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I risultati della 
sperimentazione 
Arera. Intervista 
a Emanuele 
Regalini

Route220: oltre 
100 charging point 
per la flotta di 
Roche a Monza

Ecco perché 
sono sempre 
meno diffuse 

attualita

installazioni 
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gratuite

Colonnine

I produttori stanno puntando su soluzioni 
user friendly con costi di manutenzione e 
di installazione ridotti. Ecco una selezione 
delle principali novità di prodotto nel 
segmento tra i 40 e i 90 kW. 

La tecnologia grazie a cui le auto elettriche 
possono cedere energia alla rete sarà in 
grado di garantire risparmi all’utente finale 
e maggiore stabilità alla rete. Ma ci sono 
alcune criticità da risolvere prima dell’arrivo 
sul mercato

Vehicle to 
grid: a che 
punto siamo?

DC Fast: colonnine 
versatili, personalizzabili
e connesse

A pagina 26

A pagina 20

Primo Piano

Mercato

scarica norme, 
cataloghi e 
documenti  
con il qr code

‘

www.e-ricarica.it

Innovazione 
e design: 

binomio vincente

cover story

Intervista a Stefano Scainelli, 
Ceo di Scame Parre

https://mailchi.mp/e-ricarica/iscriviti_rivista


 WALL BOX zeroCO2 sun charger
DAL SOLE ALL’AUTO IN UN’APP

  MONOFASE 7 kW &  TRIFASE 22 kW

 Fornite di cavo solidale da 5 m

 Ricarica dinamica in combinazione con l’inverter zeroCO2 

 (utilizzando il meter)

 Utilizzabile anche stand-alone (senza inverter)

 Accessorio RDR-EV (ripartitore dinamico di ricarica) fornito 

 su richiesta 

 Possibilità di utilizzarla come wall box a muro o con staffa di 

 supporto

 Integrabile con tutti i prodotti della famiglia zeroCO2

a product by

Richiedici informazioni o acquista presso i distributori specializzati di materiale fotovoltaico

Tel. +39 049 2701296   |   info@energysynt.com   |   www.energyspa.com o segui Energy S.p.A. su:

INTEGRABILE E COMPATIBILE ANCHE CON TUTTI I 
PRODOTTI DELLA GAMMA zeroCO2XL per aziende, 
edifici commerciali e Comunità Energetiche

Pilotabile dall’ APP di 
monitoraggio gratuita



EDITORIALE

Risulta molto difficile immaginare un futuro in cui i veicoli elettrici 
non saranno protagonisti, non solo della transizione energetica ma 
anche e soprattutto del nostro quotidiano
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l voto del Parlamento europeo che, 

lo scorso 3 marzo, avrebbe dovuto 

sancire lo stop alla vendita di motori 

endotermici entro il 2035, è stato 

rimandato a data da destinarsi. Al 

momento hanno quindi prevalso 

le posizioni contrarie di Italia, Polonia e 

soprattutto Germania, un Paese dal peso 

specifico importante, soprattutto se parlia-

mo di industria automotive, che ha chiesto 

all’UE un piano tecnologicamente neutrale 

che quindi comprenda, oltre all’elettrico, 

anche altri sistemi funzionali agli obiettivi 

delle zero emissioni. 

Ma a questo punto c’è da chiedersi se in 

effetti il voto dell’Ue sia realmente neces-

sario a delineare una rotta che ormai è 

segnata da coordinate ben precise. 

Mentre su idrogeno e biocarburanti gravano 

diversi punti di domanda, l’e-mobility è un 

settore con concrete e incontenstabili pro-

spettive di crescita. Da osservatori interessa-

ti ne abbiamo quotidiana testimonianza.

La tedesca Volkswagen ha annunciato 

investimenti per 180 miliardi di euro nei 

prossimi 5 anni sui Bev. Mitsubishi si è 

unita a tanti altri produttori che, dal 2035, 

avranno a listino solo auto elettriche. 

E mentre la stessa industria manda segna-

li chiari, stanno mostrando la corda anche 

i “falsi miti” che mettono in dubbio la reale 

sostenibilità dell’elettrico. Lo smaltimento 

delle batterie non inquina, per il semplice 

motivo che non solo la quasi totalità del 

pacchetto può essere riciclato e riutilizza-

to, ma oltretutto è un recupero integrale 

che, secondo un recente studio pubblicato 

da Motus-E, entro il 2050 arriverà a valere 

oltre 6 miliardi di euro a livello europeo 

e fino a 600 milioni in Italia senza tener 

conto dell’indotto, generando quindi, in 

una perfetta logica di economia circolare, 

anche nuova occupazione: la tanto temuta 

perdita di migliaia di posti di lavoro che 

accompagnerebbe la transizione elettrica, 

lo ricordiamo, è uno dei cavalli di battaglia 

preferiti dalla lobby anti e-mobility. 

E venendo alle infrastrutture di ricarica, la 

cui diffusione nel nostro Paese è rite-

nuta tra i principali ostacoli alla crescita 

dell’e-mobility, va ricordato che, al mo-

Più della UE, sarà il mercato 
a decidere il cambiamento

I

mento in cui scriviamo, ci sono ancora due 

importanti opportunità da mettere in campo. 

La prima legata alle risorse del PNRR con 

oltre 740 milioni di euro dedicati alla realiz-

zazione di 7.500 stazioni ultrafast su strade 

urbane ed extra urbane, oltre a 13.755 stazio-

ni nei centri urbani. La seconda è riferita al 

Bonus colonnine – di cui ancora attendiamo 

di conoscere le modalità attuative –, che sarà 

valido fino al 2024, consentendo ai privati di 

risparmiare l’80% della spesa, con un tetto 

massimo di 1.500 euro sull’acquisto di una 

wall box e di 8mila euro per i condomini. 

Alla luce di tutto ciò risulta molto difficile 

immaginare un futuro in cui i veicoli elettrici 

non saranno protagonisti, non solo della 

transizione energetica ma anche e soprattut-

to del nostro quotidiano. 

Il passaggio all’elettrico accadrà dunque, e 

non saranno le normative (pur nella loro og-

gettiva utilità) a dare il contributo principale, 

ma semplicemente fattori concreti come la 

convenienza economica, la sostenibilità, il 

grande appeal tecnologico. In poche parole, 

il mercato.

Davide Bartesaghi

Direttore responsabile

LA TRANSIZIONE ELETTRICA È UNA PRIORITÀ ANCHE PER 
I MARCHI AUTOMOTIVE: VOLKSWAGEN INVESTIRÀ NEI 

PROSSIMI 5 ANNI 180 MILIARDI DI EURO 
PER LO SVILUPPO DEI BEV
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NEWsFree2move eSolutions ha an-
nunciato la nomina di Francesco 
Calcara in qualità di nuovo Chief 
operating officer. Calcara avrà 
un ruolo centrale nel processo di 
crescita e sviluppo dell’azienda, 
con la responsabilità di coordina-
re e ottimizzare tutte le attivi-
tà operative, inclusi i reparti 
sales & marketing, riportando 
direttamente al Ceo Mathilde 
Lheureux. Calcara ha maturato 
una lunga esperienza nel settore 
automotive con ruoli commer-

ciali in LeasePlan, Mazda e Bmw. 
L’ultimo incarico ricoperto prima 
del nuovo incarico è stato quello 
di marketing e communication 
global di Alfa Romeo e Senior 
vice president di Stellantis. «Sono 
davvero contento di entrare a 
far parte del team di Free2move 
eSolutions» ha dichiarato Fran-
cesco Calcara. «Ho intenzione 
di mettere immediatamente le 
mie conoscenze a disposizione di 
un’azienda i cui obiettivi includo-
no l’accelerazione del passaggio 

alla mobilità elettrica, il raggiun-
gimento di soluzioni sempre più 
convenienti e pulite, semplifi-
cando la vita dei nostri clienti. 
Grazie anche alla mia esperienza 
in Stellantis, renderò Free2move 
eSolutions sempre più competi-
tiva e vicina alle aspettative dei 
clienti». Fee2move eSolutions 
ha inoltre annunciato di aver 
ricevuto ordini d’acquisto per 60 
milioni di euro relativi a prodotti 
e soluzioni dedicati alla mobilità 
elettrica. 

Free2move eSolutions: Francesco Calcara nominato Coo

ChargeUp Europe, 

associazione che 

rappresenta a livello 

europeo l’industria 

dell’ev-charging, ha 

annunciato i membri 

del nuovo direttivo 

che coordinerà le 

operazioni dell’ente 

durante l’anno in cor-

so. Zuzana Púčiková 

(EVBox) ricopre 

l’incarico di manage-

ment committee chair ed è in carica anche 

alla presidenza di ChargeUp. Jayson Dong 

(ChargePoint) è stato eletto policy committee 

chair, mentre Erno Scheers (Shell Recharge 

Solution) è stato nominato policy commit-

tee vice chair. Aaron Fishbone (Greenway 

Infrastructure) ricopre la carica di com-

munication committee vice chair, mentre 

Alan Augusto (Edp Comercial) è stato eletto 

communication committee vice chair. «Sono 

entusiasta di essermi unita al team di Char-

geUp Europe e di poter aiutare con le mie 

competenze la crescita di questo settore, che 

avrà un ruolo cruciale durante il prossimo 

decennio per raggiungere gli obiettivi di 

decarbonizzazione» ha dichiarato Zuzana 

Púciková. «È elettrizzante vedere come 

questa industria continui a crescere e come 

ChargeUp integri nuovi membri. Speriamo 

di vedere altri player unirsi al nostro board 

da tutta Europa». Lucie Mattera, segretario 

generale dell’associazione ha aggiunto: 

«Abbiamo una lista incredibilmente forte di 

leader del comitato, con esperti impegnati e 

creativi che ci aiuteranno a guidare il nostro 

lavoro. Non vedo l’ora di realizzare i nostri 

target per il 2023, costruendo partenariati 

e iniziative di collaborazione per sostenere i 

nostri obiettivi».

ChargeUp Europe 
ha annunciato il nuovo 
direttivo

ˇ

ERRATA CORRIGE

Sul numero di E-Ricarica di marzo 

a pag. 28 Stefano Catolino è stato 

erroneamente segnalato come Ceo 

di Free To X. La sua qualifica corret-

ta è invece Head of E-Mobility. Ci 

scusiamo con i lettori e con il diretto 

interessato.

LUCIE MATTERA, SEGRETARIO 
GENERALE DI CHARGEUP

Green’Up è l’innovativa linea Bticino per le stazioni di 
ricarica elettrica che copre le esigenze di tutti i veicoli.

Scopri di più su professionisti.bticino.it

GREEN’UP
La scelta più smart

per la smart mobility.
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Atlante è diventato partner esclusivo per l’elettrificazione di To 
Dream Torino, uno dei più importanti progetti di riqualificazione 
dell’intero Piemonte. Si tratta di un urban district, attualmente in 
costruzione, che prevede la presenza di spazi dedicati allo shop-
ping, all’intrattenimento, allo sport, alla cultura e ai servizi, dove 
Atlante prevede di installare 130 punti di ricarica con soluzioni 

quick, fast e ultrafast 
fino a 300 kW di poten-
za alimentati da fonti 
energetiche rinnovabili. 
To Dream Torino, nasce 
dalla riqualificazione 
dell’ex area industriale 
Michelin, in uno spazio 
di oltre 270mila metri 
quadrati all’interno del 
quale verranno ricavati 
aree verdi, ristoranti, ne-
gozi, aree eventi, palestre 
e un hotel a 4 stelle. To 

Dream Torino sorgerà in prossimità dell’uscita dell’autostrada A4 
Torino-Venezia, una location strategica per un hub di ricarica al 
servizio dei viaggiatori che si spostano da Milano verso la Francia. 
Atlante sarà presente con i propri charging point sia nei parcheg-
gi coperti sia in quelli scoperti, con soluzioni di ricarica adatte a 
ogni tipologia di veicolo. Inoltre l’hub sarà gestito tramite l’energy 
management system proprietario di Atlante, che consentirà un 
servizio di ricarica efficiente grazie alla possibilità di bilanciare l’e-
nergia proveniente dai pannelli fotovoltaici presenti nei parcheggi 
e l’energia prelevata dalla rete, prevedendo inoltre l’integrazione 
con sistemi di accumulo. «Questi 130 punti di ricarica a To Dre-
am rappresentano un’accelerazione importante nell’elettrifica-
zione di uno dei più grandi snodi autostradali italiani, al centro 
della direttrice tra Milano, Torino e la Francia. Siamo orgogliosi 
di poterlo realizzare presso un polo commerciale iconico, il più 
grande progetto di riqualificazione urbana dell’intero Piemonte, e 
di poterlo alimentare integralmente con energia pulita prodotta 
direttamente sul posto», ha commentato Stefano Terranova, Ceo 
di Atlante. L’apertura della Fase 1 dell’urban district è prevista per 
questa primavera.

Wallbox e la divisione Spark di BBVA 

(Banco Bilbao Vizcaya Argentaria) hanno 

stretto un accordo che prevede da parte 

dell’ente bancario un finanziamento pari a 

25 milioni di euro per sostenere la cresci-

ta dell’azienda spagnola impegnata nel 

settore dell’ev-charging. La divisione Spark 

di BBVA si occupa infatti di supportare 

aziende con modelli di business innovativi 

basati sullo sviluppo di nuove tecnologie. 

La banca metterà così a disposizione di 

Wallbox un’offerta completa di servizi 

finanziari e un modello di relazione curato 

da banchieri e operatori specializzati. . 

L’operazione di finanziamento è stata 

strutturata attraverso un modello di “de-

bito di rischio” che consentirà a Wallbox di 

aumentare la propria liquidità per suppor-

tare il proprio piano strategico, limitando al 

contempo la diluizione per i suoi azionisti. 

«Grazie a questa operazione con BBVA 

Spark, Wallbox si rafforza in modo da 

poter continuare a portare avanti il pro-

prio piano aziendale e proseguire a essere 

una delle aziende leader nelle soluzioni di 

ricarica a livello mondiale» ha dichiarato 

Jordi Lainz, Cfo di Wallbox.

Wallbox: 25 milioni 
di euro finanziati da 
BBVA per sostenere lo 
sviluppo del business

Atlante realizzerà 130 punti di ricarica presso l’urban district To Dream Torino

Al volante con…
ALBERTO CUTER
GENERAL MANAGER DI JINKO SOLAR

E-Mobilidentikit

Quale veicolo elettrico guida 
attualmente e da quanto tempo?
«Per il mio compleanno dello scorso 

anno (31 maggio) mi sono regalato il 

passaggio a una auto elettrica. Dopo 

averne provate alcune con test drive 

e quelle di alcuni amici, la scelta 

è caduta sulla Mustang Mach-E, 

modello 4 ruote motrici perché 

mi piace sciare e vado spesso in 

montagna, anche d’estate».

 

Perché proprio questo modello?
«Devo ammettere che uno dei motivi 

principali della scelta dell’auto è stata 

la linea della vettura e le rifiniture 

interne. Alcune auto elettriche da me 

provate erano inguardabili all’interno 

(non faccio nomi). Molto spartane, 

minimaliste. Questa era più auto. 

Comoda, ben rifinita e, come detto, 

una linea molto bella secondo i miei 

gusti. Sono rimasto impressionato 

anche dal software di guida e dai vari 

sistemi di sicurezza che ne facilitano 

la guida. Poi le 4 ruote motrici offrono 

una stabilità molto buona e una 

ottima tenuta di strada sulla neve».

 

Quanto ha influito sulla scelta della 
vettura la velocità di ricarica?
«La velocità è ovviamente importante 

per poter ridurre i tempi di ricarica, 

anche se per auto di un certo livello 

questa è un aspetto su cui possono 

contare la maggior parte delle 

auto. Purtroppo il problema è che 

non c’è ancora una rete di ricarica 

supercharge abbastanza capillare, 

soprattutto in autostrada».

 

Che cosa l’ha colpita di più nel 
passaggio all’elettrico?
«Poter viaggiare a totali emissioni 

zero. Ho la fortuna di avere un 

impianto da 6 KW a casa e grazie a 

esso posso ricaricare l’auto e viaggiare 

veramente senza inquinare, una 

figata totale. Poi l’accelerazione e la 

ripresa dell’auto, oltre alla silenziosità, 

anche se alle volte, quando 

rimpiango il sound del precedente 

motore termico, metto la funzione 

sonoro per sentire la simulazione 

del motore. Un fattore critico da 

tenere  in considerazione è invece la 

diminuzione dell’autonomia a basse 

temperature».

 

Dove ricarica abitualmente l’auto?
«Come dicevo, cerco di ricaricare il più 

possibile a casa sfruttando l’impianto 

fotovoltaico di casa. Diciamo che 

circa il 40% delle ricariche sono 

domestiche. Poi ovviamente mi 

affido alle stazioni di ricarica che il 

navigatore dell’auto mi suggerisce 

quando devo fare viaggi lunghi».

 

C’è qualche consiglio o aneddoto 
sull’esperienza di ricarica che le 
piacerebbe raccontare o condividere?
«Beh, ne avrei veramente molti. 

Al momento, per pigrizia, non ho 

ancora installato una wall box e 

pertanto ricarico da una normale 

presa schuko. Ovviamente alla 

sera capita che mentre stiamo 

cucinando (abbiamo un piano cottura 

a induzione), si sentano le urla degli 

altri componenti della famiglia, cane 

incluso, che si lamentano perché 

è saltata la corrente causa ricarica 

auto. Penso quindi che sia il caso di 

installare un ev-charger intelligente. 

Poi purtroppo c’è il tema della 

rete delle stazioni di ricarica. Sulle 

autostrade quasi assente. Questo 

comporta che per fare una ricarica 

occorre uscire e “perdere” tempo per 

arrivare alla colonnina. Aggiungiamo 

che alle volte (poche per fortuna) lo 

stallo è occupato da auto normali 

in sosta, altre volte la stazione non 

funziona correttamente. Una volta è 

stato il panico totale perché mi sono 

capitate tutte queste cose insieme e 

sono arrivato alla stazione con 3 km 

di autonomia. Il giorno dopo sono 

andato a fare visita dal cardiologo. 

tutto a posto... Detto questo è una 

scelta che rifarei. Però occorre tenere 

in considerazione l’uso prevalente 

dell’auto. Per chi usa la macchina 

tutti i giorni per lunghe percorrenze, 

forse è ancora presto per passare a 

una full electric. Ma chi ne fa una 

uso cittadino o per brevi percorrenze 

e ha la fortuna di avere un impianto 

fotovoltaico, è decisamente una 

scelta che occorrerebbe prendere in 

considerazione già oggi. Per se stessi 

e per l’ambiente. Io al momento ho 

percorso 12.000 km, e non ho ancora 

dovuto chiamare il carro attrezzi 

(scherza, [Ndr])».

Scheda e-driver
Esperienza in elettrico:
circa 1 anno e 12mila km 
percorsi
Automobile: Ford Mustang 
Mach-E
Colonnine pubbliche 
più utilizzate
AC da 22 kW
Wall box domestica
Installazione imminente
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Cep (Componenti Elettrici e Prefabbricati) ha pre-
sentato il progetto EPZ, Experience Power Zone: si 
tratta di un concept studiato per facilitare l’instal-
lazione di nuove infrastrutture di ricarica. EPZ si 
basa sostanzialmente su un container “all in one” 
modulare che prevede la possibilità di upgrade 
successivi consentendo di installare una stazione 
di ricarica completa in maniera veloce e sempli-
ficando notevolmente la parte progettuale. La 
soluzione si rivolge principalmente a esco, distribu-
tori di carburante, strutture ricettive, autolavaggi, 
società di autonoleggio, PA e società di logistica che 
intendono offrire un servizio di ricarica. Il contai-
ner consente di installare 2 o 3 colonnine fino a 300 

kW di potenza in erogazione simultanea, utiliz-
zando un sistema di storage abbinato a pannelli 
fotovoltaici installati sulla pensilina della struttu-
ra. Inoltre gli stalli sono studiati per garantire un 
facile accesso anche alle persone disabili grazie ad 
ampi spazi di manovra e assicurando agli e-driver 
protezione da sole e intemperie grazie alla pensi-
lina. L’EPZ può essere inoltre personalizzato con 
una serie di optional, come dispenser dedicati alla 
pulizia dell’auto e distributori di snack e bevande. 
Il container può essere acquistato con le colonnine 
proposte dal costruttore oppure personalizzato con 
ev-charger differenti. EPZ è distribuito in Italia da 
FCS Mobility e GEM (Green Electric Mobility).

Cep lancia il concept EPZ per facilitare 
l’installazione di colonnine

Confcommercio Roma ed Enel X Way 

hanno firmato un accordo in base al quale 

le aziende che aderiscono all’associazione 

potranno godere di alcune agevolazioni 

relative alle soluzioni e all’ecosistema di 

prodotti e servizi gestiti dall’azienda. In 

particolare con promozioni specifiche per 

soluzioni a uso pubblico e privato. Inol-

tre Enel X Way promuoverà l’e-mobility 

attraverso una serie di incontri dedicati e 

rivolti alle imprese aderenti, in cui verran-

no trattati temi relativi allo sviluppo della 

mobilità elettrica e ai suoi benefici in termi-

ni di sostenibilità ambientale. «Per i nostri 

associati» ha dichiarato il commissario di 

Confcommercio Roma, Pier Andrea Che-

vallard. «Questa partnership rappresenta 

un importante aiuto per accompagnare 

le imprese verso una rapida evoluzione 

ecologica, indispensabile per essere compe-

titivi nel mercato globale odierno». «Siamo 

estremamente soddisfatti di collaborare con 

un partner di rilievo come Confcommercio 

Roma per favorire la transizione energeti-

ca nella Capitale e nel Lazio» ha aggiunto 

Federico Caleno, Head of Enel X Way 

Italia. «Le imprese e in particolare le attività 

commerciali possono beneficiare così dei 

vantaggi offerti dalla mobilità elettrica e 

dare un sostanziale contributo alla qualità 

ambientale delle nostre città».

Accordo tra Enel X Way 
e Confcommercio Roma 
per agevolazioni 
sull’e-mobility
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Free To X: 55 stazioni in autostrada, 
implementato il plug & charge a Linate

Daze Technology: 
grazie a Wroom le wall 
box saranno abilitate 
all’utilizzo pubblico
Daze Technology ha stretto un 

accordo per l’utilizzo di Wroom 

– piattaforma digitale dedicata 

alla mobilità elettrica lanciata da Res-

solar – grazie a cui gestori di hotel, 

ristoranti e altri esercizi commerciali 

potranno installare un ev-charger 

Dazebox e gestire le ricariche a 

pagamento tramite l’app sviluppata 

dall’Emsp. Le wall box abilitate al 

servizio verranno integrate nelle 

mappe di geolocalizzazione di Wro-

om e saranno facilmente preno-

tabili dagli e-driver, che potranno 

sbloccarle e pagare il rifornimento 

energetico al proprietario della sta-

zione di ricarica. Inoltre l’interope-

rabilità della piattaforma sviluppata 

da Wroom consentirà alle wall box 

Daze Technology di essere visibili 

anche sulle mappe di app gestite da 

altri operatori.

È ufficialmente partito XL-Connect, progetto finanziato 

dall’Unione Europea (European Climate, Infrastructure and 

Environment Executive Agency – CINEA) che coinvolge la 

multiutility Estra e il Dipartimento di ingegneria industriale 

dell’Università di Firenze. Questi ultimi, insieme ad altri 22 

partner europei coordinati dal Virtual Vehicle Research – 

un centro di ricerca e sviluppo con sede a Graz, in Austria 

– uniranno le forze per sviluppare tecnologie e soluzioni in 

grado di ottimizzare l’intera catena di ricarica, dalla fornitura 

di energia all’utente finale, in uno scenario di espansione del 

settore della mobilità elettrica. Il progetto si articolerà nel 

corso di un triennio, con termine al 30 giugno 2026, per un 

budget totale di 8,4 milioni di euro. Tra i campi di sviluppo che 

verranno interessati dal progetto vi è anche il Vehicle to grid, 

tecnologia che permette di usare il sistema di ricarica dei vei-

coli come accumulo di energia, per aumentare la stabilità della 

rete. “L’obiettivo di XL-Connect” si legge in un comunicato di 

Estra “è di portare un chiaro vantaggio a tutte le parti inte-

ressate. Il progetto prevede importanti ricadute direttamente 

sul territorio, che aiuteranno a pianificare gli interventi di 

installazione di punti di ricarica e di fonti rinnovabili, traendo 

il massimo da tali impianti. Tutto ciò andrà a beneficio del ge-

store della rete elettrica, delle aziende che forniscono energia, 

degli utenti privati oltre che ai fruitori di veicoli elettrici».

Parte il progetto XL-Connect: 8,4 milioni dall’UE per sviluppare 
tecnologie dedicate alla ricarica

Renexia Recharge ha attivato la prima 
infrastruttra ultrafast a Roma
Renexia, società attiva nello sviluppo e nella costruzione di impianti per energie 

rinnovabili, ha inaugurato attraverso la controllata Renexia Recharge la sua 

prima stazione di ricarica Hpc presso l’area di servizio Tiburtina Sud, a pochi 

chilometri dal centro di Roma. Presso l’infrastruttura sono presenti tre colonnine 

ultrafast per un totale di 6 charging point con potenza fino a 300 kW. Si tratta 

della prima di una serie di installazione che saranno sviluppate nei prossimi mesi. 

«Continuiamo ad accelerare nel nostro percorso di sostegno alla transizione 

energetica ed ecologica con un orientamento a 360 gradi. Non solo produzione, 

distribuzione e gestione di impianti di energia rinnovabile, eolico onshore e offsho-

re, ma da oggi avviamo un nuovo percorso dedicato alla mobilità sostenibile» ha 

dichiarato Riccardo Toto, direttore generale di Renexia.

Nel corso del mese di febbraio Free To X ha im-
plementato la tecnologia plug & charge presso 
la stazione di ricarica situata all’aeroporto di 
Milano Linate, grazie alla quale è possibile ef-
fettuare il rifornimento energetico dal veicolo 
elettrico senza utilizzare app o Rfid card, ma 
semplicemente inserendo il connettore alla 
presa. L’introduzione della tecnologia plug & 
charge sulle colonnine Free To X è stata possi-
bile grazie alla collaborazione con Route220 e 
Alpitronic e verrà presto estesa a tutti i punti 
di ricarica del network. Sempre a febbraio è 
stata attivata la stazione di Prenestina Ovest 
(in provincia di Roma, in località Gallicano 

nel Lazio) sulla A1 in direzione sud, grazie a 
cui il Cpo ha raggiunto quota 8 location attive 
nel Lazio. Lo stesso mese sono state attivate 
due nuove stazioni sulla A1 in Umbria, Fabro 
Est e Fabro Ovest (in provincia di Terni): due 
location particolarmente strategiche con cui 
Free To X ha rafforzato la propria presenza 
nel centro Italia, facilitando gli spostamenti in 
elettrico tra Milano e Napoli con una distanza 
di soli 70 km tra i punti di ricarica in entrambe 
le direzioni. È stata successivamente inaugu-
rata una nuova infrastruttura presso l’area di 
servizio Torre Fantine Est sulla A14 (in provin-
cia di Foggia), con cui Free To X ha rafforzato 
la presenza di colonnine Hpc presso le dorsali 
del Sud Italia. Torre Fantine Est si trova infatti 
tra Puglia e Molise in direzione nord: un cor-
ridoio strategico verso l’Adriatico con il quale 
l’interdistanza media tra le aree di ricarica si 
riduce a 110 km. Successivamente sono state 
attivate nuove colonnine presso l’area Tirre-
no Ovest (in provincia di Roma, sulla A12 in 
direzione della capitale) e presso la stazione di 
Somaglia Ovest sulla A1 in direzione Bologna, 
riducendo così l’interdistanza tra San Zenone 
Ovest e Arda Ovest a soli 30 km di percorren-
za. In totale, al momento in cui scriviamo, sale 
a quota 55 il numero delle stazioni di ricarica 
realizzate da Free To X sulla rete autostradale 
italiana.
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ABB E-Mobility ha annunciato di aver superato il traguardo del milionesi-

mo ev-charger venduto a livello globale. A oggi ABB E-Mobility è presente 

in oltre 85 mercati e grazie al nuovo stabilimento produttivo situato a San 

Giovanni Valdarno (in provincia di Arezzo, inaugurato lo scorso anno) ha 

raddoppiato la capacità produttiva: il sito è infatti in grado di completare la 

produzione di una stazione di ricarica in DC in soli 20 minuti. 

All’inizio del 2023 ABB E-Mobility ha inoltre allargato la propria presen-

za a livello internazionale annunciando la cantierizzazione di un nuovo 

impianto produttivo negli Usa, presso cui verranno realizzate oltre 10mila 

stazioni ogni anno destinate alla ricarica pubblica e alle flotte. 

Il Ceo di ABB E-mobility, Frank Mühlon, ha dichiarato: «Dalla produzione 

della prima stazione di ricarica rapida da 50kW dell’UE nel 2010 al lancio 

di Terra 360, che è in grado di fornire 100 km di autonomia in meno di tre 

minuti, ABB E-mobility ha cercato a lungo di sviluppare le innovazioni 

necessarie per creare un futuro di mobilità senza emissioni. Se da un lato 

i nostri continui investimenti in ricerca e sviluppo dimostrano il nostro 

impegno costante per migliorare il settore della mobilità elettrica, dall’altro 

è la fornitura globale di 

queste soluzioni su scala 

che è parte integrante 

della realizzazione dei 

nostri obiettivi. Vorrei 

ringraziare i nostri 

clienti in tutto il mondo 

per la loro continua col-

laborazione nel raggiun-

gimento del traguardo 

del milione di stazioni di 

ricarica».

ABB E-Mobility: oltre 1 milione 
di ev-charger venduti nel mondo

Sorgenia entra nell’e-mobility come Emsp 
con la piattaforma MyNextMove
Sorgenia diventa E-Mobility 
service provider: la multiuti-
lity, attraverso la piattaforma 
digitale MyNextMove, fornisce 
l’ubicazione in tempo reale di 
30mila colonnine dislocate in 
tutta Italia. 
L’app MyNextMove può essere 
utilizzata da tutti gli e-driver, 
quindi non solo da coloro che 
hanno sottoscritto un con-
tratto di fornitura energetica 
con Sorgenia. In seguito a un 
sondaggio effettuato dalla 
multiutility in collaborazione 
con Human Highway e fina-
lizzato a conoscere il punto di 
vista dei consumatori sull’auto 
elettrica, è emerso che per i 
consumatori è importante ave-
re l’indicazione di colonnine 
libere nelle vicinanze (80,8%), 
poter gestire contemporanea-
mente più forniture (ricarica 
elettrica ma anche luce, gas e 
fibra) e scegliere la fonte ener-
getica della ricarica (89%). 
Quest’ultimo è un elemento 
che Sorgenia ha inserito in 

modo distintivo nella piatta-
forma MyNextMove, permet-
tendo di selezionare le colonni-
ne che erogano solo energia da 
fonte rinnovabile.
Inoltre nell’aera personale 
del proprio profilo è possibile 
visualizzare lo storico delle 
ricariche effettuate con i costi 
e il relativo risparmio di CO2 
immesso nell’atmosfera. È pre-
visto un servizio di assistenza 
e la possibilità di utilizzare 
un portafoglio virtuale con 
pacchetti prepagati che danno 
diritto a un credito omaggio 
crescente con l’aumentare 
dell’importo. 
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Ewiva prosegue l’espansione della propria rete di 

ricarica. durante le scorse settimane il Cpo nato 

dalla joint venture tra Enel X Way e Volkswa-

gen Group ha attivato 33 nuovi punti di ricarica 

presso 9 location in 5 regioni differenti. 

I Comuni dove sono stati attivati i nuovi char-

ging point HPC sono Crema (in provincia di 

Cremona), Carmagnola (in provincia di Torino), 

Casale Monferrato (in provincia di Alessandria), 

Caltanissetta, Punta Raisi (in provincia di Paler-

mo), Termini Imerese (in provincia di Palermo), 

Deruta (in provincia di Perugia), Albignasego (in 

provincia di Pordenone) e Pescantina (in provin-

cia di Verona). 

Tutti i punti di ricarica inaugurati da Ewiva sono 

posizionati presso siti selezionati strategicamen-

te, sia all’interno delle aree urbane, sia lungo 

le principali strade extra urbane. L’obiettivo di 

Ewiva è quello di realizzare entro il 2025 un 

network da 3mila punti di ricarica ultrafast (da 

100 a 350 kW) alimentati al 100% da fonti di 

energia rinnovabile. Presso la rete di Ewiva sono 

state effettuate più di 121.300 sessioni di ricari-

ca, per un risparmio di oltre 2,6 milioni di kg di 

CO2 immessi nell’atmosfera (dato aggironato allo 

scorso novembre). Le stazioni di ricarica hanno 

una potenza compresa tra i 100 e i 300 kW per 

assicurare sessioni di rifornimento veloci.

GasGas ha attivato tre 
stazioni di ricarica preso il 
Comune di Pieve Emanuele, 
in provincia di Milano. 
Un comune di oltre 15mila 
abitanti che, grazie a un 
progetto finanziato con 
il contributo della Regio-
ne Lombardia, ha scelto 
di affidarsi a GasGas per 
supportare la transizione 
elettrica. Le colonnine sono 
situate presso tre punti stra-
tegici della città: in piazza 
Viquarterio, in via Eugenio 
Curiel a Fizzonasco e presso 
il parcheggio della fermata 
ferroviaria in via Roma, per 
un totale di 3 prese quick in 
AC e 4 punti di ricarica fast 
in DC. 
Il Cpo ha inoltre annunciato 
l’attivazione di tre nuove 
colonnine presso il Comune 
di Loano (in provincia di Sa-
vona): grazie a una accordo 

con la Pubblica Amministra-
zione, il Cpo ha installato tre 
colonnine di tipo quick con 
potenza fino a 22 kW, ognu-
na con due prese per un 
totale di 6 charging point. 
Oltre ai nuovi punti di rica-
rica – GasGas ne conta a oggi 
più di 170 attivi in tutta la 
penisola (15 le regioni coper-
te), con potenze che vanno 
dai 22 kW alle colonnine 
fast e ultrafast in DC. 
Il Cpo ha un portafoglio di 
oltre 500 punti di ricarica in 
via di realizzazione e l’obeit-
tivo di raggiungere quota 
1.500 chargiong point entro 
il 2025.  
GasGas ha comunicato di 
essere anche tra gli sponsor 
ufficiali della Ueb Gesteco 
Cividale, squadra di basket 
di Cividate del Friuli che 
milita nel campionato di 
Serie A2.

Autel ha lanciato un nuovo canale 

YouTube esclusivamente dedicato 

alle novità e ai prodotti del mercato 

ev-charger. 

Come si legge in una nota pubblicata 

sul profilo LinkedIn ufficiale della 

società: “Il nuovo canale è stato re-

alizzato per fornire le ultime notizie 

e gli ultimi aggiornamenti sui nostri 

prodotti e sulla nostra azienda. Trat-

teremo anche tendenze del settore, 

innovazioni e le tecnologie attraver-

so cui si sta sviluppando il mercato 

dei veicoli elettrici”. 

Tra i contenuti recenti, Autel pro-

pone una clip di 90 secondi in cui 

racconta l’evoluzione della sussidia-

ria europea negli ultimi 2 anni: lasso 

di tempo in cui sono state aperte 

7 filiali e in cui è stata sviluppata 

velocemente una gamma di soluzioni 

in grado di coprire sia il segmento 

domestico sia la ricarica pubblica 

fino ad arrivare alle colonnine 

ultrafast, sempre mantenendo alto 

il focus a livello produttivo sull’im-

patto ambientale e sulla sostenibilità, 

impegnandosi anche nell’utilizzo 

di packaging green con materiale 

riciclabile. 

Autel lancia un canale 
YouTube dedicato 
alle novità 
sull’e-mobility

Ewiva ha inaugurato 33 charging point Hpc

GasGas: nuove installazioni a Pieve 
Emanuele (MIlano) e Loano (savona)

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE
IL CANALE

Spazio interattivo

https://www.youtube.com/@auteleurope-maxicharger6477
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Plenitude Be Charge insieme a Bmw 
per soluzioni dedicate
Plenitude Be Charge e Bmw hanno stretto una partnership che 

ha come obiettivo quello di offrire soluzioni di ricarica dedicate 

ai clienti del marchio bavarese. Questi ultimi potranno infatti 

avvalersi di tariffe agevolate presso i 14mila punti di ricarica 

Be Charge presenti sul territorio, oltre a poter usufruire di una 

tariffa ulteriormente conveniente presso le colonnine co-bran-

dizzate. Inoltre Bmw e Be Charge collaboreranno per indivi-

duare nuove aree dove installare infrastrutture di ricarica, 

con l’obiettivo di garantire ai clienti Bmw e Mini una rete ad 

accesso pubblico sempre più capillare e conveniente. 

Il Comune di Vicenza ha pubblica-
to una manifestazioni di interesse 
relativa alla realizzazione di un’infra-
struttura di ricarca per veicoli elettrici. 
In totale sono 12 le proposte pervenute 
e l’amministrazione ha dato il via alla 
fase istruttoria da parte degli uffici di 
competenza che porterà all’individua-
zione di uno o più operatori ai quali 
verrano concessi in gestione 10 stalli 
di sosta presso cui verranno installati i 
punti di ricarica. «L’interesse dimostra-
to dal mercato è andato ben oltre le 
aspettative. Sono infatti 12 le proposte 
avanzate per la città di Vicenza, con 
dotazioni importanti e tecnologica-
mente innovative» ha dichiarato il 
vicesindaco con delega alla mobilità 
Matteo Celebron. «La transizione verso 
una mobilità sostenibile deve essere 

accompagnata anche da concrete 
azioni sul territorio. Bene ha fatto 
il legislatore a prevedere la gratuità 
della concessione, necessaria in questa 
fase di avvio del mercato dell’energia 
elettrica per autoveicoli. Vicenza sta 
investendo molto in termini di qualità 
e dotazioni per la sosta e la mobilità, 
verso una città moderna e attrattiva e 
la risposta del mercato ci indica anche 
come l’offerta di energia elettrica per la 
ricarica di veicoli sarà anche concor-
renziale». I punti di ricarica che verran-
no realizzati andranno ad aggiungersi 
alle 6 colonnine già presenti (per un 
totale di 12 charging point), oltre a una 
seconda dotazione in fase di definizio-
ne da parte di AGSM-AIM e ai punti di 
ricarica offerti da GPS presso i parcheg-
gi di propria competenza. 

Comune di Vicenza: raccolte 12 manifestazioni 
di interesse per realizzare infrastrutture 
di ricarica

To fastcharge on-the-go in 
few minutes

To provide continuity of service and 
reduced price throughout the day

To produce and consume 100% 
renewable energy

To use EVs as a distributed energy 
resource to balance the electric 
grid and reduce charging costs

CUTTING-EDGE 
FASTCHARGERS

ENERGY STORAGE

SOLAR CANOPY

VEHICLE-GRID-
INTEGRATION

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY
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Il voto previsto per il 3 

marzo, in seguito al quale 

l’Unione europea avrebbe 

sancito lo stop alla produ-

zione di motori endotermici 

a partire dal 2035, è stato 

posticipato a data da desti-

narsi. 

«Il nuovo rinvio in sede Ue 

sulla decisione riguardante 

lo stop ai motori termici 

al 2035 tiene giustamente 

conto di una forte resisten-

za di alcuni Paesi europei, 

con l’Italia in prima fila, a 

un’impostazione del Rego-

lamento troppo ideologica e 

poco concreta» ha dichiarato 

il ministro dell’Ambiente e 

della Sicurezza energetica, 

Gilberto Pichetto. «L’Italia ha 

una posizione molto chiara: 

l’elettrico non può essere 

l’unica soluzione del futuro, 

tanto più se continuerà, 

come è oggi, a essere una 

filiera per pochi. Puntare 

inoltre sui carburanti rinno-

vabili è una soluzione stra-

tegica e altrettanto pulita, 

che consente di raggiungere 

importanti risultati ambien-

tali, evitando pesanti riper-

cussioni negative in chiave 

occupazionale e produttiva». 

Bisognerà attendere per 

capire se il Parlamento 

Europeo ha intenzione di 

ridiscutere i contenuti del 

disegno di legge oppure se il 

voto della normativa è stato 

semplicemente posticipato. 

Il voto era inizialmente pre-

visto per mercoledì 1 marzo, 

ma era stato spostato al 3 

marzo dalla presidenza della 

Svezia alla guida del Con-

siglio Ue a causa dell’esito 

incerto. L’Italia e la Polonia 

infatti avevano confermato 

l’intenzione di votare contro 

la norma, mentre la Bulga-

ria ha deciso di astenersi. 

Ma a pesare sul raggiungi-

mento della maggioranza è 

stata l’indecisione della Ger-

mania. Quest’ultima infatti 

chiede che la Commissione 

Ue presenti nuove norme 

per consentire la vendita di 

motori a combustione dopo 

il 2035 lasciando di fatto ai 

consumatori e ai produttori 

la libertà di scegliere su qua-

le tipo di tecnologia puntare. 

A questo proposito, l’asso-

ciazione Motus-E ha diffuso 

un comunicato in cui ha 

commentato, attraverso la 

voce del segretario generale 

Francesco Naso, la decisione 

del Parlamento Europeo: 

«Chiediamo all’Europa un 

maxi fondo comune per 

trasformare il settore come 

stanno facendo negli Usa. Il 

dibattito pubblico sul futuro 

dell’auto si sta concentran-

do in modo miope solo sul 

2035, ma la vera partita 

per il rilancio dell’industria 

italiana è un’altra. Indipen-

dentemente da questa data, 

oggetto ormai di uno scon-

tro più che altro ideologico 

e mediatico, il settore ha già 

iniziato da tempo a muo-

versi a grandi passi verso 

l’elettrico, con investimenti 

senza precedenti che por-

teranno molti costruttori a 

diventare full electric ben 

prima del 2035. Il vero tema 

su cui dobbiamo concentrar-

ci è la reattività del nostro 

sistema Paese di fronte a 

un megatrend inarrestabile, 

perché ogni giorno perso a 

litigare sul 2035 o su altri 

aspetti marginali di una 

transizione tracciata è un 

giorno di vantaggio che 

regaliamo ad altri Stati (…). 

Le risorse ci sono, sono state 

già stanziate, ma vanno im-

piegate bene: in ballo ci sono 

700 milioni per oltre 21.000 

infrastrutture di ricarica 

da non sprecare. A costo 

zero sarebbe invece un 

risoluto intervento politico 

per sbloccare l’infrastrut-

turazione di molte tratte 

autostradali».

UE: slittato il voto allo stop dei motori endotermici

Phoenix Contact compie 100 anni, e-mobility 
sempre più strategica
Phoenix Contact ha festeggiato i 100 anni 

di attività. Oltre a raccontare la storia e il 

percorso di crescita sostenuto dalla società, 

per Phoenix Contact è stata anche l’occasio-

ne per definire quali saranno gli obiettivi e la 

strategia per il futuro. Empowering the All 

Electric Society è infatti il claim che riassume 

quali saranno le priorità per la multinazionale, 

una visione in cui la transizione energetica, i 

processi di produzione industriale, le infra-

strutture dedicate alle smart city e la mobilità 

giocheranno un ruolo di primaria importanza. 

Proprio l’e-mobility sarà uno dei settori in cui 

Phoenix Contact prevede di crescere ulterior-

mente, come ha spiegato il general manager 

della filiale italiana Francesco Lanzani: «Oggi 

l’e-mobility vale il 7% del fatturato, un peso in 

linea con il resto del gruppo. Gli obiettivi sono 

di decuplicare questa quota, perché questo 

settore rappresenta un’opportunità di crescita 

enorme. Le infrastrutture di ricarica in Italia 

sono ancora poco sviluppate rispetto a mercati 

nordici, e nel confronto con Austria e Germa-

nia. Quindi avremo molto da fare nei prossimi 

anni. È un mercato in netta evoluzione, il che 

significa che le dinamiche dei prezzi cambiano 

in maniera radicale e repentina. Inoltre assistia-

mo alla comparsa di tante nuove società, sia 

europee sia dal Far East, quindi la competizione 

si fa sempre più accesa».

Renault lancia 
la piattaforma Plug Inn 
per condividere le wall box 
domestiche

Renault ha annunciato l’attivazione della piatta-
forma Plug Inn: si tratta di un servizio grazie al 
quale, tramite l’apposita app, è possibile condivi-
dere la propria wall box domestica con altri e-dri-
ver. L’app infatti consente di localizzare il tipo di 
infrastruttura in base alla potenza e alla compa-
tibilità con il proprio veicolo. Il software, oltre a 
geolocalizzare le wall box, permette di pianificare 
la ricarica, effettuare il pagamento e di scoprire 
eventuali attività da svolgere presso la location 
mentre si effettua il rifornimento energetico. Per 
il possessore del charging point viene messo a 
disposizione un simulatore per stimare eventuali 
ricavi, un sistema di prenotazione facile da gesti-
re e una piattaforma con le statistiche del proprio 
ev-charger, dove vengono rendicontati anche i 
guadagni accumulati
Plug Inn è stata lanciata con l’obiettivo di 
rendere l’utilizzo dell’auto elettrica sempre più 
agevole anche per lunghe tratte e di superare la 
cosiddetta ansia da autonomia. Il servizio, al mo-
mento attivo solo in Francia ma presto abilitato 
anche in altri Paesi europei, mette in contatto 
migliaia di e-driver: coloro che possono contare 
su di un punto di ricarica domestico potranno 
invitare gli altri utenti ad effettuare il riforni-
mento energetico presso il proprio domicilio. 
L’app Plug Inn è disponibile gratuitamente per 
sistemi Android e iOS.
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supera i 4.700 follower
su Linkedin
LA PAGINA SOCIAL VEICOLA E AMPLIFICA LA DIFFUSIONE DELLE NOTIZIE DI SETTORE 
PUBBLICATE SUL SITO DELLA RIVISTA, OLTRE A CONDIVIDERE I PRINCIPALI ARTICOLI 
CONTENUTI NELLA VERSIONE CARTACEA

Inaugurata nel secondo semestre del 2021, la 

pagina Linkedin di E-Ricarica è un importante 

punto di incontro tra i professionisti del settore 

dell’ev-charging. Da inizio 2023 i follower della 

pagina sono cresciuti del 13%, +63% negli ultimi 

6 mesi, totalizzando circa 100mila visualizza-

zioni mensili. Il social network infatti ha una 

marcata connotazione business e su questa piat-

taforma il magazine E-Ricarica può già contare 

(dato aggiornato a marzo) su di una community 

di oltre 4.700 follower, formata da esponenti 

del settore della filiera, tra produttori di sistemi 

di ricarica, installatori, Cpo, Emsp ma anche PA 

e associazioni di categoria che possono trovare 

quotidianamente le news pubblicate su E-Rica-

rica.it e condivise anche sulla pagina  Facebook 

del magazine. 

Inoltre, sulla pagina Linkedin vengono proposti 

e condivisi i principali articoli e approfondimenti 

che trovano spazio sulla rivista cartacea. 

Visitare il sito www.linkedin.com e 
accedere con le proprie credenziali

Nel campo di ricerca digitare 
“E-Ricarica”

Selezionare E-Ricarica e cliccare 
sul pulsante Segui

Inquadra il QR Code per 
accedere direttamente 
alla pagina Linkedin di 
E-Ricarica

1

2

3

4

Come seguire la pagina

https://www.linkedin.com/company/e-ricarica/?viewAsMember=true
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«Siamo particolarmente efficienti nel postvendita, uno degli elementi chiave 
quando si opera in un settore dove non si vende soltanto un prodotto, ma sono 
altrettanto importanti i servizi annessi»

l know-how di un’azienda storica, 

costantemente proiettata nel futuro per 

continuare a proporre soluzioni inno-

vative. Questo concetto ben riassume 

la filosofia con la quale Scame Parre 

approccia il mercato dell’e-mobility, 

settore dove opera da oltre 20 anni e in 

cui continua a confermarsi tra i trend 

setter grazie a prodotti all’avanguardia, 

rigorosamente made in Italy, attenti al design, 

che fanno dell’affidabilità e della semplicità 

d’uso e installazione alcuni dei propri punti di 

forza. «Siamo stati una delle prime aziende in 

Europa, e sicuramente in Italia, ad affacciarsi 

sul mercato della mobilità elettrica» racconta 

il Ceo Stefano Scainelli. 

«Nell’ambito dell’offerta stiamo cercando di 

proporre una gamma di prodotti e servizi che 

sia il più completa e soprattutto il più aggior-

nata possibile. Questo aspetto è uno dei più 

sfidanti, perché il mercato della mobilità elet-

trica è un settore molto dinamico, con un ciclo 

di vita dei prodotti brevissimo che richiede un 

importante sforzo in termini di innovazione».

i
Cosa vi distingue nell’approccio 

all’e-mobility?

«Riteniamo di essere particolarmente effi-

cienti nel postvendita, uno degli elementi 

chiave quando si opera in un settore dove 

non si vende soltanto un prodotto, ma sono 

altrettanto importanti i servizi annessi a esso. 

Credo che il nostro impegno in questo senso 

sia una delle caratteristiche che vengono 

puntualmente riconosciute a Scame Parre dal 

mercato e che sta pagando in termini di risul-

tati, sia per i sistemi di ricarica domestici, sia 

per quelli destinati all’utilizzo pubblico». 

Quanto incide oggi il business dell’e-mobility 

sul fatturato?

«Scame Parre come gruppo stima di chiude-

re l’ultimo esercizio a 175 milioni di euro (la 

capogruppo italiana sfiora i 92 milioni di euro). 

Possiamo dire che la mobilità elettrica non 

supera il 50% del business e non è inferiore al 

20%. Questo per confermare che si tratta di un 

segmento molto importante. In Scame Parre 

abbiamo tre macro aree principali di intervento: 

mobilità elettrica, applicazioni industriali e pro-

dotti per impianti elettrici a rischio esplosione. 

Oggi l’e-mobility è la più importante».  

Quali sono le vostre previsioni di crescita per 

questo segmento?

«Riceviamo segnali piuttosto altalenanti. Sicura-

mente il settore è in crescita ma non con i tassi 

che registrava lo scorso anno, sia in Italia sia a 

livello europeo. Relativamente al nostro Paese, 

il problema più grosso è stata la discontinuità 

degli incentivi sulla vendita di veicoli elettrici. 

C’è stata troppa incertezza e questo ha rallenta-

to il mercato. Altro punto dolente è stata la scel-

ta di escludere le flotte aziendali dagli incentivi. 

È stato un errore perché le aziende erano tra le 

poche – in un momento non particolarmente 

florido per l’economia in generale – che pote-

vano permettersi questo tipo di investimenti, 

soprattutto se consideriamo tutte le società che 

avevano la necessità di ottenere le certificazioni 

ESG (Envirolment Social e Governance, [NdR]). 

La speranza è che la nostra classe politica 

affronti il prima possibile questo argomento, 

perché non possiamo permetterci di rimanere 

indietro rispetto al resto del Continente». 

Il bonus colonnine è rimasto congelato. Quanto 

ha influito questo aspetto sul vostro business?

«Più che la mancanza del bonus stiamo soffrendo 

il doping precedente, generato dal Superbonus 

110, che ha visto investire nella colonnina anche 

utenti che non avevano l’auto elettrica visto che, 

essendo un intervento trainato, era gratuito»

DAGLI EV-CHARGER ULTRAFAST AL CARICATORE IN DC DA PARETE 
BE-D FINO AD ARRIVARE ALLA NUOVA WALL BOX BE-W[2.0], CHE 
SEGNA UN’IMPORTANTE EVOLUZIONE IN TERMINI DI CONNETTIVITÀ, 
FACILITÀ D’USO E DI INSTALLAZIONE: UNA GAMMA COMPLETA E DAL 
DESIGN UNICO GRAZIE A CUI LA MOBILITÀ ELETTRICA È CRESCIUTA 
DIVENTANDO IL BUSINESS PIÙ IMPORTANTE DI SCAME PARRE. 
INTERVISTA AL CEO STEFANO SCAINELLI
Di Matteo Bonassi

Innovazione 
   e design: 
binomio vincente
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Come è composta la vostra offerta di prodotto?

«Oggi copriamo quatto macro aree: prodotti per 

ambienti privati come villette e condominii, 

prodotti per la ricarica semi privata  – come ad 

esempio l’ambiente business e soluzioni per 

esercizi commerciali –, colonnine per la ricarica 

pubblica intesa come parcheggi, aree di servizio, 

strade extraurbane, superstrade e autostrade, 

e colonnine per e-bike. Possiamo dire di essere 

una delle aziende con l’offerta più completa. 

La gamma include wall box con vari tagli di 

potenza, da 3,7 kW in AC fino a 22 kW. Inoltre, 

abbiamo lanciato di recente la serie BE-D: un 

charger da parete da 25 kW in DC – siamo l’uni-

ca azienda italiana a produrre questa tipologia 

di caricatore – frutto di un lungo periodo di 

ricerca e sviluppo durato quasi 3 anni e mez-

zo. Abbiamo poi un’offerta in DC dai 60 ai 150 

kW, con l’obiettivo in futuro di arrivare anche 

a potenze intorno ai 180 kW. L’integrazione 

di questi prodotti è frutto dell’acquisizione di 

un’azienda portoghese, Magnum Cap, avvenuta 

nel 2021».

Scame Parre si distingue anche per il design dei 

propri prodotti…

«È un aspetto su cui abbiamo sempre avuto 

l’attenzione particolare e che sviluppiamo 

sempre in sinergia con lo studio Trussardi+Bel-

loni. Abbiamo cercato di adottare una family 

line identificativa e caratterizzante per tutte le 

nostre colonnine, dal caricatore per e-bike fino 

alla colonnina in DC. È una caratteristica che ci 

riconoscono sia i clienti sia i competitor, perché 

siamo stati in grado di allestire un’offerta 

davvero ampia, con un design unico e ricono-

scibile». 

A questo proposito la wall box BE-T è stata una 

novità davvero particolare vista la possibilità 

di personalizzazione da parte dell’utente finale. 

Come è stata recepita dal mercato?

«È un prodotto che in realtà abbiamo lanciato 

da pochissimo, quindi è presto per fare una 

valutazione a livello commerciale. Nella nostra 

strategia si tratta di una proposta di fascia 

alta, che richiederà quindi il giusto tempo per 

affermarsi a livello di vendite, e che integra un 

servizio molto particolare di customizzazione. 

Uno degli esempi più rappresentativi in questo 

senso è quanto accaduto presso la nostra filiale 

in Argentina. Il giorno dopo in cui la nazionale 

ha vinto i Mondiali di calcio hanno lanciato l’e-

v-charger personalizzato con l’immagine della 

Coppa del mondo».

Oggi cosa non può mancare a una wall box per 

essere competitiva sul mercato?

«La prima caratteristica è l’affidabilità: perché 

essendo un dispositivo utilizzato spesso da 

clienti che ricaricano l’auto durante la notte per 

andare a lavorare il mattino seguente non ci si 

può permettere di trovare la macchina scarica. 

Al secondo posto citerei la gestione dinamica 

del carico, che noi di Scame Parre abbiamo 

introdotto per primi in Italia. Infine, la presenza 

di una app per gestire la ricarica, che è una delle 

funzionalità tra le più richieste». 

Scame ha sempre avuto un’attenzione partico-

lare anche per la semplicità di installazione dei 

propri prodotti…

«Abbiamo sviluppato una novità importante 

con una tecnologia evoluta che lanceremo per 

primi in Italia. Si tratta di una soluzione grazie a 

cui il prodotto può garantire maggiori funziona-

lità all’utente finale, ma contemporaneamente 

risulta anche più semplice da installare e con-

sente di risparmiare sia in termini di mano-

dopera sia in termini di materiali necessari al 

montaggio. Quindi un’innovazione che agisce 

su 3 fronti: più caratteristiche al servizio dell’u-

tente ma anche installazione notevolmente 

più semplice ed economica. Questo, oltre che in 

BE-D è la nuova wall box in DC della gamma Scame Parre con potenza 
fino a 25kW. Compatta a livello di ingombri, ma veloce in termini di tempi 
di ricarica, si presenta come la soluzione ideale per attività ricettive, centri 
commerciali e parcheggi urbani, ma anche flotte aziendali e servizi di car 
sharing. Realizzata in materiale termoplastico esente da alogeni e impre-
ziosita da una cornice in alluminio verniciato a polvere, BE-D si distingue 
per le linee pulite ed essenziali firmate Trussardi+Belloni Design, elemen-
to distintivo delle stazioni di ricarica Scame che le rende perfette per 
qualsiasi contesto di utilizzo. Inoltre è possibile personalizzare una porzio-
ne del pannello frontale tramite la stampa del proprio logo aziendale.

Dal punto di vista tecnico le stazioni BE-D possono essere equipaggiate con un cavo munito di connettore CCS2 o 
CHAdeMO, oppure con due cavi muniti rispettivamente di connettore CCS2 e CHAdeMO, mentre il display touch 
screen integrato permette di gestire le operazioni di ricarica. 

BE-T è una wall box adatta sia all’utilizzo domestico sia per installazioni in luoghi 
ad accesso pubblico, caratterizzata da un’attenzione particolare per il design che 
è studiato per consentire di far emergere lo stile personale anche grazie alla par-
ticolarità di offrire una cover esterna completamente personalizzabile attraverso 
il configuratore online messo a disposizione dal produttore (nella foto un’edizione 
del prodotto proposta dalla filiale argentina di Scame in occasione della vittoria 
dei Mondiali di Calcio lo scorso anno). Relativamente invece alla parte tecnica, la 
gamma BE-T propone wall box in AC con potenza da 7,4 a 22 kW, con un’interfac-
cia utente integrata attraverso schermo Lcd oppure tramite app dedicata.

La nuova BE-W [2.0], presentata nel corso di K.EY, è dotata di protezione IP55 per 
l’installazione in esterno, cavo da 5 metri ed è gestibile tramite app locale che per-
mette l’autenticazione degli utenti senza l’utilizzo di una tessera di riconoscimento. 
La nuova wall box consente di programmare le ricariche nelle tariffe orarie più con-
venienti e di poter scaricare la reportistica relativa alle attività di ricarica. Il dispositivo 
è in grado di comunicare con i contatori domestici di nuova generazione attraverso 
il protocollo Chain2, che consente di interfacciarsi con i sistemi domotici di casa e 
con l’utente finale. BE-W[2.0], se installata in presenza di un contatore domestico di 
seconda generazione, è in grado di gestire la funzionalità power management di 
controllo dei carichi senza ricorrere all’installazione di un energy meter esterno, con 
un notevole risparmio sia di tempo sia di materiali per l’installazione.

L’offerta di Scame Parre

 LA SCHEDA
SCAME PARRE
Sede: Via Spiazzi 45 - 
24028 Ponte Nossa BG
Numero filiali: 18 filiali internazionali + 2 
consociate italiane
Settori di attività: e-mobility, applicazioni in-
dustriali e prodotti per impianti elettrici a rischio 
esplosione
Fatturato del gruppo Scame: 175 milioni di euro 
(stima per l’esercizio in corso)
Persone impiegate presso le sedi: 309 in Italia, 
814 in totale
Numero di ev-charger venduti in un anno: 
oltre 20mila
Gamma ev-charger: wall box domestiche, 
colonnine ad accesso pubblico in DC, 
colonnine e-bike
Sito: https://www.scame.com/
web/scame-italia/

INQUADRA IL QR CODE 
PER SCOPRIRE LE NOVITÀ 
DI SCAME PARRE

Spazio interattivo

termini pratici, rappresenta uno step importan-

te anche per quanto riguarda la sostenibilità». 

Di cosa si tratta?

«La novità che abbiamo presentato in anteprima 

alla fiera K.EY è la nuova wall box BE-W[2.0] 

che si arricchisce infatti di importanti novità 

nel campo dell’innovazione tecnologica. Rispet-

to al modello precedente, la BE-W 205, questa 

nuova versione è dotata di grado IP55, 5 metri 

di cavo e una nuova veste grafica, ma non solo. 

La nuova wall box BE-W[2.0] è gestibile tramite 

app locale (came E-mobility, già disponibile negli 

e-store) che permette l’autenticazione degli 

utenti senza l’utilizzo di una tessera di ricono-

scimento, programmare le ricariche nelle tariffe 

orarie più convenienti e di poter scaricare la 

reportistica relativa alle attività di ricarica. Inol-

tre, la stessa app consente di ricaricare l’auto 

selezionando l’energia fornita dall’impianto 

fotovoltaico, se presente. Ma la novità princi-

https://www.emobility-scame.com/web/ita/wall-box-be-w-per-ricarica-auto-elettriche
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pale è che si tratta dell’unica 

stazione oggi sul mercato ita-

liano in grado di comunicare 

con il contatore domestico di 

nuova generazione attraver-

so il protocollo Chain2, che 

consente il dialogo tra il con-

tatore, i sistemi domotici di 

casa e l’utente finale. Chain2 

è un canale di comunicazio-

ne che collega un contatore 

domestico di seconda ge-

nerazione Open Meter (2G) 

con l’impianto, in conformi-

tà con quanto richiesto da 

Arera. I servizi di comunica-

zione tramite Chain2 sono 

attivabili solo per forniture 

monofase in bassa tensione 

che utilizzano un contatore 

smart meter 2.0».

Quali sono i vantaggi di questa soluzione?

«Si tratta di una vera rivoluzione per il mercato 

elettrico ed è un elemento sempre più impor-

tante per la gestione di una casa intelligente, 

dove le informazioni sull’andamento del con-

sumo domestico sono a disposizione dell’utente 

quasi in tempo reale, consentendo di migliorare 

il proprio approccio all’utilizzo dell’energia. La 

wall box BE-W[2.0], se installata in presenza di 

un contatore domestico di seconda generazione, 

è in grado di gestire la funzionalità di power 

mangement di controllo carichi senza ricorrere 

all’installazione di un energy meter esterno, 

con un notevole risparmio sia di tempo che di 

materiali per l’installazione. Non solo, trami-

te la’app locale Scame E-mobility è possibile  

gestire l’energia fornita anche dall’impianto 

fotovoltaico, in tre modalità: Full, Eco Smart ed 

Ecoplus, permettendo all’utente di selezionare 

la fonte di energia più conveniente per la ricari-

ca dell’auto». 

Proseguirete con i corsi dedicati agli instal-

latori?

«Si. Riteniamo che questo tipo di attività, nei 

confronti della rete di vendita e degli installa-

tori, sia una delle aree da non trascurare per 

affrontare il mercato in modo efficace. Per il 

futuro quindi prevediamo webinar e semina-

ri dedicati soprattutto all’introduzione della 

gamma in DC, perché si tratta di tecnologie più 

complesse che richiedono un ulteriore step in 

termini di conoscenza del prodotto». 

In prospettiva futura vedete più opportunità 

di crescita nell’ambito della ricarica domestica 

oppure in quella pubblica?

«Per il 2023 prevediamo una flessione del 

Il Ministero dello sviluppo econo-
mico ha inserito Scame Parre nel 
Registro speciale dei marchi storici 
di interesse nazionale. Un presti-
gioso riconoscimento riservato ai 
titolari di un marchio depositato 
da almeno 50 anni e utilizzato 
per prodotti e servizi realizzati da 
un’impresa di eccellenza storica 
legata al territorio italiano. Scame 
Parre ha iniziato al propria attività 
nel 1963 con la produzione di 
chiodini isolati tramite un mac-
chinario progettato e realizzato 
internamente. 
“Diffondendo i propri valori e distri-
buendo i propri prodotti nel merca-
to domestico e, a partire dai primi 
anni ’70, in oltre 80 Paesi esteri nei 
5 continenti – si legge nel comu-
nicato diffuso dall’azienda – in più 
di mezzo secolo di attività Scame 
ha comunque saputo conservare 
intatto lo spirito delle origini, fatto 
di attenzione all’ambiente e alla 
persona, oltre a un’innata propen-
sione all’esplorazione di nuove 
opportunità, sempre approcciate 
con spirito innovativo. Forte di 
questo spirito, oltre all’invenzione 
nel 1984 del primo adattatore di 
sistema monoblocco, nel 1999 ha 
presentato in anteprima mondia-
le assoluta il primo connettore 
specificatamente concepito per 

la ricarica dei veicoli elettrici, oggi 
noto come Tipo 3A, intuendo, 
da vera pioniera, le potenzialità 
dell’e-mobility, settore nel quale 
oggi è un punto di riferimento 
assoluto forte di un’offerta com-
pleta di componenti e stazioni per 
la ricarica in AC e DC oltre che di 
servizi dedicati. Inoltre, la continua 
ricerca di nuovi mercati ha portato 
Scame a sviluppare anche un’arti-
colata gamma di prodotti Atex-Ie-
cex per installazione in ambienti 
con atmosfera potenzialmente 
esplosiva, senza per questo mai 
trascurare la propria offerta core 
basata su prodotti per applicazioni 

domestiche e industriali, anche 
gravose, raccolti in un catalogo di 
più di 20.000 referenze in grado di 
soddisfare ogni esigenza. 
A buon diritto quindi il Marchio sto-
rico suggella Scame Parre come 
un’eccellenza del Made in Italy, 
assumendo un significato ancora 
più speciale essendo il 2023 il 
60° anniversario della fondazio-
ne dell’azienda bergamasca. Un 
modo unico per veder riconosciu-
ta l’eccezionalità di quanto fatto 
fino a oggi ed uno stimolo in più 
per continuare sulla strada intra-
presa, forte dei valori importanti 
che da sempre la animano”.

Scame Parre diventa Marchio storico 
di interesse nazionale

mercato domestico dovuta principalmente al 

“doping” generato dal Superbonus 110. Sostan-

zialmente torneremo a numeri più “realistici” 

e legati al vero stato del mercato. Sulla ricarica 

pubblica invece stimiamo una crescita impor-

tante anche grazie al PNRR, che potrà garantire 

una buona penetrazione delle strutture in DC e 

delle infrastrutture pubbliche in generale».

Relativamente alla ricarica pubblica chi sono 

oggi i vostri interlocutori?

«Con questa tipologia di prodotti ci rivolgiamo 

principalmente ai distributori di materiale elet-

trico, alle utility, agli integratori di sistema e tra 

questi ci sono anche i Cpo».

Quali sono le criticità che frenano ancora la 

crescita dell’e-mobility nel nostro Paese?

«L’auto elettrica non è ancora un investimento 

competitivo a livello di costo iniziale rispetto 

all’endotermico. Anche se, considerando tutto 

il suo ciclo di vita, risulta addirittura vantag-

giosa. Viaggio in elettrico dal 2012 quindi ho 

un po’ di esperienza e posso garantire che i 

costi di manutenzione sono irrisori rispetto a 

un’auto tradizionale. Se poi l’utente ha anche 

la fortuna di avere un impianto fotovoltai-

co e di consumare l’energia che produce, il 

passaggio a un Bev è ancora più convenien-

te. Oltre ad abbassare il costo iniziale delle 

vetture bisogna lavorare sull’autonomia delle 

batterie, raggiungendo uno standard intorno 

ai 600/700 km reali con un pieno di energia. 

Terzo punto da migliorare è la capillarità della 

rete di ricarica ad accesso pubblico. Ho viag-

giato per 5 anni in Tesla senza alcun proble-

ma, ma fuori da questo ecosistema le cose si 

fanno più complesse. Bisogna ancora lavorare 

molto sull’interoperabilità delle colonnine e 

velocizzare la diffusione della tecnologia plug 

& charge. Infine, a frenare il mercato con-

tribuisce anche un’attività di lobby che negli 

ultimi 6 mesi sta remando contro la transi-

zione energetica a tutti i livelli. È una politica 

errata, che guarda solo al passato senza con-

siderare le opportunità del futuro. Vero è che 

la transizione va gestita in modo corretto e 

con la giusta prudenza, ma se non guardiamo 

avanti si rischia che la filiera dell’automotive 

non solo perda i posti di lavoro sulle auto tra-

dizionali, ma che addirittura non riesca a re-

cuperarli grazie all’introduzione delle nuove 

tecnologie. La classe politica deve convincersi 

che il passaggio all’elettrico è il futuro».

«La nuova wall box 
BE-W [2.0] è in grado 
di comunicare con i 
contatori di seconda 
generazione, grazie a cui 
può gestire la funzione 
di power management 
senza la presenza di un 
energy meter esterno, 
garantendo un notevole 
risparmio in fase di 
installazione» 

LA GAMMA DI SCAME PARRE 
DEDICATA ALL’E-MOBILITY È 
UNA DELLE PIÙ COMPLETE 
SUL MERCATO. SPAZIA INFATTI 
DALLE WALL BOX IN AC ALLE 
SOLUZIONI IN DC PER LA 
RICARICA PUBBLICA, FINO ALLE 
COLONNINE PER E-BIKE
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uasi 5mila chilometri in 6 giorni: Mi-

lano-Oslo andata e ritorno in elettrico 

viaggiando a bordo dei due nuovi 

Bev Mercedes, EQE ed EQS suv, ma 

soprattutto utilizzando le colonnine 

Hpc da oltre 350 kW messe a dispo-

sizione da Ionity. Il Cpo, attraverso 

l’evento battezzato Six nation, zero 

emission, realizzato in collaborazione 

con il marchio di automobili tedesco, ha dimostra-

to come in elettrico sia ormai possibile affrontare 

senza difficoltà anche viaggi a lungo raggio, 

affidandosi a una rete di ricarica sufficientemente 

capillare e potente grazie alla quale poter pianifi-

care una serie di soste ragionevolmente brevi per 

arrivare a destinazione.

 Durante il viaggio di andata, ad esempio, sono 

state effettuate 10 soste per la ricarica, con tappe 

– tra un rifornimento e l’altro – che variavano 

dai 111 ai 300 km in condizioni tipicamente non 

favorevoli per un Bev, ovvero con temperature 

prossime allo zero e una percorrenza quasi total-

mente autostradale. 

L’iniziativa è stata un’occasione per diffondere e 

promuovere l’e-mobility, dimostrando come sia 

possibile superare l’ansia da autonomia e gestire 

il veicolo senza raggiungere il 100% della ricarica 

grazie a un’ottimizzazione delle soste, spiegando 

anche ai partecipanti l’importanza che deriva 

dall’utilizzo di fonti rinnovabili.

«Oggi riusciamo a eliminare sul nascere l’ansia 

da ricarica che a volte assale chi si avvicina per 

la prima volta all’elettrico» ha dichiarato Elena 

Airoldi, Country Manager Italia di Ionity. «Questo 

viaggio, organizzato con il nostro partner Merce-

des Benz Italia, dimostra che i viaggi in elettrico in 

tutta Europa sono ormai una realtà concreta. Ciò 

è possibile da un lato grazie alle sempre maggiori 

autonomie garantite dai veicoli più moderni e 

dall’altro grazie alla diffusione dell’infrastruttura 

di ricarica in Europa. 

Questo era infatti l’obiettivo con cui nel 2017 è 

nata Ionity, una joint venture voluta con lungimi-

ranza dalle case automobilistiche per offrire un 

servizio di ricarica capillare, ultraveloce e a zero 

emissioni, capace di rendere la mobilità elettrica 

un’esperienza semplice ed alla portata di tutti».

«L’esperienza è un elemento chiave per compren-

dere e apprezzare i valori della mobilità elettrica», 

ha commentato Radek Jelinek, presidente e 

Ceo di Mercedes-Benz Italia. «Fare esperienze 

e condividerle il più possibile significa, infatti, 

alimentare una nuova cultura della mobilità, che 

oggi più che mai ha la necessità di un sostegno 

di sistema. Questo viaggio insieme agli amici di 

Ionity e ai media italiani è un esempio del valore 

della cooperazione, che ci offre l’opportunità di 

sottolineare uno dei nostri obiettivi di trasforma-

zione più importanti: la neutralità della Co2 nella 

nostra nuova flotta di veicoli, anche attraverso 

carbon offsetting. Un impegno ‘Electric only’, che 

è alla base della strategia Ambition 2039, che vede 

Mercedes-Benz pronta a diventare completa-

mente elettrica entro la fine del decennio, ove le 

condizioni del mercato lo consentiranno».

A oggi la rete Ionity, che lo scorso novembre ha 

compiuto 5 anni di attività e prevede di raggiunge-

re entro il 2025 i 7mila punti di ricarica attivi, con-

ta in Europa più di 2.120 charging point, installati 

presso 460 location. 

Di questi, 132 colonnine sono presenti sul terri-

torio italiano presso 25 location – tra le inaugu-

razioni più recenti quella di Roma Nord a Fiano 

Romano lo scorso febbraio – e sono 8 i cantieri in 

via di finalizzazione, tra cui Mondovì (in provincia 

di Cuneo), Cavaglià (in provincia di Biella), Affi 

(in provincia di Verona dove, presso il Centro 

Commerciale Grand’Affi, sono previsti 18 charger 

da 350 kW alimentati da pensiline fotovoltaiche), 

Civitanova Marche (in provincia di Macerata), 

San Benedetto del Tronto (in provincia di Ascoli 

Piceno), Roma Ovest, Napoli Afragola oltre al 

recente avvio dei lavori a Chioggia (in provincia di 

Venezia), presso il Parco Commerciale Clodì, dove 

Ionity installerà 6 charger con potenza fino a 350 

kW (e predisposizione futura per altri 6).

A MARZO IONITY, IN COLLABORAZIONE CON MERCEDES BENZ, HA ORGANIZZATO 
L’EVENTO SIX NATIONS, ZERO EMISSION: UN VIAGGIO DALL’ITALIA ALLA SVEZIA 
UTILIZZANDO LE PROPIE COLONNINE HPC PER DIMOSTRARE CHE VIAGGIARE 
AGEVOLMENTE IN ELETTRICO È POSSIBILE, ANCHE PER LUNGHE DISTANZE

In viaggio da Milano a Oslo 
		  (e ritorno) per promuovere 
l’e-mobility

Q

L’EVENTO HA VISTO PROTAGONISTI DUE NUOVI BEV MERCEDES, EQE 
ED EQS SUV. DURANTE IL VIAGGIO TRA MILANO E OSLO SONO STATE 

EFFETTUATE 10 TAPPE PER IL RIFORNIMENTO ENEGETICO CON 
DISTANZE TRA I 100 E I 300 CHILOMETRI
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a ricarica gratuita sta scomparen-

do. E sulle moltissime chat, gruppi 

d’opinione e consigli che sono 

popolati dagli utenti che viaggiano 

in elettrico anche la polemica sta 

ormai, quasi del tutto, passando di 

moda. Per anni gli early adopter 

dei Bev hanno potuto usufruire di 

diversi punti di ricarica gratuiti, a disposizio-

ne presso i supermercati, le strutture ricettive 

più solerti e anche in piazze e parcheggi di 

alcuni Comuni attenti a favorire la transizio-

ne e l’educazione della propria cittadinanza 

verso una mobilità più sostenibile. Ma con il 

rialzo dei costi energetici dell’ultimo anno, 

l’aumento delle vetture elettriche in circola-

zione e il naturale sviluppo del settore e delle 

tecnologie, le infrastrutture di ricarica gratu-

ite sono andate pian piano a scomparire. Oggi 

la ricarica non è più gratuita perché quello 

della mobilità elettrica è ormai un settore 

sano, maturo e dunque il modello di business 

basato sul regalare qualche kWh di energia 

per raggiungere e/o fidelizzare nuovi clienti 

ha perso d’efficacia. Resta tuttavia indubbio 

che, almeno per i primi anni di diffusione, le 

infrastrutture per la ricarica gratuite siano 

state un volano di sviluppo per la mobilità 

elettrica. 

In principio fu Tesla
Uno dei modelli di business basati sulla 

ricarica gratuita che sicuramente hanno dato 

L
più risultati è stato quello introdotto dall’azien-

da di Elon Musk, Tesla, che fin da subito ha 

compreso che la conditio sine qua non per la 

vendita delle proprie auto elettriche fosse una 

rete di infrastruttura per la ricarica proprietaria 

e distribuita sul territorio che permettesse ai 

proprietari di viaggiare senza doversi preoccu-

pare del rifornimento. Così, nel 2012 nacquero 

negli Usa i primi 6 Supercharger a uso gratuito 

ed esclusivo dei possessori Tesla - in particolare 

del primo modello, Model S - mentre in Italia 

i primi due Supercharger sorsero nelle aree di 

servizio Autogrill di Dorno Est e Dorno Ovest, 

sull’A7 Milano-Serravalle nel 2014. Oggi in 

Europa sono operativi circa 900 Supercharger, 

di cui alcuni dal 2022 aperti anche agli altri 

brand di veicoli elettrici. Se per i primi posses-

sori Tesla la ricarica presso la rete proprietaria 

era gratuita - per alcuni possessori di Model S 

e Model X, i due modelli premium, la gratuità è 

stata mantenuta fino a oggi -, dalla fine del 2020 

il suo utilizzo è passato ad essere a pagamento 

per la maggior parte degli utenti. Le motivazio-

ni sono semplici: con il crescere del numero di 

Tesla sulle strade e il diversificarsi dell’offerta 

infrastrutturale, ancor prima dei rialzi del costo 

energetico, la casa di Palo Alto ha ritenuto 

conclusa la prima fase di “promozione” della 

mobilità elettrica tramite l’attrattiva di un’in-

frastruttura gratuita. Ma i Supercharger, rete 

in DC con potenza dai 75 kW (le prime stazioni) 

fino ai 250 kW delle V3, non sono stati l’unico 

investimento da parte dell’azienda di Musk 

basato sul principio per cui per favorire la ven-

dita delle auto occorre creare un’infrastruttura 

proprietaria che ne garantisca la circolazione. 

Ma per molti owner della prima ora, la ricarica 

in viaggio rappresentava solo un’occorrenza: a 

costituire la norma era piuttosto la ricarica di 

destinazione. Da qui un altro modello di busi-

ness previsto in primis da Tesla, per poi venire 

perseguito dapprima gratuitamente e poi con 

il tempo (e a discrezione del proprietario della 

destinazione) sempre più spesso a pagamento: il 

destination charger. 

Servizio al cliente 
“È probabile che ci sia una stazione di ricarica 

Tesla ad aspettarti alla fine del tuo viaggio”. 

Silenziosa, rilassante, l’auto elettrica è sempre 

stata la vettura perfetta per le vacanze. Con 

questa consapevolezza Tesla, e a seguire altri 

brand automotive come Porsche e (a breve) 

Bmw, ha sviluppato una rete di ricarica a 

bassa potenza, in AC, pensata per il cliente 

elettrico che si ferma presso una struttura 

ricettiva per un pasto o per un soggiorno. Non 

solo: ha sviluppato due tipologie di wall box, 

una a utilizzo esclusivo dei clienti Tesla, in 

linea con l’idea di una rete proprietaria che 

privilegiasse i propri clienti, e una aperta a 

tutti i veicoli. E non solo ha previsto che fos-

sero a uso gratuito del cliente, ma le ha anche 

regalate (almeno inizialmente) ai proprietari 

di strutture ricettive selezionate, sullo stesso 

modello dei Supercharger.  Da questa idea si 

IN PASSATO LA RICARICA GRATIS VENIVA UTILIZZATA 
COME INCENTIVO ALLA FREQUENTAZIONE DI 

SUPERMERCATI ED ESERCIZI COMMERCIALI. QUESTA 
LEVA PROMOZIONALE STA PERÒ SCOMPARENDO, A 

CAUSA DELL’AUMENTO DEL COSTO DELL’ENERGIA E DI 
UNA DIFFUSIONE SEMPRE MAGGIORE 

DELLE AUTO ELETTRICHE
di Federica Musto

Ricarica 
gratuita 

addio
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sono quindi sviluppati due filoni di business, 

che potremmo definire complementari. Da un 

lato quello portato avanti da altre case auto 

sulla falsariga di quanto fatto da Tesla: donare 

l’infrastruttura di ricarica brandizzata che vie-

ne messa a disposizione (inizialmente gratui-

tamente ma ormai, come vedremo, sempre più 

spesso con una tariffa dedicata) del cliente che 

frequenta la struttura ricettiva e che quindi può 

usufruire a destinazione del servizio di ricarica; 

dall’altro il filone vero e proprio della mobili-

tà elettrica per hotel e ristoranti, i cui gestori 

sempre più spesso hanno deciso di integrare 

quello della ricarica tra i servizi che offrono ai 

propri clienti. Anche qui: se inizialmente spesso 

l’investimento era fatto dalla struttura stessa  

– che offriva gratuitamente la ricarica con l’o-

biettivo di divenire più visibile sulle piattaforme 

di prenotazione (o per passaparola) tra gli utenti 

elettrici che necessariamente prediligono un 

hotel o un ristorante con possibilità di ricarica a 

uno che ne è privo – oggi anche questi servizi, 

Destination charger compresi,  cominciano a 

essere messi a pagamento a causa del rialzo 

dei costi energetici e della presenza sempre più 

frequente di clienti elettrici.  

Spesa con ricarica
Un altro business estremamente diffuso per 

anni e che, sempre a causa soprattutto dei 

rialzi dei costi energetici, ha visto nell’ultimo 

anno una netta inversione di tendenza è la 

ricarica gratuita presso supermercati e centri 

commerciali. Grosse catene hanno regalato 

per anni kWh ai propri clienti – volenti o 

costrette dalle nuove normative che obbliga-

no all’installazione di impianti per le ener-

gie rinnovabili e infrastrutture di ricarica a 

seguito di ristrutturazioni importanti o nuove 

realizzazioni di esercizi pubblici e parcheggi –, 

spesso sottovalutando la quantità di dati che 

sarebbe stato possibile ricavare dal servizio 

di ricarica. Il modello era semplice: la ricari-

ca gratuita in AC, dunque a bassa potenza, 

portava il cliente con l’auto elettrica, che è 

abituato a sfruttare il tempo della ricarica 

tipicamente facendo altro, a scegliere per la 

propria spesa il centro commerciale dotato 

di colonnine. Il rialzo del costo energetico, 

tuttavia, ha causato da un lato il sovraffolla-

mento delle stazioni ancora gratuite da parte 

di proprietari alla ricerca di qualche kWh in 

regalo, dall’altro bollette energetiche estrema-

mente salate che hanno portato gli esercenti 

a tagliare qualsiasi costo energetico superfluo, 

primo tra tutti il servizio gratuito per la rica-

rica. Così, se in alcuni centri commerciali si 

incontrano oggi colonnine spente o transen-

nate, in altri i punti di ricarica gratuiti sono 

stati sostituiti da servizi terzi a pagamento. 

Un business sbagliato?
Come abbiamo visto, salvo pochi casi in cui la 

ricarica gratuita ancora sopravvive (e proba-

bilmente per poco), quella di erogare kWh di 

ricarica gratuitamente è una tendenza ormai 

in declino. Si è dunque rivelato un business 

sbagliato? Non esattamente. La mobilità 

elettrica è un settore che ha visto una forte 

crescita negli ultimi anni, in particolare per 

quanto riguarda l’infrastruttura di ricarica. Se 

l’obiettivo dell’offrire ricarica gratuita è stato 

per anni quello di aumentare la consapevo-

lezza sull’infrastruttura di ricarica  e pubbli-

cizzarne la locazione, si tratta di un risultato 

ottenuto. Il settore si è quindi evoluto, in capil-

larità e tecnologie, vedendo inoltre numerosi 

nuovi operatori entrare in gioco, e facendo sì 

che oggi il business della ricarica non debba 

più rendersi gratuito per essere appetibile, ma 

sia finalmente divenuto l’alternativa reale al 

rifornimento tradizionale. 

NELL’ULTIMO ANNO SULLA 
RICARICA GRATUITA SI È 
VERIFICATA UNA VERA E 
PROPRIA INVERSIONE DI 
TENDENZA: LE BOLLETTE 
ENERGETICHE PIUTTOSTO 
SALATE HANNO SPINTO GRAN 
PARTE DELLE CATENE E DEGLI 
ESERCIZI COMMERCIALI 
AD OFFRIRE IL SERVIZIO A 
PAGAMENTO

gli ultimi kwh for free

La ricarica gratuita sta diventando sempre più rara, ma esisto-
no ancora oggi alcune realtà in cui è possibile vedersi regalare 
qualche kWh for free. È il caso, per esempio, di alcune colon-
nine piuttosto datate presso catene commerciali - possiamo 
fare l’esempio di alcuni LIDL e Iper – o presso alcuni Comuni 
che ancora non sono state spente o sostituite; è il caso anche 
di qualche struttura ricettiva, spesso dotata di impianto per la 
produzione di energia rinnovabile, che ancora preferisce fornire 
il servizio di ricarica gratuita per i propri clienti. E, infine, il caso 
di qualche stazione in AC messa a disposizione da Tesla presso 
i suoi Supercharger - ad esempio di Arese e Affi - che ancora 
continuano a offrire qualche kWh di ricarica gratuita. 

TESLA È STATO TRA I MARCHI AUTOMOTIVE CHE MEGLIO HANNO SAPUTO 
SFRUTTARE I VANTAGGI DELLA RICARICA GRATIS PER PROMUOVERE  
L’E-MOBILITY. LA SUA POLICY PREVEDEVA DI REGALARE LE WALL BOX 
AGLI ESERCIZI CHE SI PROPONEVANO COME DESTINATION CHARGER  
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a ricarica definita come fast, ovvero 

con una fascia di potenza che si esten-

de dai 30 kW fino alla soglia dei 90 kW 

– oltre la quale si entra nel campo delle 

colonnine High Power Charger –, è una 

sorta di segmento “furbo” nell’offerta 

degli ev-charger, perché consente di 

garantire un rifornimento energetico in tempi 

nettamente più brevi rispetto alle colonnine in 

AC. Solitamente infatti si impiegano 60 minuti 

o poco più per un pieno di energia, a fronte un 

investimento contenuto in termini non solo di 

costi rispetto a una colonnina ultrafast, ma anche 

pensando a tutto ciò che concerne l’installazione: 

le soluzioni in DC entro questo range di potenza 

(a meno che non si tratti di più stazioni) di norma 

non richiedono l’adozione di una cabina di media 

potenza e sono più snelle da gestire a livello 

burocratico.

Tante applicazioni differenti
Questa tipologia di ev-charger risulta la scelta 

ideale per gli esercizi commerciali che deside-

rano integrare la ricarica tra i servizi offerti 

soprattutto nei contesti dove è prevista una sosta 

particolarmente breve da parte dell’e-driver. 

Alcuni esempi pratici in questo senso potrebbero 

essere le autofficine, i concessionari, i ristoranti 

(dove generalmente durante il giorno si tende a 

ricaricare il veicolo in tempi compatibili con la 

pausa pranzo lavorativa) e fastfood, ma anche 

centri commerciali o supermercati, dove la per-

manenza media per effettuare la spesa si aggira 

appunto intorno a 1 o 2 ore. Senza dimenticare le 

infrastrutture di flotte aziendali. La ricarica fast 

in DC è anche una soluzione valida per le PA, in 

particolar modo laddove il Cpo abbia la necessità 

di installare più colonnine sul territorio assicu-

rando una tempistica di ricarica contenuta che 

eviti l’occupazione degli stalli per più ore, come 

ad esempio accade nei parcheggi in prossimità 

dei centri urbani e le location nelle vicinanze 

degli enti locali che offrono servizi. 

I vantaggi della corrente continua
In termini di potenza, il limite della ricarica in AC, 

con un impianto trifase a 32A e 400V, è fissato 

intorno ai 22 kW. Ma non è soltanto questo il 

valore di cui tenere conto. Le batterie delle auto 

elettriche, come ad esempio tutte quelle comune-

mente in uso su smartphone e laptop, si ricaricano 

esclusivamente in corrente continua e dunque 

hanno bisogno di un trasformatore che converta 

la corrente da AC in DC. Nel caso dei veicoli elet-

trici la conversione da AC a DC viene effettuata 

dall’auto tramite il cosiddetto caricatore di bordo 

(OBC, On Board Charger), ossia una sorta di “rad-

drizzatore” integrato all’interno dei veicoli e utiliz-

zato durante la ricarica presso stazioni in corrente 

alternata. Invece, per le stazioni fast e super fast 

in DC, questa conversione avviene internamente 

alla colonnina. L’OBC, se consideriamo la ricarica 

in AC, a seconda della propria potenza (quelli sulle 

auto più diffuse sono da 11 kW) può rappresenta-

re un collo di bottiglia che rallenta il processo di 

ricarica, cosa che invece non avviene utilizzando 

le colonnine in DC.  

 

Ev-charger performanti e sofisticati
Nel segmento DC fast l’offerta di mercato prevede 

tendenzialmente soluzioni ad alto contenuto 

tecnologico. Si parte dalla cura degli involucri 

esterni, realizzati in metalli resistenti alle intem-

perie e alla corrosione, per arrivare all’interfaccia 

utente: le colonnine integrano display Lcd per 

guidare l’e-driver nel processo di ricarica – anche 

in questo caso con soluzioni avanzate, ottimizzate 

per garantire la visibilità anche alla luce del sole e 

per esistere agli atti vandalici –, oltre alla presenza 

di veri e propri pannelli ad ampio polliciaggio che 

possono essere utilizzati per veicolare, attraverso 

la colonnina, messaggi pubblicitari o comunica-

zioni di interesse pubblico. Altro elemento degno 

di nota è la modularità delle stazioni di ricarica: 

diverse colonnine prevedono infatti la possibilità 

di effettuare successivamente all’installazione 

un upgrade di potenza attraverso l’aggiunta di 

L
moduli, solitamente da 30 kW. In questo modo la 

stessa colonnina utilizzata inizialmente per una 

ricarica a 30 kW potrà essere portata fino a 90 

kW per ricariche ancora più veloci senza interve-

nire sul collegamento alla rete. Tecnologicamente 

avanzato anche il comparto relativo alle modalità 

di pagamento: la quasi totalità dell’offerta prevede 

infatti la possibilità di attivare la ricarica trami-

te Rfid card, oltre alla possibilità di effettuare il 

rifornimento energetico pagando via app. Sono 

numerose anche le stazioni di ricarica che suppor-

tano il pagamento con POS per Bancomat e carte 

di credito.

“Giocare” coi cavi
La ricarica in DC, viste le potenze in gioco, 

prevede l’utilizzo dello standard di connessione 

CCS 2 Combo, con un cavo di lunghezza variabile, 

singolo o doppio – nel caso la stazione preveda 

la possibilità di rifornire due veicoli contempo-

raneamente – che rimane collegato al punto di 

ricarica. Sono diverse le aziende che prevedono la 

possibilità di personalizzare l’ev-charger non solo 

in termini puramente estetici (utilizzando i colori 

o i loghi della propria società per customizzare il 

punto di ricarica), ma anche di scegliere quali tipi 

di standard di connessione utilizzare oltre al CCS. 

Alcuni, con 3 prese, prevedono pure la presenza 

del meno diffuso CHAdeMo, altri integrano su 

richiesta anche una presa di Tipo 2 per la ricarica 

in AC. Questo tipo di soluzione multistandard, 

oltre ad allargare il bacino di clientela, garantisce 

a tutti i tipi di veicoli, con le dovute differenze in 

termini di tempistiche, di effettuare la ricarica. 

Infine, alcuni marchi propongono anche in questo 

segmento delle soluzioni in configurazione wall 

box, ovvero con la possibilità di essere installa-

te a muro, permettendo una flessibilità ancora 

maggiore in termini di ingombro e un ulteriore 

risparmio di costi dovuti all’installazione a terra. 

Di contro quest’ultima rimane la soluzione più 

robusta se consideriamo parcheggi non sorvegliati 

con accesso 24 ore su 24.

DC Fast Charge: 
	 quando e dove 
					       conviene

L’OFFERTA DI PRODOTTO IN QUESTO SEGMENTO PUNTA SU EV-CHARGER 
VERSATILI, CON CONNETTORI PERSONALIZZABILI E DI SEMPLICE UTILIZZO 

LE SOLUZIONI DI RICARICA CON POTENZA TRA I 30 E I 90 KW, SONO IDEALI 
PER OFFRIRE UN RIFORNIMENTO AD ACCESSO PUBBLICO VELOCE MA CON 

UN’INSTALLAZIONE PIÙ SNELLA RISPETTO ALLE HPC 
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Il dispositivo di ricarica Terra 54 si propone 
come soluzione “all in one” per condomi-
ni, complessi residenziali, flotte aziendali, 
strutture ricettive, centri commerciali, sta-
zioni di servizio e punti di ricarica urbani ad 
accesso pubblico. La colonnina è compati-
bile con tutte le tipologie di veicoli in com-
mercio grazie alla possibilità di configurarla 
con diversi standard di connettori: oltre alla 
presenza del CCS Combo, si possono ag-
giungere CHAdeMo e lo standard di Tipo 2. 
Terra 54 infatti offre la possibilità sia di rica-
ricare in DC con potenza fino a 50 kW e in 
AC fino a 43 kW. Il firmware del dispositivo 
può essere aggiornato da remoto e ABB 
mette a disposizione una serie di servizi 
che permettono di semplificare la gestione 
dell’infrastruttura di ricarica, consentendo 
di monitorare le informazioni relative alle 
sessioni di rifornimento energetico e allo 
stato della stazione, di gestire il pagamento 
e segnalare facilmente eventuali malfun-
zionamenti o guasti. Il sistema supporta 
il protocollo OCPP per l’integrazione con 
piattaforme di back office terze parti. La 
colonnina integra un monitor Lcd da 7 
pollici touch screen per gestire le sessioni 
di ricarica e prevede l’autenticazione attra-
verso Rfid card, oltre a supportare l’utilizzo 
della tecnologia NFC, codici Pin e App.

«In alcuni casi d’uso, come ad esempio i centri commer-
ciali, la ricarica al di sopra dei 50 kW può sposarsi meglio 

con il tempo di sosta dell’utente finale, che utilizza in maniera 
efficiente e ottimizzata la potenza messa a disposizione dalla 
rete. È importante, infatti, che la modalità di ricarica sia quanto 
più coerente possibile con i tempi di sosta degli utenti e le loro 
necessità. Riguardo alle location, tipicamente con 50/60 kW è 
possibile caricare una batteria di media taglia (50 kWh) in un 
tempo inferiore all’ora. Per questo si adatta prevalentemente a 
situazioni quali poli e centri commerciali, ristoranti, supermercati 
etc. Tra i vantaggi, sicuramente soluzioni di ricarica veloce a 
potenza ridotta consentono un iter burocratico semplificato e 
l’allacciamento alla rete elettrica senza la necessità di attendere 
la realizzazione di una stazione di media tensione, laddove il 
numero dei punti di ricarica sia limitato. I tempi di installazione 
risultano, quindi, ridotti. Senza l’installazione della cabina, inoltre, 
il suolo occupato diminuisce. Se parliamo, invece, di comples-
sità dal punto di vista impiantistico, quest’ultima è simile a un 
sito realizzato con potenze superiori, laddove sia necessario 
installare una cabina di media tensione».

Punti di ricarica: 3 (CCS, 
CHAdeMO e Type 2 
opzionali)
Potenza: 50 kW (43 kW in 
AC) 
Interfaccia: display Lcd 
touch screen da 7 pollici
Connettività: Gsm/3G e 4G 
(Opzionale), Ethernet 
Efficienza di picco: ≤ 94%

Terra 54

Stefano Terranova, Ceo

Autel

Autel nella propria gamma Maxi-
Charger propone il modello DC 
Fast: si tratta di un sistema in DC 
modulare da 60 kW, in quanto è 
composto da Power Module da 
20 kW cadauno per poter au-
mentare successivamente la po-
tenza e soddisfare con un unico 
prodotto diverse tipologie di esi-
genza in termini di potenza. La 
colonnina è provvista di monitor 
Lcd da 28 pollici, completamen-
te personalizzabile in base alle 
esigenze del cliente con video o 
immagini per fungere anche da 
strumento advertising promozio-

nale. Il dispositivo è inoltre prov-
visto di sistema di pagamento 
POS (optional su richiesta), oltre 
a supportare l’autenticazione via 
app o Rfid card ed è estetica-
mente customizzabile con i loghi 
e colori della società che eroga 
il servizio di ricarica. Per la sua 
versatilità e flessibilità di poten-
za erogabile, è una soluzione 
estremamente interessante per 
le installazioni pubbliche dove 
non è prevista la presenza di 
cabine di media potenza. Inoltre 
la colonnina supporta la fun-
zione Dynamic load balancing 

per ottimizzare la potenza 
in presenza di più sta-
zioni di ricarica. Infine è 
possibile personalizzare la 
colonnina utilizzando due 
connettori CCS 2 oppure 
con un punto di ricarica 
CCS 2 e uno con standard 
CHAdeMO. 

Punti di ricarica: 2 
Potenza: da 60 a 240 kW (modulare)
Interfaccia: schermo Lcd
Connettività: Wifi, Bluetooth, Ethernet
Efficienza di picco: ≥ 96%

MaxiCharger DC Fast

“Ricarica veloce e 
burocrazia più snella”La soluzione all in one 

versatile e connessa

il parere dei cpo

Un ampio display completamente 
personalizzabile
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Circontrol

Progettata per essere installata in ambienti ad 
accesso pubblico (spazi urbani, centri commerciali, 
aeroporti, aree di servizio ecc.) e privati (aziende con 
flotte di Bev, stazioni di taxi ecc.) dove i veicoli devo-
no proseguire la propria corsa in meno di mezz’ora, 
la colonnina Raption 50 è concepita per risolvere i 
principali problemi identificati nella ricarica rapida 
dai Cpo e basa la propria funzionalità sull’innovativa 
tecnologia della potenza modulare. Quest’ultima 
garantisce, infatti, tempi di funzionamento prolun-
gati e una riduzione dei costi operativi poiché, in 
caso di guasto di un modulo, gli altri proseguono 
garantendo il funzionamento del dispositivo. Un altro 
aspetto chiave del prodotto è il design: raffinato, 
sottile ma robusto, risulta la soluzione ideale per tutti 
i tipi di ambienti, dai quartieri più eleganti nelle aree 
urbane della città alle aree industriali. Inoltre offre 
un concept di cura dei cablaggi unico, che integra il 
blocco del connettore e il cavo con design sospeso, 
con conseguente riduzione del rischio di rottura. L’e-
v-charger adotta un doppio sportello frontale dotato 
di serratura, che semplifica l’accesso al caricatore 
per procedure di installazione e manutenzione ren-
dendole più rapide. Il caricatore può inoltre essere 
installato nei pressi di una parete per ottimizzare lo 
spazio disponibile. Il display touchscreen antivanda-
lo a colori da 8 pollici leggibile sotto la luce del sole 
offre istruzioni di ricarica chiare (come la posizione 
errata dell’EV per avviare la ricarica),  e visualizza lo 
stato di funzionamento. Un’altra caratteristica che 
aumenta la soddisfazione dell’utente è la luce di cor-
tesia integrata che facilita la localizzazione dei punti 
di ricarica in luoghi bui e la lettura delle istruzioni 
dell’operatore. È stata inoltre considerata l’accessibi-
lità per le persone disabili grazie alla conformità con 
gli standard internazionali in materia di altezza dei 
connettori/del display per un utilizzo più semplice. 

Punti di ricarica: da 1 a 3
Potenza: 50 kW e 22 kW in 
AC
Interfaccia: schermo Lcd
Connettività: 4G LE, Wifi, 
GSM, Ethernet
Efficienza di picco: 95%

Raption 50

R-ev

La soluzione proposta da R-ev vede le sue princi-
pali applicazioni presso stazioni di servizio, esercizi 
commerciali. concessionarie di auto.  Tra i princi-
pali punti di forza il design robusto e collaudato, i 
costi di gestione contenuti, la facile installazione e 
la possibilità di personalizzarne il layout su richiesta 
del cliente. Con una potenza fornita di 50 kW (in 
DC) o 22/43 kW (in AC), la FC 50 Station è in grado 
di ricaricare tutti gli EV sul mercato in mediamente 
30 minuti. I due punti di ricarica disponibili sono 
in grado di effettuare il rifornimento energetico 
simultaneamente. Basata su un design ermetico 
senza filtri dell’aria, la manutenzione richiesta è 
notevolmente ridotta e garantisce la continuità del 
servizio offerto. Collegato a una rete centralizzata 
via cavo o wireless tramite protocollo OCPP 1.6, 
consente di modulare da remoto la potenza fornita 
per una ricarica smart. La colonnina è compatibile 
con istallazioni fotovoltaiche e grazie alla funzione 

Smart Charging garantisce un impotante risparmio energe-
tico. La FC 50 Station integra tre diversi standard di connes-
sione per assicurare piena compatibilità con qualsiasi tipo 
di vettura elettrica: CCS Combo, CHAdeMO e cavo di Tipo 2 
per la ricarica in AC. Supporta la ricarica simultanea in AC e 
DC, l’autenticazione tramite card Rfid, il pagamento via POS 
e prevede la possibilità di prenotare il riforniemento ener-
getico. Infine grazie al display Lcd da 7 pollici touch screen 
assicura un’esperienza di ricarica semplice e intuitiva.

Punti di ricarica: 3 (CCS, 
CHAdeMO e Tipo 2 in AC)
Potenza: 50 kW e 22 o 43 
kW in AC

Interfaccia: schermo Lcd 
touch
Connettività: 4G LE, Wifi, 
GSM, Ethernet
Efficienza di picco: 94%

FC 50 Station

Enel X Way

«In alcune location può risultare strategico il segmento in 
DC Fast a bassa potenza, perché avendo una colonnina 

che non eroga ad alta potenza si potrebbe avere il tempo 
di effettuare tutte le commissioni del caso ma contempo-
raneamente, avendone la necessità, si potrebbe contare su 
una macchina sufficientemente carica per un’emergenza. 
Le strutture e le location dove questa soluzione può trova-
re la sua applicazione più adatta sono quelle presso cui è 
variabile il tempo di transito; si può caricare sufficientemente 
la macchina nel tempo di una pausa. I vantaggi in fase di 
installazione, rispetto alle colonnine Hpc, sono che non si 
ha l’ingombro della cabina di media tensione che invece 
è necessaria per allacci sopra i 100 kW. La cabina inoltre è 
un elemento che necessità di permitting a livello urbanisti-
co e burocratico per il distributore di energia, quindi un iter 
più complicato rispetto all’allaccio in bassa tensione. Riassu-
mendo questa soluzione garantisce minori costi di installa-
zione e di manutenzione».

Fabiano Isabelli, Techincal 
Support Specialist

“Un doppio vantaggio 
tra installazione 
e manutenzione”

il parere dei cpo

Design raffinato e robusto

Manutenzione ridotta. Pronta per il fotovoltaico
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Ingeteam

Ingeteam, gruppo tecnologico internazionale specializzato nella conversione di 
energia, dal 2011 è presente nel settore della mobilità elettrica con la gamma 
completa di soluzioni di ricarica Ingerev, disponibili sia in modalità AC sia in DC.
RAPID 90 è una colonnina modulare, per la ricarica fast, che consente di aumen-
tare la potenza erogata inserendo moduli di potenza da 30kW (fino a un massi-
mo di 180 kw, trasformandosi di fatto in una stazione Hpc). È adatta alle necessità 
di ricarica di qualsiasi veicolo elettrico ed è stata progettata per soddisfare i più 
alti standard di qualità e prestazioni in termini di gestione della potenza, comuni-
cazioni, affidabilità ed efficienza. Dotata di due connettori DC e, a scelta, anche 
di una presa Tipo 2 in AC per assicurare la compatibilità con tutti i veicoli, permet-
te la ricarica simultanea fino a tre veicoli con gestione dinamica della potenza tra 
le diverse prese e anche tra diverse unità RAPID nella medesima installazione. 
Tra gli optional, è prevista la possibilità di integrare un display da 21” per veicola-
re messaggi pubblicitari o di pubblica utilità, oltre a un lettore di carte di credito, 
Rfid card e bancomat. La colonnina è realizzata in alluminio e acciaio inox per 
garantire la massima protezione 
contro gli agenti atmosferici e la 
corrosione salina. Nel 2022 è sta-
ta premiata con il Red Dot Design 
Award.

GROWATT 

Stazione di ricarica EV a connettività completa, la Thor Wallbox è 
ideale per installazioni residenziali e commerciali e offre l’opzione sia 
in singola (40DP-P) sia con doppia pistola (40DD-P). La protezione 
IP54 permette l’installazione sia indoor che outdoor ed è facilmente 
integrabile con ogni impianto fotovoltaico sia di nuova installazione sia 
preesistente. Inoltre la connettività 4G integrata consente la program-
mabilità della stazione di ricarica e il monitoraggio totale dei costi e dei 
consumi da remoto attraverso l’App ShinePhone. Il prodotto è compa-
tibile con piattaforme di pagamento esterne, prevede il supporto della 
ricarica autenticata tramite Rfid card e ha una potenza massima di 40 
kW. Tra i principali punti i forza, la possibilità di installare l’ev-charger a 
muro, con un significativo risparmio di ingombri rispetto alla colonnina 
tradizionale. Le operazioni di ricarica possono essere gestite attraverso 
il display Lcd da 7 pollici. I connettori possono essere personalizzati su 
richiesta, utilizzando due CCS Combo oppure integrando anche un 
cavo con standard CHAdeMO. 

Punti di ricarica: 1 o 2 
(CCS, oppure CHAdeMO 
opzionale)
Potenza: 40 kW 
Interfaccia: schermo Lcd
Connettività: 4G, WiFi, 
Ethernet
Efficienza di picco: 95,2%

GROWATT THOR 40DS-P | 40DD-P

Punti di ricarica: 2 o 3 (CCS, oltre 
allo standard di Tipo 2 opzinale)
Potenza: 90 kW (con possibilità di 
espandere con moduli da 30 kW) 
Interfaccia: display Lcd 21 pollici 
e touch screen da 7 pollici
Connettività: 3G/4G, WiFi, 
Ethernet
Efficienza di picco: < 95%

Ingerev 90

Ingombri ridotti e app dedicata

Potenza modulare ed espandibile

Wallbox made in Italy
Design pratico e innovativo

www.isievc.com

Possibilità di scelta dei colori

Compatibilità con impianto fotovoltaico

Scocca in alluminio

Pratica applicazione per monitorare i 
consumi e scegliere la modalità di ricarica

EV Charger AC

sviluppato da Brila S.r.l. - Longhena (BS) - tel. 0305357479  
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GasGas

«Ci sono molteplici vantaggi nell’installazione di disposi-
tivi DC Fast a bassa potenza, l’elevata adattabilità ad 

esempio, in quanto possono essere facilmente integrati nelle 
infrastrutture esistenti senza la necessità di costose modifiche. 
Questi dispositivi sono generalmente meno costosi rispetto 
agli Hpc e ciò rende più facile installare più punti di ricarica a 
un prezzo accessibile. Anche l’installazione risulta più econo-
mica e flessibile. Queto tipo di ev-charger richiedono infatti 
una potenza elettrica inferiore e questo significa che, in alcuni 
casi, possono essere installati senza dover effettuare un ade-
guamento importante dell’infrastruttura elettrica locale, ridu-
cendo così i costi e semplificando le procedure burocratiche 
ed autorizzative. Aree e strutture dove il tempo di permanenza 
dei veicoli è tipicamente di media durata sono ideali a questa 
categoria di impianti, come ad esempio parcheggi (anche in 
strutture), centri commerciali e aree urbane.
Dal punto di vista dell’utente vi è l’opportunità di un servizio 
di ricarica a minor costo rispetto agli impianti Hpc: i prezzi 
del servizio di ricarica sono segmentati rispetto alle potenze 
dei punti di ricarica che li erogano. Inoltre, la maggior parte 
dei veicoli elettrici utilizzati per il trasporto urbano e subur-
bano possono avere batterie di piccole dimensioni, il che 
significa che non richiedono una ricarica ad alta potenza. 
Un caricatore DC Fast a bassa potenza può fornire una 
ricarica adeguata per questi veicoli elettrici in un tempo re-
lativamente breve rispetto al servizio standard erogato dalle 
colonnine AC a 22 kW».

Alessandro Vigilanti, Ceo 
e co-founder

“Una soluzione più 
economica e flessibile 
rispetto all’Hpc”

Plus International

Con oltre vent’anni di esperienza nel settore delle 
colonnine di ricarica per veicoli elettrici, Plus Inter-
national investe costantemente in ricerca e svilup-
po per far sì che i propri prodotti siano sicuri ed 
evoluti sotto ogni punto di vista. 
La colonnina T2000 della gamma Plus Ev-Charge 
ha un grado di protezione agli agenti atmosferici 
IP55 e un grado di resistnza IK10 che la rendono 
adatta all’installazione in esterna anche presso par-
cheggi ad accesso pubblico ed esercizi commer-
ciali, il tutto completato da un design unico e una 
struttura in acciaio verniciato resistente al tempo. 
La colonnina prevede la possibilità di essere per-
sonalizzata con singolo connettore oppure con un 
doppio cavo per abbinare lo standard CCS2 Com-
bo a un cavo di Tipo 2 in AC per ricariche a 22 kW 
garantendo la compatibilità con qualsiasi tipologia 
di veicolo. 
La T2000 è una colonnina modulare, con la possibi-
lità di erogare dai 30 kW in DC fino ai 360 kW. 
Tra gli optional la possibilità di integrare uno scher-
mo Lcd e un sistema di riarmo automatico in caso 
di intervento del sistema di protezione. 
Supporta ricariche autenticate attraverso Rfid Card, 
il firmware può essere aggiornato da remoto e 
l’hardware supporta lo standard OCPP.

Punti di ricarica: 1 o 2 (CCS, oltre 
allo standard di Tipo 2 opzionale)
Potenza: 30 kW (con possibilità 
di espandere con moduli da 30 
kW fino a 360 kW) 
Interfaccia: display Lcd 
opzionale
Connettività: WiFi, gprs
Efficienza di picco: n.d.

T2000

il parere dei cpo

Aggiornamenti e reset 
automatico da remoto
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SCAME PARRE

Le colonnine BE-M sono una gamma di sta-
zioni da terra per la ricarica rapida in corrente 
continua DC dei veicoli elettrici, disponibili 
con potenze di 60, 90, 120, 150 e 180 kW. 
Realizzate in robusta lamiera d’acciaio 
verniciata, sono equipaggiate, a seconda 
delle versioni, di due cavi muniti di connettori 
CCS2 e/o CHAdeMO e di un cavo munito di 
connettore Tipo 2 per la ricarica in corrente 
alternata AC. 
L’interfaccia utente è garantita da un display 
con sensore di luminosità integrato. 
Le stazioni di ricarica della Serie BE-M, mu-
nite di connettività Ethernet–WiFi–2/3/4G, 
possono essere collegate a un Emsp esterno 
tramite protocollo di comunicazione standard 
OCPP. 
Le colonnine BE-M configurate in modalità 
Personal sono ideali per essere installate in 
tutti i luoghi che richiedono un accesso con-
trollato, in quanto l’utilizzo non è normalmente 
limitato esclusivamente ai proprietari del 

veicolo, ma si estende a un numero mag-
giore di utenti, o nei casi in cui l’accesso alle 
colonnine di ricarica debba essere monito-
rato e regolamentato. 
Le colonnine BE-M in questa configurazione 
possono essere utilizzate nella funzione “Sa-
tellite”, agganciate a stazioni Scame confi-
gurate in versione Web/Net che fungano da 
“Master”. In modalità Web/Net sono invece 
la scelta definitiva in tutti quei casi in cui 
l’impianto deve essere monitorato e gestito 
da remoto. 
Tutte le stazioni Web/Net hanno incorporato 
il Management System proprietario di Sca-
me e possono fungere da Master in un’archi-
tettura Master/Satellite. Una stazione Master 
può gestire fino a 16 punti di ricarica. 
Volendo aggiungere un tratto identitario, le 
stazioni di ricarica della Serie BE-M possono 
essere personalizzate graficamente trami-
te l’applicazione sulla struttura esterna del 
proprio logo aziendale.

Punti di ricarica: 3 
(2 CCS, 1 di Tipo 2 in AC)
Potenza: da 60 a 180 kW 
Interfaccia: display Tft da 7 
pollici
Connettività: Ethernet, Gsm 
3G/4G
Efficienza di picco: 96%

BE-M60H

Wallbox

Supernova è una soluzione di ricarica veloce e completa basata su 
principi chiave che la rendono redditizia, facile da usare e scalabile: 
massimizzazione dei tempi di attività per aumentare i ricavi, garan-
zia della massima soddisfazione del cliente e riduzione dei costi 
di manutenzione. Dal design all’utilizzo di dati in tempo reale per 
ottimizzare la manutenzione e la gestione, il prodotto di Wallbox é 
incentrato sull’affidabilità e la facilità di gestione. 
Supernova richiede in media la metà dell’investimento totale 

rispetto ad altri caricabatterie simili, assicura alte prestazioni in 
termini di efficienza energetica e garantisce la massima sempli-
cità di installazione e funzionamento. Inoltre grazie alla profonda 
conoscenza delle esigenze degli utenti finali, acquisita fornendo 
per anni soluzioni per la ricarica domestica, Wallbox è in grado di 
assicurare un’esperienza di ricarica rapida quanto più veloce possi-
bile. Supernova si integra in qualsiasi rete di ricarica esistente, può 
essere installata in qualsiasi ambiente ed è compatibile con i veicoli 

elettrici di oggi e di domani. 
La colonnina integra un sistema di illuminazione interattivo 
per guidare gli e-driver in tutto il processo di ricarica con 
luci di cortesia per semplificare il rifornimento in ambienti 
con scarsa illuminazione o di notte. È presente uno scher-
mo touchscreen da 10 pollici leggibile alla luce del sole dal 
design intuitivo con informazioni concise e minima necessità 
di interazione per avviare rapidamente la ricarica. 
Tutti gli elementi integrati alla colonnina sono ergonomici, 
accessibili e privi di barriere architettoniche. Supernova pre-
vede infine un sistema di gestione dei cavi retraibile, che ne 
impedisce il contatto con il terreno e garantisce la costante 
pulizia dell’installazione. 
Sono supportate varie opzioni di pagamento, dal QR Code 
visibile a schermo alla presenza di un lettore compatibile con 
le principali carte di credito.

Punti di ricarica: 22 
(CCS oppure CHAdeMo 
opzionale)
Potenza: 60 kW 
Interfaccia: display lcd 
touchscreen da 10 pollici

Connettività: Ethernet, 
2G/3G/4G/LTE, spazio 
per router esterno 
Efficienza di picco: 95,4%

Supernova

Configurazioni personalizzate 
per ogni esigenza

Facile da installare e interfaccia user friendly
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LA TECNOLOGIA CHE CONSENTE ALL’AUTOMOBILE ELETTRICA 
DI CEDERE ENERGIA È UNA RISORSA IMPORTANTE SIA PERCHÉ, IN 
PROSPETTIVA FUTURA, POTRÀ RENDERE LA RETE PUBBLICA PIÙ STABILE 
ED EFFICIENTE, SIA PER GARANTIRE UN RISPARMIO ALL’UTENTE FINALE. 
ECCO COME FUNZIONA, QUALI SONO LE POTENZIALITÀ 
E COSA NE IMPEDISCE ANCORA LA DIFFUSIONE

Di Matteo Bonassi

veicoli elettrici, o meglio le batterie con 

cui sono equipaggiati, hanno ancora un 

enorme potenziale ancora inespresso. 

Queste infatti non solo forniscono l’ener-

gia necessaria al veicolo per garantirne la 

mobilità, ma possono trasformarsi in veri 

e propri accumulatori in grado di cedere 

energia alla rete. Questa sorta di “princi-

pio inverso” ovvero della corrente che passa 

dal veicolo alla rete, viene definito Vehicle to 

grid ed è la tecnologia che consente all’auto 

elettrica di trasformarsi da “semplice” mezzo 

di trasporto in vettore energetico capace di 

cedere corrente con la rete elettrica. Grazie a 

questo scambio, regolamentato dal protocollo 

ISO 15118, l’auto elettrica diventa una risor-

sa preziosa: il suo pacco batterie può essere 

utilizzato per stabilizzare la rete restituendo 

energia nel momento del bisogno, garantendo 

vantaggi importanti a tutto l’ecosistema. Ad 

esempio, grazie al V2G, le utility che operano 

nel sistema energetico Terna (l’operatore che 

in Italia gestisce la rete elettrica) in futuro 

potrebbero contare su di una considerevole 

riserva energetica sparsa su tutto il territorio, 

in aggiunta alle rinnovabili. Il possessore di 

un veicolo elettrico, grazie al V2G, può invece 

diventare a tutti gli effetti – proprio come 

avviene, ad esempio, per i privati che instal-

lano un impianto fotovoltaico – un fornitore 

di energia, perché quando l’auto non viene 

utilizzata, la batteria funge da sistema di ac-

I
cumulo. Questo potrà garantire, sia ai privati 

sia alle aziende che intendono elettrificare le 

proprie flotte sfruttando questa tecnologia, 

importanti opportunità di risparmio.

Come funziona
I sistemi V2G sfruttano un inverter di po-

tenza bidirezionale collegato alla batteria 

dell’auto e alla rete. Questo dispositivo può 

quindi prelevare energia dalla rete per rica-

ricare l’auto oppure fornire energia alla rete 

prelevandola dalla batteria dell’auto stessa. 

I flussi vengono gestiti da un’unità di con-

trollo che, in base alle esigenze, tiene conto 

dello stato di ricarica dell’auto, del fabbiso-

gno energetico dell’edificio e della domanda 

energetica che incide in quel momento sulla 

rete elettrica. In questo processo entrano in 

campo due elementi chiave, il caricatore di 

bordo dell’auto e la wall box utilizzata per la 

ricarica: entrambi devono supportare la carica 

bidirezionale. L’On Board Charger (ovvero 

il caricatore dell’auto) quando il veicolo è in 

ricarica trasforma la corrente in AC della 

rete in corrente DC. Gli OBC che supporta-

no il V2G – poco diffusi a oggi e presenti su 

pochissimi veicoli in commercio (ad esempio 

sulla Nissan Leaf) – devono essere in grado 

di convertire nuovamente la corrente in DC 

della batteria in AC per poterla restituire alla 

rete. La wall box utilizzata per la ricarica deve 

poter assolvere a questa funzione, ovvero 

deve trattarsi di un ev-charger bidirezionale 

in grado di trasferire la corrente prelevata 

dalla batterie dell’auto all’impianto domestico 

– in questo caso parliamo di Vehicle to home, 

quindi per garantire un risparmio o un bilan-

ciamento del carico nell’impianto privato di 

casa – oppure alla rete (Vehicle to grid) in caso 

in cui il caricatore restituisca energia alla rete 

elettrica. Al momento le wall box in grado di 

supportare questa funzionalità sono ancora 

poco diffuse. Questo perché, mancando una 

ancora un quadro normativo che regoli la 

tassazione della corrente immessa in rete, il 

V2G a livello europeo è sostanzialmente una 

tecnologia ancora in fase di sperimentazione. 

Situazione equivalente per le colonnine adi-

bite alla ricarica ad accesso pubblico: esistono 

già ev-charger predisposti per supportare 

questa funzionalità, ma che ancora non viene 

applicata. Un esempio a questo proposito sono 

le colonnine installate da Alperia lo scorso 

gennaio in Alto Adige: 3 charger in DC con 

potenza da 50 kW in grado di supportare la 

tecnologia Vehicle to grid. Le tre colonnine – 

si tratta del modello HYC50 prodotto da Alpi-

tronic, caratterizzato da un’efficienza del 97% 

e connettori standard CCS 2 Combo – sono in 

grado di ricaricare due veicoli contempora-

neamente con una potenza di 25 kW. Anche 

Enel X Way ha avviato un progetto di ricarica 

pubblica che prevede la possibile applicazione 

futura della tecnologia V2G. Il Cpo ha in can-

Vehicle to grid: 
		  la “next big thing” 
dell’ev-charging
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A OGGI ESISTONO GIÀ IN 
COMERCIO WALL BOX E 
COLONNINE PER LA RICARICA 
AD ACCESSO PUBBLICO 
IN GRADO DI SUPPORTARE 
LA TECNOLOGIA VEHICLE 
TO GRID. IN EUROPA PERÒ 
QUESTA APPLICAZIONE È 
DI FATTO ANCORA IN STATO 
SPERIMENTALE: IN ITALIA 
AD ESEMPIO MANCA UNA 
NORMATIVA CHE REGOLI LA 
TASSAZIONE DELLA CORRENTE 
CEDUTA ALLA RETE ELETTRICA

tiere la realizzazione di 10 punti di ricarica 

ad Avezzano (in provincia de L’Aquila): per il 

quale nello specifico è stata confermata l’in-

stallazione di 2 colonnine di tipo Quick (fino a 

22 kW di potenza), due colonnine fast in DC e 

di due stazioni con tecnologia VG2.

La normativa in Italia
A oggi lo sviluppo della tecnologia relativa 

al Vehicle to grid è ancora legato allo stato 

di sperimentazione. A questo proposito va 

ricordato che nel nostro Paese attualmente 

vige il divieto di immettere corrente se la 

casa è connessa alla rete. Nel febbraio del 

2020 è stata pubblicata in Gazzetta Ufficiale 

il Decreto Vehicle to grid, con il quale sono 

stati stabiliti i criteri e le modalità con cui i 

veicoli e i relativi sistemi di ricarica possono 

partecipare al mercato energetico. La formula 

utilizzata per regolare questo tipo di applica-

zione è quella dell’accesso in forma aggrega-

ta tramite le Uvam (Unità virtuali abilitate 

miste). Il decreto del 14 febbraio 2020 stabili-

sce infatti che in caso di Uvam costituite solo 

esclusivamente da infrastrutture di ricarica la 

potenza modulabile possa essere ridotta fino 

alla soglia dagli 0,2 MW (potenza grazie a cui 

vengono inclusi anche gli ev-charger dome-

stici). A questo decreto sono seguiti altri do-

cumenti normativi a cura del GSE e di Arera, 

ma il quadro normativo è ancora incompleto. 

Questo perché sostanzialmente non è stata 

ancora stabilita una legge sulla tassazione 

che regoli la remunerazione sia per gli utenti 

che intendono offrire questo tipo di servizio 

di stabilizzazione alla rete, sia per le utility, 
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relativamente ai costi aggiuntivi che derivano 

dall’installazione di dispositivi bidirezionali 

e dei relativi sistemi di misurazione. Arera 

potrà completare la definizione delle regole 

per la copertura dei costi della tecnologia V2G 

non appena il Comitato elettrotecnico italiano 

(CEI) avrà individuato i requisiti tecnici mini-

mi che dovranno avere i dispositivi di ricarica 

e i misuratori installati presso il punto di 

connessione alla rete elettrica (anche quelli 

integrati nelle infrastrutture di ricarica) per 

l’erogazione dei servizi.

A che punto siamo
Come anticipato sopra, attualmente a livello 

europeo la tecnologia V2G è ancora in fase di 

sperimentazione. Tra i progetti più importan-

ti rientra Flow, un consorzio formato da 30 

partner europei, (tra cui Enel X Way) dedicato 

allo sviluppo e al supporto delle tecnologia 

Vehicle To X, termine generico per indicare 

lo scambio di energia tra gli stessi veicoli, 

oppure con la rete e con gli edifici, L’obiettivo 

principale è quello di quantificare i vantaggi 

offerti dall’utilizzo delle auto elettriche e al 

contempo di studiare soluzioni per ridurre 

l’impatto di queste ultime sulla rete. Il pro-

getto è finanziato dal programma Horizon 

Europe, con un budget di circa 10 milioni 

di euro. Flow, coordinato dall’Istituto della 

Catalogna per la ricerca energetica (Irec), vede 

coinvolti partner accademici, Pmi del settore 

energetico e della mobilità elettrica, oltre a 

grandi associazioni industriali europee. Uno 

dei primi step operativi sarà la realizzazione 

di 5 siti dimostrativi che verranno aperti in 

Italia, Repubblica Ceca, Irlanda, Danimarca e 

Spagna per determinare l’impatto della mobi-

lità su diversi sistemi energetici. Tra i marchi 

automotive più attivi in quest’ambito rientra 

sicuramente Hyundai. La casa coreana ha 

lanciato un’importante progetto di speri-

mentazione in collaborazione con We Drive 

Solar legato al Cartesius District di Utrecht, 

in Olanda, destinato a diventare il primo 

quartiere bidirezionale dei Paesi Bassi, ovvero 

in grado di sfruttare la tecnologia Vehicle To 

Grid. Hyundai ha messo a disposizione una 

flotta di 25 prototipi di Ioniq 5 compatibili con 

il protocollo V2G, quindi capaci di restituire la 

corrente in eccesso quando collegate alla rete. 

La flotta di auto è al centro di un servizio di 

mobilità condivisa gestito da We Drive Solar 

all’interno di un nuovo quartiere nella zona 

vicina alla stazione ferroviaria di Utrecht 

Zuilen). Inoltre i veicoli non solo sono proget-

tati per restituire la corrente alla rete nelle 

ore di punta quando non utilizzate, ma sono 

stati pensati anche per supportare i protocolli 

Vehicle To home e Vehicle To building, ovve-

ro sono in grado di fornire l’elettricità imma-

soluzioni V2H 
già in commercio
Toyota ha annunciato la 
distribuzione di un sistema di 
storage per utilizzo domestico 
che, oltre a ricaricare il veicolo 
elettrico, supporta anche la 
funzione Vehicle To home, 
ovvero può utilizzare l’ener-
gia accumulata dalla batteria 
dell’auto per il fabbisogno do-
mestico. O-Uchi Kyuden Sy-
stem, questo il nome con cui è 
stato battezzato il prodotto in 
questione, può immagazzinare 
l’energia prodotta da un even-
tuale impianto fotovoltaico e 
può essere utilizzato come 
fonte energetica di emergen-
za in caso di cali di tensione 
dovuti a catastrofi naturali 
oppure guasti della rete. Al suo 
interno alloggia una batteria 
da 8,7 kWh con una potenza 
in uscita fino a 5,5 kW. Se uti-
lizzato in modalità Vehicle To 
home – grazie a uno speciale 
adattatore – l’automobile può 
fornire corrente all’abitazione 

con potenza fino a 1,1 kW. La 
divisione Electric Works di 
Panasonic invece ha recen-
temente presentato Enplant 
System, una soluzione lanciata 
per il momento nel solo Giap-
pone che consente di sfruttare 
in ambito domestico i bene-
fici della tecnologia Vehicle 
To grid. L’Enplant System 
infatti utilizza la sinergia tra 
un impianto fotovoltaico con 
sistema di accumulo e un’auto 
elettrica prelevando, quando 
necessario, l’energia residua 
dalla batteria del veicolo per 
dare corrente alla casa. Il 
modulo AiSEG2 prodotto da 
Panasonic è inoltre in grado 
di pronosticare il consumo 
domestico quotidiano e di 
controllare automaticamen-
te lo stato della carica del 
veicolo, rifornendolo oppure 
prelevando corrente in base 
alle necessità nei vari momenti 
della giornata.

ATTUALMENTE LA PICCOLA NISSAN LEAF È UNA 
DELLE POCHE VETTURE IN COMMERCIO CON 
CARICATORE DI BORDO BIDIREZIONALE E QUINDI IN 
GRADO DI SFRUTTARE LA TECNOLOGIA V2G
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Come e con quali finalità è iniziata la 
sperimentazione presso lo stabili-
mento di Mirafiori?

«La base per la sperimentazione è stato 
un accordo di cooperazione firma-
to nel dicembre 2019 tra Stellantis 
e  Free2move eSolutions, due azien-
de che hanno deciso di collaborare per 
realizzare un impianto pilota, ovvero una 
sperimentazione congiunta, che avesse 
come obiettivo lo sviluppo della tecnologia 
Vehicle to grid. Quindi con lo scopo finale di 
realizzare un’infrastruttura di ricarica bi-direzio-
nale che potesse svolgere la funzione V2G e soprattutto 
validare il fatto che questa tecnologia fosse in grado di 
scambiare energia con la rete senza inficiarne il funziona-
mento e fungendo quindi da prototipo per la realizzazione 
di un successivo impianto commerciale, che è già in stato 
avanzato di realizzazione. L’impianto sperimentale rea-
lizzato presso il parcheggio del Drosso di Mirafiori aveva 
una potenza di 2 MW e un singolo punto di connessione 
alla rete in media tensione. È costituito da 32 colonnine da 
100 kW: sono dei dispenser– quindi non hanno elettronica 
di potenza – e ognuna prevede il collegamento di 2 auto, 
per un totale quindi di 64 veicoli connessi».
Qual è stato lo step successivo? 
«Dopo questa prima fase di sperimentazione, che ha 
portato a esiti positivi, nel 2020 il passo successivo per 
Free2move eSolutions è stato partecipare a un bando di 
Terna per l’approvvigionamento di un servizio di rego-
lazione ultra-rapida di frequenza (Fast Reserve) pari a 
una potenza di 25 MW su 5 anni, dal 2023 al 2027,che ci 
siamo aggiudicati. Fast Reserve è un particolare di tipo di 
regolazione di frequenza per il bilanciamento della rete 
che ha requisiti molto spinti in termini elettromeccanici 
per garantirne la stabilità ed evitare blackout. Per rag-
giungere questo obiettivo vengono impiegati impianti di 
storage che si interfacciano con la rete attraverso degli 
inverter, con un sistema che appunto supporta la tecnolo-
gia Vehicle to grid per consentire ai veicoli di scambiare in 
modo intelligente energia con la rete. Questo li rende una 
risorsa preziosa per il sistema elettrico nazionale gestito 
da Terna, contribuendo alla realizzazione di un sistema più 

sostenibile rappresentando un’opportunità 
per ottimizzare i costi di esercizio delle 

vetture a vantaggio degli automobilisti, 
nonché una concreta possibilità per 

contribuire a un sistema elettrico 
più stabile e ridurre le costose ope-
razioni di manutenzione alla rete. 

In totale saranno installati 280 punti 
di ricarica bidirezionali dotati di doppio 

connettore (2x50kW ciascuno) con una 
potenza complessiva di 25 MW, la cui tec-

nologia consente sia di caricare la vettura, sia 
di restituire potenza alla rete. Il progetto entrerà 

in funzione a luglio».
Quali sono i vantaggi che offre questo tipo di soluzione?
«Nel caso del Drosso offriamo appunto un servizio di 
Fast Reserve che viene remunerato da Terna sfruttando 
un parco auto di Fiat 500 elettriche che, una volta uscite 
dalla produzione, vengono stoccate nel parcheggio in 
attesa di essere spedite. Queste fungono praticamente 
da sistema di storage a costo zero. Inoltre, essendoci un 
continuo riciclo di vetture, possiamo contare su un parco 
batterie continuamente rinnovato e quindi che non risente 
di cali di efficienza, che invece di norma intacca le batterie 
stazionarie abitualmente utilizzate per questo scopo. Il 
livello di ricarica delle batterie con cui le vetture vengono 
collegate viene mantenuto inalterato, così da azzerare il 
bilancio con la rete».
Più in generale quali saranno i vantaggi garantiti dal V2G 
in prospettiva futura?
«È una tecnologia che può garantire dei ricavi, in maniera 
simile a quanto avviene ad esempio per gli impianti foto-
voltaici con sistema di storage che restituiscono energia 
alla rete. I vantaggi però sono anche behind the meter, 
ovvero relativi al risparmio che si concretizza utilizzando 
l’energia immagazzinata dalla batteria del veicolo per 
l’utilizzo domestico. Ovviamente tra gli obiettivi di Free-
2move eSolutions c’è la volontà di portare in futuro questa 
tecnologia anche agli e-driver, facendo tesoro di quanto 
sperimentato presso lo stabilimento di Mirafiori».
Quali sono le criticità più urgenti da risolvere affinché 
il Vehicle to grid trovi un applicazione in larga scala sul 
mercato?
«Mancano diversi tasselli. Innanzitutto la compatibilità del-
le vetture, che andranno equipaggiate con un caricatore 
di bordo bidirezionale, ovvero compatibile con lo standard 
ISO 15118-20 e in grado di restituire corrente alla rete: 
sono pochissime quelle che a oggi supportano questa 
funzionalità. Anche gli ev-charger che supportano questa 
tecnologia sono ancora poco diffusi e molto costosi. Ol-
tretutto, al momento, il V2G non è conveniente perché di 
fatto a livello europeo non esiste uno schema di tassazio-
ne dedicato: si pagano le accise non solo sull’energia che 
si assorbe ma anche che su quella che viene immessa. 
Andrebbe implementato un sistema di business simile 
a quello in uso per il fotovoltaico, che consenta anche di 
avere sconti sugli oneri di sistema per la quota di energia 
immessa».

gazzinata ad abitazioni o palazzi. La città 

di Utrecht è già stata attrezzata con più di 

mille charging point che verranno utilizzati 

per caricare i veicoli ma anche per restitu-

ire corrente alla rete. Sempre Hyundai ha 

sperimentato con successo due applicazioni 

dedicate al Vehicle to home: un’hotel nelle 

campagne dell’Essex (in UK) alimentato da 

una Hyundai Ioniq 5 dotata di funzione 

Vehicle To Load, grazie a cui la vettura era 

in grado di soddisfare il fabbisogno energe-

tico della struttura fornendo alimentazione 

in corrente alternata a 110/220 V fino a un 

massimo di 3,6 kW di consumo energetico. 

Sempre nell’ambito della tecnologia Vehicle 

to load, ovvero quando si sceglie di impiega-

IN ITALIA UNA DELLE SPERIMENTAZIONI PIÙ IMPORTANTI NEL CAMPO DEL VEHICLE TO GRID È STATA QUELLA 
REALIZZATA DA FREE2MOVE ESOLUTIONS PRESSO LO STABILIMENTO STELLANTIS DI MIRAFIORI. A LUGLIO 
PARTIRÀ UN NUOVO IMPIANTO DA 25 MW CHE VEDRÀ IMPIEGATI 280 PUNTI DI RICARICA BIDIREZIONALI. 
NE PARLA GIULIA MAGISTRATI, SYSTEM ENGINEERING MANAGER DI FREE2MOVE E SOLUTIONS

V2G: parte il progetto del DrossOneVehicle to… 
facciamo chiarezza
ESISTONO VARIE SIGLE CON CUI VIENE 

CLASSIFICATO UN PARTICOLARE IM-

PIEGO DELLA BATTERIA DEL VEICOLO 

QUANDO QUESTA È IN GRADO DI RE-

STITUIRE ENERGIA ALLA RETE. ECCOLE 

NEL DETTAGLIO:

V1G È la sigla che indica la ricarica smart 
monodirezionale, ovvero dalla rete al veicolo. 
Permette però di modificare in maniera 
dinamica il flusso di energia – questo perché la 
vettura è in grado di comunicare con la stazione 
di ricarica – che può essere modificato in termini 
di tempi e i potenza in base alle proprie esigenze.

V2B o V2H Due acronimi per indicare Vehicle 
to building o Vehicle to home, in entrambi i casi 
si considera un veicolo in grado di restituire la 
carica della propria batteria per uso domestico 
all’interno di un edificio. Il veicolo ad esempio 
può fornire corrente in caso di blackout oppure 
essere usato come sorgente nelle fasce orarie 
in cui la corrente fornita dalla rete è meno 
conveniente.

V2X Sigla che sta a indicare il Vehicle to 
everything, ovvero un veicolo in grado di cedere 
la sua carica ad altri dispositivi elettrici, incluse 
altre vetture. Questa include anche lo scambio 
di dati, una tecnologia importante nello sviluppo 
della guida assistita grazie a cui le informazioni 
registrate dall’auto, una volta elaborate 
dall’intelligenza artificiale, rendono il “cervello” 
destinato alla guida sempre più intelligente. 

V2G Acronimo di Vehicle to grid, indica il 
trasferimento bidirezionale di energia dall’auto 
alla rete pubblica sulla base i flussi bidirezionali. 
Questo non comprende solo la cessione di 
energia, ma anche servizi di riserva terziaria 
e di bilanciamento, nonché di risoluzione delle 
congestioni, oltre alla regolazione di frequenza 
e alle regolazioni di tensione per evitare 
scompensi e blackout al sistema.  

INQUADRA IL QR CODE PER 
VISUALIZZARE IL PROGETTO

Spazio interattivo

NELLE FOTO SOPRA LE FIAT 500 ELETTRICHE UTILIZZATE PER LA SPERIMENTAZIONE IN 
ATTESA DI ESSERE SPEDITE AI CLIENTI. PIÙ IN BASSO I PANNELLI FOTOVOLTAICI INSTALLATI 
SULLE PENSILINE PER FORNIRE ENERGIA ALL’IMPIANTO

https://e-ricarica.it/Video/Drosso_Pannelli Solari_4.mp4
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L a gamma Wallbox include 
già prodotti pronti per il 
V2G, come la wall box 

Quasar. Vengono già commercia-
lizzati in alcuni Paesi?
«Dal suo lancio Quasar, il primo ca-
ricabatterie bidirezionale al mondo, è 
stato utilizzato per diversi progetti a livello 
globale e per alcune partnership interes-
santi. Oltre all’impiego della tecnologia per la 
nostra sede di Barcellona, sono state fatte sperimenta-
zioni con Octopus in UK, un’azienda vinicola austra-
liana e un’Università in Spagna. Per quanto riguarda 
il progetto pilota lanciato nel Regno Unito, il nostro 
partner Octopus ha permesso ai suoi 135 clienti di 
scaricare l’energia dei propri veicoli elettrici durante 
le ore di punta garantendogli un guadagno fino a 200 
sterline al mese. Octopus, di contro, ottiene dell’ener-
gia a basso costo anche quando questa dovrebbe 
essere più cara. La partnership in Australia, invece, ha 
fatto sì che i proprietari dell’azienda vinicola riescano 
a fornire energia sia alla loro attività, sia alla propria 
abitazione tramite l’impiego di un veicolo elettrico 
collegato a una Quasar, attraverso il cosiddetto Vehicle 
to home. Grazie ai pannelli solari di cui dispongono, 
i risparmi sulla bolletta elettrica sono davvero consi-
stenti e garantiscono all’azienda una quasi totale au-
tosufficienza. Nel nostro edificio di Barcellona, invece, 
abbiamo installato una flotta di 23 Nissan Leaf, ognuna 
delle quali ha a disposizione il proprio Quasar in modo 
da riuscire a caricarsi durante la notte, quando l’ener-
gia è più economica, e immettere l’energia nell’edificio 

durante le ore in cui la tariffa 
energetica è più alta».
A livello di installazione quali 

eventuali criticità comporta il 
V2G? A parità di Ev-charger è un 

processo più complesso? 
«Per quanto riguarda il caricatore, il pro-

cesso di installazione è lo stesso. Nel caso 
specifico dell’Italia, la difficoltà maggiore sta 

nel fatto che il V2G non è ancora supportato».
Il ritardo è solamente legato alla normativa oppure ci 
sono anche delle criticità da risolvere a livello tecnico 
relative alla rete elettrica?  
«Da un punto di vista puramente tecnico la diffusio-
ne e l’applicazione del V2G in Italia potrebbe essere 
abbastanza semplice, questo perché le auto che 
supportano la tecnologia e ne consentono la gestione 
esistono già (ad esempio, la Nissan Leaf), così come 
molte colonnine utilizzate per la sperimentazione. Inol-
tre il caricatore deve essere conforme alle norme di 
rete, note anche come Grid Code. Il problema quindi 
è per lo più burocratico: bisogna solo aspettare che le 
normative attuali vengano aggiornate e ampliate. Wal-
lbox Quasar e Quasar 2 sono già pronte per supporta-
re il V2G. Per utilizzare un caricabatterie bidirezionale è 
necessario un veicolo elettrico che abbia il protocollo 
che consenta di scaricare la batteria. Al momento, solo 
pochi modelli asiatici ne sono dotati. Ma sappiamo 
che, a poco a poco, tutte le case automobilistiche 
supporteranno questa tecnologia».
Quali sono i vantaggi in termini di risparmio per gli 
utenti che decideranno di adottare questi ev-charger?

«I risparmi sono importanti. Avere un caricabatterie 
bidirezionale consente di utilizzare la batteria più 
grande che si ha a casa, ovvero quella del veicolo 
elettrico. Un Bev è comunemente inteso come un 
bene di mobilità, ma un Bev bidirezionale raddoppia 
il suo valore, in quanto è sia un bene di mobilità e sia 
un bene energetico. Mentre le batterie domestiche più 
comuni hanno una capacità energetica compresa tra 
i 5 e i 15 kWh, una normale autovettura elettrica può 
facilmente raggiungere i 60kWh e gli 80kWh. Negli 
Stati Uniti ci sono veicoli elettrici che hanno già una 
capacità di 200 kWh. Quindi, avendo a disposizione 
un’auto bidirezionale, anche se si percorrono 100 chi-
lometri al giorno (la maggior parte degli utenti ne 
percorre molti meno) con un consumo normale 
di 15kWh/100km, ciò significa che si avrà una 
batteria di 45kWh disponibile a casa. Questo 
cambia le carte in tavola: si può utilizzare questa 
capacità di accumulo extra per ridurre la bolletta 
energetica. Una casa normale, completamente 
elettrica, può consumare circa 15-30kWh al gior-
no. In Italia, per trarre vantaggio dalla tecnologia 
bidirezionale, è necessario ottenere una tariffa 
con prezzi diversi nell’arco della giornata (F1, 
F2, F3). Più si paga in una di queste fasce, più 
si risparmia, poiché Quasar caricherà il veicolo 
quando è più conveniente e alimenterà la casa 
(V2H), oppure venderà corrente alla rete (V2G) 
quando l’energia costa di più. Inoltre, Quasar e 
Quasar 2 hanno la possibilità di essere collegate 
a pannelli solari, in modo che il veicolo possa 
immagazzinare l’energia dal fotovoltaico quando 

WALLBOX HA GIÀ REALIZZATO DUE EV-CHARGER CHE SUPPORTANO LE FUNZIONALITÀ V2G, QUASAR E QUASAR 2, 
DANIEL UTGÉS, HEAD OF ENERGY DELL’AZIENDA, RACCONTA COME SONO STATE IMPIEGATE IN VIA SPERIMENTALE E 
QUALI SARANNO I VANTAGGI PER COLORO CHE IN FUTURO SCEGLIERANNO DI INSTALLARE 
QUESTA TIPOLOGIA DI PRODOTTI

«Una tecnologia che cambia le carte in tavola»

Una “scarica” di vantaggi
Il Vehicle to grid rappresenta un vero big 

step nell’evoluzione delle applicazioni legate 

all’auto elettrica, così da renderla di fatto un 

investimento ancora più vantaggioso non solo 

per il risparmio sui chilometri percorsi rispet-

to a un’endotermica, ma anche per tutta una 

serie di altre possibili applicazioni. Questa 

tecnologia innanzitutto sarà in grado di assi-

curare, proprio come avviene per gli impianti 

fotovoltaici, una remunerazione: restituen-

do energia alla rete si può infatti rivendere 

re la batteria dell’auto per alimentare altri 

device elettrici, Hyundai ha sfruttato una 

Ioniq 5 per alimentare una fattoria di renne 

nelle fredde lande norvegesi, dimostran-

do come questa tecnologia possa rivelarsi 

estremamente utile nelle regioni prive di 

rete elettrica. L’auto infatti è riuscita ad 

alimentare la fattoria artica di Tromsø per 3 

giorni. In Italia uno dei progetti più impor-

tanti riguardo alle applicazioni Vehcile to 

grid è legato al progetto che vede coinvolta 

Free2move eSolutions presso il parcheggio 

del Drosso all’interno dello stabilimento 

Stellantis di Mirafiori (a Torino), di cui 

potete leggere nel box dedicato a pag. 29. Va 

ricordato inoltre il progetto Muse Grid, atti-

vo presso il Comune di Osimo (in provincia 

di Ancona) dove è stata realizzata di un’in-

frastruttura di ricarica per veicoli elettrici 

in grado di sfruttare i benefici del V2G per 

massimizzare l’indipendenza energetica. 

che ha visto tra i partner coinvolti anche 

Scame Parre. 

INQUADRA IL QR CODE PER 
VISUALIZZARE IL DOCUMENTO 
DEL GSE RELATIVO ALLA 
TECNOLOGIA V2G

INQUADRA IL QR CODE PER 
VISUALIZZARE IL DOCUMENTO 
DI ARERA RELATIVO 
ALL’INTEGRAZIONE DEL V2G

Spazio interattivo

HYUNDAI È TRA LE CASE AUTOMOBILISTICHE CHE PIÙ STANNO 
SPERIMENTANDO NELL’AMBITO DEL VEHICLE TO GRID. IN 
OLANDA È PARTITO UN IMPORTANTE PROGETTO CON 25 VEICOLI 
IN GRADO DI SUPPORTARE QUESTA TECNOLOGIA

DANIEL UTGÉS, HEAD OF 
ENERGY DI WALLBOX

https://www.gse.it/documenti_site/Documenti%20GSE/Studi%20e%20scenari/Procedura%20informativa%20vehicle%20to%20grid%20V2G.pdf
https://www.arera.it/allegati/schede/201-20st.pdf
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c’è un’eccedenza e utilizzarla successiva-
mente quando necessario».
Wallbox ha inoltre sviluppato un software 
ad hoc per gestire al meglio questa tecno-
logia…
«Come già detto, un esempio di tutto questo 
è ciò che abbiamo fatto nella nostra sede 
centrale. Abbiamo sviluppato un software 
di intelligenza energetica chiamato Siri-
us, che gestisce tutti i consumi energetici 
dell’edificio. Sirius è collegato a 23 veicoli 
elettrici (grazie a Quasar), a pannelli solari, 
a una batteria di accumulo fissa e alla rete 
stessa. In base alla domanda, alle condizio-
ni meteorologiche e al prezzo dell’energia, 
la piattaforma decide quale sia la migliore 
fonte di energia. Grazie a questa tecnologia 
senza soluzione di continuità e ai nostri cari-
cabatterie bidirezionali, abbiamo risparmiato 
fino al 45% sulla nostra bolletta elettrica. A 
questo proposito incoraggiamo i condu-
centi di veicoli elettrici italiani a richiedere 
tariffe dinamiche alle loro società di servizi 
elettrici, perché li aiuterebbe a beneficiare 
della transizione elettrica e della tecnologia 
bidirezionale».

In che modo il caricatore può scongiurare il 
rischio che l’auto possa rimanere con poca 
autonomia, magari se utilizzata a causa di 
un imprevisto in una fascia oraria in cui sta 
cedendo energia alla rete?
«Questo non può accadere perché i nostri 
caricabatterie bidirezionali sono intelligenti. 
Ciò significa che Quasar 2, come anche gli 
altri nostri prodotti, è concepito per risolvere 
automaticamente i problemi quotidiani più 
comuni (l’ev-charger gestisce tutto automa-
ticamente senza la necessità di alcun inter-
vento). Il dispositivo aiuta anche a ridurre 
la bolletta dell’elettricità: se per esempio il 
vostro veicolo è in carica e al tempo stesso 
ci sono molti elettrodomestici collegati alla 
rete, Quasar 2 invertirà il flusso e prenderà 
l’energia dalla vettura, in modo anche da 
evitare un black out. Inoltre, se l’utente ha 
dei pannelli solari e c’è quindi una parte di 
energia che non viene consumata, automa-
ticamente Quasar 2 la immagazzinerà nella 
batteria del Bev, trasformandolo in sostanza 
in un accumulatore. Oltre a questo, se si arri-
va a casa e la batteria del veicolo elettrico è 
scarica (l’utente può configurare quale sia il 
livello minimo di carica), Quasar 2 inizierà a 
caricare l’auto in modo che, in caso di emer-
genza, il veicolo sia disponibile e con la bat-
teria carica. Faccio un altro esempio, quello 
del caso in cui si stia alimentando la propria 
casa utilizzando la batteria dell’EV attraverso 
Quasar per un lungo periodo di tempo e si 
stia per raggiungere il minimo configurato 

(l’auto EV consente all’utente 
di impostare il minimo stato di 
carica - SoC - per non rimanere 
senza energia): in questo caso 
Quasar invierà notifiche push con 
l’obiettivo di ridurre il consumo 
domestico. Non è semplicemente 
un caricabatterie bidirezionale, 
è un sistema di gestione dell’e-
nergia domestica che si prende 
cura della vostra auto, della vostra 
casa e della vostra bolletta».

A SINISTRA QUASAR 2, 
IL NUOVO CARICATORE 
PRODOTTO DA WALLBOX 
CON TECNOLOGIA VEHICLE 
TO GRID. A DESTRA QUASAR, 
IL PRIMO MODELLO 
LANCIATO E UTILIZZATO 
PER LA SPERIMENTAZIONE 
PRESSO LA SEDE DI 
BARCELLONA

quest’ultima durante le fasce orarie in 

cui c’è maggior domanda e ricaricare 

invece la batteria del veicolo durante le 

ore con la tariffa più economica. Grazie al 

V2G inoltre i veicoli possono rendere la 

gestione energetica più sostenibile perché 

l’utilizzo della ricarica bidirezionale, 

soprattutto se sfruttata in sinergia con un 

impianto FV, trasforma a tutti gli effetti il 

veicolo in un sistema di accumulo. Anche 

a livello pubblico ci sono numerose op-

portunità per sfruttare questa tecnologia 

a favore del risparmio energetico: si pensi 

ad esempio a un esercizio commerciale 

o a un Comune che offrono posteggio 

gratuito a coloro che mettono a disposi-

zione l’energia residua della propria auto 

in sosta. Oppure a un modello di comu-

nità energetica rinnovabile che sceglie di 

impiegare le battere dei Bev per sfruttare 

l’energia immagazzinata per alimenta-

re le proprie abitazioni o per gestire le 

sovratensioni locali nelle ore di maggior 

domanda energetica.

Scarica su Scarica su

e
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•   Connettore tipo 2

•   Compatible OCPP 1.6

•   Ethernet o 3G/4G modem

•   Lettore RFID (Mifare)

•   Smart Charging/ DLM

www.r-ev.it | info@r-ev.it 

Il tuo operatore per la
MOBILITA’ ELETTRICA

La novità da 22 kW
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IL PROSSIMO 30 APRILE SCADRÀ IL 
TERMINE PER RICHIEDERE L’ACCESSO ALLA 
SPERIMENTAZIONE ARERA, CHE PROSEGUIRÀ 
FINO AL 31 DICEMBRE. EMANUELE REGALINI, 
FUNZIONARIO DIREZIONE INFRASTRUTTURE 
ENERGIA E UNBUNDLING DI ARERA, TRACCIA 
UN BILANCIO PER CAPIRE COME È ANDATA ED 
EVENTUALI OPPORTUNITÀ PER NUOVE INIZIATIVE

on la Delibera Arera del 15 dicembre 

2020 è stata avviata un’iniziativa 

sperimentale tesa a sfruttare le 

potenzialità offerte dai misuratori 

elettronici installati presso clienti 

connessi in bassa tensione al fine 

di offrire, a parità di spesa e nei soli 

casi in cui sia dimostrabile l’utilizzo a fini 

di ricarica di veicoli elettrici, una maggiore 

disponibilità di potenza prelevabile nella fascia 

oraria notturna/festiva. In pratica, grazie alla 

sperimentazione – scegliendo di installare uno 

dei dispositivi inclusi negli elenchi del GSE – è 

possibile velocizzare il processo di ricarica 

utilizzando fino a 6 kW di potenza durante le 

ore notturne e nei giorni festivi senza alcun 

aumento delle tariffe del proprio gestore. 

Il termine ultimo per inoltrare la richiesta 

necessaria per partecipare alla sperimentazio-

ne Arera scadrà il prossimo 30 aprile e coloro 

che vi avranno accesso, potranno usufruire 

dell’aumento di potenza gratuito fino al 31 

dicembre 2023. Per tracciare un primo bilancio 

dell’iniziativa abbiamo intervistato Emanuele 

Regalini, responsabile presso l’Unità regolazio-

ne Tariffaria Infrastrutture Elettriche (RTE) 

“Bene chi ha puntato 
su wall box intelligenti 
e programmabili”

Sperimentazione Arera: 
nel 2022 richieste a 

+114%, approvato 
più del 65%

EMANUELE REGALINI, FUNZIONARIO 
DIREZIONE INFRASTRUTTURE ENERGIA E 
UNBUNDLING DI ARERA 

C
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econdo la prima Relazione annuale 

sulla Delibera Arera 541/2020, alla 

fine del 2021 erano quasi 1.000 le 

richieste pervenute dagli utenti 

che, per ricaricare il proprio veicolo 

elettrico più agevolmente, hanno 

aderito alla sperimentazione, 885 

per l’esattezza (346 quelle respinte). 

A settembre 2022 (a distanza di nove mesi), 

il portale ha raggiunto quota 1.600 richieste 

(1.045 quelle andate a buon fine). Mentre a 

fine dicembre 2022 il totale registrato è stato 

di 1.900 domande, quindi un incremento 

pari al 114% rispetto all’anno precedente, 

con un tasso di accoglimento in crescita: 65% 

nel 2022, contro il 58% del 2021. Nel corso 

del 2021 la maggior parte delle richieste per 

aderire alla sperimentazione è pervenuta dal 

Nord-Ovest della penisola (307) e dal Nord 

Est con (227). Il 20% è pervenuto dalle città di 

s

vinta, la seconda è stata fortemente influenza-

ta da alcuni fattori esogeni e la terza non si è di 

fatto neanche avviata. A proposito della scom-

messa relativa ai clienti, abbiamo verificato che 

l’andamento delle richieste di partecipazione è 

strettamente correlato a quello delle immatri-

colazioni dei nuovi veicoli elettrici e influenza-

to dai prezzi dell’energia: l’aumento dei prezzi 

dell’energia elettrica, a seguito del conflitto in 

Ucraina, e l’assenza di incentivi all’acquisto, 

per una lunga parte dell’anno, non hanno 

purtroppo aiutato la diffusione della sperimen-

tazione. In particolare, nel corso del 2022 nel 

periodo maggio-ottobre è stato presentato un 

numero di richieste inferiore a quello registra-

to nello stesso periodo del 2021». 

Come è cambiato il dato delle richieste per-

venute rispetto allo scorso settembre (1.600) e 

quante hanno ricevuto esito positivo? 

«Si tratta di dati raccolti ed elaborati da GSE, a 

cui va il merito della gestione operativa della 

sperimentazione: a fine 2022 il numero totale 

di richieste presentate era salito a 1.900, con 

un tasso di accoglimento anch’esso in crescita, 

pari al 65%, meglio rispetto al 58% registrato 

nel 2021». 

In base alle richieste ricevute, che tipologie 

di wall box sono risultate più diffuse, con o 

senza controllo dinamico del carico?   

L’andamento delle 
richieste è stato 
fortemente correlato 
alle immatricolazioni 
di nuovi veicoli 
elettrici e influenzato 
dai prezzi dell’energia 
elettrica, oltre che 
dall’assenza di 
incentivi sull’acquisto 
di nuove vetture per 
lunga parte dell’anno

all’interno della Divisione Energia di Arera, 

che racconta le tipologie di wall box più diffu-

se, le regioni più coinvolte e le criticità che, in 

alcuni momenti, hanno frenato le richieste. 

Ma soprattutto l’importanza dei contributi dei 

partecipanti, in base ai quali verrano formulate 

nuove iniziative.

È possibile tracciare un bilancio di come è an-

data la sperimentazione in termini di richie-

ste? È in target con quanto vi aspettavate? 

«Prima di avviare la sperimentazione, fino al 

2020, era piuttosto difficile definire dei target, 

perché le auto elettriche in circolazione erano 

ancora poche e molti potevano essere i fattori 

in grado di influenzare l’interesse dei clienti 

per questo tipo di iniziativa. Abbiamo voluto 

fare una scommessa, anzi forse tre, per vedere, 

nell’ordine: quanti costruttori di wall box 

avrebbero investito su dispositivi di ricarica 

intelligenti, programmabili e connettibili a in-

ternet, e applicando quali sovrapprezzi rispetto 

ai dispositivi standard; quanti automobilisti 

elettrici avrebbero dimostrato interesse per 

questo tipo di proposta. E ancora quanti vendi-

tori di energia elettrica o aggregatori avrebbe-

ro deciso di sfruttare questi nuovi dispositivi 

smart per proporre servizi innovativi ai clienti 

e ai gestori di rete. A quasi due anni dall’avvio 

della sperimentazione, è possibile affermare 

che la prima scommessa è stata ampiamente 

A FINE DICEMBRE 1.900 DOMANDE 
PERVENUTE. NEL 2021 UN SOLO 

MARCHIO DI WALL BOX HA COPERTO 
IL 25% DEL TOTALE. BOX E POSTI 

AUTO PRIVATI LE INSTALLAZIONI PIÙ 
DIFFUSE (32%)  

Connettività degli ev-charger

Ubicazione dei punti di ricarica

CONNESSIONE RETE FISSA 
(VIA ETHERNET O WI-FI

QUANTITÀ WALL BOX

BOX AUTO/POSTO AUTO 
INDIPENDENTE DALL’UNITÀ 
ABITATIVA/COMMERCIALE

EDIFICIO O VILLETTA 
UNIFAMILIARE

EDIFICIO O VILLETTA 
PLURIFAMILIARE AD ACCESSO 
AUTONOMO

SPAZIO CONDOMINIALE

ALTRO

CONNESSIONE (VIA SIM)

CONNESSIONE FISSA 
PIÙ MOBILE (SIM)

356

28

122

32

27

9
4

56
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Nel report dello scorso anno la maggior parte 

delle richieste respinte erano dovute alla 

mancata presentazione della documentazione 

richiesta. Secondo voi quali sono le ragioni 

dietro questo dato?  

«Nel primo anno della sperimentazione 

abbiamo notato che diversi clienti presenta-

vano la richiesta di accesso pur non essendo 

in possesso di dispositivi conformi ai requisiti 

della Delibera 541/2020. Questo fenomeno, 

che è stato riscontrato anche nel 2022, seppur 

con un’incidenza inferiore, denota l’interes-

se dei clienti verso la sperimentazione, ma 

evidenzia al contempo una certa difficoltà 

dei clienti a orientarsi nell’acquisto di questa 

nuova tipologia di dispositivi. Come avviene 

anche per dispositivi elettronici di tutt’altra 

tipologia, maggiore è il numero di costruttori e 

di modelli, maggiori sono le difficoltà di com-

prensione e comparazione per un pubblico non 

specializzato». 

Alla fine del 2021 un solo produttore di wall 

box valeva il 25% del totale delle richieste. È 

Durante il primo anno di sperimentazione diversi clienti 
presentavano la richiesta pur non essendo in possesso 
di dispositivi conformi. Questo ha evdenziato una certa 
difficoltà degli utenti a orientarsi in fase di acquisto

Wall box per fascia di prezzo

Dispositivi con Controllo dinamico del carico Programmabilità oraria della potenza di ricarica
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WALL BOX PROGRAMMABILI 
VIA APP

CON GDC DI SERIE
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469

57

8

167

8

WALL BOX PROGRAMMABILI 
DA DISPLAY

OPZIONALE WALL BOX NON 
PROGRAMMABILI

NO GDC

WALL BOXWALL BOX

I TRE GRAFICI DELINEANO UN 
QUADRO PIUTTOSTO ESAUSTIVO 
RELATIVAMENTE AI DISPOSITIVI 
PIÙ DIFFUSI TRA COLORO CHE 
HANNO PARTECIPATO ALLA 
SPERIMENTAZIONE. SI TRATTA 
DI WALL BOX INTELLIGENTI, DI 
FASCIA MEDIO ALTA, IN GRADO 
DI GESTIRE IL CONTROLLO 
DINAMICO DEL CARICO E DI 
PREVEDERE LA POSSIBILITÀ DI 
PROGRAMMAZIONE PER FASCE 
ORARIE

«Fortunatamente, solo il 2% circa delle richie-

ste pervenute si riferisce a dispositivi senza 

gestione dinamica del carico. Si tratta di un 

aspetto molto positivo, perché significa che sia 

i costruttori sia i clienti finali hanno imparato 

ad apprezzare questa importante caratteristi-

ca, che rappresenta anche una delle principali 

motivazioni per le quali è opportuno dotarsi 

di una wall box anziché ricaricare con una 

semplice presa a muro». 

Quali sono le prime 3 Regioni per richieste 

ricevute e quali invece occupano le ultime 3 

posizioni? 

«Rispetto ai dati mostrati nella relazione 

pubblicata nel 2022, non si sono registrate 

significative modifiche nelle posizioni di testa 

e di coda: Lombardia, Lazio e Veneto continua-

no a essere le prime tre regioni per numero di 

richieste e Valle d’Aosta, Basilicata a Molise le 

ultime tre».
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Milano (7%) e Roma (11%), mentre la Lom-

bardia si è confermata al primo posto tra le 

regioni con 226 richieste. Sul totale delle do-

mande inoltrate nel corso del primo anno di 

sperimentazione, il GSE ne ha accolte il 61%. 

Complessivamente sono state respinte 346 

richieste: 164 per scadenza dei termini (docu-

mentazione non integrata entro i tempi stabi-

liti), 142 respinte dal GSE (105 per dispositivi 

di ricarica non idonei e 37 per motivazioni 

varie) e 40 sono state respinte dal distributore 

energetico. In totale sono 29 i costruttori di 

wall box associati alle richieste, l’80% era-

no associate a modelli presenti nell’elenco e 

quindi idonei alla sperimentazione. Solo il 

20% è stato inserito direttamente dai clienti 

che hanno dovuto integrare la documentazio-

ne con le informazioni delle case costruttrici. 

Il 73% delle richieste è riconducibile al 20% 

dei costruttori presenti in elenco: una sola 

azienda (identificata come Costruttore 1) è 

valsa il 25% delle domande totali, (gli altri 

4 marchi di wall box a seguire sono valsi 

rispettivamente il 23%, il 16% e il 9% delle 

richieste). Relativamente alla potenza dei 

dispositivi di ricarica, il 75% è risultato ave-

re una capacità fino a 7,4 kW (tutti in mo-

nofase) mentre il 69% delle richieste appro-

vate è collegata a dispositivi che utilizzano 

l’OCPP 1,6J, che risulta essere il protocollo 

maggiormente implementato sui dispositivi 

presenti sul mercato. Il 99% dei dispositivi è 

risultato avere un singolo punto di ricarica. 

Altissima, anche nel 2021, la percentuale 

di dispositivi intelligenti, quindi provvisti 

di controllo dinamico del carico: 469 lo 

integravano come come funzione di serie, 

57 come funzione opzionale e solo 8 erano 

tra quelli che non supportavano questa 

feature. Riguardo all’ubicazione dei punti 

di ricarica, il 32% era destinato a box auto 

o posti auto indipendenti dall’unità abitati-

va, il 28% a villette o edifici unifamiliari, il 

27% a villette o edifici plurifamigliari con 

accesso autonomo, il 9% in spazi condomi-

niali. Mentre la fascia di prezzo delle wall 

box più diffuse va dagli 800 ai 1.800 euro 

(il 18%, ovvero il segmento più diffuso, è 

intorno ai 1.000 euro), il valore medio si 

attesta intorno ai 1.330 euro. 

un trend che confermate, ovvero si concen-

trano su di un ristretto numero di marchi? 

«Si, GSE ci conferma il trend registrato lo 

scorso anno. Il censimento dei dispositivi, 

che viene da loro aggiornato mensilmente, a 

fine 2022 contava circa 200 modelli e oltre 

40 costruttori, con una ulteriore importante 

crescita rispetto all’anno precedente, ma 

solo alcuni costruttori hanno davvero spinto 

sulla sperimentazione, offrendo dispositivi 

ottimizzati per questo tipo di applicazione e 

promuovendo l’adesione alla sperimentazio-

ne anche attraverso azioni di marketing». 

La possibilità di accedere a una potenza 

maggiore per la ricarica della propria auto 

molto probabilmente sarà una necessità 

sempre più sentita, anche trainata dall’e-

voluzione tecnologica delle vetture e delle 

batterie. Che cambiamenti vi aspettate in 

questo senso? 

«Proprio per provare a disegnare gli scenari 

che ci si potrà attendere nei prossimi anni, 

a settembre 2022 abbiamo pubblicato un 

documento di consultazione (449/2022/R/

eel) nel quale abbiamo raccolto molte infor-

mazioni relative allo stato attuale e all’evo-

luzione attesa per il contesto economico 

e tecnologico in cui si inserisce questo 

settore. La consultazione si è chiusa a fine 

gennaio e stiamo ora analizzando le molte 

risposte pervenute, ma invito in ogni caso 

tutti a leggerlo, perché sono molti i fattori 

da considerare per provare a prevedere i 

futuri sviluppi». 

Il prossimo 30 aprile è fissata la scadenza 

per richiedere l’accesso alla sperimen-

tazione. Avete già in programma delle 

novità per il prossimo anno? 

«Nei prossimi mesi pubblicheremo un 

secondo documento di consultazione 

che, facendo tesoro del quadro disegnato 

dal primo e dei contributi pervenuti dai 

soggetti che hanno partecipato, formulerà 

proposte per nuove iniziative che possa-

no supportare in modo non solo efficace 

ma anche efficiente l’elettrificazione dei 

consumi finali di energia».
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LE COLONNINE IN AC PRESSO I CENTRI URBANI SONO TRA LE SOLUZONI 
PIÙ UTILIZZATE DA COLORO CHE SI AFFIDANO ALLA RICARICA PUBBLICA. 
TRA GLI ASPETTI DA MIGLIORARE SECONDO IL CAMPIONE INTERVISTATO  
CI SONO LA DISPONIBILITÀ DELLE COLONNINE NEI CENTRI URBANI 
(SPESSO OCCUPATE) E LA SEMPLICITÀ DI UTILIZZO

PER L’UTENTE FINALE 
L’AFFIDABILITÀ È LA PRIMA 

CARATTERISTICA NELLA 
SCELTA DELL’EMSP. SECONDO 
LO SMART MOBILITY REPORT 

2022, 4 E-DRIVER SU 10 
RITENGONO LA CAPILLARITÀ 

DEI CHARGING POINT NON 
ANCORA SODDISFACENTE

Di alessandro tabaro

Charger pubblici: i più 
utilizzati sono nei centri 
urbani in prossimità 
dei Point of interest

tipologie di infrastrutture 

di ricarica pubblica più utilizzate

TRA I 50 KW  
E I 150 KW (DC)

TRA I 150 KW  
E I 350 KW (DC)

<350 KW (DC)

<7,4 KW (AC)
TRA I 7,4 KW  
E I 22 KW (AC)

>22 KW (AC)
<50 KW (DC)

bi i casi con il 40% delle preferenze. Altro trend 

degno di nota è che il 43% degli utenti conferma 

un periodo di sosta inferiore ai 60 minuti, un 

dato che indica come spesso le colonnine ven-

gano utilizzate per un rabbocco che consenta di 

raggiungere la destinazione, piuttosto che per 

un rifornimento completo. 

L’importanza dell’affidabilità
A oggi gli Emps giocano un ruolo fondamentale 

nella gestione e nell’utilizzo delle colonnine pub-

bliche, tanto che addirittura il 57% degli e-driver 

preferisce adoperarne più di uno per assicurarsi 

sia la compatibilità con l’infrastruttura presso 

cui ricaricare, sia la convenienza delle tariffe. La 

prima caratterista che viene valutata nella scelta 

di un Emsp è l’affidabilità, termine con cui si in-

tende di fatto che le colonnine segnalate dal pro-

vider siano sempre funzionanti. Seguono, come 

caratteristiche di valutazione, la convenienza, la 

capillarità della rete e la vicinanza delle infra-

strutture al proprio domicilio oppure al luogo di 

lavoro. Secondo i dai raccolti dal report lo scorso 

anno, la ricarica pubblica in abbonamento 

valeva ancora una percentuale ridotta, ovvero 

del 20% rispetto al totale, mentre la tariffazione 

al kWh copriva il 66% delle ricariche: un trend 

destinato a cambiare radicalmente, sopratutto 

dopo i rincari che intorno alla fine dello scorso 

anno hanno interessato anche il costo dell’e-

nergia elettrica, legati a quello del gas: affidarsi 

30%

3%

30%

6%

9%

14%

8%

C
on l’evoluzione del settore degli 

ev-charger cambiano e si modificano le 

abitudini degli e-driver. In Italia, come 

confermato dai recenti dati divulgati da 

Motus-E, le infrastrutture di ricarica 

pubblica aumentano con un trend di 

crescita sostenuto: quasi 37mila punti di 

ricarica pubblici a dicembre 2022, +46% rispetto 

al 2021. Ma contemporaneamente la diffusione 

delle wall box domestiche, senza dubbio uno 

dei plus più apprezzati da coloro che decidono 

di abbanonare i motori endotermici, ha influ-

ito sull’utilizzo delle colonnine nel quotidiano. 

Secondo rilevazioni ripotate all’interno dell’ul-

timo Smart Mobility Report a cura del Politec-

nico di Milano, nonostante sia sempre ampia la 

percentuale degli e-driver che si affidano alla 

ricarica pubblica (72% del campione intervista-

to), lo scorso anno si è registrato un calo dell’11% 

rispetto al 2021. Le colonnine più utilizzate si 

confermano quelle in AC fino a 22 kW presenti 

sulle strade urbane, mentre la ricarica in DC, 

nonostante questo segmento continui a crescere 

soprattutto nelle aree extraurbane e in prossi-

mità delle autostrade, vale circa un terzo delle 

ricariche effettuate abitualmente. Il 62% del 

campione intervistato ha inoltre confermato di 

ricorrere alle colonnine pubbliche meno di una 

volta alla settimana. In questo frangente le fasce 

orarie preferite per il rifornimento energetico 

sono dalle 13 alle 16 e dalle 18 alle 20, in entram-*FONTE: SMART MOBILITY REPORT 2022 A CURA DI ENERGY & STRATEGY GROUP E  POLITECNICO  DI  MILANO



37

LA RICARICA DOMESICA 
CONTINUA A RIVESTIRE UN RUOLO 
DI PRIMARIA IMPORTANZA NEL 
PASSAGGIO ALL’AUTO LETTRICA. 
IL 62% EL CAMPIONE RICORRE 
INFATTI ALLE COLONNINE 
PUBBLICHE MENO DI UNA VOLTA 
ALLA SETTIMANA

durata della connessione al punto di ricarica pubblicofrequenza di utilizzo dei punti di ricarica pubblici

MENO DI 30 MIN

DA 30 MIN A 1 ORA

OGNI GIORNO

< 1 VOLTA
A SETTIMANA

2-3 ORE

1 VOLTA 
A SETTIMANA

2-3 VOLTE 
A SETTIMANA

4-5 VOLTE 
A SETTIMANA

1-2 ORE

4-6 ORE

6-8 ORE

OLTRE 8 ORE

36%

62%

7%1%

1%

23%

22%

9%

22%

3% 1%
14%

a tariffe in abbonamento è ormai di fatto 

quasi “obbligatorio” per accedere a prezzi 

concorrenziali che consentano di rispar-

miare rispetto ai motori endotermici. 

Le location preferite 
Crescono e ricoprono un’importanza sem-

pre maggiore nelle abitudini degli e-driver 

le colonnine ad accesso pubblico situate 

presso i P.O.I., ovvero i Point of Interest 

(categoria che include centri commercia-

li, cinema, palestre, ristoranti, alberghi, 

musei, ecc.) che vengono preferiti dal 74% 

degli e-driver, registrando una crescita del 

20% rispetto all’anno precedente: un dato 

su cui sicuramene da un lato incide l’ubi-

cazione della location, ma su cui influisce 

anche l’opportunità (sempre meno diffusa) 

di poter ricaricare l’auto gratuitamente 

presso alcune destinazioni. Al primo posto 

si confermano le strade urbane (79% delle 

preferenze) che hanno però registrato 

un calo del 20%. Mentre al terzo posto 

troviamo i parcheggi pubblici (68%), seguiti 

da strade extraurbane (35%) e da luoghi 

di interscambio (14%, ovvero parcheggi in 

prossimità di aeroporti e stazioni). 

Qualità del servizio
Il 55% del campione interpellato per il sur-

vey ha affermato che l’infrastruttura di ri-

carica pubblica è solo in parte adeguata alle 

esigenze degli utenti finali. 4 intervistati 

su 10 ritengono infatti che non sia stata 

ancora raggiunta una capillarità adeguata 

dalle colonnine. 

Tra i freni all’utilizzo della ricarica 

pubblica, il fattore più evidenziato rima-

ne il prezzo: per il 79% degli intervistati 

ancora troppo elevato, a cui segue la scarsa 

velocità (67% degli intervistati) e la scarsa 

presenza sul territorio (65%). Altri fattori 

che ostacolano in questo senso sono la fre-

quenza con cui ci si imbatte in uno stallo 

già occupato da un altro veicolo (59%) e la 

complessità di utilizzo legata all’attivazione 

tramite app (50%). 

È altrettanto interessante considerare la 

visione che gli utenti intervistati hanno 

della ricarica pubblica in proiezione futura. 

Secondo il 57% gli e-driver nell’arco dei 

prossimi 3/5 anni sarà un volano fonda-

mentale per la diffusione dei Bev, il restan-

te 43% crede che sarà un complemento 

utile alla ricarica domestica. Solo il 4% del 

campione è convinto che la rete di ricarica 

sarà ininfluente per quanto riguarda la 

diffusione delle auto elettriche. 

*FONTE: SMART MOBILITY REPORT 2022 A CURA DI ENERGY & STRATEGY GROUP E  POLITECNICO  DI  MILANO*FONTE: SMART MOBILITY REPORT 2022 A CURA DI ENERGY & STRATEGY GROUP E  POLITECNICO  DI  MILANO

MESSE MÜNCHEN 
—
International Exhibition 
for Charging Infrastructure and 
E-Mobility

■   Charging the future of mobility: 
Markets, business models and trends

  
■   Experience innovations: 

Smart charging systems, e-vehicles and mobility services

■   Knowledge2Go: 
Conference, exhibition forum, guided tours and much more

  
■   Industry meeting point: 

Meet 85,000+ energy & mobility experts and 1,600 exhibitors 
at four parallel exhibitions

 JUNE
14–16
 2023

www.powertodrive.de       
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ià a partire dal 2014 evway, PMI dedica-

ta all’e-mobility di Route220, ha dato il 

via a una serie di collaborazioni per ri-

spondere alle esigenze di elettrificazione 

e installazione di colonnine di ricarica 

per grandi punti retail b2b e strutture di 

hospitality. Nel corso degli anni un gran-

de aumento di richiesta di colonnine di 

ricarica ha coinvolto anche le aziende che, sempre 

più numerose, desideravano elettrificare le proprie 

flotte. Questo mercato ha trovato nel tempo uno 

sviluppo talmente impattante da far nascere una 

nuova azienda: Fleet220, dedicata esclusivamente 

alle imprese e al mercato b2b.

Fleet220 conserva il metodo affinato da Route220 

relativo alla progettazione di soluzioni tailor made 

per i propri clienti flotta. Questo prevede una 

prima fase di sopralluogo, a cui fanno seguito un 

servizio di consulenza e valutazione – sia pres-

so gli uffici della sede, sia presso l’abitazione del 

dipendente – per confezionare un progetto ad hoc 

che possa supportare l’e-driver nella sua quotidia-

nità.

Uno degli esempi calzanti di questo approccio 

è l’infrastruttura di ricarica realizzata presso lo 

stabilimento di Roche situato in via Gian Battista 

Stucchi a Monza. Qui Route220 ha installato 53 

colonnine in AC con potenza fino a 22 kW per un 

totale di 106 punti di ricarica. L’energia utilizzata 

per le ricariche è in gran parte rinnovabile, grazie 

G
alla presenza di un impianto fotovoltaico realiz-

zato ad hoc che prevede la possibilità di essere 

ampliato successivamente. Oltre alle 53 wall box 

presenti nel parcheggio aziendale, Route220 si 

è occupata anche dell’installazione di sistemi di 

ricarica presso le abitazioni dei dipendenti. 

In questo modo i processi di ricarica dell’intera 

flotta possono essere gestiti tramite la nuova app 

di Fleet220, myevfleet: soluzione esclusiva per i 

clienti fleet registrati che è in grado di comunicare 

con i profili degli e-driver presenti nella flotta, ol-

tre che di calcolare e rendicontare mensilmente le 

ricariche dell’utente, in modo semplice e veloce per 

il fleet manager. Il sistema implementato presso la 

sede di Roche non solo ha l’obiettivo di supportare 

la flotta, ma anche di incentivare la sostenibilità 

e la mobilità elettrica. Per questo è stata concessa 

la possibilità di effettuare sessioni di ricarica con 

tariffe agevolate a tutti i dipendenti che sono in 

possesso di un’auto elettrica privata, quindi garan-

tendo l’accesso alle colonnine anche ai veicoli che 

non fanno parte della flotta aziendale.

Fleet220 opera con l’obiettivo di accelerare l’elet-

trificazione delle flotte facilitando la gestione dei 

processi di ricarica. Forte del proprio know-how 

nell’assistenza clienti con un portfolio di più di 250 

società per un totale di oltre 4mila veicoli e oltre 

1.200 stazioni di ricarica installate, sia in azienda 

sia presso le abitazioni private dei dipendenti flot-

ta, All’app myevfleet è collegata una piattaforma 

L’INSTALLAZIONE, NELLA ZONA INDUSTRIALE DI MONZA, HA VISTO 
L’IMPIEGO DI 53 COLONNINE CHE SFRUTTANO LA PRESENZA DI UN 
IMPIANTO FOTOVOLTAICO. INOLTRE, GRAZIE ALL’APP MYEVFLEET, LA 
SOCIETÀ FARMACEUTICA SI AVVALE DI UN PACCHETTO COMPLETO PER 
LA GESTIONE DEL PROPIO PARCO AUTO AZIENDALE, CHE INCLUDE ANCHE 
GLI EV-CHARGER DOMESTICI DEI PROPRI DIPENDENTI

Oltre ai 106 punti di ricarica presenti presso l’azienda, Route220 
si è occupata anche di installare soluzioni di ricarica presso 
le abitazioni dei dipendenti

di gestione delle ricariche creata ad hoc: si tratta di 

un sistema CMS al servizio del fleet manager, con 

lo scopo di monitorare la propria flotta in modo 

semplice e veloce. 

Attraverso questo servizio, Fleet220 mette a 

disposizione dei propri clienti business una piat-

taforma digitale proprietaria per la contabilizza-

zione dei processi di ricarica. Grazie a myevfleet, 

i fleet manager possono contare su una suite 

di strumenti completi, di ultima generazione, 

completamente personalizzabili sulle esigenze del 

proprio business e con dati aggiornati in tempo 

reale per avere sempre sotto controllo in modo 

preciso tutte le informazioni. I dipendenti che 

utilizzano le vetture della flotta aziendale non sa-

ranno costretti a modificare le proprie abitudini di 

guida, potendo approfittare di un ampio ventaglio 

di servizi già presenti all’interno dell’app, come il 

Route220: più 
  di 100 charging point 
per la flotta di Roche
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PRESSO LO STABILIMENTO DI ROCHE 
SONO STATE INSTALLATE WALL BOX 
DA 22 KW IN AC. IL SISTEMA VIENE 
GESTITO TRAMITE L’APP MYEVFLEET, 
COLLEGATA A UNA PIATTAFOMRA 
REALIZZATA AD HOC CHE CONSENTE 
DI MONITORARE E RENDICONTARE 
LE RICARICHE EFFETTUATE DAI 
DIPENDENTI

La stazione 
nel dettaglio
Progetto: Route220
Ev charger utilizzati: 53 colonnine in 
AC da 22 kW
Punti di ricarica disponibili: 106
Indirizzo: Roche, via Gian Battista 
Stucchi Monza

Route220: più 
  di 100 charging point 
per la flotta di Roche

navigatore Route Planner, la modalità eMx per 

la visione rapida di colonnine nei dintorni e altre 

funzionalità dedicate.

Oltre alle proposte in ambito b2b, Route220 è 

anche tra i principali player nel panorama delle 

applicazioni consumer dedicate alla geolocalizza-

zione delle colonnine. Tramite questa app di navi-

gazione è infatti possibile accedere a un network 

di oltre 400mila punti di ricarica sparsi in tutto 

il territorio europeo: myevfleet è di fatto una 

finestra sempre aperta su ogni singolo punto di ri-

carica, che consente non solo di ottenere in tempo 

reale tutte le informazioni sulla disponibilità delle 

colonnine, come il tipo di presa, la potenza erogata 

e la tariffa al kWh, ma anche di organizzare tra-

mite i filtri presenti le attività durante la pausa di 

ricarica decidendo se ricaricare alla colonnina di 

fronte a un negozio o a un ristorante. 
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Cpo ed Emsp: 
	 le mappe 
aggiornate

*OGNI STAZIONE DI RICARICA PREVEDE LA PRESENZA DI UNO O PIÙ CHARGING POINT

a2a

BE CHARGE e.on

ACEA eMOBILITY

Allego DUFERCO

322 STAZIONI DI RICARICA INSTALLATE

13.217 PUNTI DI RICARICA 80 STAZIONI DI RICARICA

324  STAZIONI DI RICARICA

11 STAZIONI DI RICARICA (INCLUSI STALLI IN COSTRUZIONE) 228 PUNTI DI RICARICA

OLTRE 25.000 PUNTI DI RICARICA INTEROPERABILI IN ITALIA

OLTRE 214.000 PUNTI DI RICARICA INTEROPERABILI IN EUROPA

14.000 STAZIONI DI RICARICA INTEROPERABILI

5.215 PUNTI DI RICARICA IN COSTRUZIONE

116.905 PUNTI DI RICARICA INTEROPERABILI IN EUROPA

25.000 PUNTI DI RICARICA INTEROPERABILI IN ITALIA

OLTRE 164.000 PUNTI DI RICARICA INTEROPERABILI IN EUROPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA
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OLTRE 17.650 PUNTI DI RICARICA INSTALLATI 132 PUNTI DI RICARICA102 STAZIONI DI RICARICA 
(INCLUDE ANCHE LOCATION IN VIA DI ATTIVAZIONE)

64 STAZIONI DI RICARICA

272.066 PUNTI DI RICARICA INTEROPERABILI IN EUROPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA

INQUADRA IL QR CODE 
PER VISUALIZZARE LA MAPPA
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OGNI MESE UNA FOTOGRAFIA RELATIVA ALLA DIFFUSIONE
 DEGLI OPERATORI PRESENTI SUL TERRITORIO ITALIANO

NB: LA MAPPATURA DEI CHARGING POINT VIENE REALIZZATA UTILIZZANDO I PORTALI E LE APPLICAZIONI DI GEOLOCALIZZAZIONE 
DEI RISPETTIVI OPERATORI. OVE NON DISPONIBILI VIENE IMPIEGATO IL FILTRO DELL’APP MYNEXTMOVE.

RILEVAZIONI AGGIORNATE AL 6 MARZO 2023

6

https://www.e-moving.it/home/emv/punti-ricarica/
https://www.acea.it/e-mobility/mappa
https://www.allego.eu/find-a-charge-point#includeSources=Allego&connectorTypes=IEC_62196_T2&connectorTypes=IEC_62196_T2_COMBO&connectorTypes=CHADEMO&powerTypes=regular&powerTypes=fast&powerTypes=ultra&mapCenterPositionlat=42.382894009614056&mapCenterPositionlng=9.975585937500002&zoom=6
https://mobility.dufercoenergia.com
https://www.bec.energy/rete-di-ricarica/
https://www.eon-energia.com/e-mobility/eon-driveeasy.html
https://www.enelxway.com/it/nostra-offerta/stazioni-ricarica
https://www.freeto-x.it/charge
https://www.irenlucegas.it/appirengo
https://ionity.eu/en/network/network-status
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< 43 (AC)

Ricarica pubblica: come 
crescono le installazioni

*ELABORAZIONI DI E-RICARICA SU DATI MOTUS-E (ULTIMO AGGIORNAMENTO DICEMBRE 2022)

Trend Nuove installazioni 2022 vs 2021 - italia segmentazione Colonnine installate per potenza (in kw) - italia

giu - 21 sett - 21 dic - 21 mar - 22 giu - 22 dic - 22set - 22mar - 21
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PUNTI DI RICARICA INFRASTRUTTURE LOCATION

q2 22 VS q2 21 q4 22 VS q4 21 q3 22 VS q3 21 

0% 50% 150%100% 200% 250% 300% 350% 400%

TRA 44 E 99 (DC)

> 150 (DC)

UN QUADRO AGGIORNATO DEI PUNTI DI RICARICA AD ACCESSO PUBBLICO E DEI TREND DI CRESCITA DELLA RETE - 
CHARGING POINT, LOCATION E INFRASTRUTTURE - NEL NOSTRO PAESE

Installazioni Trimestrali- italia

punti di ricarica
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Afir: acronimo di Alternative 
Fuels Infrastructure Regulation, 
è l’insieme di normative volte ad 
assicurare che la transizione elettrica 
venga supportata adeguatamente dalle 
infrastrutture. 

Bev (Battery Electric Vehicle): 

veicolo a trazione totalmente elettrica. 

BMS (Battery Management System): 

sistema elettronico che controlla e 

preserva lo stato di salute della batteria 

del veicolo.

CDC (Controllo dinamico del carico): 

funzione presente all’interno dei 

caricatori in grado di impostare la 

potenza in base all’energia disponibile 

al contatore. 

Control Box: dispositivo a bordo di 

un’auto elettrica che regola l’intensità 

della corrente in ingresso alla batteria.

 Cpms: Charge Point Management 

System, è il sistema informatico per 

gestire, contabilizzare e ottimizzare il 

processo di ricarica. 

Cluster: rete di più wall box o 

colonnine collegate tra loro. 

Cpo (Charging Point Operator): 

società che si occupa di installare e 

gestire colonnine pubbliche. 

Dno (Distribution network operator): 

società che si occupa di distribuire 

l’energia.

Emsp (E-Mobility Service Provider): 

società b2c che fornisce app o servizi 

per utilizzare colonnine interoperabili. 

Hpc (High Power Charger): 

colonnine di ricarica ad alta potenza 

(presso stazioni che superano i 50 kW). 

Ibrido Plug-In: veicolo endotermico 

con presa per alimentare il motore 

elettrico supplementare. 

Interoperabilità: termine utilizzato per 

indicare stazioni di ricarica accessibili 

attraverso diversi Emsp. 

ISO 15118: è lo standard internazionale 

di comunicazione tra veicolo elettrico e 

stazione di ricarica

Pillar: supporto che consente di 

utilizzare caricatori da parete in luoghi 

aperti. 

Plug & Charge: protocollo che consente 

di effettuare la ricarica presso una 

colonnina pubblica senza Rfid card, 

app o altri metodi di pagamento. 

Protocollo OCPP: piattaforma standard 

per programmare e gestire da remoto 

uno o più punti di ricarica. 

PWM (Pulse Width Modulation): 

dispositivo di sicurezza anti 

surriscaldamento utilizzato per la 

ricarica in Modo 2. 

REX (Rage Extended EV): veicolo a 

motore full electric che utilizza un 

serbatoio a combustibile fossile per 

generare corrente ed aumentare la 

propria autonomia.

Rno (Roaming Network Operator): 

società che lavora affinché venga 

garantito lo scambio di dati tra Cpo 

e Emsp, in modo da rendere una 

stazione di ricarica interoperabile 

con diverse piattaforme (app) 

compatibili. 

Rfid card:  carte magnetiche 

per effettuare ricariche previa 

autenticazione. 

SEM (Smart Energy Management): 

soluzione che consente di ottimizzare 

la ricarica e i consumi  in base alla 

potenza disponibile. 

Socket: termine con cui si definisce un 

caricatore privo di cavo. 

Vehicle to grid: tecnologia che 

consente di trasferire energia dal 

veicolo alla rete elettrica. 

Wall box: caricatore per auto elettriche 

installato a muro. 

L’ABC della ricarica
IN QUESTO ELENCO (AGGIORNATO MENSILMENTE) IL 

SIGNIFICATO DEI TERMINI PIÙ DIFFUSI NEL MONDO DELLA 

MOBILITÀ ELETTRICA

QUANDO UN’INFRASTRUTTURA DI RICARICA PUÒ 
RITENERSI COMPATIBILE CON ALTRI SERVIZI, COME 
FUNZIONANO QUESTE RETI E QUALI PLUS POSSONO 
GARANTIRE AGLI OPERATORI E AGLI UTENTI

Tutti i vantaggi 
dell’interoperabilità

interoperabilità è, in generale, la 

capacità di due o più sistemi, reti, 

applicazioni o componenti, di 

scambiare informazioni tra loro e 

di essere poi in grado di utilizzarle. 

Per il mondo della ricarica elettrica 

questo scambio di informazioni si realizza 

tramite il Roaming, per cui operatori diversi 

stipulano un accordo commerciale e realizzano 

un’integrazione delle proprie piattaforme IT 

per la condivisione dei dati e dell’infrastruttura. 

Facciamo un esempio concreto citando l’accordo 

per l’interoperabilità tra A2A ed Enel X Way, 

entrambi Cpo che forniscono anche il servizio 

di ricarica e per questo hanno sviluppato una 

propria app che prevede tariffe e offerte anche 

differenti tra loro. L’e-driver, che normalmen-

te utilizza la app di Enel X Way, per caricare 

il proprio veicolo elettrico decide di fermarsi 

presso una colonnina A2A. Grazie alla partner-

ship tra i due circuiti, L’utente potrà tranquilla-

mente effettuare la ricarica tramite la sua app di 

riferimento, con le tariffe a lei riservate qualora 

abbia sottoscritto un abbonamento o una tariffa 

flat, senza dover scaricare sul proprio smartpho-

ne una seconda app. Sarà poi onere di Enel X 

Way remunerare il gestore della colonnina (in 

questo caso A2A) in base alle tariffe stipulate nel 

contratto di interoperabilità.

Quest’ultima è utile, non solo per semplificare la 

vita agli elettromobilisti italiani, ma risulta fon-

damentale per i viaggi esteri, garantendo a cia-

scun utente di poter usare la propria app anche 

per ricaricare in un paese straniero. Ma gli Emsp 

sono tutti interoperabili tra loro? Purtroppo gli 

accordi di interoperabilità non coprono, a oggi, 

proprio tutta l’offerta e può dunque capitare che 

la colonnina presso cui si desidera ricaricare 

non sia interoperabile con la propria app, e che 

lo sia invece con diversi altri circuiti. Questo è 

frequente in maniera particolare con Cpo esteri 

e non operanti in Italia. 

È per ovviare a questo problema che esistono 

piattaforme di eRoaming, nate con il preciso 

scopo di semplificare la gestione dei contratti tra 

Emsp e Cpo e di favorire il diffondersi dell’inte-

roperabilità. In questo modo l’Emsp non andrà 

a versare in autonomia il corrispettivo dovuto 

al CPO, ma sarà la piattaforma di eRoaming a 

occuparsi di ciascuna operazione di rimborso. 

Questo consente una più agevole diffusione 

dell’interoperabilità tra circuiti, permettendo 

all’utente finale di caricare la propria auto presso 

la maggior parte dei punti di ricarica pubblici 

senza dover firmare altri contratti oltre a quello 

con il proprio Emsp.
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Nati per fare la differenza.
La più grande rete di ricarica ultra-veloce in Italia

per muoversi in elettrico, in modo semplice e accessibile. 

Dalla Joint Venture tra Enel X Way e Volkswagen Group nasce Ewiva, la più grande rete di ricarica 
ad alta potenza in Italia, alimentata da energie 100% rinnovabili, pensata per rendere la mobilità 
elettrica sempre più semplice e aperta a tutti.

Diventa anche tu protagonista del cambiamento.
Scopri le soluzioni di ricarica su ewiva.com e segui Ewiva su 


