto Semplificazioni (D.L. 76/2020) prefigura una possibile evoluzione degli scenari di
ricarica in virtt della possibile riduzione delle tariffe per la ricarica dei veicoli elettrici.

o In particolare, il testo del decreto (articolo 57 comma 12) prevede che ARERA (I'Autorita per |'Energia),
entro 180 giorni dall’entrata in vigore del provvedimento, vada a definire le «tariffe per la fornitura
dell’energia elettrica destinata alla ricarica dei veicoli, applicabili ai punti di prelievo in ambito privato
e agli operatori del servizio di ricarica in ambito pubblico in modo da favorire I'uso di veicoli alimentati
ad energia elettrica e di assicurare un costo dell’energia elettrica non superiore a quello previsto per i
clienti domestici residenti».

e In questo modo, la possibilita di ridurre i costi associati alle modalita di ricarica normal charge e fast

charge, potrebbe permettere di ridurre il gap economico e portare i costi associati al processo di
ricarica al pari delle tariffe domestiche.
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Scenari di ricarica «Mista 1» e «Mista 2»

« Nei due scenari si analizzano i costi legati alla ricarica effettuata in una modalita «mista». | valori adottati
sono ricavati attraverso la survey somministrata agli utilizzatori finali. | risultati mostrano come a se-
conda delle differenti modalita di ricarica, i costi di ricarica al pari dei TCO associati convergano verso
un valore soglia di 38.000€.

40.000 €
30.000 € | 38.870€
38.060€
[e]
O 20.000 €
=
10.000 €
- €
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1
Anni
==Mistal «Mista2 Caso base

Mista 1: Casa (30%), Pubblica gratuita (10%), Lavoro (gratuita) (20%), Pubblica «normale» (25%), Pubblica «fast» (15%)
Mista 2: Pubblica gratuita (15%), Lavoro (gratuita) (50%), Pubblica «<normale» (20%), Pubblica «fast» (15%)
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Scenari di ricarica: una visione d'assieme

« Lanalisi mostra come i diversi scenari di ricarica possano avere un impatto anche significativo sul

TCO dei veicoli elettrici:

« «in positivo», ossia determinandone una riduzione, ad esempio nel caso in cui si riesca ad usufruire

in quota significativa della ricarica gratuita o (meno accentuata) nel caso in cui si auto-produca ener-

gia da fotovoltaico.

« «in negativo», ossia determinandone un incremento, soprattutto nel caso in cui sia necessario rica-

ricare il veicolo in un box elettricamente non collegato all'abitazione principale, con tariffa altri usi in

bassa tensione (incremento del 11,8% rispetto al caso base).

Caso base Privata 1 Privata 2 Privata 3 Mista 1 Mista 2
TCO 38.060€ 37.430€ 42.570€ 38.600€ 38.870€ 37.090€
% variazione - -1,7% +11,8% +1,4 % +2,1% -2,5%

« Non si registrano variazioni significative in termini di break-even elettrico al variare dello scenario di

ricarica.
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Analisi di sensitivita #2:
Variazione costo carburante (benzina — diesel): incremento 10%
o Siillustrano di seguito i risultati per i segmenti B e C, valutando un incremento del prezzo del carbu-
rante pari al +10% rispetto al valore di riferimento. Il TCO della motorizzazione elettrica & sempre
piu conveniente.

Segmento B
Valori TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km 15.000 km 20.000 km* 25.000 km*

Segmento C
Valori TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km 15.000 km 20.000 km* 25.000 km*

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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Analisi di sensitivita #2:
Variazione costo carburante (benzina — diesel): riduzione 10%
« Siillustrano di seguito i risultati per i segmenti B e C, valutando una riduzione del prezzo del carbu-
rante pari al -10% rispetto al valore di riferimento. Il TCO della motorizzazione elettrica & sempre
piu conveniente.

Segmento B
Valori TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km 15.000 km 20.000 km* 25.000 km*

Segmento C
Valori TCO

5.000 km 9.000 km 11.000 km 15.000 km 20.000 km* 25.000 km*

(*) L'orizzonte temporale di riferimento & pari a 11 anni, 8 anni nello scenario a 20.000 km e 6 anni nello scenario a 25.000 km
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

|l Total Cost of Ownership dei veicoli elettrici:
messaggi chiave

| risultati dell’analisi effettuata mostrano che il TCO di un veicolo elettrico & nella maggior parte dei
casi inferiore rispetto a quello di un veicolo comparabile con diversa alimentazione, ancorché con
«spread» piuttosto differenti tra le diverse motorizzazioni ed i diversi segmenti di veicolo oggetto
d'analisi.

Il confronto con le motorizzazioni a benzina e diesel risulta caratterizzato da valori di break-even me-
diamente contenuti in 3-4 anni per i segmenti C e D, mentre raggiungono valori superiori nel caso
del segmento A (benzina). Il segmento B mostra una significativa variabilita dei valori di break-even
in base al modello di autovettura elettrica preso a riferimento.

Dall’analisi emerge inoltre che, muovendosi dal segmento A al D, il gap economico tra i veicoli delle
diverse motorizzazioni e quella elettrica vada via via riducendosi, favorendo cosi tempi di pareggio pit
brevi.

Rispetto invece alle motorizzazioni GPL e metano, emergono risultati «favorevoli» per |'elettrico,

soprattutto con riferimento al segmento C.

Il fatto che la Renault Zoe, su cui si basa la simulazione pit “negativa” per |'elettrico, sia I'auto elettrica
ampiamente pit venduta in ltalia pud essere letto come un segnale positivo per |'adozione e la diffusio-
ne dell’alimentazione elettrica. Parimenti, appare essere un elemento di attenzione per i car manufactu-

rer, soprattutto con riferimento ad uno dei segmenti di mercato (B) piu significativi.
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Il Total Cost of Ownership dei veicoli elettrici:
messaggi chiave

| valori dei TCO ottenuti nelle simulazioni risultano positivamente influenzati dalla presenza di in-
centivi all’acquisto, che riducono notevolmente il gap di prezzo tra le motorizzazioni analizzate
a vantaggio dell’elettrico. Nel caso in cui si valutano gli incentivi senza rottamazione di un veicolo
«obsoleto», si nota come i valori di break-even risultino tutti piu elevati. Per il segmento B si registra
per tutte le motorizzazioni un incremento medio che peggiora ulteriormente i risultati del TCO. Per
il segmento C, la motorizzazione a benzina si registra un incremento medio pari a 4 anni mentre per
la motorizzazione a metano occorrono circa 3 anni per raggiungere il pareggio con la motorizzazione

elettrica.

I diversi scenari di ricarica hanno un impatto anche significativo sul TCO dei veicoli elettrici, sia «in
positivo» (ad esempio nel caso in cui si riesca ad usufruire in quota significativa della ricarica gratuita o
nel caso in cui si auto-produca energia da fotovoltaico) che «in negativo», soprattutto nel caso in cui
sia necessario ricaricare il veicolo in un box elettricamente non collegato all'abitazione principale,

con tariffa altri usi in bassa tensione (BTA).

Lo studio condotto sulla variazione dei prezzi del carburante, benché comporti un lieve aumento (o
riduzione) dei costi associati alla fase di utilizzo, ha permesso di evidenziare come non si registri una
sostanziale variazione ai fini del TCO e dell’analisi di break-even.
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Obiettivi della Sezione

« Laseguente sezione — in continuita rispetto all’analisi presentata nella precedente edizione del Report
(cfr. Smart Mobility Report 2019, Capitolo 3) - si pone |'obiettivo di valutare la prospettiva dell’utiliz-
zatore finale in merito alla mobilita elettrica — con particolare riferimento all’infrastruttura di ricarica
- e di evidenziare gli eventuali gap esistenti rispetto alla direzione intrapresa dal mercato.

. Tale analisi & stata effettuata tramite una survey diretta ai possessori di un'auto elettrica ed a persone
interessate all’acquisto:

« aiprimi & stata chiesta la modalita prevalente di ricarica, con un focus sia sulla ricarica domestica sia
sulla ricarica pubblica e di evidenziare quali sono ad oggi le principali criticita percepite, e di con-
seguenza quali azioni ritengono maggiormente necessarie per lo sviluppo della mobilita elettrica.

« aisecondi & stato chiesto quali sono le principali barriere che finora hanno impedito 'acquisto del

veicolo elettrico.

« Il questionario — veicolato attraverso diversi canali* — ha raccolto oltre 250 risposte di utilizzatori
dell’auto elettrica o interessati a diventarlo. Va subito sottolineato come non si voglia qui rappresentare
statisticamente la popolazione dei possessori di auto elettrica in Italia, bensi mettere in evidenza i trend
e le percezioni piu rilevanti ai fini dello studio.

« Nelle slide successive, viene fornito (ove possibile e/o rilevante) un’analisi comparativa rispetto alle evi-

denze emerse all'interno del precedente Report.

(*) Si ringraziano in particolare I'associazione Tesla Owners ltalia e i gruppi Renault Zoe Club Italia, Gruppo e-up! e Auto Elettriche Club
Italia per il contributo.
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Il campione d'analisi

o 11 64% dei rispondenti alla survey dichiara di possedere un'auto elettrica, sia essa personale (54%) o
aziendale (10%). Si tratta nella totalita dei casi di un'auto elettrica pura (BEV).

« Per la quasi totalita di possiede un’auto elettrica a livello personale (88%), essa rappresenta
I"'unica auto con cui effettuare tutti gli spostamenti, mentre per il restante 12% essa rappresenta la
seconda auto (che utilizzano solo per alcuni spostamenti).

« Il restante 36% dei rispondenti non possiede un’auto elettrica, tuttavia nove su dieci dichiarano che
stanno valutandone |'acquisto.

Possesso di un veicolo elettrico Intenzione di acquisto di un’auto elettrica

Non possiede un’auto
elettrica

Possiede un’auto
. elettrica aziendale . Si Non dipende da me

. , )
Possu.ede un’auto . . (auto aziendale)
elettrica personale No
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

Le barriere all’acquisto di un auto elettrica

« La principale barriera all’acquisto di un veicolo elettrico si conferma quella «economica», relativa
all'elevato costo iniziale dell’auto elettrica (indicata dall'89% dei rispondenti, in crescita rispetto a

quanto registrato nel biennio precedente).

. Di entita contenuta, ed in ulteriore riduzione rispetto all’anno precedente, risultano le criticita lega-
te all'inadeguatezza della rete di ricarica pubblica (28%) e all’autonomia limitata dei veicoli (26%).
Cio e chiaramente legato al significativo sviluppo di tale infrastruttura cui si & assistito di recente.

o Da segnalare altresi |la percezione di carenza dell’offerta di veicoli elettrici nei segmenti d'interesse
(segnalata dal 25% dei rispondenti) nonostante il continuo ampliamento dell’offerta di modelli elet-
trificati da parte delle case automobilistiche (si veda Capitolo 4).

N Motivazioni che hanno ostacolato I'acquisto di un’auto elettrica
9%

Barriera
economica
80% 74% 72%

60%
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40%

«Range anxiety»

39%
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20%
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0%
Elevato costo iniziale |Infrastruttura diricarica Autonomia del veicol Offerta carente di

all'utilizzo interesse
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| driver all’acquisto di un auto elettrica

« Per quanto riguarda i driver all'acquisto di un'auto elettrica dichiarati da coloro i quali I'hanno ac-

quistata il driver «economico» risulta molto importante, in termini di minori costi sostenuti lungo la

vita utile dell’auto (cosiddetto Total Cost of Ownership). Questi soggetti vanno quindi oltre la «mera»

valutazione basata sul delta costo d'acquisto del veicolo (elettrico vs «tradizionale»).

« Il driver pil importante in assoluto (media 4,27 e mediana 5) ¢ relativo all'impatto ambientale positi-

vo associato al veicolo elettrico.

Driver di acquisto di un’auto elettrica
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Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

| driver all’acquisto di un auto elettrica

Il terzo driver piu rilevante, ancorché su valori ridotti rispetto ai due precedenti, risulta essere quello

relativo alle restrizioni al traffico urbano per auto con emissioni elevate (media 2,87 e mediana 3), da

cui le auto elettriche sono esentate.

La disponibilita di un’infrastruttura di ricarica pubblica nelle vicinanze non sembra essere uno dei

principali driver all’acquisto di un veicolo elettrico, sebbene la maggior parte dei soggetti dichiari di

farne uso (va altresi sottolineato che la maggior parte di essi possiede un punto di ricarica privato).

| driver di acquisto indicati dai rispondenti alla survey 2020 sono in linea con quanto riscontrato lo

SCOrso annho.

Costi inferiori lungo la vita

Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)

utile (TCO)
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Box2: i segmenti delle auto elettriche acquistate

« Considerando i segmenti delle auto elettriche si pud notare come quasi 7 possessori di auto elettri-
che su 10 possiedano un‘auto elettrica di segmento medio-piccolo, ossia di segmento B (15% del
campione), C (33%) e D (19%).

« Minoritarie sono invece le quote del segmento A (5%) e dei segmenti di taglia maggiore, ossia i seg-
menti E e successivi (29%). Si riscontra un interessante «spazio di crescita» potenziale nel segmen-
to A delle «city car», che ha «cubato» per il 16,9% del mercato auto del 2019 in Italia e che potrebbe
essere particolarmente adatto allo sviluppo della mobilita elettrica nelle grandi citta e la cui offerta
& in crescita nel primo semestre 2020 rispetto al primo semestre 2019 (si veda Capitolo 4).

o Quasi I'80% dei proprietari di auto elettrica ne é in possesso da meno di due anni.

Segmento Definizione

Segmenti delle auto elettriche acquistate
1%

A minicars (superutilitarie - city car - di piccole dimensioni)
small cars (utilitarie)
medium cars (berline di medie dimensioni)
large cars (berline di medio-grandi dimensioni)
executive cars (berline di grandi dimensioni)
luxury cars (berline lussuose di grandi dimensioni)

sport utility cars (SUV, fuoristrada)

sport coupés (auto sportive)

< »w « m m O O W

BA [Jc [ Ws
e WMo WF B wvey

multi purpose cars (monovolumi, van, minivan)
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Box3: incentivi all’acquisto dell’auto elettrica

« Ben il 61% dei possessori di auto elettriche ha usufruito di incentivi all'acquisto dell’auto elettrica.

« In quasi la totalita dei casi (95%) si e trattato di incentivi statali ma i possessori di auto elettriche

hanno anche beneficiato anche di incentivi regionali (31%) e provinciali (13%).

« La presenza di incentivi all’acquisto di un‘auto elettrica rappresenta per il possessore di un'auto elet-

trica un forte «stimolo» all’acquisto di un’auto elettrica. Su una scala da 1 (di nessuna importanza)

a 5 (di massima importanza) nella valutazione dell'impatto della presenza di incentivi all’acquisto di

un'auto elettrica sulla scelta di acquisto di un’auto elettrica, il 36% del campione ritiene questo fattore

di massima importanza.

Incentivi all'acquisto di un'auto elettrica di cui
hanno beneficiato i possessori di auto elettrica

Incentivi regionali - 31%

Incentivi provinciali - 13%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Box4: rottamazione dell’auto precedente - frequenza e motorizzazione

« Oltre 5 possessori di auto elettrica su 10 hanno effettuato I'acquisto dell’auto elettrica contestual-
mente alla rottamazione dell’auto precedentemente posseduta. Il restante 47% dei possessori di
auto elettrica ha effettuato |'acquisto dell’auto elettrica senza contestuale rottamazione di un’altra
auto.

o 11 50% dei possessori di auto elettrica che hanno effettuato I'acquisto dell’auto elettrica contestual-
mente alla rottamazione dell’auto precedentemente posseduta, ha rottamato un’auto a benzina di
oltre 10 anni. Il 31% dei possessori di auto elettrica che hanno effettuato I'acquisto dell’auto elettrica
contestualmente alla rottamazione dell’auto precedentemente posseduta, ha rottamato un’auto die-
sel di oltre 10 anni.

Acquisto dell'auto elettrica contestuale / \
i \ q
2ll el e Motorizzazione ed anni di vita dell’auto rottamata
contestualmente all’acquisto dell’auto elettrica
0,6
50%
0,5
04
31%
03
0,2
Ll 3% 3% % 3% 3% %
0 - - - - .
Benzina Diesel Altro
.Si .No \ m<3anni m3-5anni 5-8anni m8-10anni m>10 anni /
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

Le modalita di utilizzo del veicolo elettrico

. |l peso dei viaggi «brevi» (ossia che non superano i 50 km) sul totale dei viaggi effettuati dai posses-
sori di un'auto elettrica & preponderante: in oltre il 50% dei casi, infatti, almeno la meta dei viaggi
non supera i 50 km. Considerando il peso dei viaggi «di media distanza» (ossia che non superino i
100 km) sul totale dei viaggi effettuati & meno rilevante: nel 27% dei casi, la meta dei viaggi non
supera i 100 km.

« Per quanto riguarda invece i viaggi «lunghi» (>100 km), il 36% del campione li effettua con cadenza
settimanale (27%, -6% rispetto al 2019) o quotidiana (9%, -1% rispetto al 2019), mentre oltre il 32%
del campione (+2% rispetto al 2019) non li percorre mai o non piu di poche volte all’anno.

Peso dei viaggi brevi (<50 km) Peso dei viaggi di media distanza Frequenza annuale dei viaggi lunghi
sul totale dei viaggi effettuati (50-100 km) sul totale dei viaggi effettuati (>100 km)

; Mediamente una
B Mai B L
259 9 9 volta a settimana
B <25% [[]Tra50% e 75% Poche volt
H I'anno [ ] Quotidianamente

] Tra 25% e 50% [J] Oltre 75%
. Mediamente una
volta al mese

382 . . . © ENERGY & STRATEGY GROUP-2020



Box5: la percorrenza media annua dei veicoli elettrici pre e post
emergenza sanitaria

« Prima dell’emergenza sanitaria, la percorrenza annua segnalata dal 47% dei possessori di auto di seg-
mento B era 10-15.000 km/anno. Piu di 20.000 km/anno invece la percorrenza annua segnalata dal 45%
dei possessori di auto di segmento C. | possessori di auto di segmenti pari o superiori al D indicavano
in maggioranza la percorrenza di piu di 20.000 km/anno.

Percorrenza media annua per segmento prima dell’'emergenza sanitaria

100%
100%
80% 79% 80%
62% 60%
60%
40% i/ 45% 389 409

40% 91979, 27%

20%00/ 27%27% \240
20% 7 <7720% 169 109

I o 5% 10%
0% =
A B C D E F J/S MPV

Meno di5.000 km m 5.000 - 10.000 km2 1 10.000 - 15.000 km2 = 15.000 - 20.000 km m Pit di 20.000 km
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

. A seguito dell’emergenza sanitaria, il 13% di possessori di auto di segmenti B indica una percor-
renza di meno di 5.000 km/anno. Il 30% di possessori di auto di segmento C indica una percorrenza
media di 15-20.000 km/anno. | possessori di auto di segmenti pari o superiori al D continuano ad
indicare in maggioranza la percorrenza di piu di 20.000 km/anno, con |'eccezione dei segmenti J/S.

Percorrenza media annua per segmento dopo I'emergenza sanitaria

100%
100%
80%
60%
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Boxé: I'impatto dell’'emergenza sanitaria sull’utilizzo del veicolo
elettrico

« Durante |'emergenza sanitaria, |'utilizzo del veicolo elettrico é calato significativamente (di oltre il
30%) per il 60% dei rispondenti la survey. | viaggi «lunghi» (>100 km) sono quelli che hanno subito
un calo maggiore (il 73% dei rispondenti la survey ha indicato un calo di oltre il 30% di tali viaggi).

Variazione nell’utilizzo del veicolo durante I'emergenza sanitaria

Oy Oy
80% 67% 73%
60%
60%
44%
40%
27% 25%
24% <> % 20%
20% 11% 13% 13% 14%
1% 1% 3% 4% l 0% 1% W oo% 1%
0%
Utilizzo veicolo elettrico Viaggi brevi (<50 km) Viaggi medi (50-100 km) Viaggi lunghi (>100 km)

M Molto diminuito (oltre -30%) M Diminuito (fino a - 30%) I Invariato " Aumentato (fino a +30%) Molto aumentato (oltre +30%)
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

« A seguito dell’emergenza sanitaria, I'utilizzo del veicolo elettrico rimarra invariato per il 51% del
campione. Cio nonostante, i viaggi «brevi», «medi» e «lunghi» aumenteranno rispettivamente per il
23%, il 25% ed il 21% del campione.

Variazione nell'utilizzo del veicolo a seguito dell’'emergenza sanitaria

80%
63% 61%
O,
60% = 57%
40%
17% = 15% 16% 17%
20% - °11% o 1% - go, 11% 8% 79, 2% 10%11%
0 - m I -
Utilizzo veicolo elettrico Viaggi brevi (<50 km) Viaggi medi (50-100 km) Viaggi lunghi (>100 km)

B Molto diminuito (oltre -30%) M Diminuito (fino a - 30%) I Invariato ' Aumentato (fino a +30%) Molto aumentato (oltre +30%)
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La ricarica: disponibilita della ricarica domestica e sul posto di lavoro

« Incrociando i dati di presenza di un punto di ricarica privato (cosiddetta «ricarica domestica»), e i dati
sulla possibilita di ricaricare I'auto elettrica al lavoro, risulta che solamente una percentuale ridotta
(12%) degli utilizzatori di veicoli elettrici non ha accesso a queste due possibilita e deve pertanto
fare esclusivo affidamento alla ricarica pubblica.

o Si conferma rispetto al 2019 ed al 2018 tale trend: & evidente che, ad oggi nel mercato italiano, la
disponibilita di un punto di ricarica domestica in primis o sul luogo di lavoro sia condizione quasi
indispensabile per vincere la range anxiety e convincere un privato all’acquisto di un‘auto elettrica.

[ Ricarica sul posto di lavoro ]

Si
(2020: 72%)
(2019: 70%
(2018: 66%)

o 11 12% del campione

fa leva esclusivamente

(2020: 28%
(2019: 30
(2018: 34%)

sulla ricarica pubblica

« Questo dato non é tuttavia da interpretare come un sintomo di scarso interesse per la ricarica
pubblica (sia ad oggi che, soprattutto, in prospettiva) da parte degli utilizzatori di veicoli elettrici, come
si vedra pil in dettaglio nelle slide successiva ad essa dedicate. Si pud infatti stimare che oltre il 90%
(+10% rispetto al 2019) degli utilizzatori di veicoli elettrici faccia uso dell’infrastruttura pubblica,
ancorché la maggior parte in maniera non assidua.
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica: dove avviene - il peso della ricarica domestica

« Le abitudini di ricarica riportate dai rispondenti alla survey evidenziano come ben il 28% dei posses-
sori di auto elettriche ricarica la propria auto con il punto di ricarica domestico nell’80 - 100% del
totale delle ricariche effettuate. A questi si contrappone il 27% dei possessori di auto elettriche che
dichiara di ricaricare la propria auto con il punto di ricarica domestico in meno del 20% del totale

delle ricariche effettuate.

Peso delle ricariche domestiche sul totale
delle ricariche effettuate dai possessori di auto elettrica

B 0-20% [ ]40-60% []80-100%
] 20-40% [ 60-80%
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La ricarica: dove avviene : chi ricarica quasi esclusivamente a casa

(casa: 80 — 100%)

« Le abitudini di ricarica riportate dai rispondenti alla survey evidenziano come ben il 28% dei posses-
sori di auto elettriche ricarichi la propria auto quasi esclusivamente mediante un punto di ricarica
domestico (nell’80 — 100% del totale delle ricariche effettuate).

« Per la restante parte, le ricariche si ripartiscono in maniera omogenea tra ricarica sul posto di lavo-
ro e pubblica. Nel secondo caso, non emerge una preponderanza per una specifica localizzazione della

ricarica pubblica (Strade urbane, strade extra-urbane e punti di interesse).

Peso delle differenti tipologie
di ricarica pubblica effettuate

Peso delle rimanenti tipologie
di ricarica effettuate

. Ricarica pubblica

. Ricarica al lavoro

RP* - Punti di
interesse

RP* - strade
extraurbane
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica: dove avviene - chi ricarica raramente a casa
(casa: 0 — 20%)

o 11 27% dei possessori di auto elettriche dichiara di utilizzare poco o nulla il punto di ricarica dome-
stico (fino ad un massimo del 20% delle ricariche effettuate). In questo caso, le ricariche si riparti-

scono in modo quasi omogeneo tra ricarica sul posto di lavoro (57%) e pubblica (43%).

« Con riferimento alla ricarica pubblica, non emerge una preponderanza per una specifica localizza-

zione della ricarica pubblica.

. . - Peso delle differenti tipologie
Peso delle rimanenti tipologie di ricarica pubblica effettuate
di ricarica effettuate

. Ricarica pubblica
. Ricarica al lavoro

. RP* - strade . RP* - strade . RP* - Punti di
urbane extraurbane interesse
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La ricarica: dove avviene - chi ricarica in modalita «mista»
(casa: 20 — 40%)

o 145% dei possessori di auto elettriche dichiara di fare un uso piuttosto «eterogeneo» delle diverse

alternative di ricarica (a casa, a lavoro piuttosto che in ambito pubblico).

« Diquesti, Il 13% dichiara di utilizzare la ricarica al casa per il 20%-40% delle ricariche effettuate. In
questo caso, assume una particolare rilevanza la ricarica pubblica, che pesa per ben il 71% delle
restanti ricariche effettuate, con una preponderanza relativa ai punti di ricarica su strade urbane,

seguiti dalle ricariche presso punti di interesse.

Peso delle differenti tipologie

Peso delle rimanenti tipologie di ricarica pubblica effettuate

di ricarica effettuate

_— T

. Ricarica pubblica H RP* - strade. RP* - strade m RP* - Punti di
I Ricarica al lavoro urbane extraurbane interesse
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica: dove avviene - chi ricarica in modalita «mista»
(casa: 40 — 80%)

« Infine, la restante parte (32%), che dichiara di utilizzare la ricarica al casa in maniera significativa
(tra il 40% e 1'80% delle ricariche effettuate), utilizza in maniera quasi equi-ripartita la ricarica pub-
blica (54%) e quella presso il luogo di lavoro (46%) per soddisfare le esigenze di ricarica residuali.

« Con riferimento alla ricarica pubblica, non emerge una preponderanza per una specifica localizza-

zione della ricarica pubbilica.

Peso delle differenti tipologie

Peso delle rimanenti tipologie di ricarica pubblica effettuate
di ricarica effettuate

. Ricarica pubblica . RP* - strade . RP* - strade . RP* - Punti di
[ Ricarica al lavoro urbane extraurbane interesse
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La ricarica domestica: localizzazione e connettore

o Ben il 71% dei possessori di auto elettrica ha installato un punto di ricarica domestica, di cui oltre
I'89% & stato installato presso un box/spazio privato (il restante 11% presso il giardino domestico o
in box/spazi condominiali).

« La maggior parte delle installazioni (il 64%) prevede un connettore di Tipo 2, seguito da presa
industriale (22%) e Schuko (13%).

Tipologia di connettore
per la ricarica domestica

Presenza punto

di ricarica domestica 1%

. Si . No . No, ma penso Presa

di installarlo . Tipo 2 . industriale . Schuko . Tipo 3C

« Coloro che non hanno installato un punto di ricarica domestica non hanno la disponibilita di uno
spazio adeguato in cui installare la wallbox oppure hanno la possibilita di ricaricare I'auto sul posto
di lavoro o presso punti di ricarica pubblica vicini alla propria abitazione.
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica domestica: acquisto ed installazione

Per I'acquisto del punto di ricarica domestica, ben il 43% del campione si & rivolto ad un fornitore di
tecnologia, seguito dalle case automobilistiche, cui si & rivolto il 31% del campione, posto che gran
parte delle case automobilistiche propongono ai clienti che acquistano auto elettriche anche la
fornitura di un punto di ricarica domestica.

Nel 24% dei casi, I'attore da cui é stato acquistato il punto di ricarica domestica si & occupato anche
dell’installazione. Invece, in oltre i tre quarti dei casi (76%), |'attore da cui é stato acquistato il pun-
to di ricarica domestica non si & occupato anche dell’installazione ed i possessori di auto elettrica si
sono rivolti in quasi 9 casi su 10 ad installatori/elettricisti di fiducia ed in oltre 1 caso su 10 hanno
provveduto autonomamente all’'installazione del punto di ricarica domestico.

Fornitore P“"tD.d' Installatore punto di
ricarica domestica ricarica domestica

1%

Fornitore di -
[ | tecnologia [ Elettricista [7] Altro [l Installatore/elettricista

Casa I utility Selfmad
automobilistica . eli-made

Quasi il 90% del campione non ha riscontrato criticita nell’installazione del punto di ricarica do-
mestica, il restante 10% indica come maggiori criticita la necessita di aumentare la potenza della
fornitura elettrica, seguito dai costi inziali di acquisto della wallbox e dalla difficolta nell’ottenere il

benestare da parte dell’assemblea condominiale.
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La ricarica domestica: tariffazione e incremento della potenza
della fornitura elettrica

« Laricarica domestica prevede tipicamente (nell’'87% dei casi) |a tariffazione preesistente l'installazio-
ne del punto di ricarica (ossia la tariffa domestica). Di questi, solamente il 26% ha deciso di aumentare
la potenza del contatore.

o |l restante 13% del campione utilizza invece la tariffa «altri usi in bassa tensione» (BTA), in virtu della
richiesta di attivazione di un nuovo POD, la quale si applica anche in caso di installazione del punto di

ricarica domestica presso box condominiale.

Tariffazione ricarica

f Incremento della potenza
domestica

della fornitura elettrica

[ Tariffa domestica [ Tariffa BTA Wsi @No

« Infine, solamente il 39% del campione ha usufruito di incentivi per I'acquisto del punto di ricarica
domestico.
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

Box7: utilizzo del punto di ricarica domestico

« Quasi 4 possessori di un punto di ricarica domestica su 10 lo utilizzano quotidianamente, il 35% del
campione invece lo utilizza 2 o 3 volte la settimana.

o Oltre 7 possessori di un punto di ricarica domestica su 10 utilizzano tale punto di ricarica durante
la sera e la notte (ossia nella fascia oraria 20:00 — 8:00).

o Oltre il 40% dei possessori di un punto di ricarica domestica rivela che |'auto elettrica rimane connes-
sa a tale punto di ricarica per 4 — 6 ore consecutive. Quasi il 32% del campione, invece, rivela che |'auto

rimane connessa al punto di ricarica per 7 — 10 ore consecutive.

Frequenza di utilizzo del punto Fascia oraria di utilizzo del punto di Durata della connessione
di ricarica domestica ricarica domestica dell’auto elettrica al punto
di ricarica domestica

8:00-12:00 [ 15%
12:00 - 17:00 [ 22%

17:00 - 20:00 [ 6%
B 1 volta a settimana B 1-30re
i 3-4 ore
. 2-3 volte a settimana 20:00 - 8:00 _ 759% .
D 7-10 ore

D 4-5 volte a settimana
[ ] Ogni giorno 0%  20%  40%  60%  80% [ ] Piudi10ore
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Box8: punto di ricarica sul posto di lavoro - diffusione ed utilizzo

« Circa il 35% dei possessori di auto elettrica rispondenti la survey hanno la possibilita di ricaricare
I'auto elettrica presso il posto di lavoro.

« Oltre il 60% di essi utilizza il punto di ricarica sul posto di lavoro fino a 3 volte la settimana, con un
uso prevalentemente concentrato nella fascia oraria 10:00 — 13:00 (47%).

o Oltre il 50% di essi dichiara che I'auto elettrica rimane connessa al punto di ricarica sul posto di lavoro

per un massimo di 3 ore consecutive.

Frequenza di utilizzo del punto Fascia oraria di utilizzo del punto di ricarica Durata della connessione
di ricarica sul posto di lavoro sul posto di lavoro dell’auto elettrica al punto
di ricarica sul posto di lavoro

8:00-10:00 G 31% - 1%
22%
10:00 - 13:00 | 47%
13:00 - 16:00 | 33%
16:00 - 18:00 GGG 257
B <1 volta al mese 2%

[] 1 volta a settimana 18:00 - 20:00 N 19%
D 2-3 volte a settimana

D 4-5 volte a settimana
. S aferme 0% 10%  20%  30%  40%  50%

. 1-3 ore
. 4-6 ore
20:00-8:00 | 22% [ ]6-8ore
[ ] Pitdi8ore
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica pubbilica: livello di utilizzo

o Oltre il 90% dei possessori di auto elettrica rispondenti la survey hanno dichiarato di utilizzare i
punti di ricarica pubblici (+10% vs 2019).

o Essisidividono tra:
« coloro i quali utilizzano correntemente I'infrastruttura di ricarica pubblica (30%, con un -8%
rispetto al 2019);
« coloro i quali la utilizzano saltuariamente (60%, +13% rispetto al 2019).
o Il restante 10% non utilizza la ricarica pubblica (-4% rispetto al 2019).

Utilizzo dell’infrastruttura
di ricaria pubblica

. No . Saltuariamente . Si
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La ricarica pubblica: barriere all'utilizzo

« La barriera piu rilevante all'utilizzo della ricarica pubblica & la scarsa capillarita, ossia scarsa presen-
za sul territorio indicata dal 60% di coloro che non usano la ricarica pubblica.

« Seguono il prezzo del servizio di ricarica, ritenuto troppo elevato dal 40% dei rispondenti, e la
complessita d'uso (40%).

« Tra le altre motivazioni si annoverano la limitata percorrenza che rende sufficiente I'utilizzo della

ricarica domestica e/o della ricarica sul posto di lavoro.

Utilizzo dell’infrastruttura
di ricaria pubblica

. No . Saltuariamente . Si
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica pubblica: frequenza, fascia oraria e durata di utilizzo

Considerando solamente i possessori di un‘auto elettrica che utilizzano i punti di ricarica pubblici,
si rileva che:

Oltre 4 utilizzatori di punti di ricarica pubblica su 10 li utilizzano meno di una volta al mese. Invece,
in contrapposizione, oltre 2 utilizzatori di punti di ricarica pubblica su 10, li utilizzano 2 o 3 volte la
settimana.

Oltre 4 utilizzatori di punti di ricarica pubblica su 10 li utilizzano nel tardo pomeriggio (ossia nella
fascia oraria 16:00 — 18:00).

Quasi il 60% del campione rivela che l'auto elettrica rimane connessa al punto di ricarica pubblico
per meno di 1 ora.

Durata della connessione

Frequenza di utilizzo Fascia oraria di utilizzo dei punti di dell’auto elettrica al punto
dei punti di ricarica pubblici ricarica pubblici di ricarica pubblico
2% 2% 0%

4%

22% 8:00- 10:00 |GG 17%

10:00-1300 G 3%
13:00 - 16:00 NN 33%

B <1 volta al mese

- 16:00 - 18:00 I 41% [l Meno di 30 minuti
1 volta ogni 2 settimane _—
18:00 - 20:00 G 3% [ 30 minuti - 1 ora

. 1-2 ore . 2-3 ore
B 4-6ore [ 6-80re

0% 10% 20% 30% 40% 50% . Piti di 8 ore

. 1 volta a settimana

D 2-3 volte a settimana 20:00 - 8:00 N 29%
. 4-5 volte a settimana

. Ogni giorno
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Box9: I'impatto dell’emergenza sanitaria sulle abitudini di ricarica del
veicolo elettrico

. Durante I'emergenza sanitaria, vi € una dicotomia tra una diminuzione significativa delle abitudini
di ricarica del veicolo elettrico ed il mantenimento delle abitudini di ricarica in modo invariato. Tale
dicotomia vale per tutte le tipologie di ricarica. La ricarica pubblica su strade urbane é calata di
oltre il 30% per il 60% del campione ed & rimasta invariata per il 31% del campione.

Variazione nelle abitudini di ricarica durante |'emergenza sanitaria

80%
60% 60%
60% 51% e
41%
40% 35% 329 32% 31% 29%
16%
20% 10%
B 7% % 4% 19 3% 7% 3% 29 6% 0o 3% 6% 29 3%
0% - — — | _— | — | —
Ricarica domestica Ricarica al lavoro RP* - Strade urbane RP* - Strade extraurbane  RP* - Punti di interesse
m Molto diminuito (oltre -30%)  mDiminuito (fino a - 30%) Invariato Aumentato (finoa +30%) mMolto aumentato (oltre +30%)
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

. A seguito dell’emergenza sanitaria, le abitudini di ricarica del veicolo elettrico rimarranno presso-

ché invariate. Infatti, I'utilizzo di tutte le tipologie di punti di ricarica rimarra invariato per oltre il

65% del campione.

Variazione nelle abitudini di ricarica a seguito dell’emergenza sanitaria

80%
67%
60%
40%
20% 14%
6% 8% 6%
o RN |

Ricarica domestica

B Molto diminuito (oltre -30%)

67%

15%
8% 8%
[ —

Ricarica al lavoro

m Diminuito (fino a - 30%)
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La ricarica pubbilica: localizzazione

« Per quanto riguarda la localizzazione dei punti di ricarica pubblici utilizzati da parte dei rispondenti
alla survey, i punti di ricarica maggiormente utilizzati, indicati dal 70% del campione, sono quelli
installati presso Pol (Point of Interest, ossia centri commerciali, cinema, etc.), in decrescita di 16 punti
percentuali rispetto al 2019 (da 86% a 70%).

« Segue l'utilizzo dell'infrastruttura installata su strade urbane (63%), parcheggi pubblici (40%), e stra-
de extra-urbane (22%) rispettivamente -3%, -9% e -4% rispetto al 2019.

« | dati rilevati, che confermano I'ampio uso dell'infrastruttura di ricarica ad accesso pubblico, sono
sicuramente influenzati, oltre che dall’effettiva presenza sul territorio delle varie tipologie di infrastruttu-
ra di ricarica, dalle modalita di offerta del servizio di ricarica (gratuita piuttosto che a pagamento).

Localizzazione punti di ricarica pubblici

10
‘o
10y
‘o
1O,
10y
Strade extra-urbane “22/56%
‘o

o
Luoghi diinterscambio n.a,ﬂ'A’
n.d.

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9
w2020 =2019 =2018

www.energystrategy.it




6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Box10: la ricarica presso Point of Interest

. La presenza di un punto di ricarica presso un punto di interesse rappresenta per il proprietario di un
veicolo elettrico un forte «stimolo» a recarsi presso tale punto di interesse.

e Suuna scala da1 (di nessuna importanza) a 5 (di massima importanza) nella valutazione dell'impatto
della presenza di un punto di ricarica sulla scelta di recarsi presso uno specifico punto di interesse, quasi
5 utilizzatori di punti di ricarica pubblica su 10 ritengono questo fattore di massima importanza.

La presenza di un punto di ricarica influenza la scelta di recarsi presso quello specifico punto
di interesse

T o N 5%
! I 32%
* — 1%
? -

1 (di nessuna importanza) %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
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La ricarica pubblica: percezione della adeguatezza

« Oltre il 50% del campione ritiene che l'infrastruttura di ricarica pubblica disponibile ad oggi sia in
parte adeguata, mentre il 13% ritiene sia pienamente adeguata.

o Poco piu di un terzo del campione ritiene l'infrastruttura di ricarica pubblica non adeguata, valore in
aumento rispetto al 2019 (quand’era pari al 14%). Nonostante gli ampi sforzi degli operatori (si veda
Capitolo 3), visono aree in cui i punti di ricarica pubblici dovrebbero essere maggiormente presenti
secondo i possessori di auto elettriche (si vedano slide successive).

« E interessante sottolineare come la percezione di «inadeguatezza» sia maggiormente diffusa tra
coloro i quali hanno acquistato il veicolo elettrico piu di recente. In particolare:

o 11 36% di chi I'ha acquistato nel 2020,
e 11 30% di chi I'ha acquistato nel 2019,
o 11 29% di chi I'ha acquistato nel 2018 o in anni precedenti.

Percezione della adeguatezza
della infrastruttura di ricarica pubblica

.Si . In parte . No
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica pubblica: requisiti chiave

« Sié provato a dare una «scala di importanza» dei requisiti fondamentali dei punti di ricarica pubblici
secondo gli utilizzatori finali, indicando una serie di fattori (indicati in figura) e chiedendo — su una scala
da 1 (di nessuna importanza) a 5 (di massima importanza) la effettiva rilevanza per I'utilizzatore.

« Il requisito maggiormente importante per gli utilizzatori finali & I'affidabilita del punto di ricarica
pubblico, ossia il fatto che le infrastrutture esistenti siano effettivamente funzionanti (media 4,65 e me-
diana 5). A questa si affiancano la velocita di ricarica, il prezzo, la facilita d'uso e la fruibilita tramite
app, tutti requisiti con mediana pari a 4.

L~ Requisiti chiave dell’infrastruttura di ricarica pubblica
N

5 /  5e A\

! \

\ 4, 25 ' 4,20

1 3 1 g

\ ’ L] 4;,12 4 4
4 de—t * ° e .

4 4 397 .
3,68
3 ® Media
+ Mediana

2
1

Affidabilita Velocita diricarica Prezzo di ricarica Facilita d'uso Fruibilita tramite APP

Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)
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La ricarica pubblica: scelta EMP

« Oltre il 70% dei possessori di auto elettrica ed utilizzatori dei punti di ricarica pubblica si rivolge a
piu di un EMP (e-mobility service provider).

« Inlinea con quanto registrato lo scorso anno, la dimensione piu importante nella scelta di un EMP
fa riferimento all’affidabilita (ossia il fatto che le infrastrutture esistenti siano effettivamente funzionan-
ti). A questa si affiancano la capillarita, il prezzo e la tipologia di ricarica offerta (ossia il fatto che la
ricarica offerta sia «lenta» oppure «veloce»).

« Diminore interesse rispettivamente la disponibilita di un’APP, la possibilita di prenotazione e I'offerta di

servizi accessori.
~ Fattori critici nella scelta di un EMP

\ / S= \ / \
\\_// \\_// \\_// 3,87 3,19
3 [
<
3 ® Media
2’.27 + Mediana
2 .
2
1
Prezzo Affidabilita Capillarita Tipologia di  Disponibilita di Possibilita di Disponibilita di
ricarica offerta un'APP prenotazione servizi
(lenta/veloce) accessori

Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica pubblica: driver di scelta del punto di ricarica

Il driver principale nella scelta di quale punto di ricarica pubblico utilizzare per ricaricare il veicolo
elettrico rimane la localizzazione del punto di ricarica lungo il percorso che porta alla localita di
destinazione finale, dichiarato da ben il 70% del campione (in lieve flessione rispetto a quanto riscon-
trato nel 2019).

Il secondo driver per importanza rimane la potenza (e la velocita) di ricarica, indicato dal 63% del
campione, in linea con quanto indicato nel 2019. Segue il driver relativo al prezzo che gioca un ruolo
maggiormente importante rispetto a quanto registrato lo scorso anno, indicato da ben il 50% del
campione (+19% rispetto al 2019). Anche il driver della prossimita alla destinazione dell'itinerario &
ritenuto significativo (indicato dal 48% del campione, in calo rispetto a quanto registrato nel 2019 di
18 punti percentuali).

Infine, il driver relativo all’esperienza d'uso gioca un ruolo marginale nella scelta del punto di ricarica

pubblico da utilizzare.
Driver di scelta ricarica pubblica

Presenza lungo il percorso verso la localita di “%
destinazione 74%
Potenza (e quindi velocita) di ricarica _ g??;/:
Prezzo m 50% m 2020
2019
Prossimita alla destinazione dell'itinerario m 66%
Esperienza d'uso F 20%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
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La ricarica pubblica: localizzazione (attesa)

« | «desiderata» dei proprietari dei veicoli elettrici in merito alla localizzazione dell'infrastruttura di rica-

rica pubblica mostrano - a conferma di quanto registrato nel 2019 — che lo «sforzo» principale da parte

degli sviluppatori dell'infrastruttura di ricarica deve essere rivolto sull'infrastruttura di ricarica sulle

autostrade, ad oggi relativamente poco sviluppata.

« A questa si affiancano, in lieve calo rispetto allo scorso anno, le installazioni presso parcheggi pubblici

e punti di interesse.

Localizzazione attesa dell’infrastruttura di ricarica pubblica

T~
5 // .5 \\ .
I[ " \| , TS N 420,
4 4 \ 4,66 " 4,:6 “ s 2
1 1
4 - . \\ ; | e : 1 . .
" e Vo4 4 "
1 3,71 \ , ’ 3,73
3 3,54 S -’
= Media
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2
1
Strade urbane  Strade extra-urbane Autostrade Punti d'interesse  Parcheggi pubblici Luoghi di

(centri commerciali,
cinema..)

interscambio

Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica pubblica: tariffazione

« La ricarica pubblica & effettuata prevalentemente (in oltre la meta dei casi) con tariffazione per

energia, in crescita di 9 punti percentuali rispetto a quanto rilevato lo scorso anno.

Tariffazione ricarica
pubblica

2%

Per energia
| (€/kWh) 9'@ [T Abbonamento

. Gratuita . Per tempo (€/min)

« Segue la ricarica gratuita indicata dal 27% del campione, in lieve calo (-4%) rispetto al 2019.

o La ricarica mediante abbonamento, indicata dal 15% del campione, rimane pressoché costante ri-
spetto allo scorso anno (-2% rispetto al 2019). Si tratta di abbonamenti sottoscritti per circa il 90% con
EMP e per il restante 10% con car manufacturer.

« Infine, |a tariffazione per tempo mantiene un ruolo marginale, essendo indicata solamente dal 2% del

campione, ed in calo rispetto allo scorso anno di 4 punti percentuali.
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La ricarica pubblica: tariffazione

« Per laricarica sul posto di lavoro, quasi nel 60% dei casi essa & offerta dal posto di lavoro stesso. Nei
restanti casi, la tariffazione pit comune & quella per energia (27%) seguita da una tariffazione effettuata
mediante abbonamento (5%).

Tariffazione ricarica
sul posto di lavoro

Per energia
B (S [] Abbonamento
. Offerta dal . Non so

osto di
avoro
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6.1l TCO e la prospettiva degli utenti finali

La ricarica pubbilica:
sensibilita al prezzo in relazione ai tempi di ricarica

« 1l 60% sarebbe disposto a pagare di piu se la ricarica fosse piu veloce, distribuiti tra coloro che ac-
cetterebbero un rincaro se la ricarica garantisse 200 km di autonomia in 5 minuti (34% del campione) e

quelli che quelli che accetterebbero a fronte di 100 km di autonomia in 10 minuti (26% del campione).

« Inlinea con quanto registrato lo scorso anno, 4 utilizzatori dei punti di ricarica pubblica su 10 non sa-
rebbero disposti ad accettare un rincaro nemmeno a fronte di una maggiore velocita (e potenza) di
ricarica.

Sarebbe disposto a pagare di piu..

Si, se garantisse

un'autonomia di piu

di 200 km in meno di 5 minuti
Si, se garantisse

un'autonomia di piu

di 100 km in meno di 10 minuti

[] No
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La ricarica pubblica: ruolo atteso

« In merito al «ruolo» atteso dell’infrastruttura di ricarica pubblica nei prossimi 3-5 anni, il 60% del

campione ritiene che l'infrastruttura sara fondamentale per la diffusione di veicoli elettrici (+9%

rispetto al 2019).

« Il restante 40% si divide tra chi vede nell'infrastruttura di ricarica pubblica un utile complemento

alla ricarica privata (che sara la forma prevalente di ricarica) solo in aree extra-urbane (19%, -10%

rispetto al 2019) e chi ritiene che lo sara sia in aree extra-urbane sia in aree urbane (18%, -2% ri-

spetto al 2019).

« Solamente il 4% ritiene infine che l'infrastruttura di ricarica pubblica sara irrilevante per la diffusio-

ne di veicoli elettrici, percentuale che si era rivelata nulla lo scorso anno.

Il ruolo della ricarica pubblica sara..

..fondamentale per la diffusione
dei veicoli elettrici

..un utile complemento alla

. ricarica privata (che comunque
rimane la forma di ricarica preponderante),
solo per le tratte extra-urbane
..un utile complemento alla

|:| ricarica privata (che comunque
rimane la forma di ricarica preponderante),
per le tratte sia urbane che extra-urbane

. ..non particolarmente rilevante
per ladiffusione dei veicoli elettrici
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6. Il TCO e la prospettiva degli utenti finali

Box11: la ricarica «ultra-fast» - ruolo atteso

La presenza di punti di ricarica «ultra-fast» (>100 kW) pud rappresentare un forte stimolo alla
diffusione della mobilita elettrica, dal momento che quasi il 70% dei possessori di auto elettriche
attribuisce massima importanza alla presenza di tali punti per promuovere la diffusione della mo-
bilita elettrica.

La disponibilita di punti di ricarica «ultra-fast» avrebbe inoltre un impatto molto positivo sulla propen-
sione ad effettuare viaggi «lunghi» (>200 km). Infatti, oltre il 60% dei possessori di auto elettriche
indica che la presenza di punti di ricarica «ultra-fast» aumenterebbe significativamente la propria
propensione ad effettuare viaggi di oltre 200 km.

La disponibilita di punti di ricarica «ultra-fast»

La disponibilita di punti di ricarica «ultra-fast» sara... aumenterebbe la propensione ad effettuare viaggi
«lunghi» (>200km)...
e ) N o L —
61%

* — 22 ¢ — 2%
0% 3 1%
2 2% 2 mm 5%

1(...di nessuna importanza) 1 1% 1(...per niente) 3%

0% 20% 40% 60% 0% 20% 40% 60%
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Box12: la ricarica «ultra-fast» - localizzazione attesa e sensibilita al
prezzo

o | «desiderata» dei proprietari dei veicoli elettrici in merito alla localizzazione dell’infrastruttura di ri-
carica «ultra-fast» mostrano che l'infrastruttura di ricarica «ultra-fast» dovrebbe essere installata in
autostrada (media 4,77 e mediana 5), in linea con quanto registrato per la localizzazione attesa anche
dei punti di ricarica pubblica di potenza inferiore.

- A questa si affianca |'auspicata localizzazione dei punti di ricarica «ultra-fast» presso strade extra-
urbane. Da sottolineare la contrapposizione con |'auspicata localizzazione dei punti di ricarica pub-
blici di potenza inferiore maggiormente desiderati presso parcheggi pubblici e punti d'interesse
piuttosto che lungo le strade extra-urbane.

Localizzazione attesa dell'infrastruttura di ricarica pubblica «ultra-fast»

-
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Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

« Considerando la tariffazione desiderata dai proprietari di veicoli elettrici per I'utilizzo di punti di
ricarica «ultra-fast», si evidenzia come oltre 5 su 10 di essi sarebbero disposti a pagare meno di 0,4 €/
kWh. Solamente il 13% del campione sarebbe disposto a pagare tra 0,7 e 0,8 €/kWh.

Tariffazione attesa ricarica
«ultra-fast»

Meno di Tra0,5e Tra0,7 e
. 0,4 €/kWh . 0,6 €/kWh D 0,8 €/kWh
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Box13: Il V2G - requisiti per la partecipazione al servizio

o 11 50% del campione si € detto a conoscenza del tema V1G, mentre € maggiore la conoscenza del
cosiddetto Vehicle-to-grid (V2G). Infatti, ben il 67% del campione si & detto a conoscenza di quest'ul-
timo tema, in linea rispetto al dato registrato nel 2019.

. Tra i fattori maggiormente critici per la partecipazione ad un progetto di V2G dichiarati da tali
soggetti, si annoverano il decadimento delle performance della batteria, |'integrazione positiva con
altri asset domestici e I'impatto sulla disponibilita del veicolo (es. livello di carica disponibile della
batteria). Meno critica risulta la remunerazione del servizio offerto, il cui punteggio medio & pari a poco

piu di 3,3.
Fattori critici per la partecipazione ad un progetto V2G
5
-
. N
PRI 4 4
4 > \ . .
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1
Remunerazione del servizio  Decadimento delle performance  Impatto sulladisponibilita del | ione positiva con altri
offerto della batteria veicolo (es., livello di carica asset domestici (ad es. Impianto
disponibile della batteria) fotovoltaico)

Nota: il grafico mostra i valori in una scala compresa tra 1 (di nessuna importanza) e 5 (di massima importanza)
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La prospettiva degli utilizzatori finali: messaggi chiave

Il driver principale all’acquisto di un'auto elettrica assoluto (media 4,27 e mediana 5 su 5) & relativo
all'impatto ambientale positivo associato veicolo elettrico, seguito dal driver relativo ai minori costi
sostenuti lungo la vita utile dell’auto.

Viceversa, la principale barriera all’acquisto di un veicolo elettrico si conferma essere quella «econo-
mica», relativa all’elevato costo iniziale dell’auto elettrica (indicata dall’'89% dei rispondenti), segno
evidente di una diffusione non ancora massiva del concetto di Total Cost of Ownership nell’ambito
del processo d'acquisto di un veicolo. Seguono le barriere relative alla cosiddetta «range anxiety», di
entita contenuta ed in ulteriore riduzione rispetto all’anno precedente, tali barriere si distinguono
nelle criticita legate all'inadeguatezza della rete di ricarica pubblica (28%) e all’autonomia limitata
dei veicoli (26%). La loro bassa entita e riduzione anno su anno, & chiaramente legato al significativo
sviluppo di tale infrastruttura cui si & assistito di recente.

L'uso tipico di un veicolo elettrico & caratterizzato da un’incidenza preponderante dei viaggi «brevi»
(ossia che non superano i 50 km): in oltre il 50% dei casi, infatti, almeno la meta dei viaggi non supera
i 50 km. Per quanto riguarda invece i viaggi «lunghi» (>100 km), il 36% del campione li effettua con
cadenza settimanale (27%, -6% rispetto al 2019) o quotidiana (9%, -1% rispetto al 2019).

La percorrenza media annua dei veicoli elettrici varia in base al segmento del veicolo stesso. La
percorrenza annua segnalata rispettivamente dal 47% e dal 45% dei possessori di auto di segmento B
e di segmento C &, rispettivamente, 10-15.000 km/anno e oltre 20.000 km/anno. In generale, non
si prevede un cambiamento significativo delle abitudini d’uso del veicolo elettrico nello scenario
«post-Covid».
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La prospettiva degli utilizzatori finali: messaggi chiave

Solamente una percentuale ridotta degli utilizzatori di veicoli elettrici non ha accesso ad un punto
di ricarica domestica o sul posto di lavoro e deve fare esclusivo affidamento alla ricarica pubblica
(12%). Questo dato non & tuttavia da interpretare come un sintomo di scarso interesse per la rica-
rica pubblica da parte degli utilizzatori di veicoli elettrici, come mostra il fatto che oltre il 90% (+10%
vs 2019) degli utilizzatori di veicoli elettrici fa uso dell’'infrastruttura pubblica, ancorché la maggior
parte in maniera non assidua.

Il 28% dei possessori di auto elettriche ricarichi la propria auto quasi esclusivamente mediante un
punto di ricarica domestico. Per la restante parte, le ricariche si ripartiscono in maniera omogenea
tra ricarica sul posto di lavoro e pubblica. All'estremo opposto, il 27% dichiara di utilizzare poco o
nulla il punto di ricarica domestico (fino ad un massimo del 20% delle ricariche effettuate). In questo
caso, le ricariche si ripartiscono in modo quasi omogeneo tra ricarica sul posto di lavoro (57%) e
pubblica (43%).

Il 45% dei possessori di auto elettriche dichiara di fare un uso piuttosto «eterogeneo» delle diver-
se alternative di ricarica (a casa, a lavoro piuttosto che in ambito pubblico). In generale, i punti di rica-
rica ad accesso pubblico ad oggi maggiormente utilizzati sono quelli installati presso Pol (indicati
dal 70% del campione). La presenza di un punto di ricarica presso un punto di interesse rappresenta
per il proprietario di un veicolo elettrico un forte «stimolo» a recarsi presso tale punto di interesse.
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6. I TCO e la prospettiva degli utenti finali

La prospettiva degli utilizzatori finali: messaggi chiave

Il grado di soddisfazione verso l'infrastruttura di ricarica pubblica & mediamente positiva, con
circa un terzo del campione che ritiene I'infrastruttura di ricarica pubblica non adeguata, percezione
maggiormente diffusa tra coloro i quali hanno acquistato il veicolo elettrico piu di recente. In generale, i
principali requisiti chiave della ricarica pubblica fanno riferimento all'affidabilita del punto di ricarica
pubblico, ossia il fatto che le infrastrutture esistenti siano effettivamente funzionanti, cui si affiancano la
velocita di ricarica, il prezzo, la facilita d'uso e la fruibilita tramite app.

Considerando invece i «desiderata» dei proprietari dei veicoli elettrici in merito alla localizzazione
dell'infrastruttura di ricarica pubblica emerge che lo «sforzo» principale da parte degli sviluppatori
dell'infrastruttura di ricarica deve essere rivolto sull’infrastruttura di ricarica sulle autostrade, ad
oggi relativamente poco sviluppata.

Una menzione ad hoc merita il tema della ricarica «ultra-fast» (>100 kW), che pud rappresentare un
forte stimolo alla diffusione della mobilita elettrica, risultando altresi un «abilitatore» rispetto alla
possibilita di effettuare viaggi «lunghi» (>200 km).

In ottica prospettica, la maggioranza del campione ritiene che l'infrastruttura sara fondamentale
per la diffusione di veicoli elettrici nel prossimo futuro, percezione in crescita rispetto all’anno pre-
cedenze.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Obiettivi del capitolo

« Lobiettivo del presente Capitolo & di:
. aggiornare il potenziale di diffusione delle auto elettriche in Italia, sulla base di quanto accaduto
nell’'ultimo anno e degli impatti »strutturali» attesi a seguito della pandemia Covid-19, descrivendo

tre possibili scenari di sviluppo da qui al 2030.

. aggiornare il potenziale di diffusione dell’infrastruttura di ricarica pubblica e privata ad accesso
pubblico in Italia, descrivendo tre possibili scenari di sviluppo da qui al 2030.

- stimare il potenziale di diffusione dell'infrastruttura di ricarica privata in Italia, descrivendo tre
possibili scenari di sviluppo da qui al 2030.

. stimare il volume d'affari associato al potenziale di diffusione delle auto elettriche e dell’infra-
struttura di ricarica pubblica e privata in Italia da qui al 2030.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli elettrici
nel 2020: il quadro a livello mondiale

« Nel primo semestre 2020 sono state immatricolate a livello globale oltre 900 mila passenger cars
e Light Duty Vehicle elettrici (sia BEV che PHEV), registrando una contrazione del 14% rispetto allo
stesso periodo dell’anno precedente.

« E evidente il forte impatto negativo dovuto alla pandemia COVID-19. Si stima che nel 2020 saranno
immatricolati a livello mondiale tra 1,7 e 2,9 milioni di passenger cars e Light Duty Vehicle elettrici
(sia BEV che PHEV), con un trend compreso tra -25% e +28% rispetto al 2019, incrementando il «peso»
dei veicoli elettrici sulle immatricolazioni complessive per un ammontare compreso tra 2,7% e 3%
(+0,2/+0,5% rispetto al 2019).

Immatricolazioni globali di veicoli elettrici
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o Le immatricolazioni complessive di autovetture nel mondo sono stimate in calo del 15/20% rispetto
ai valori registrati nel 2019, per un totale di circa 75 milioni di unita.

Fonte: Rielaborazione da EV Volumes, Bloomberg NEF, IEA, Scope Ratings
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L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli elettrici
nel 2020: il quadro mensile a livello mondiale

« Limpatto negativo della crisi sanitaria dovuta al COVID-19 sulle immatricolazioni di auto elettriche
a livello mondiale & evidente a partire dal mese di marzo 2020.
« Il mese che ha registrato il calo maggiore ¢ risultato aprile 2020 (-24%).

Immatricolazioni globali (mensili) di veicoli elettrici

350.000

=

8

> 300.000

£

8 250.000

b=

o

2 200.000

8

2 150.000

8

& 100.000

$

A FFFFIrFFFYN

£l a0 o sl o o T oA T
Gen Feb Mar Apr Mag Giu Lug Ago Set Ott Nov Dic

m2014 m2015 m2016 m2017 w2018 ©2019 2020

Fonte: rielaborazione da EV Volumes
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli elettrici
nel 2020: il quadro a livello europeo

« Un forte calo delle immatricolazioni complessive di autovetture si & registrato anche in Europa: nel
primo semestre del 2020 sono state infatti immatricolate oltre 5 milioni di auto in Europa, registran-
do un -39% rispetto al primo semestre 2019.

. Il calo maggiore si ¢ verificato nel mese di aprile 2020 che ha registrato un trend negativo pari a
-78,3% con oltre 290.000 auto immatricolate ad aprile 2020 contro oltre 1,3 milioni di auto imma-
tricolate ad aprile 2019.

Immatricolazioni autovetture in Europa nel 1° semestre del 2019 e del 2020
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L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli elettrici
nel 2020: il quadro a livello europeo per alimentazione

« Nei primi sei mesi del 2020, le immatricolazioni di auto elettriche, BEV e PHEV, hanno pesato per
quasi I'8% del totale, registrando un significativo +4,9% rispetto al primo semestre 2019.

« Siregistra inoltre un trend negativo per le immatricolazioni di auto benzina e diesel, che hanno fatto
registrare una contrazione rispettivamente del 6,1% e del 3,6% nel mix di immatricolazioni in Europa
rispetto allo stesso periodo dell’anno precedente, per la maggior parte appannaggio dei veicoli ibridi.

Immatricolazioni di auto in Europa Immatricolazioni di auto in Europa
per alimentazione nel primo semestre 2019 per alimentazione nel primo semestre 2020
2%1%

2%

BBeEV [JHEV [ |Benzina
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Fonte: Rielaborazione da ACEA, dati relativi alle zone EU+EFTA+UK
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli nel 2020:
il quadro a livello italiano

« Un forte calo delle immatricolazioni complessive di auto si & verificato anche in Italia: nei primi otto
mesi del 2020 sono state immatricolate oltre 815.000 auto (-38,8% rispetto ai primi otto mesi del
2019).

. Il calo maggiore si & verificato nel mese di aprile 2020 che ha registrato un trend negativo pari a
-97,5%, con 4.325 auto immatricolate ad aprile 2020 contro le oltre 175.000 auto immatricolate
ad aprile 2019.

Immatricolazioni complessive auto in Italia nei pr1ir9nai &t7to mesi del 2019 e del 2020 (in unita)
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L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli elettrici
nel 2020: il quadro a livello italiano per alimentazione

« Nei primi otto mesi del 2020, le immatricolazioni di auto elettriche (BEV e PHEV) hanno pesato per
quasi il 3% del totale, registrando un incremento di oltre 2 punti percentuali rispetto allo stesso
periodo del 2019.

« Siregistra inoltre un trend negativo per le immatricolazioni di auto diesel e benzina, che hanno fatto
registrare una contrazione rispettivamente del 7% e del 2% nel mix di immatricolazioni in Italia rispetto

allo stesso periodo dell’anno precedente, per la maggior parte appannaggio dei veicoli ibridi.

Immatricolazioni di auto in Italia Immatricolazioni di auto in Italia

per alimentazione nei primi otto mesi del 2019 per alimentazione nei primi otto mesi del 2020
0,5%0.2% 2% 1%

BBev [JHEV [ ]Benzina

PHEV Metano Diesel
| Il Vetano
Fonte: Rielaborazione da UNRAE

www.energystrategy.it .‘



7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

L'impatto del COVID-19 sulle immatricolazioni di veicoli elettrici e le
«revisioni» dei piani di sviluppo dei car manufacturer

o Limpatto negativo della crisi sanitaria dovuta al Covid-19 sulle immatricolazioni di autovetture &
stato piuttosto ingente, sia a livello italiano che internazionale.

. Einteressante notare come i veicoli elettrici abbiamo «sofferto» meno rispetto al comparto automo-
tive nel suo complesso, con un effetto (negativo) pit moderato sulle immatricolazioni mensili che
ha determinato una crescita significativa della loro quota di mercato relativa, sia a livello europeo
che italiano.

o Parimenti, un ulteriore elemento «incoraggiante» a favore dei veicoli elettrici riguarda il fatto che gli
obiettivi fissati dalle principali case automobilistiche attive in Italia, in termini di veicoli elettrici ven-
duti e di nuovi modelli elettrici offerti a livello mondiale, non hanno subito significative variazioni nel

corso dell’ultimo anno.

Fonte: Rielaborazione da UNRAE
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| piani di sviluppo dichiarati dai car manufacturer

« Alcune imprese hanno di recente rivisto al rialzo la stima del numero di modelli che saranno offerti

nei prossimi anni, in aggiunta ad un’indicazione puntuale circa gli obiettivi di vendita.

Car
manufacturer Obiettivi di vendita di veicoli elettrici nell’anno 2025

Numero di nuovi modelli elettrici offerti entro
I'anno (tra parentesi il dato rilevato nel 2019)

« Alla luce di cio, ci si puo ragionevolmente attendere che I'offerta di veicoli elettrici in Italia piu che
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

| piani di sviluppo dichiarati dai car manufacturer

« Sistima che il numero di veicoli elettrici venduti in Italia nel 2025, sulla base degli obiettivi dichia-
rati dai car manufacturer, si attestera nell’ordine delle 400.000 unita*, pari a circa il 20%-25% delle
vendite annue complessive.

Car manufacturer Obiettivi di vendita di veicoli elettrici nell’anno 2025 (Stima per Italia)

Fonte: Rielaborazione da [EA
(*) Ipotizzando che |'obiettivo a livello mondiale si ripartisca uniformemente tra i Paesi in cui il car manufacturer & attivo e che i player per
cui non sono noti gli obiettivi si comportino mediamente allo stesso modo, pro-quota di mercato.
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Le previsioni di mercato sulle auto elettriche: ipotesi a confronto

« Inlinea generale, si & scelto di operare in continuita rispetto alla precedente edizione del Report (cfr.
Smart Mobility Report 2019, Capitolo 6), sia per quanto riguarda la modellizzazione degli scenari che del
valore associato alle variabili di input all'interno del modello.

« La tabella mostra le principali ipotesi alla base dei diversi scenari.

% di auto elettriche su totale % di auto elettriche su totale
immatricolazioni al 2025 immatricolazioni al 2025

Scenario
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulle auto elettriche: ipotesi a confronto

« Lo scenario «base» prevede il mantenimento di un trend che ha gia cominciato a manifestarsi nel
corso dell’ultimo biennio, senza particolari «stravolgimenti» nell’'approccio degli italiani all'auto elet-

trica.

o Lo scenario «sviluppo moderato», che risulta essere in linea con quanto previsto dai piani di sviluppo
dei car manufacturer, e soprattutto lo scenario «sviluppo accelerato», richiedono la presenza di mec-
canismi di supporto «rilevanti» atti a modificare le abitudini di acquisto degli automobilisti italiani e lo
sviluppo di un‘opportuna infrastruttura di ricarica, sia ad accesso pubblico che privato.

« Rispetto alle stime elaborate nella precedente edizione del Report, si prevede una crescita pilu «soste-
nuta» nei tre scenari e soprattutto nello scenario «base» (sulla scorta dei pit recenti trend di mercato)

ed un «mix» BEV-PHEV ancor piu sbilanciato verso i primi.
« Inoltre, si prevede un ammontare delle immatricolazioni annuali totali di auto che si mantiene costan-

te al valore del 2019 (poco meno di 2 milioni di vetture) nell’orizzonte temporale oggetto d'analisi, ad

eccezione del 2020 in cui si & stimato un calo delle immatricolazioni di circa 30%.
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Le previsioni di mercato sulle auto elettriche:
i numeri dello scenario base

« Nello scenario «base», il parco circolante di auto elettriche (sia BEV sia PHEV) al 2030 raggiunge i

3,5 milioni di unita, con un incremento di oltre 2 milioni dal 2025 al 2030.

« La percentuale sulle nuove immatricolazioni passa dal 12% del 2025 al 33% del 2030, con un incre-

mento di 36 volte rispetto alla percentuale registrata nel 2019.

« La quota di veicoli BEV (indicata con il colore scuro) cresce sino a raggiungere 1'80% del totale nel

2030.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulle auto elettriche:
i numeri dello scenario sviluppo moderato

« Nello scenario «sviluppo moderato», il parco circolante di auto elettriche al 2030 & superiore a 5,5
milioni di unita, con un incremento di 4 milioni dal 2025 al 2030.
« La percentuale sulle nuove immatricolazioni passa dal 25% del 2025 al 55% del 2030, con un incre-

mento quindi di 61 volte rispetto alla percentuale registrata nel 2019.

« La quota di veicoli BEV (indicata con il colore scuro) cresce sino a raggiungere 1'80% del totale nel

2030.
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Le previsioni di mercato sulle auto elettriche:
i numeri dello scenario sviluppo accelerato

Nello scenario «sviluppo accelerato», il parco circolante di auto elettriche al 2030 raggiunge i circa

7 milioni di unita, con un incremento di 5,1 milioni dal 2025 al 2030.

La percentuale sulle nuove immatricolazioni passa dal 32% del 2025 al 65% del 2030, con un incre-

mento quindi di 72 volte rispetto alla percentuale registrata nel 2019.

La quota di veicoli BEV (indicata con il colore scuro) cresce sino a raggiungere 1'85% del totale nel

2030.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulle auto elettriche:
visione d'assieme

o | tre scenari di mercato delle auto elettriche in Italia al 2030

Auto elettriche plug-in circolanti
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Le previsioni di mercato sulle auto elettriche:
visione d'assieme

Lo scenario «base» prevede un’adozione di veicoli elettrici che, seppur in crescita nell’intervallo di tem-
po considerato, non vada oltre i 3,5 milioni di veicoli circolanti al 2030, con il picco della quota di
mercato delle nuove immatricolazioni in quell’anno pari al 33% del totale.

Nello scenario «sviluppo moderato» i veicoli elettrici raggiungono il 25% di quota di mercato gia
nel 2025, per arrivare al 55% nel 2030, anno in cui quelli circolanti arrivano a 5,5 milioni (oltre il 14%
del parco circolante). Un valore (di parco circolante al 2030) prossimo a quello previsto nel Piano Na-
zionale Integrato per I'Energia e il Clima (PNIEC) pari a 6 milioni di veicoli elettrici.

Infine, lo scenario «sviluppo accelerato» prevede un rapido aumento delle immatricolazioni di vei-
coli elettrici. Con una quota di mercato pari a 32% e quasi 2 milioni di veicoli complessivamente
circolanti gia nel 2025. Al 2030 le immatricolazioni di veicoli elettrici si attestano nell'intorno del
65%, trainate dai veicoli full electric (I'85% del mix), raggiungendo i circa 7 milioni (quasi il 20% del
circolante totale).
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulle auto elettriche:
gli scenari a confronto

Un «comune denominatore» tra i tre scenari riguarda il fatto che I'impatto «vero» dei veicoli elettrici
inizi a vedersi intorno al 2025 - coerentemente con quanto previsto all'interno del PNIEC - cui seque

un periodo di crescita molto sostenuta tra il 2025 e il 2030.

E altresi da sottolineare la differenza significativa tra i diversi scenari, in parte dovuta al fatto che
ci si trova ancora in fase di sviluppo del mercato italiano della mobilita elettrica (pertanto gli scenari
vanno guardati anche nell’ottica del potenziale di sviluppo). Se si guarda infatti al 2025, si passa dagli
oltre 900.000 veicoli dello scenario base agli oltre 1,9 milioni di quello a sviluppo accelerato. La
«forbice» - seppur in riduzione rispetto alle previsioni effettuate lo scorso anno (cfr. Smart Mobility Re-
port 2019, Capitolo 6) - si amplia se si guarda al dato del 2030, con un parco circolante che varia dagli
3,5 milioni nello scenario base a 5,5 in quello di sviluppo moderato a 7 nello scenario a maggior
sviluppo.

La quota dei veicoli full electric (BEV) rispetto al totale dei veicoli elettrici risulta essere invece
piuttosto stabile nei 3 scenari, attestandosi nel 2025 nell’intorno del 70-75% delle immatricolazioni
annue e nel 2030 nell’intorno dell’ 80-85% delle immatricolazioni annue.

Le condizioni al contorno create dai policy maker (leggasi in primis incentivi all'acquisto dei veicoli a
ridotte emissioni) e dagli operatori (leggasi in primis sviluppo ulteriore dell’offerta di veicoli e dell'in-
frastruttura di ricarica ad accesso pubblico) daranno un contributo rilevante (pit 0 meno positivo) allo

sviluppo del mercato.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

| target 2020 fissati dal PNIRE

« Il PNIRE, «Piano nazionale infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica» (*),

fissava al 2020 diversi target riguardanti la diffusione dell’infrastruttura di ricarica nel nostro Pa-

ese.

. | target 2020 del PNIRE sulla diffusione dell’infrastruttura di ricarica erano basati sull’assunto di un

mercato delle auto elettriche che al 2020 «pesava» sul mercato totale per circa I'1-3%, cioé con

18.000 - 54.000 auto immatricolate nel 2020 ed un parco circolante tra 45 e 130 mila auto. | tar-

get 2020 sulla diffusione dell'infrastruttura di ricarica sono stati definiti considerando un rapporto

1:10 tra punti di ricarica e auto elettriche.

Tipologia di punti di ricarica

Target 2020 (in unita)

Punti di ricarica «normal charge» (<= 22kW)

Punti di ricarica «fast charge» (> 22kW)

4.500 - 13.000

2.000 - 6.000

« Dovevano essere allestite con punti di ricarica «fast charge» (>22 kW) almeno:

« 500 stazioni di rifornimento autostradali,
« 1.750 stazioni di rifornimento stradali,

« 1.750 «poli attrattori di traffico», ovvero grandi stazioni ferroviarie, parcheggi di interscambio nei

capolinea delle metropolitane, aeroporti e porti.

(*) Piano nazionale infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica” (o “PNIRE"): in attuazione dell'art. 17-septies
dellalegge n. 134/2012, con D.P.C.M. del 26 settembre 2014 (pubblicato in G.U. del 2/12/2014 n. 280), & stato adottato il “Piano nazionale
infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica” (o “PNIRE"). Esso definisce le linee guida per garantire lo sviluppo
unitario del servizio di ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica nel territorio nazionale, sulla base di criteri oggettivi che tengo-
no conto dell’effettivo fabbisogno presente nelle diverse realta territoriali, valutato sulla base dei concorrenti profili della congestione
di traffico veicolare privato, della criticita dell'inquinamento atmosferico e dello sviluppo della rete stradale urbana ed extraurbana e di

quella autostradale
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| target 2020 fissati dal PNIRE: risultati attesi vs dati attuali

Gli assunti alla base dei target 2020 fissati dal PNIRE, ovvero un mercato delle auto elettriche pari all1
- 3% del totale e un parco circolante compreso tra 45.000 e 130.000 veicoli, sono stati entrambi ri-
spettati. Infatti, solo nel primo semestre 2020, le immatricolazioni di auto elettriche hanno «pesato»
per il 2,7% del mercato totale e le auto circolanti a fine 2019 erano poco meno di 40.000.

Anche il target riguardante i punti di ricarica «normal charge» sara rispettato poiché gia a fine 2019
erano presenti in Italia oltre 8.000 punti di ricarica con potenza inferiore o uguale a 22 kW.
Situazione opposta invece quella presentata dalla diffusione dei punti di ricarica «fast charge», a fine
2019 erano presenti infatti oltre 800 punti di ricarica con potenza superiore a 22 kW, numero inferiore
al target 2020 fissato dal PNIRE.

Mercato delle auto elettriche Dati attesi al 2020

Tipologia di punti di ricarica Target 2020 (in unita)

~4d (<L
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulla infrastruttura di ricarica pubbilica:
la metodologia e le ipotesi

« Per elaborare gli scenari di sviluppo della infrastruttura di ricarica, si & partiti dal rapporto tra punti
di ricarica e veicoli elettrici, coerentemente con la metodologia adottata nella precedente edizione
del Report.

. A fine 2019, il rapporto tra punti di ricarica* e veicoli elettrici circolanti & pari a circa 1:5 in Italia.
Mentre, Paesi che si trovano in uno stato di sviluppo maggiore rispetto allltalia, quali ad esempio
la Norvegia registrava un rapporto pari a oltre 1:20.

« Periperiodisuccessivi (al 2025 ed al 2030) & prevista una significativa riduzione del rapporto tra punti di
ricarica e veicoli elettrici, come mostrato in tabella. Una volta raggiunta una buona diffusione territo-
riale, non & piu necessario (né fattibile) mantenere il rapporto ipotizzato per i primi anni.

« |l dettaglio delle ipotesi considerate nei diversi scenari & riportato di seguito:

. Rapporto punti di ricarica e Rapporto punti di ricarica e
Scenario veicoli circolanti al 2025 veicoli circolanti al 2030
BASE 1:20 - 1:25 1:60 - 1:70
MODERATO 1:25-1:30 1:80 - 1:90
ACCELERATO 1:30-1:35 1:90 - 1:100

(*)Le previsioni sono state fatte sul punto di ricarica, non sulla colonnina, assumendo che tra i due ci sia un rapporto di circa 2:1.
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Le previsioni di mercato sulla infrastruttura di ricarica pubblica:
visione d'assieme

« Previsioni relative all'infrastruttura di ricarica, considerando solamente i punti di ricarica pubblici e

privati ad uso pubblico nei tre diversi scenari di sviluppo.

Punti di ricarica pubblici e privati ad uso pubblico

mBASE mMODERATO mACCELERATO

80.000
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulla infrastruttura di ricarica pubbilica:
gli scenari a confronto

Al 2025, si passa dai 36.000 punti di ricarica dello scenario base ai 55.000 di quello a sviluppo
accelerato, mentre al 2030, invece, il numero di punti di ricarica passa da un minimo di 47.000 ad un
massimo di 70.000 (nello scenario a maggior sviluppo). Si tratta di uno «spread» significativo in valore
assoluto tra i diversi scenari (circa 1,5x tra lo scenario base ed accelerato), ancorché meno pronunciato
rispetto di quanto previsto per i veicoli.

A differenza di quanto stimato lo scorso anno (cfr. Smart Mobility Report 2019, Capitolo 6), si prevede
un ritmo molto sostenuto nei primi anni, ossia tra il 2020 ed il 2025, trainato dai piani di sviluppo
degli operatori di mercato, che si prevede diano seguito al forte incremento della diffusione di punti
di ricarica riscontrato nel 2019 e nei primi mesi del 2020 (si veda capitolo 3). Il «punto di partenza»,
ossia il numero di punti di ricarica che ci si attende a fine 2020, & sicuramente incoraggiante, specie se
confrontato con lo scenario che caratterizza i veicoli elettrici.

Un'ulteriore «spinta normativa» si & materializzata con il decreto «semplificazioni», il quale fissa I'o-
biettivo di installare, ove possibile, almeno un punto di ricarica ogni 1.000 abitanti al fine di garanti-
re il raggiungimento degli obiettivi normativi fissati in termini di parco circolante di auto elettriche. A
tal fine, il decreto indica ai comuni italiani di disciplinare I'installazione, la realizzazione e la gestione
dei punti di ricarica pubblici stabilendo la loro localizzazione e quantificazione. E inoltre prevista la
riduzione o |'esenzione dal pagamento della tassa di occupazione del suolo pubblico se il punto di
ricarica eroga energia certificata proveniente da fonti rinnovabili. In ogni caso, la tassa di occupazione
del suolo pubblico & da calcolarsi sul solo spazio occupato dall’infrastruttura di ricarica e non sullo

spazio occupato dallo stallo di sosta per i veicoli elettrici.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulla infrastruttura di ricarica privata:
la metodologia e le ipotesi

« Per elaborare lo scenario di sviluppo della infrastruttura di ricarica privata, si & partiti dal rapporto
tra punti di ricarica privati e veicoli elettrici, coerentemente con la metodologia adottata negli sce-
nari di sviluppo della infrastruttura di ricarica pubblica.

o Attualmente il rapporto tra punti di ricarica privati e veicoli elettrici & pari a circa 70%, dato riscon-
trato dall’annuale survey diretta agli utilizzatori finali (si veda Capitolo 6).

o Periperiodi successivi (al 2025 ed al 2030) - tenendo conto delle caratteristiche del contesto italiano
(soprattutto della disponibilita di parcheggi privati nelle grandi citta) - & possibile ipotizzare un rap-
porto tra punti di ricarica privata e auto elettriche di circa 0,6 nel 2025 e compreso tra 0,4 e 0,5

nel 2030.
2025 2030
Rapporto tra punti di ricarica privati e o o
veicoli elettrici 60% 40-50%

« Tale riduzione del rapporto tra punti di ricarica privati e veicoli elettrici risente anche della maggiore
propensione all'utilizzo della ricarica pubblica, che sara maggiormente diffusa sul territorio, ed &
in linea con quanto riscontrato in Paesi a maggior sviluppo della mobilita elettrica e a minor dispo-
nibilita di spazi dove installare una wallbox come la Cina (*).

« Tali ipotesi vengono applicate ai tre scenari di mercato delle auto elettriche in Italia (base, moderato
ed accelerato) illustrati in precedenza.

(*) Fonte: McKinsey&Company, China Electric Vehicle Charging Infrastructure Promotion Alliance
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Le previsioni di mercato sulla infrastruttura di ricarica privata:
visione d'assieme

« Previsioni relative all'infrastruttura di ricarica, considerando solamente i punti di ricarica pubblici e

privati ad uso pubblico nei tre diversi scenari di sviluppo.

Punti di ricarica privati
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato sulla infrastruttura di ricarica privata:
gli scenari a confronto

Lo scenario «base» prevede una diffusione di punti di ricarica privati che, seppur in crescita nell'inter-
vallo di tempo considerato, non vada oltre le 570 mila unita al 2025 e i 1,8 milioni di unita al 2030.

Nello scenario «sviluppo moderato» i punti di ricarica privati raggiungono quasi 1 milione di unita gia
nel 2025, per arrivare al 2030 con oltre 1,8 milioni di punti di ricarica privati installati in Italia.

Lo scenario «sviluppo accelerato» prevede una diffusione di punti diricarica privati oltre 1 milione gia
nel 2025. Al 2030 i punti di ricarica privati si attestano ad oltre 3,9 milioni di unita.

Similmente a quanto mostrato nelle previsioni di mercato sulle auto elettriche, la diffusione dei punti
di ricarica privati mostra una crescita molto sostenuta tra il 2025 e il 2030, con differenze piuttosto
marcate tra i diversi scenari («figlie» della diffusione dei veicoli elettrici nel nostro Paese, che varia a

seconda degli scenari analizzati).
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
il volume di mercato

o A partire dagli scenari di mercato illustrati in precedenza, si & provato a stimare il volume di mercato
che pud essere generato in Italia grazie all’'ulteriore diffusione della mobilita elettrica (con rife-
rimento alle autovetture, all'infrastruttura di ricarica, sia pubblica che privata ed al servizio di ricarica
pubblica).

« Inparticolare & possibile distinguere due componenti:

« la componente «investimento» (per veicoli e punti di ricarica, siano essi pubblici o privati). In

N . . . . 1 ’ -
questo caso si & considerato un costo medio per veicolo pari a 29.500 e” per l'infrastruttura di ri-
L@ . . 3 . . ) 5 . S
carica” pubblica in AC pari a 4.000 € ¥ edin DC pari a 25.000 € we) per l'infrastruttura di ricarica

. . 6
privata pari a 200 €.

« la componente di «gestione» (costo del servizio di ricarica pubblica e della manutenzione del
veicolo), da considerare lungo l'intera vita utile di ciascun veicolo. In questo caso si & considerato un
costo per la ricarica pari a 0,44 €/kWh"” e un costo di manutenzione di 230 €/veicolo all'anno.

« Sisono volutamente trascurati gli effetti indotti (ad esempio per l'incremento di capacita produttiva per
I'energia richiesta o per le infrastrutture).

(1) Si considera il prezzo di listino dei modelli di veicoli elettrici piu «rappresentativi», pesati in base al loro market share (si veda capitolo 6)

(2) I suddetti costi si intendono come CAPEX, comprensivi della sola componente hardware e non di altri componenti quali per esempio

i costi di installazione.

(3) Si considera un'infrastruttura di ricarica in AC di potenza pari a 22 kW .

(4) Si considera un'infrastruttura di ricarica in DC di potenza pari a 50 kW .

(5) Si assume, in prima approssimazione, che i punti di ricarica in DC rappresenteranno circa il 10% del totale dei punti di ricarica pubblica.

(6) Si considera una wallbox domestica di potenza pari a 7,4 kW (si veda Capitolo 6) -

(7) Il costo per la ricarica & calcolato in base alle abitudini di ricarica pubblica non gratuita del veicolo (basate sul profilo di ricarica Mista 1,

si veda Capitolo 6), che prevedono oltre il 60% di ricarica pubblica «<normal charge» (0,4 €/kWh) e quasi il 40% di ricarica «fast charge» (0,5

€/kWh). Si & inoltre ipotizzato che il costo unitario per la ricarica si mantenga costante nel tempo, trascurando eventuali modifiche della
struttura tariffaria e/o delle abitudini di ricarica.
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Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
il volume di mercato nello scenario base

« Nello scenario base, il numero di veicoli elettrici circolanti al 2025 & pari a oltre 900.000 unita e raggiun-
ge i 3,5 milioni di unita nel 2030. A questi corrispondono un numero medio di punti di ricarica pubblica
pari rispettivamente a 36 mila e 47 mila.

« Lammontare di investimenti necessario per concretizzare questo scenario & pari a 26,1 miliardi di
€ da qui al 2025 e 97,8 miliardi di € da qui al 2030. Di questi, oltre il 90% fa riferimento all’acquisto
dei veicoli elettrici.

Investimenti al 2025 (in M€) Investimenti al 2030 (in M€)

67 95
97\ r511 136~ 1 r1.659

. Veicoli |:| Infrastrutture in DC
[ infrastrutture in AC [l Infrastrutture privata

« Il valore della componente «gestione», calcolato sulla base del circolante al 2030, raggiunge i quasi
1,4 miliardi di €/anno, ma va ovwiamente considerato esteso per la vita media dei veicoli che si puo

ipotizzare pari a oltre 10 anni.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
il volume di mercato nello scenario di sviluppo moderato

« Nello scenario di sviluppo moderato, il numero di veicoli elettrici circolanti al 2025 supera 1,5 milione e
raggiunge 5,5 milioni nel 2030. A questi corrispondono un numero medio di punti di ricarica pari rispet-
tivamente a 50 mila e 61 mila.

« Lammontare di investimenti necessario per concretizzare questo scenario & pari a 44,7 miliardi
di € da qui al 2025 e 165,5 miliardi di € da qui al 2030. Di questi oltre il 20% dipende dal costo di
acquisto dei veicoli elettrici.

Investimenti al 2025 (in M€) Investimenti al 2030 (in M€)

104 131
149~ | 854 189\ r2.788

. Veicoli |:| Infrastrutture in DC
. Infrastrutture in AC . Infrastrutture privata

« Il valore della componente «gestione», calcolato sulla base del circolante al 2030, raggiunge gli
2,4 miliardi di €/anno, ma va ovviamente considerato esteso per la vita media dei veicoli che si puo

ipotizzare pari a oltre 10 anni.
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Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
il volume di mercato nello scenario di sviluppo accelerato

o Nello scenario di sviluppo accelerato, il numero di veicoli elettrici circolanti al 2025 arriva circa a 1,9
milioni e raggiunge 7 milioni nel 2030. A questi corrispondono un numero medio di punti di ricarica pari
rispettivamente a 55 mila e 70 mila.

« Lammontare di investimenti necessario per concretizzare questo scenario & pari a 56,6 miliardi
di € da qui al 2025 e 209,7 miliardi di € da qui al 2030. Di questi oltre il 90% dipende dal costo di
acquisto dei veicoli elettrici.

Investimenti al 2025 (in M€) Investimenti al 2030 (in M€)

152

136
196\ r1.075 220~ | r3.534

205.828

. Veicoli D Infrastrutture in DC
. Infrastrutture in AC . Infrastrutture privata

« Il valore della componente «gestione», calcolato sulla base del circolante al 2030, raggiunge i 3
miliardi di €/anno, ma va ovviamente considerato esteso per la vita media dei veicoli che si puo ipotiz-
zare pari a oltre 10 anni.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
il volume di mercato

« Le grandi differenze evidenziate in termini soprattutto di immatricolazioni di veicoli elettrici nei tre sce-
nari conducono a volumi di investimenti molto diversi nell’arco temporale considerato. Al 2025 si
va dai «soli» 26,1 miliardi di € dello scenario base ai 56,6 dello scenario accelerato; differenza che
si fa ancora piu accentuata al 2030, dove nello scenario «accelerato» si ha un volume d'affari piu
che doppio rispetto a quello dello scenario base (209,7 miliardi di €, contro i 97,8 dello scenario base).

Volume di mercato al 2025 e al 2030 nei tre scenari (in miliardi di €)
250

200

150 mBase
100 m Sviluppo moderato
m Sviluppo accelerato
) .
. =m N

2025 2030

o Analogamente anche i costi di gestione, calcolati sulla base del circolante al 2030, sono molto
diversi nei tre scenari: nello scenario base sono pari a 1,4 miliardi di € I'anno, in quello di sviluppo
moderato a 2,4 miliardi di € I'anno e in quello di sviluppo accelerato a 3 miliardi di € I'anno.
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| driver per lo sviluppo della mobilita elettrica in Italia:
visione d'assieme

« Al fine di agevolare lo sviluppo della mobilita elettrica in Italia appare necessario agire su diversi
temi, afferenti alle tre macro-categorie relative all’auto elettrica, all'infrastruttura di ricarica ed al

servizio di ricarica, attraverso un approccio «sistemico».

Servizio di Auto
ricarica elettriche

Infrastruttura
di ricarica
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

| driver per lo sviluppo della mobilita elettrica in Italia:

auto elettriche

| principali temi relativi alla macro-categoria auto

elettriche su cui agire per agevolare lo sviluppo della

mobilita elettrica in Italia sono:

Strutturare il framework di incentivi all’acquisto di

auto elettriche al fine di renderlo stabile nel tempo,

Definire un framework di «incentivi» all'utilizzo del-
le auto elettriche (ad es. esenzione dal pagamento
dei parcheggi su strisce blu, esenzione dal pedag-
gio autostradale, ...) uniforme sul territorio nazio-
nale e stabile nel tempo,

Incrementare i modelli elettrificati disponibili sul
mercato italiano, tenendo in grande considerazione
il «fattore-prezzo» che ad oggi rappresenta la prin-

cipale barriera all'acquisto di un veicolo elettrico.
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| driver per lo sviluppo della mobilita elettrica in Italia:
infrastruttura di ricarica

« | principali temi relativi alla macro-categoria infra-

struttura di ricarica su cui agire per agevolare lo

sviluppo della mobilita elettrica in Italia sono:

Incrementare ulteriormente la capillarita
dell'infrastruttura di ricarica ad accesso pub-
blico,

Definire un iter normativo di installazione dei
punti di ricarica su suolo pubblico piu «snello»
e meno oneroso per gli operatori di mercato,
Incentivare |'installazione di punti di ricarica
ad uso pubblico in aree a basso sviluppo della
mobilita elettrica e |'installazione di punti di ri-
carica «ultra-fast» lungo le tratte autostradali
ed extra-urbane,

Definire un iter normativo per l'installazione di
punti di ricarica presso condomini, non di nuo-

va costruzione, maggiormente efficiente.

Infrastruttura
di ricarica
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

| driver per lo sviluppo della mobilita elettrica in Italia:
servizio di ricarica

« | principali temi relativi alla macro-categoria servizio
di ricarica su cui agire per agevolare lo sviluppo della

mobilita elettrica in Italia sono:

« Promuovere l'interoperabilita del servizio diricarica s
Servizio di
presso i diversi punti di ricarica pubblici e privati ad ricarica

uso pubblico presenti sul territorio nazionale,

« Definire tariffe per la fornitura dell’energia elettrica
destinata al servizio di ricarica volte a supportare lo

sviluppo della mobilita elettrica,

« Definire un quadro normativo-regolatorio che fa-
vorisca la diffusione del VGI e la partecipazione dei
veicoli elettrici al mercato dei servizi di dispaccia-
mento (MSD).
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Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
messaggi chiave

Gli scenari di sviluppo atteso della mobilita elettrica al 2025 ed al 2030 sono piuttosto ambiziosi,
come emerge chiaramente dal confronto con le numeriche attuali, la cui implementazione richiede uno
sforzo congiunto da parte dei diversi soggetti coinvolti, sia operatori di mercato sia policy maker.

Sul fronte delle auto elettriche, gli incentivi diretti all’acquisto hanno mostrato risultati positivi
nel corso dell’ultimo biennio, permettendo di far registrare un mercato delle auto elettriche che
nei primi otto mesi del 2020 in Italia in crescita del 137,5% rispetto allo stesso periodo del 2019 a
fronte di un mercato complessivo delle auto che nei primi otto mesi del 2020 in Italia ¢ in calo del
38,8% rispetto allo stesso periodo del 2019. Gli incentivi all’acquisto, infatti, consentono di miglio-
rare considerevolmente gli economics dell’auto elettrica (in ottica di total cost of ownership) anche se
rimane forte, ed in crescita rispetto allo scorso anno, la barriera all’acquisto relativa al costo iniziale
del veicolo. Da sottolineare infine che I'incentivo all’acquisto & stato variato spesso negli ultimi mesi e
non da ai car manufacturer (ed, «a cascata», agli altri player della filiera) |a stabilita nel tempo necessaria

a pianificare lo sviluppo della mobilita elettrica in Italia nel medio-lungo termine.
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7. Gli scenari di diffusione attesa della «smart mobility» in Italia

Le previsioni di mercato della mobilita elettrica:
messaggi chiave

« Lato infrastruttura e servizio di ricarica, invece, il «ritmo» di sviluppo registrato nell’ultimo bien-
nio & notevolmente sostenuto, e si & ridotta, rispetto allo scorso anno, la barriera relativa al «range
anxiety» da parte dei proprietari dei veicoli elettrici. Rimangono sul tavolo elementi molto importanti su
cui riflettere, quali la localizzazione dell'infrastruttura di ricarica e l'interoperabilita tra infrastrutture

gestite dai operatori diversi.

« Agire in maniera sinergica su tutti i fattori analizzati, relativi alle auto elettriche, all'infrastruttura di rica-
rica ed al servizio di ricarica, & condizione necessaria al fine di raggiungere lo scenario di sviluppo piu
ambizioso e consentire al nostro Paese di collocarsi ai primi posti nello scenario europeo, con evidenti

ricadute positive sugli operatori e su tutto il sistema-paese.
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Gruppo di lavoro

Vittorio Chiesa - Direttore Energy & Strategy Group

Davide Chiaroni - Responsabile della Ricerca
Simone Franzo - Responsabile della Ricerca
Federico Frattini - Responsabile della Ricerca

Lucrezia Sgambaro - Project Manager
Fabiola Bordignon
Alessio Nasca

Cristian Pulitano Andrea Di Lieto
Antonio Lobosco Marco Guiducci
Paola Boccardo Josip Kotlar
Francesca Capella Luca Manelli
Alessio Corazza Davide Perego
Nicola De Giusti Anna Temporin

Umberto De Patre Camilla Troglio

con la collaborazione di: Andrea Galimberti, Andrea Miglior, Andrea Davide Mosele,
Beatrice Neri, Valentina Pradelli.
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La School of Management

La School of Management del Politecni-
co di Milano é stata costituita nel 2003.
Essa accoglie le molteplici attivita di ri-
cerca, formazione e alta consulenza, nel
campo del management, dell'economia
e dell'industrial engineering, che il Poli-
tecnico porta avanti attraverso le sue di-
verse strutture interne e consortili.

Fanno parte della Scuola: il Dipartimento
di Ingegneria Gestionale, i Corsi Under-
graduate e il PhD Program di Ingegneria
Gestionale e il MIP, la Business School del
Politecnico di Milano che, in particolare,
si focalizza sulla formazione executive e

sui programmi Master.

La Scuola puo contare su un corpo do-
cente di piu di duecento tra professori,
lettori, ricercatori, tutor e staff e ogni
anno vede oltre seicento matricole entra-
re nel programma undergraduate.

La School of Management ha ricevuto,
nel 2007, il prestigioso accreditamento
EQUIS, creato nel 1997 come primo stan-
dard globale per |'auditing e I|'accredi-
tamento di istituti al di fuori dei confini
nazionali, tenendo conto e valorizzando
le differenze culturali e normative dei vari
Paesi.

POLITECNICO

J MILANO 1863

SCHOOL OF MANAGEMENT
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La School of Management e L'Energy & Strategy Group

/4

L'Energy & Strategy Group

L'Energy & Strategy Group della School
of Management del Politecnico di Milano
& composto da docenti e ricercatori del
Dipartimento di Ingegneria Gestionale
e si avvale delle competenze tecnico-
scientifiche di altri Dipartimenti, tra cui in
particolare il Dipartimento di Energia.

L'Energy & Strategy Group si pone |'o-
biettivo di istituire un Osservatorio
permanente sui mercati e sulle filie-
re industriali delle energie rinnovabili,
dell'efficienza energetica e della soste-
nibilita ambientale d'impresa in ltalia,
con l'intento di censirne gli operatori,
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analizzarne strategie di business, scelte

tecnologiche e dinamiche competitive,

e di studiare il ruolo del sistemma norma-

tivo e di incentivazione.

L'Energy & Strategy Group presenta i ri-

sultati dei propri studi attraverso:

* rapporti di ricerca “verticali”, che si oc-
cupano di una specifica fonte di energia
rinnovabile (solare, biomasse, eolico,
geotermia, ecc.);

* rapporti di ricerca “trasversali”, che af-
frontano il tema da una prospettiva inte-
grata (efficienza energetica dell’edificio,
sostenibilita dei processi industriali, ecc.).



Le Imprese Partner

ALGOWATT MOSTRA CONVEGNO EXPOCOMFORT
ALPIQ NEOGY

BE CHARGE ORBIS ITALIA

BMW GROUP ROSI LAB

CESI SCAME PARRE

EDISON TERNA

ENEL X VOLKSWAGEN

ENI YESS.ENERGY - Friem Group
FONDAZIONE SILVIO TRONCHETTI PROVERA  ZAPGRID

IBERDROLA
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Le Imprese Partner

algo

WATT

GREEN TECH SOLUTIONS

algoWatt, greentech solutions company, progetta,

sviluppa e integra soluzioni per la gestione dell’e-

nergia e delle risorse naturali, in modo sostenibile e

socialmente responsabile. La Societa fornisce siste-

mi di gestione e controllo che integrano dispositivi,

reti, software e servizi con una chiara focalizzazione

settoriale: digital energy e utilities, smart cities &
enterprises e green mobility.

algoWatt & nata dalla fusione di TerniEnergia,

azienda leader nel settore delle energie rinnovabili

e dell'industria ambientale, e di Softeco, un provi-

der di soluzioni ICT con oltre 40 anni di esperienza

per i clienti che operano nei settori dell’'energia,
dell'industria e dei trasporti. La societa, con oltre

200 dipendenti dislocati in 7 sedi in Italia e investi-

menti in ricerca e innovazione per oltre il 12% del

fatturato, opera con un’efficiente organizzazione
aziendale, focalizzata sui mercati di riferimento:

. Green Energy Utility: algoWatt semplifica la ge-
stione dell'intero ciclo di vita della filiera ener-
getica proponendo prodotti e servizi per le uti-
lity e gli aggregatori: da sistemi di controllo e
manutenzione per la produzione di energia da
fonti rinnovabili, alla gestione del ciclo di ven-
dita, passando per le microgrid e la digitalizza-
zione delle reti di trasmissione e distribuzione
elettrica. algoWatt garantisce la sicurezza fisica
ed informatica delle infrastrutture energetiche
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critiche. Parole chiavi sono: energie rinnovabili,
energia digitale e reti intelligenti;

o Green Enterprise & City: algoWatt introduce la
componente “smart” in azienda e nella citta
offrendo soluzioni per la gestione flessibile e
ottimizzata dei consumi energetici. E il partner
ideale per chi ha esigenze critiche di progetta-
zione, realizzazione e gestione di microgrid, reti
ferroviarie, impianti ambientali e reti idriche di
cui garantisce anche la sicurezza fisica ed infor-
matica. Parole chiavi sono: loT, analisi dei dati,
efficienza energetica, automazione degli edifici
e dei processi;

«  Green Mobility: algoWatt offre una suite di so-
luzioni per la pianificazione, gestione e fruizione
di una mobilita intermodale, integrando tra-
sporto pubblico locale fisso e a chiamata, flotte
pubbliche, private o condivise, soccorso stra-
dale e terminal portuali. algoWatt garantisce la
sicurezza fisica ed informatica delle reti stradali
critiche e realizza microgrid e sistemi di mobilita
elettrica al servizio di una mobilita di persone e
merci sempre piu elettrificata, digitale, connes-
sa e sostenibile. Parole chiavi sono: elettrica, in
sharing e on demand.

Mercati diversi, un unico focus: la sostenibilita. al-

goWatt e quotata sul Mercato Telematico Azionario

(MTA) di Borsa Italiana S.p.A.



Costituita nel 2009 dalla fusione di due storiche utility
(Atel ed EOS), Alpig & una multinazionale svizzera pre-
sente in trenta paesi europei con un organico di oltre
1.200 addetti attivi nella produzione, trading e vendita
di energia elettrica e nella fornitura di servizi digital ed
energetici, tra cui la mobilita elettrica.

Il gruppo, che nel 2019 ha registrato un giro d'affari di
circa 3.8 miliardi di Euro, di cui oltre 500 milioni in ltalia,
possiede centrali nucleari, idroelettriche, termoelettri-
che e cogenerative, parchi eolici e fotovoltaici che rap-
presentano un bilanciato mix energetico e sono garan-
zia di approwvigionamento per clienti principalmente
industriali caratterizzati da elevati consumi.

Da quasi dieci anni il Gruppo e attivo anche nella mo-
bilita elettrica con la societa Alpiq E-Mobility che, sin
dalla sua costituzione, si & focalizzata non solo sulla
fornitura e installazione di sistemi di ricarica per veicoli
elettrici, ma soprattutto sull'offerta di piattaforme di
mobilita in grado di fornire innovativi servizi. In pochi
anni la societa ha conquistato la leadership sul merca-
to svizzero e successivamente crescenti quote in Italia.
Nel 2018 sono state poi costituite le filiali di Germania
e Austria che consentono ad Alpig E-Mobility di offri-
re i propri servizi a clienti presenti in paesi strategici in
Europa.

In ltalia, I'avvio delle attivita & stato da subito caratte-
rizzato da un chiaro posizionamento sul mercato, ovve-
ro agire da e-mobility general contractor disponendo
della pit ampia gamma, completamente personalizza-
bile, di prodotti e servizi integrati. A innovativi modelli
di business si affiancano una consolidata esperienza
del gruppo nell'impiantistica tecnologica e selezionate
partnership strategiche con provider funzionali a ga-

rantire soluzioni chiavi in mano.

L'offerta proposta, che viene rivolta in particolar modo

a realta caratterizzate da una significativa base clienti,

flotte o sedi sul territorio come case automobilistiche,

utility, grandi aziende, real estate, operatori della gran-
de distribuzione e catene alberghiere, & oggi principal-
mente composta da:

« selezione e fornitura di sistemi di ricarica smart da
3,7 a 350 kW prodotti da consolidati leader di mer-
cato e proposti con una grafica personalizzabile;

« progettazione, permitting e installazione di sistemi
di ricarica e stazioni ultra fast oltre a servizi impian-
tistici e di manutenzione garantiti da una capillare
rete di tecnici specializzati che operano in bassa e
media tensione e che vengono coordinati da una
tecnologica piattaforma gestionale. A queste attivi-
ta si aggiunge poi 'assistenza ai clienti garantita h.
24 da un call center dedicato;

« gestione di servizi di mobilita tramite una piattafor-
ma cloud proprietaria denominata Quinn Charge
che, lato cliente finale, si trasforma in una mobile
app facile e intuitiva, e che & in grado di far visualiz-
zare i sistemi su tutte le mappe di mobilita, garan-
tire il roaming dell'accesso e del pagamento delle
ricariche in un network di oltre 150.000 infrastrutture
in tutta Europa, fornire report periodici e garantire
interventi di diagnostica e di aggiornamento sof-
tware da remoto;

« fornitura di altri innovativi servizi tra cui il noleggio
operativo per il pagamento a canoni mensili di si-
stemi e lavori impiantistici e supporto strategico per
i clienti per la messa a punto di modelli di business
e pacchetti d'offerta per la clientela.
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Le Imprese Partner

becha

Be Charge & una societa del Gruppo Be Power SpA
dedicata alla diffusione delle infrastrutture di ricari-
ca per la mobilita elettrica. Sta sviluppando uno dei
principali e piu capillari network di punti di ricarica
pubblica per veicoli elettrici in Italia, contribuendo
allo sviluppo e alla crescita della mobilita elettrica.
Grazie alla sua piattaforma tecnologicamente avan-
zata, Be Charge offre agli ev-driver un’esperienza di
ricarica efficiente, veloce, accessibile e completa-
mente digitale.

Be Charge riveste sia il ruolo di gestore e proprieta-
rio della rete di infrastruttura di ricarica (CPO — Char-
ge Point Operator) che quello di fornitore di servizi
di ricarica e mobilita elettrica (EMSP- Electric Mobi-
lity Service Provider), con |'obiettivo di diventare le-
ader tecnologico nel settore, attraverso lo sviluppo
capillare di stazioni di ricarica e del Vehicle-Grid.
Tutte le stazioni di ricarica Be Charge, smart ed user-
friendly, dal design moderno e dotate di lettore
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RFID integrato, sono Quick (fino a 22 kW) in corrente
alternata, Fast (fino a 150 kW) o HyperCharge (supe-
riori a 150 kW) in corrente continua: sono monitorate
h24 da help desk e accessibili dall’App Be Charge,
che offre anche servizi digitali aggiuntivi, legati all’e-
mobility e all’'esperienza di guida.

Le stazioni diricarica sono posizionate su suolo pub-
blico o su aree private ad accesso pubblico in modo
da agevolare il processo di ricarica dei guidatori
elettrici durante le loro attivita quotidiane.
Uinfrastruttura di ricarica dialoga, attraverso tecno-
logie digitali, con i principali

fornitori di servizi di mobilita sul mercato, ai quali si
garantisce una rete di ricarica affidabile e interope-
rabile.

Il piano industriale di Be Charge & ambizioso e pre-
vede la prossima installazione di circa 30 mila pun-
ti di ricarica che erogheranno energia 100% green,
proveniente da fonti rinnovabili.



Con i suoi quattro marchi BMW, MINI, Rolls-Royce
e BMW Motorrad, il BMW Group ¢ il costruttore
leader mondiale di auto e moto premium e offre
anche servizi finanziari e di mobilita premium. I
BMW Group gestisce 31 stabilimenti di produzio-
ne e assemblaggio in 15 Paesi ed ha una rete di
vendita globale in oltre 140 Paesi.

Nel 2019, il BMW Group ha venduto oltre 2,5 mi-
lioni di automobili e oltre 175.000 motocicli in tut-
to il mondo. L'utile al lordo delle imposte nell'e-
sercizio finanziario 2019 & stato di 7,118 miliardi di
Euro con ricavi per 104,210 miliardi di Euro. Al 31
dicembre 2019, il BMW Group contava un organi-
co di 126.016 dipendenti.

Il successo del BMW Group si fonda da sempre
su una visione di lungo periodo e su un'azione re-
sponsabile. Per questo 'azienda ha stabilito come
parte integrante della propria strategia la sosteni-
bilita ecologica e sociale in tutta la catena di va-
lore, la responsabilita globale del prodotto e un
chiaro impegno a preservare le risorse.

BMW Group ltalia & presente nel nostro Paese da
oltre 50 anni e vanta oggi 4 societa che danno la-
voro a oltre 1.100 collaboratori. La filiale italiana
& uno dei sei mercati principali a livello mondiale
per la vendita di auto e moto del BMW Group.

Il BMW Group offre ora la pit ampia selezione al
mondo di automobili premium con un sistema di
trazione elettrificato. Sul mercato italiano sono at-
tualmente disponibili 21 modelli elettrificati (Full
Electric e Plug-in Hybrid). Il gruppo raggiungera

nel 2023, con ben due anni di anticipo, I'obiettivo
precedentemente annunciato per il 2025 di avere
25 modelli elettrificati.

Con un piano decennale per la sostenibilita, il
BMW Group sottolinea il suo impegno per gli
obiettivi dell'accordo di Parigi sul clima, concen-
trandosi principalmente sull'espansione della mo-
bilita elettrica. Oggi, i marchi BMW e MINI con
sistemi di propulsione completamente elettrici e
ibridi plug-in rappresentano circa il 13 percento
di tutte le nuove immatricolazioni in tutta Europa.
Il Gruppo prevede che questa quota salira a un
quarto entro il 2021, a un terzo entro il 2025 e al 50
% entro il 2030.

I veicoli dei marchi BMW e MINI dotati di sistemi di
propulsione elettrificata sono ora offerti in 74 mer-
cati in tutto il mondo, dove sono stati venduti oltre
500.000 veicoli elettrificati fino al 2019. Entro la fine
del 2021, questa cifra salira probabilmente a oltre
un milione. Nonostante le difficolta legate alla pan-
demia, nella prima meta del 2020 sono stati venduti
piu veicoli elettrificati del BMW Group rispetto al
corrispondente periodo dell'anno precedente. Gli
obiettivi di sostenibilita del BMW Group mirano a
mettere su strada in tutto il mondo entro il 2030
piu di sette milioni di veicoli elettrificati, due terzi
dei quali varianti completamente elettriche. Come
risultato della massiccia espansione della mobilita
elettrica, le emissioni prodotte dai veicoli del BMW
Group per chilometro percorso saranno ridotte di
circa il 40 % entro il 2030.
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Le Imprese Partner

CESI

Shaping a Better Energy Future

CESI (Centro Elettrotecnico Sperimentale Italiano)
da pit di sessant’anni offre ai suoi clienti interna-
zionali servizi nel campo dell'innovazione, dell'in-
gegneria, del testing e della consulenza per il set-
tore elettrico e nell'ingegneria civile e ambientale.
In particolare, attraverso la sua Divisione KEMA
Labs, il Gruppo ¢ il leader mondiale indipendente
nel testing, nell'ispezione e nella certificazione di
componenti elettromeccanici per il settore elet-
trico. CESI offre consulenza per la pianificazione e
I'integrazione delle infrastrutture di rete, studi di
interconnessione, analisi degli scenari di mercato e
degli effetti derivanti dall'introduzione di normative,
studi di penetrazione delle fonti rinnovabili, consu-
lenze per l'introduzione di componenti e sistemi
di automazione "smart”, servizi e consulenze nel
campo dell’'ambiente, dell'ingegneria civile e degli
impianti idroelettrici, servizi di prova e certificazione
di componenti elettromeccanici per I'alta, media e
bassa tensione rispetto a standard locali ed inter-
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nazionali, servizi di asset management e di quality
assurance. L'azienda, infine, € tra le poche al mondo
a sviluppare e produrre celle solari avanzate (llI-V
triple junction GaAs) per applicazioni spaziali e ter-
restri (CPV).

CESI opera in piu di 40 Paesi nel mondo, con una
rete di piu di 1.000 professionisti. | suoi principali
clienti sono utility elettriche, operatori della rete
di trasmissione, imprese di generazione e di distri-
buzione, produttori internazionali di componenti
elettrici ed elettronici, investitori privati, istituzioni
pubbliche (governi, pubblica amministrazione, enti
locali) e autorita regolatorie. CESI inoltre lavora a
stretto contatto con istituzioni finanziare internazio-
nali come World Bank, European Bank for Recon-
struction and Development, Inter-American Bank,
Asian Development Bank e Arab Fund. CESI ha sedi
a Milano, Arnhem, Berlino, Mannheim, Chalfont
(USA), Praga, Dubai, Rio de Janeiro, Santiago del
Cile e Knoxville (USA).



Edison e la pil antica societa europea nel settore
dell’energia, con oltre 135 anni di storia. E attiva nel-
la produzione e vendita di energia elettrica e nell'ap-
prowvigionamento, esplorazione e produzione di
idrocarburi. Edison ha un parco di produzione di
energia elettrica sostenibile che comprende impian-
ti idroelettrici, eolici, solari e impianti termoelettrici
altamente efficienti e flessibili grazie alla tecnologia
del ciclo combinato a gas.

Edison, inoltre, & impegnata nella diversificazione
delle fonti e delle rotte di approvvigionamento di
gas per la transizione e la sicurezza del sistema ener-
getico nazionale. La societa ha allo studio la realiz-
zazione di nuove infrastrutture per |'importazione di

gas verso |'ltalia e I'Europa e, attraverso le proprie
controllate, ne gestisce il trasporto, la distribuzione
e lo stoccaggio.

Ogni giorno, in 10 paesi del mondo, 5.000 persone
dedicano la propria passione per soddisfare i clien-
ti. Edison vende energia elettrica e gas naturale alle
famiglie e alle imprese, fornendo alle persone solu-
zioni intelligenti per aumentare il comfort della vita
a casa e in ufficio.

Edison propone anche soluzioni innovative e su mi-
sura per un uso efficiente delle risorse energetiche
ed e attiva nel settore dei servizi ambientali.

Oggi Edison continua a crescere per costruire insie-
me un futuro di energia sostenibile.

q
& T EeDISON
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Le Imprese Partner

cnel X

Enel X & la business line globale di Enel leader nel
settore dei servizi e dedicata allo sviluppo di prodot-
ti ad alto valore aggiunto nei settori in cui I'energia
ha il maggior potenziale di trasformazione. Attraver-
so una piattaforma flessibile e aperta alla digitalizza-
zione, alla sostenibilita e all'innovazione, Enel X crea
un ecosistema di soluzioni che trasformano I'energia
in nuove opportunita in diversi settori: mobilita elet-
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trica, efficienza energetica pubblica e privata, intelli-
genza artificiale e servizi di analisi dei dati, consulen-
za energetica e servizi finanziari.

Enel X supporta citta, imprese e individui affinché
accelerino il processo di adattamento a un mondo in
continua evoluzione, trasformando tecnologie com-
plesse in soluzioni semplici, accessibili ed efficaci.
Enel X: un partner energetico per tutti, ovunque.



Eni & una societa integrata dell’energia con oltre
31.000 dipendenti in 66 Paesi del mondo.

Come impresa integrata dell’energia, Eni punta a
contribuire al conseguimento degli Obiettivi di Svi-
luppo Sostenibile (SDGs) dell’Agenda 2030 delle
Nazioni Unite, sostenendo una transizione energe-
tica socialmente equa, che risponda con soluzioni
concrete, rapide ed economicamente sostenibili alla
sfida di contrastare il cambiamento climatico favo-
rendo I'accesso alle risorse energetiche in maniera
efficiente e sostenibile, per tutti.

Per giocare un ruolo di leadership nel processo di
transizione energetica verso un futuro low-carbon, la
compagnia ha adottato una strategia che prevede,
oltre alla riduzione delle emissioni GHG dirette, lo
sviluppo del business delle rinnovabili e di nuovi bu-
siness improntati alla circolarita, I'impegno in ricerca
e innovazione tecnologica e un portafoglio resiliente
di idrocarburi in cui il gas avra un ruolo importante,
in virtu della minor intensita carbonica e delle pos-
sibilita di integrazione con le fonti rinnovabili nella
produzione di energia elettrica.

Entro il 2023, Eni punta a ottenere 3GW di capacita
installata di generazione elettrica da fonti rinnovabi-
li, 15GW entro il 2030 e oltre 55GW entro il 2050. Le
energie rinnovabili sono una delle leve fondamentali
su cui la compagnia basa la propria strategia di de-
carbonizzazione che prevede, entro il 2050, di ridurre
dell’80% le emissioni nette Scope 1, 2 e 3 e diminuire
del 55% l'intensita emissiva netta dei prodotti ener-
getici venduti rispetto al 2018, raggiungendo circa
I'85% di componente gas nella produzione upstre-

am. La graduale evoluzione del business permettera
di vendere il 100% di prodotti decarbonizzati.
Coerentemente con il percorso di decarbonizzazio-
ne e lo sviluppo delle rinnovabili, Eni & impegnata
nell’offerta di mix sinergico di soluzioni innovative
per la Mobilita Sostenibile, attraverso un approccio
olistico, tecnologicamente neutro, per massimizzare
I'efficacia su tre principali direttrici: migliorare I'am-
biente, ridurre il traffico e costruire servizi innovativi.
Grazie alla ricerca tecnologica, a partire dal 2014 Eni
ha affiancato al business tradizionale la produzione
di biocarburanti, a basso impatto ambientale e ri-
dotto contenuto di carbonio, attraverso la riconver-
sione delle raffinerie tradizionali di Venezia e di Gela
in bioraffinerie, e continua a sperimentare tecniche
per valorizzare scarti e rifiuti in nuovi bio carburan-
ti ponendosi |'obiettivo sfidante di incrementare la
capacita di lavorazione sino a 5 milioni di tonnellate
nel 2050. Eni promuove inoltre la mobilita a gas, e lo
sviluppo della filiera del bio-metano per autotrazio-
ne, in ottica di economia circolare. azienda & impe-
gnata sia nello sviluppo di una rete di punti di rica-
rica per veicoli elettrici, presso le stazioni di servizio
Eni, a ricarica fast e ultra-fast, che con l'installazione
di colonnine di ricarica e wallbox domestiche. Sono
in corso dei progetti di realizzazione di impianti di
distribuzione dell’'ldrogeno a San Donato Milanese
e a Mestre, per una sperimentazione di mobilita ad
idrogeno. Dal 2013 Eni ha inoltre lanciato il servizio
di car sharing Enjoy, per promuovere una mobilita
condivisa e per favorire I'intermodalita ed il poten-
ziamento del trasporto pubblico.

www.energystrategy.it ..
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La Fondazione Silvio Tronchetti Provera, costitu-
ita il 12 giugno 2001, da statuto promuove attivita
di sostegno alla ricerca nei settori dell’economia,
della scienza, della tecnologia, del management e
della formazione. Dalla data della sua costituzione
ad oggi la Fondazione ha attivato pit di 250 borse
di studio nei settori dell'infomobilita, delle energie
rinnovabili, dei materiali avanzati, delle nanotecno-
logie, della fotonica, della meccanica avanzata, del-
le green technologies e di quelle della scienza della
vita.

Nel campo dell'infomobilita la Fondazione si & occu-
pata dei Sistemi ADAS.

| sistemi ADAS (Advanced Driver Assistance Sy-
stems) spaziano dallo spettro passivo / attivo.

Un sistema passivo awvisa il conducente di una si-
tuazione potenzialmente pericolosa in modo che il
conducente possa intervenire per correggerlo. Ad
esempio, Lane Departure Warning (LDW) avverte |l
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conducente della partenza della corsia non inten-
zionale / non indicata; Forward Collision Warning
(FCW) indica che sotto la dinamica attuale relativa
al veicolo che precede, una collisione & imminente.
L'autista deve quindi frenare per evitare la collisione.
Al contrario, i sistemi di sicurezza attiva entrano in
azione. L'Automatic Emergency Braking (AEB) iden-
tifica I'imminente collisione e frena senza alcun inter-
vento del guidatore. Altri esempi di funzioni attive
sono Adaptive Cruise Control (ACC), Lane Keeping
Assist (LKA), Lane Centering (LC) e Traffic Jam Assist
(TJA).

La Fondazione in collaborazione con il Politecnico di
Milano e Pirelli ha sviluppato un sistema predittivo
di sicurezza di marcia misto ed originale, chiamato
ASL (Adaptive Speed Limit) che include le funzioni di
CSW (Curve Speed Warning) e CAW (Collision Avoi-
dance Warning) agendo direttamente sullo Speed
Limiter del veicolo.



Il Gruppo Iberdrola & uno dei leader nel settore
energetico e nel campo delle rinnovabili.

Con oltre 170 anni di storia, produce e fornisce ener-
gia elettrica per circa 100 milioni di persone nei pa-
esi in cui opera ed ¢ pioniera nello sviluppo di reti
intelligenti con una capacita di accumulo fino a 4
GW di energia eccedente.

Per Iberdrola I'innovazione & un fattore chiave per
offrire prodotti e servizi avanzati, puntando sulla
digitalizzazione, sulla personalizzazione e sull’ec-
cellenza del servizio per soddisfare ogni specifica
esigenza e realizzare soluzioni sostenibili al fine di
salvaguardare I'ambiente anche per le generazioni
future. Leader nella produzione e distribuzione di
energia da fonti rinnovabili, & una delle utility piu
grandi al mondo e rappresenta un punto di riferi-
mento per il proprio innovativo modello energetico
sempre pil sostenibile e accessibile.

L'attuale posizionamento di Iberdrola & frutto di una
profonda trasformazione iniziata nel 2001, grazie
a una visione imprenditoriale che ha anticipato le
tendenze del settore: I'incremento della domanda
energetica internazionale e la crescente importanza
dell’elettricita e delle energie pulite richiedevano
un modello efficiente e sostenibile basato sulla pro-
gressiva decarbonizzazione dell’economia.

Cogliendo questa visione globale e con la volonta
di raccogliere la sfida lanciata dalle innovazioni tec-
nologiche e dalla digitalizzazione, lberdrola ha inve-
stito tutto il proprio potenziale per dare impulso alla
transizione energetica, consolidandosi quale utility
del futuro.

Dopo aver consolidato la propria posizione in mol-
ti paesi dell'Eurozona e con |'obiettivo di diventare
uno dei principali operatori, nel 2016 il Gruppo € en-
trato nel mercato italiano dell’energia elettrica e del
gas, puntando su un’offerta innovativa e sostenibile,
dapprima rivolta alle grandi aziende e successiva-
mente alle piccole e medie imprese.

Nel novembre 2017 I'Azienda & entrata anche nel
mercato domestico dell’elettricita e del gas con
un’offerta per le famiglie italiane.

In ambito retail, che vive una fase di transizione le-
gata alla fine del mercato tutelato, Iberdrola si di-
stingue per qualita, sostenibilita, convenienza e tra-
sparenza.

In ltalia Ibedrola intende sensibilizzare la comunita
e promuovere la cultura della responsabilita am-
bientale, attraverso un impegno concreto basato su
un’energia diversa, pulita, rinnovabile che da forza
alle azioni quotidiane, stimolando una scelta consa-
pevole e responsabile per I'intera collettivita.

IBERDROLA
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MCE - Mostra Convegno Expocomfort & la piu
im—portante fiera internazionale biennale dedi-
cata ai settori dell'impiantistica civile, industriale e
della climatizzazione (riscaldamento, condiziona-
mento dell'aria, refrigerazione, tecnica sanitaria,
trattammento acqua, ambiente bagno, componen-
tistica, energie rinnovabili), che fanno dell’efficienza
ener—getica e della riduzione di consumi energetici
il loro driver principale.

Ideata nel 1960 come prima mostra specializzata in
ltalia, MCE & da oltre 50 anni leader di settore grazie
alle comprovate capacita di seguire I'evoluzione dei
mercati di riferimento creando momenti di incontro,
confronto e dibattito tecnico, culturale e politico.
Un ruolo leader e di indirizzo testimoniato anche
dai numeri dell'ultima edizione nel 2018: in sce-
na 2.388 aziende, in rappresentanza di 54 paesi,
162.165 i visitatori professionali dei quali 41.351
esteri, pro—venienti da 142 paesi. Una presenza in-
ternazionale che continua a crescere, edizione dopo
edizione, a testimonianza della valenza di MCE qua-
le luogo privilegiato per nuove opportunita di bu-
siness, un palcoscenico per visitatori ed espositori
dove pre—sentare know-how e sviluppare mercato.
La prossima edizione della manifestazione si svolgera
in Fiera Milano dall’8 all"11 marzo 2022. Nell'ambito di
MCE, That's Smart & da sempre |'area pil innovativa
legata all'impiantistica evoluta, dove il mondo digita-
le e quello elettrico incontrano la progettazione idro-
termosanitaria all'insegna del comfort, dell’efficienza
energetica e del rispetto dell’'ambiente. All'interno
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dell'ampia vetrina espositiva di That's Smart, I'edizio-
ne 2022 presentera uno nuovo spazio interamente
dedicato alla filiera della mobilita elettrica che trovera
in MCE un nuovo palcoscenico per lo sviluppo del bu-
siness in qualita di driver integrato tra le componenti
necessarie per la trasformazione tecnologica ed effi-
ciente dell’edificio.

Nel frattempo, al fine di fornire una piattaforma di
business adeguata al settore, MCE lancia un’Edizio-
ne Speciale che si terra I'8 e 9 aprile 2021 al MiCo di
Milano, in forma sia fisica sia digitale, grazie ad una
piattaforma performante che garantira gli abituali
standard di internazionalita.

MCE é organizzata da Reed Exhibitions, azienda le-
ader a livello mondiale nel settore degli eventi, ca-
pace di coniugare occasioni di incontro face to face
con dati e strumenti digitali per supportare i clienti
nella conoscenza dei mercati, dei singoli prodotti e
nella conclusione di trattative d'affari. Reed Exhibi-
tions gestisce oltre 500 eventi in almeno 30 paesi, al
servizio di 43 settori industriali e con piu di 7 milioni
di partecipanti. Eventi organizzati da una rete di 35
uffici nel mondo che, attraverso le grandi competen-
ze nel settore, la disponibilita di dati e di tecnologie,
consentono ai propri clienti di generare miliardi di
dollari di ricavi, utili per lo sviluppo economico dei
mercati locali e delle economie nazionali di tutto il
mondo. Reed Exhibitions fa parte di RELX Group
plc, leader mondiale nella fornitura di soluzioni e
servizi per clienti professionali in numerosi comparti
di business.



Nuova energia per una nuova mobilita, & questo I'o-
biettivo di Neogy. La joint venture di Alperia e Dolo-
miti Energia, i due maggiori provider energetici del
Trentino-Alto Adige, & specializzata nella fornitura di
servizi di ricarica per auto elettriche.

Neogy sta sviluppando un’infrastruttura di ricarica
pubblica a livello nazionale, che si contraddistingue
per 'energia erogata. Si tratta infatti di energia ver-
de al 100% - energia rinnovabile, che viene prodotta
in ltalia, nelle centrali idroelettriche del Trentino-Alto
Adige. Uno dei motori della mobilita elettrica & pro-
prio la sostenibilita ambientale e Neogy, attraverso
una fornitura di energia pulita, riesce a garantire a
chi sceglie una macchina elettrica di viaggiare vera-
mente a impatto zero.

Altra peculiarita della rete di ricarica di Neogy, che
conta oggi oltre 500 stazioni, & la tecnologia avan-
zata. Il Trentino-Alto Adige, zona da cui Neogy e
partita con lo sviluppo della propria rete di ricarica,
& oggi la regione italiana con I'infrastruttura piu evo-
luta, sia in termini di numerosita dei punti di ricarica,
sia per l'elevata potenza delle stazioni. Numerose
infatti sono le stazioni “fast charger”, stazioni di rica-
rica con potenza superiore ai 22 kW. Di Neogy sono
anche i primi Hypercharger installati in Italia, che
consentono di ricaricare con una potenza di 150 kW

fino ad un massimo di 300 kW. L'alto standard delle
stazioni di ricarica garantisce di essere al passo con
il rapido sviluppo tecnologico dell'industria automo-
bilistica e consente di ridurre sempre pil i tempi di
rifornimento. Altro punto di forza e I'accessibilita
delle stazioni: grazie a un sistema di pagamento di-
retto & possibile ricaricare la propria auto senza ap-
positi contratti o tessere.

Oltre alla propria infrastruttura di ricarica, Neogy of-
fre servizi per la mobilita elettrica a tutto tondo, che
spaziano da soluzioni all-inclusive per ricaricare a
casa, a servizi per aziende che vogliono convertire il
proprio parco macchine, fino a servizi su misura per il
settore turistico e le pubbliche amministrazioni. Gra-
zie alle numerose cooperazioni, Neogy garantisce ai
propri clienti anche la possibilita di accedere a mi-
gliaia di colonnine di altri operatori in tutta Italia e in
Europa. Per promuovere la mobilita elettrica, Neogy
collabora infatti con diversi business partner, offren-
do per esempio anche la possibilita di realizzare in-
sieme stazioni di ricarica e di condividerne la gestio-
ne attraverso modelli di profit-sharing. Tra i vantaggi
di far parte della rete di ricarica di Neogy vi & anche
la visibilita offerta: la stazione di ricarica e la propria
azienda vengono inseriti nei principali portali euro-
pei dedicati alla mobilita elettrica.

N
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energia inteligente

Guidata oggi dallo slogan "“Energia Intelligente”,
ORBIS & da piu di 70 anni tra le protagoniste nella
produzione di molte famiglie di prodotto inerenti al
controllo dell’energia e all’efficienza energetica in
accordo alle norme internazionali di sicurezza, quali-
ta e protezione ambientale.

70 anni di evoluzione come produttore europeo di
materiale elettrico con 4 centri produttivi, oggi puo
vantare piu di 26 milioni di prodotti installati in pit di
60 nazioni nel mondo ed & presente nel mercato con
una offerta multi-specialistica di prodotto suddivisa
in tre linee:

ORBIS Energia Intelligente: dispositivi e sistemi
nell'ambito della Temporizzazione e controllo, Ge-
stione della temperatura, Sicurezza, Installazione,
Misurazione dell'energia, Strumentazione di misura,
Termoregolazione e Infrastrutture di ricarica per i
veicoli elettrici.

ORBIS WELT: Accessori e Attrezzature professionali
per il Condizionamento

ORBIS ENERGY: Strutture di sostegno per gli im-
pianti Fotovoltaici

Da sempre al passo con le soluzioni tecnologiche, i
nuovi progetti di ricerca e sviluppo sono orientati su
piu fronti innovativi, come ad esempio: i dispositivi
intelligenti che prevedono l'interconnessione con gli
ambienti Internet of Things (IoT), le piattaforme di
gestione dell'illuminazione pubblica e dell’efficien-
za energetica delle future citta (Smart Cities e Big
Data), le stazioni intelligenti per la ricarica dei veicoli
elettrici (VE) in ambiti pubblici e privati, con funzio-
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nalita che coprono tutte le esigenze di gestione, in-
dividuale e condivisa.

Nell’'ambito della mobilita elettrica, ORBIS propone
le stazioni di ricarica wallbox VIARIS COMBI e VIA-
RIS UNI, che includono di serie il modulatore della
potenza di carica in funzione del consumo dell’abita-
zione, la comunicazione WiFi per il controllo/gestio-
ne da remoto della stazione tramite App dedicata,
le protezioni e la programmazione oraria in base
alle fasce orarie di minor consumo. VIARIS UNI che
& dimensionalmente pil compatto & pensato speci-
ficatamente per I'ambito residenziale. Completa la
famiglia il modello VIARIS CITY (colonnine) capace
di coprire un piu ampio spettro applicativo, dal pri-
vato, al privato uso pubblico e al pubblico. Dotato di
un involucro robusto, studiato per installazioni all’e-
sterno, e equipaggiato di serie con comunicazione
WIFI e lettore RFID, mentre sono sempre opzionali
le protezioni, il contatore di energia e i vari tipi di
comunicazione Ethernet, 3G/GPRS, ...

Le stazioni VIARIS sono disponibili in monofase nelle
potenze da 3,7 kW a 7,4 kW e trifase da 11 kW a 22
kW. Tutti i modelli implementano il protocollo di co-
municazione standard OCPP, che consente l'integra-
zione con le piattaforme di gestione, per il controllo
e la visualizzazione a distanza del sistema di ricarica.
Di fondamentale importanza per ORBIS & ottenere
il maggiore grado di soddisfazione del Cliente, ope-
rando intensamente su aspetti come la funzionalit,
il design, la qualita dei prodotti ed il servizio tecnico
pre e post-vendita.



All'affannosa e talvolta forzata ricerca del progresso,
Rosilab ha deciso di rispondere ponendo al centro
I'essere umano e le sue reali esigenze.

RosiLlab & un gruppo di professionisti che crede
nell'innovazione nel suo senso piu autentico e sin-
cero: creare soluzioni con un concreto valore d'uso,
e condividerle.

Il mondo dell’e-mobility & in continuo divenire, tan-
to pieno di aspettative, quanto ancora di esigenze
da soddisfare. Proprio per questo RosilLab decide di
inserirsi in questo contesto, proponendo un nuovo
modello di business all'interno della filiera del servi-
zio di ricarica dei veicoli elettrici. Con la convinzione
che quanto piu il beneficio sia partecipato, tanto pil
questo sara esteso, proponiamo un modello di inte-
resse comune, che possa essere condiviso da tutti

gli operatori della filiera, dalle utilities, ai proprietari-
POI, dai technology provider, agli utenti finali.
RosilLab puo contare su una consolidata e plurien-
nale esperienza nel settore del materiale elettrico,
garanzia tecnica alle soluzioni proposte e supporto
competente ai partner coinvolti.

Da queste premesse nasce un ambizioso progetto
Made in lItaly che, supportato da un'idea innovati-
va e unica nel suo genere, sara presto disponibile
sul mercato per risolvere alcuni dei problemi piu
frenanti nello sviluppo della Smart Mobility. Sara un
ulteriore passo in avanti verso una realta sempre pil
condivisa e diffusa, applicabile a qualsiasi contesto
ed esigenza.

Website: www.rosilab.it

Contatti: info@rosilab.it

ROSIa@
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electrical solutions

Quando ancora i mezzi elettrici erano merce rara,
SCAME PARRE gia sviluppava i sistemi per la loro
ricarica. Il gruppo con quartier generale a Parre
(BG), che conta circa 800 collaboratori in tutto il
mondo, ha fatto della sicurezza uno dei suoi punti
di forza. SCAME PARRE produce oltre 10.000 arti-
coli nel settore materiale elettrico, con prodotti che
coprono una varia gamma di componenti e sistemi
per impianti elettrici destinati al settore civile, ter-
ziario ed industriale. SCAME E-MOBILITY & la di-
visione aziendale dedicata alla gamma di prodotti
per la ricarica dei veicoli elettrici stradali. L'impe-
gno di SCAME nel settore delle infrastrutture e dei
componenti di ricarica dell'auto elettrica nasce gia
alla fine degli anni novanta. Per raggiungere questo
obiettivo SCAME, inizia a progettare e realizzare in
collaborazione con CEl — CIVES (la Commissione
ltaliana Veicoli Elettrici Stradali a Batteria, ibridi e
a celle combustibili) il primo connettore al mondo
specificatamente progettato per la ricarica di auto
elettriche, un prototipo dedicato a piccoli veicoli e
motoveicoli, completamente nuovo sia dal punto di
vista produttivo, che dal punto di vista normativo.
Negli ultimi anni I'argomento delle auto elettriche
e tornato prepotentemente d'attualita e SCAME ha

A82 @ @ @ o-cneray & STRATEGY GROUP-2020

rinnovato il proprio impegno, creando al suo interno
una divisione aziendale dedicata, per proporre sul
mercato una gamma completa di stazioni di ricarica
e connettori.

Nel 2019 & nato anche il logo BE (Be.Eco) che da il
nome alla nuova serie e che contraddistingue tut-
ta la nuova produzione di stazioni di ricarica di ul-
tima generazione. La divisione R&D E-MOBILITY di
SCAME é costantemente impegnata alla ricerca di
soluzioni efficienti ed efficaci mirate a migliorare le
funzionalita e la sicurezza delle proprie soluzioni.
La proposta attuale per la mobilita elettrica non si
limita ai semplici connettori e alle sole stazioni di
ricarica, ma prevede soluzioni integrate con sistemi
di gestione personalizzate e flessibili a seconda del-
le necessita, perfettamente compatibili con le piu
moderne tecnologie di gestione e pagamento quali
APP e sistemi di riconoscimento.

Nel 2019 SCAME PARRE festeggia 20 anni di atti-
vita nel settore della mobilita elettrica presentando
in anteprima la nuova gamma di stazioni di ricarica
BE-A e BE-B con un design made in Italy, elegante e
moderno dalle linee pulite ed essenziali, predisposti
all'interoperabilita con i piu moderni sistemi di co-
municazione.



Terna S.p.A. & uno dei principali operatori europei
di reti per la trasmissione dell’energia elettrica con
oltre 74.400 km di linee gestite in Italia. Quotata in
borsa dal 2004, Terna ricopre un ruolo centrale nel
sistema elettrico italiano in quanto, in attuazione del
Decreto Legislativo 79/99 e del DM 15/12/2010, &
proprietaria della Rete elettrica di Trasmissione Na-
zionale in alta ed altissima tensione (RTN) e svolge il
servizio pubblico per la trasmissione e il dispaccia-
mento, ovvero la gestione in sicurezza dei flussi di
energia sulla rete.

La posizione unica di Terna nel panorama italiano
permette una visione di lungo periodo dei sistemi
energetici, consentendo al Gruppo di ricoprire un
ruolo strategico e di guidare la transizione ener-
getica verso modalita di produzione piu efficienti
ed eco-compatibili. Il mondo dell’energia sta infat-
ti vivendo un profondo cambiamento. La continua
crescita delle fonti di produzione rinnovabili non
programmabili e, allo stesso tempo, la progressiva
dismissione degli impianti di generazione tradizio-
nali ci mettono davanti a nuove sfide e nuove op-
portunita, stimolandoci a sviluppare soluzioni inno-
vative ad alta tecnologia e a modernizzare la rete per
permettere la connessione tra molteplici produttori
e consumatori.

Terna gestisce le proprie attivita tenendo sempre in
considerazione le loro possibili ricadute economi-

che, sociali ed ambientali e lavora costantemente
per creare, mantenere e consolidare un rapporto
di dialogo e di reciproca fiducia con tutti i suoi sta-
keholder, nell'intento di allineare gli interessi strate-
gici di sviluppo con le esigenze della collettivita e
coniugando eccellenza nel business e sostenibilita.
Forte delle competenze e dell’esperienza acquisite
nella gestione della rete italiana e della sua espe-
rienza nella progettazione e realizzazione di sistemi
ICT complessi, il Gruppo & pronto a cogliere nuove
opportunita di business, offrendo servizi di inge-
gneria, approvvigionamento e costruzione (EPC),
esercizio e manutenzione (O&M), telecomunicazioni
(TLC) e servizi digital. All'interno del Gruppo, Ter-
na Energy Solutions s.r.l. & la societa che si occupa
delle attivita non regolate dall’autorita competente
sia con la finalita di creare valore per gli stakeholder,
attraverso la valorizzazione del proprio know-how e
lo sviluppo di tecnologie innovative, sia con |'obiet-
tivo di migliorare I'efficienza energetica ed abilitare
nuovi sistemi per la gestione efficiente del Sistema
Elettrico Nazionale, coniugando il miglioramento
dei risultati economici aziendali con la sostenibilita
nel tempo degli stessi. Inoltre, a partire dal 2018,
con l'acquisizione di Avvenia, societa leader nel set-
tore dell’efficienza energetica, Terna arricchisce I'of-
ferta di soluzioni energetiche integrate e si propone
come Energy Solution Provider.

23 lerna
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VOLKSWAGEN

GROUP ITALIA S.P.A.

IL GRUPPO VOLKSWAGEN E LA MOBILITA DI DO-
MANI

Il Gruppo Volkswagen & una delle Case automobili-
stiche leader al mondo e il principale produttore in
Europa. Comprende 12 Marche da 7 Paesi europei:
Volkswagen, Audi, SEAT, SKODA, Bentley, Bugatti,
Lamborghini, Porsche, Ducati, Volkswagen Veicoli
Commerciali, Scania e MAN. La gamma di vettu-
re spazia dalle piccole dimensioni fino al lusso. Il
Gruppo commercializza i propri veicoli in 153 Pa-
esi e nel 2019 ha consegnato ai Clienti nel mondo
10,97 milioni di veicoli. La quota di mercato vetture
a livello mondiale si & attestata al 12,9%. Il fattura-
to nel 2019 e stato pari a 252,6 miliardi di Euro. |l
Gruppo & impegnato in un percorso di trasforma-
zione che, da costruttore di automobili, lo portera a
diventare un provider di mobilita a 360°. La mobili-
ta elettrica ha un ruolo centrale nella strategia: nel
2017 il Gruppo Volkswagen ha lanciato la pit ampia
iniziativa di elettrificazione dell’intera industria au-
tomobilistica, definendo tempi, investimenti e tra-
guardi ben precisi. L'obiettivo & la carbon neutrality
dell'intero Gruppo entro il 2050.

Una filosofia pienamente condivisa da Volkswa-
gen Group ltalia, la Consociata italiana del Grup-
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po Volkswagen che distribuisce gli autoveicoli e
i ricambi delle marche Volkswagen, Audi, SEAT,
SKODA, e Volkswagen Veicoli Commerciali. Fon-
data nel 1954 da Gerhard Richard Gumpert con
il nome Autogerma S.p.A., nel corso degli anni
I’Azienda si & affermata come realta di rilievo nel
panorama automobilistico, ottenendo risultati pre-
stigiosi che la collocano tra le prime 25 Societa in
Italia per fatturato (oltre 6.000 milioni di Euro nel
2019). Volkswagen Group ltalia ha chiuso I'anno
scorso con piu di 294.000 vetture vendute, il 15,4%
di quota di mercato, e circa 12.000 veicoli commer-
ciali, il 6,1% del mercato.

L'Azienda veronese conta circa 900 Collaboratori di-
retti e una Rete commerciale e di assistenza che oc-
cupa un totale di circa 15.000 persone. Volkswagen
Group ltalia & impegnata fattivamente nella pro-
mozione e nello sviluppo della mobilita sostenibile.
Grazie a progetti specifici, come EVA+, IONITY ed
Electrify Verona e alla partecipazione come socio so-
stenitore nell'Associazione MOTUS-E, che riunisce il
settore industriale, il mondo accademico e dell’as-
sociazionismo ambientale e d'opinione, I'Azienda
intende dare il proprio contributo per accelerare la
transizione verso una mobilita a zero emissioni.



Yess.energy Srl si costituisce nel luglio del 2016 con
I'obiettivo di partecipare alla rivoluzione della e-mo-
bility fornendo soluzioni innovative nel settore delle
infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici. A gen-
naio 2017 apre lo Show Room di Milano, offrendo
anche veicoli elettrici a 2 ruote, cosi da soddisfare le
curiosita crescenti su questo mercato.

Da aprile 2018 entra a far parte del Gruppo Friem,

azienda con una lunga tradizione nei sistemi di con-

versione statica di energia per applicazioni Industria-

li.

Grazie al supporto della casa madre Yess.energy e

oggi in grado anche di ingegnerizzare, realizzare e

fornire sistemi di ricarica ad alte prestazioni su spe-

cifica cliente.

Inoltre, grazie alla stretta collaborazione con I'altra

controllata del Gruppo, Eyes Group, specializzata

nell'elettrificazione di veicoli, 'azienda & in grado di

fornire soluzioni di mobilita elettrica (veicoli ed infra-

struttura) uniche sul mercato.

Il portafoglio delle soluzioni offerte da Yess.energy

comprende oggi:

« sistemidiricarica AC e DC: sviluppate da esperti
del settore, effettuano la ricarica con puntualita
ed efficienza;

« servizi chiavi in mano: sopralluogo, predisposi-

zione, installazione e collaudo in ambito privato
e pubblico;

« sistemi di monitoraggio e gestione reti di rica-
rica: una suite software Yess che garantisce il
controllo di tutte le ricariche e dei pagamenti
con report dettagliati e possibilita di gestione
coupon per marketing territoriale;

o Yess App: I App yess.energy - disponibile su
App Store e Google Play - permette all'utente
del veicolo elettrico di geo-localizzare, ricercare,
prenotare la colonnina e pagare la ricarica an-
che tramite un POS contactless, installabile su
richiesta del Cliente-Gestore;

« soluzioni di mobilita elettrica leggera: nel cam-
po dei veicoli elettrici Yess.energy propone alla
propria clientela B2B Méves il servizio di mobili-
ta elettrica su due ruote, finalizzato agli sposta-
menti casa-lavoro in sicurezza ed economia. Le
soluzioni sono disponibili presso lo show-room,
nel quale & possibile vedere i veicoli ed effettua-
re test drive.

Con la graduale affermazione della cultura della mo-

bilita elettrica Yess.energy contribuisce a rendere la

nostra societa sempre piu ecosostenibile, con l'in-
novazione dei propri prodotti e soluzioni a impatto
zero.

%ergy@”
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Le Imprese Partner

HapGrid gy

ZapGrid e la risposta alla maggior parte delle richieste

fatte dall’E-mobility:

& un'applicazione mobile che permette agli utenti fi-
nali di trovare e raggiungere una colonnina di ricarica,
verificarne lo stato di servizio, utilizzarla e pagarne I'e-
ventuale servizio;

e & un gestionale completo e customizzabile per i ge-
stori/proprietari di colonnine di ricarica, con possibi-
lita di creare anche svariati profili manutentore per
ottimizzare gli interventi sia preventivi che in caso di
segnalazione da parte di utilizzatori;

® & unarete che permette di raggruppare sotto lo stes-
so sistema colonnine di marchi diversi e con possibili-
ta di avere sotto la stessa rete gestori diversi.

ZapGrid é stato interamente sviluppato da G.M.T. Sp.A,

E.S.Co. (Energy Service Company) certificata ai sensi del-

le norme UNI CEl 11352, ISO 9001; OHSAS 18001, ISO

14001 e UNI CEl EN 15900 (certificazione Europea per

I'erogazione di servizi di efficienza energetica).

G.M.T. Sp.A. & attiva nello scenario nazionale nell'appli-

cazione di tecnologie efficienti per I'uso razionale dell’e-

nergia al fine di ridurre i consumi energetici e concorrere

al raggiungimento degli obiettivi previsti dal protocollo di

Kyoto e dal Pacchetto Europeo Clima-Energia per il 2020

e per il 2030.

Nel novembre 2009 in qualita di Societa di Servizi Ener-

getici & stata accreditata presso |'Autorita per 'Energia

Elettrica e il Gas e a partire da tale data I'azienda si oc-

cupa dell'attivita di realizzazione di progetti ad efficienza

energetica certificandone i risparmi conseguenti attraver-
so |'ottenimento dei Titoli di Efficienza Energetica (TEE

o certificati bianchi) che valorizza sul mercato nazionale

gestito dal GME (Gestore dei Mercati Elettric).

AS6 @ @ @ ocneray & STRATEGY GROUP-2020

Nella sua funzione di E.S.Co. l'azienda intende raggiun-
gere i piu elevati standard di qualita, ispirando le proprie
attivita e business ai principi dello sviluppo sostenibile
che coinvolge sia I'ambito del risparmio energetico che
lo sviluppo di energie alternative, coinvolgendo in questo
progetto i propri Clienti offrendo contratti EPC, servizi di
Audit Energetici sia per Grandi Aziende che Energivore e

PMI, valutazione BACS e sviluppo di sistemi EMS anche

attraverso piattaforme di BI.

Inoltre, I'azienda sviluppa DB per la gestione e il supporto

alle analisi predittive dei consumi energetici sfruttando

I'analisi di Big Data, con il nostro sistema di EMS (Ener-

gy Management System) permettiamo la mappatura, il

monitoraggio in continuo dei consumi e delle anomalie

offrendo la possibilita di visualizzare ed analizzare i dati in
tempo reale grazie alla piattaforma. La piattaforma & per-

sonalizzata sulle esigenze del cliente e della struttura di

monitoraggio utilizzata ed offre la possibilita di effettuare

approfondite analisi numeriche tramite |'utilizzo di algo-

ritmi di Machine Learning che predice i consumi futuri e

individua i possibili interventi di efficientamento.

* La nostra piattaforma di EMS permette I'integrazione
di dati provenienti da qualsiasi sistema open source
fornendo al cliente la possibilita di avere pieno con-
trollo delle grandezze di interesse.

e L'accesso tramite Cloud consente la visualizzazione
dei dati in tempo reale e la possibilita di ricevere allert
in caso di valori fuori scala.

e Grazie ad algoritmi di machine learning e possibile
effettuare analisi predittive funzionali alla conoscenza
del funzionamento delle macchine e alla pianificazio-
ne degliinterventi manutentivi con conseguente ridu-
zione dei costi e delle inefficienze.
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