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Figura 1.82 Obiettivi attuali e preannunciati sulla riduzione delle emissioni per il trasporto pesante per tipologia e

anno, negli anni 2020-2023
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Fonte: IEA37

Sui miglioramenti tecnologici e sulle prospettive economiche dei veicoli elettrici nei prossimi anni, ci sono
diversi studi che ne prevedono sviluppi in tempi diversi, in relazione ai costi e alla maggiore capacita
energetica delle batterie, ma in generale tutti i diversi scenari vedono il raggiungimento della parita di costo
delle autovetture elettriche a batteria con quelle con motore a combustione interna tra il 2025 e il 2030.

A titolo di esempio si possono citare lo studio commissionato a Bloomberg New Energy Finance (BNEF) da
Transport & Environment - “Hitting the EV Inflection Point” e il Libro Bianco pubblicato da ICCT “Pathways to
Decarbonization: the European passenger car market in the years 202 1-2035" pubblicato a maggio 2021.

Questo quadro di politiche e di maturita tecnologica ha portato ad una svolta nella diffusione dei veicoli
elettrici negli ultimi 2 anni. In particolare, nel 2020 c’é stata un’accelerazione nelle vendite, grazie alle scelte
della Commissione Europea che hanno permesso forti investimenti degli Stati Membri per il sostegno ai
consumi, durante e dopo il lockdown per contenere la pandemia mondiale del virus Sars-Covid.

Per quanto riguarda le autovetture private, le immatricolazioni in Europa di auto elettriche e ibride plug-in
hanno superato il milione unita, quasi 8 volte le immatricolazioni del 2015, arrivando cosi alla quota dell’l 1%
del mercato complessivo europeo (equamente ripartiti tra elettriche pure e plug-in). In Italia le vendite di
autovetture elettriche e plug-in sono rimaste residuali - sotto lo 0,01%- fino al 2012, dopo di che sono
cominciate a salire in modo costante e percentualmente in modo significativo, anche se su numeri molto

137 https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-202 | /trends-and-developments-in-electric-vehicle-markets%E2%80%8B
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bassi. Il 2020 ha segnato un punto di svolta, anche grazie ad incentivi consistenti e ad una maggiore offerta
di modelli, con uno share superiore al 2,6% delle vendite, anche se ancora lontano dallo share europeo.

Per gli altri veicoli, la quota delle motorizzazioni elettriche € ancora marginale, anche se nel mercato europeo
hanno cominciato ad avere un peso non trascurabile negli ultimi anni sia per i VCL che per i bus urbani (vedi
Figura 1.84). La maggiore diffusione registrata € dovuta per i VCL primariamente per i regolamenti
comunitari, mentre per i bus alle politiche adottate dalle citta per il trasporto pubblico locale, sostenute e
finanziate dai governi nazionali. Nel 2020 le immatricolazioni dei VCL a batteria in Europa hanno raggiunto
lo share del 2%. In Italia non superano lo 0,8%: i mezzi alimentati a gas sono la scelta privilegiata dagli italiani
in alternativa al diesel per questo tipo di veicoli, e rappresentano una quota del venduto dal 2015 in poi tra
il 4,5% e il 6%. | bus elettrici venduti in Europa negli ultimi tre anni sono cresciuti rapidamente conquistando
il 6% delle immatricolazioni totali nel 2020, mentre in Italia sono rappresentano ancora lo 0,8% dello share
del nuovo, a favore della motorizzazione a gas naturale che detiene piu del 5,7% delle vendite,

Figura 1.83 Quota in Europa dei veicoli ad alimentazione alternativa per tipologia di veicoli — anno 2020
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Fonte: elaborazione ENEA su dati ACEA e EAFO

La diffusione sul territorio nazionale dei veicoli elettrici € molto varia: il Trentino-Alto Adige e la Lombardia
sono le regioni che registrano il maggior numero di auto elettriche circolanti, seguite dal Lazio che, pero, ne
ha circa la metd. E comunque un buon risultato, alla luce soprattutto del trend della crescita delle
immatricolazioni delle vetture elettriche rispetto alle altre motorizzazioni negli ultimi 3 anni, superando il
2.5% dello share del nuovo nel 2020 (Tabella 1.104).

Tabella 1.101— Immatricolazioni di autovetture nel Lazio, anni 2005-2020

Anno Auto immatricolate Di cui elettriche % elettriche
2005 342.150
2010 304.595
2015 195.926
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2018
2019
2020

220.678
212.389

156.238
Fonte: ACI

1.183
2.023
4.043

0,5%
0,95%
2,59%

A partire dal 2000, il parco veicoli circolante (Tabella 1.105) in regione & passato da poco piu di 4 milioni a

oltre 4,9 (0,86 autovetture per abitante), con un trend di crescita in linea con quello osservato a livello

nazionale. Le autovetture costituiscono circa i tre quarti del parco, con oltre 3,8 milioni di unita.

Lazio

Italia

2000 2005
4.033.276 4.558.633
3.333.515 3.570.238

10.118 10.370
272.547 373.252
318.929 513.470

40.743.777 45.185.101

32.583.815 34.667.485

87.956 94.437

3.377.573 4.179.659

3.375.782 4.938.359
Fonte: ACI

2010
4.998.814
3.832.999

11.066
422.761
677.284

48.662.401
36.751.311
99.895
4.640.382
6.305.032

2015
4.845.855
3.702.312

11.578
398.366
678.103

49.488.493
37.351.233
97.991
4.638.852
6.543.612

Tabella I.102— Parco veicoli circolante per tipologia, Lazio e Italia, anni 2005-2020

2020
4.956.798
3.819.488

12.122
385.514
678.778

52.750.339
39.717.874
99.883
4.986.455
7.003.618

Dal punto di vista delle infrastrutture di ricarica, c’é un forte sbilanciamento verso gli Stati Membri del Nord

Europa: il 70% delle stazioni si trovano in tre Paesi. L’ltalia sta recuperando terreno, e si posiziona come

quinto paese per numero di stazioni, anche se in prevalenza a bassa (cfr. figura 1.85).

[l problema in Italia ¢ la distribuzione sul territorio: quasi il 60% delle infrastrutture sono nel Nord Italia. La

Lombardia & la regione piu virtuosa: da sola, possiede il 18% di tutte le installazioni. Il Lazio segue, insieme

a Piemonte e Emilia-Romagna, con il 10%!38.

I PRMTL prevede interventi specifici per aumentare la copertura delle infrastrutture di ricarica sul territorio

regionale.

138https://www.motus-e.org/analisi-di-mercato/giugno-202 | -giro-di-boa-primi-bilanci-per-immatricolazioni-e-infrastrutture
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Figura 1.84 A sinistra la distribuzione delle stazioni di ricarica in Europa (settembre 2021), a destra 'andamento delle
stazioni di ricarica in ltalia, distinte in stazioni a bassa e alta potenza
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Fonte: ACEA'*’ e EAFO'*

1.6.5.4 Potenziale tecnico-economico di risparmio nel settore trasporti

Per il risparmio tendenziale si prende in considerazione sia il risparmio derivante dal’ammodernamento
dell’attuale parco dei mezzi di trasporto, sia quello conseguito grazie alla piena attuazione dei Piani (PRMTL,
PGTU e PUMS) descritti nelle sezioni precedenti, che si ricorda come questi piani abbiano tuttavia un
orizzonte temporale piu breve rispetto al 2050.

Sulla base di tale ipotesi, il risparmio tendenziale (denominato “Risparmio REF”), conseguibile & dell’ordine
di circa 900 ktep/anno al 2050 (430 ktep/anno al 2030).

La valutazione del risparmio potenziale complessivo, che nel settore dei trasporti coincide con lo scenario
Green Deal, deriva, oltre che dalla piena attuazione dei suddetti Piani, anche dall’attuazione delle politiche
europee di decarbonizzazione al 2050 con lo step intermedio del Fit-to-55 al 2030. Queste misure implicano
prima di tutto la transizione energetica verso l'utilizzo dell’energia elettrica, principalmente dei trasporti su
gomma: si prevede una penetrazione dei veicoli elettrici ed a idrogeno nel parco circolante al 2050
rispettivamente pari al 74% e al 13% del circolante al 2050. Ma il Green Deal comporta anche un cambiamento
radicale nella mobilita dei passeggeri, in parte previsto anche dal PRMTL, con una forte riduzione dell’uso
dell’auto privata — si stima una contrazione del parco autovetture intorno al 40% rispetto al parco 2020 -
legata non solo allo shift verso altre modalita (trasporti collettivi, servizi nuovi di mobilita come
car/scooter/bike sharing, mobilita dolce e attiva), ma anche a politiche di controllo della domanda di mobilita
e alla digitalizzazione delle attivita e dei servizi (smart working, e-commerce).

Altre due azioni da introdurre nell’ottica dei trasporti sostenibili nella cornice del Green Deal sono il
riequilibrio delle modalita del trasporto merci dalla strada alla ferrovia, e la sostituzione di carburanti derivati
dal petrolio con carburanti sostenibili, di origine biologica (come i SAF per I'aviazione) o di sintesi con
l'utilizzo di energia rinnovabile (syntethic fuels — compreso I'idrogeno).

139 https://www.acea.auto/figure/interactive-map-correlation-between-electric-car-sales-and-charging-point-availability-202 | -update/

140 https://www.eafo.eu/alternative-fuels/electricity/charging-infra-stats
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In via preliminare si stima un risparmio totale intorno ai 2.600 ktep/anno al 2050 (1.300 ktep/anno al
2030).

Guardando nel dettaglio alla mobilita privata, relativamente alle autovetture (77% del parco veicoli, 64% dei
consumi regionali del settore dei trasporti)'4!, si stima che il potenziale tecnologico di risparmio energetico
sia pari a circa 840 ktep nel 2030 e a poco piu di 1.700 ktep nel 2050 per effetto dell’elettrificazione del
parco, della riduzione delle percorrenze e dell’efficientamento dei veicoli (anche attraverso I'ibridizzazione
delle vetture convenzionali fino al 2035).

L’elettrificazione del parco con una penetrazione al 2030 del 6% di vetture a batteria e del 2% a idrogeno
fuel cell, e al 2050 rispettivamente del 79% e del 16%, puo produrre una riduzione dei consumi stimabile di
poco inferiore a 100 ktep nel 2030 e 500 ktep nel 2050.

La contrazione del parco autovetture del Lazio (-17% al 2030, -40% al 2050 — Figura 1.86) puo, invece,
permettere un risparmio nei consumi energetici di circa 210 ktep al 2030 e quasi |.100 ktep al 2050.

Al miglioramento dell’efficienza delle vetture & imputabile il resto dei risparmi di questa categoria veicolare,
pari a circa 520 ktep al 2030 e 160 ktep al 2050.

Figura 1.85.— Scenario Green Deal: composizione del parco autovetture per alimentazione
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Fonte: Elaborazione ENEA

Si ribadisce che il settore della mobilita privata € quello in cui le tecnologie di decarbonizzazione sono
mature, come descritto nel paragrafo precedente, attraverso I'elettrificazione delle flotte, e il problema &
prettamente economico e politico, per incentivare l'acquisto di auto elettriche e disincentivare quello di
vetture convenzionali. E importante, inoltre, aumentare la produzione da fonti rinnovabili dell’elettricita e in
prospettiva dei combustibili sintetici, idrogeno in primis.

E necessario portare avanti, in linea con gli obiettivi dello stesso PRMTL, politiche di controllo della
domanda di mobilita per la riduzione del parco veicolare e dell’utilizzo dell’auto privata in

141 Elaborazioni ENEA su fonte ACI
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favore di modalita piu sostenibili ambientalmente. Per ottenere questo € necessario rafforzare e migliorare
I'offerta di trasporto pubblico, sia locale che ferroviario regionale, e contemporaneamente attivare misure
di disincentivazione al possesso ed uso di auto vecchie ed inquinanti. E opportuno anche promuovere la
pianificazione urbana di prossimita, a partire da una conoscenza piu capillare del territorio e valorizzando la
figura del Mobility Manager, anche e soprattutto scolastico.

Il trasporto pesante su gomma, quello marittimo e I'aviazione sono invece settori cosiddetti “hard-to-abate”
perché non sono ancora mature molte delle tecnologie necessarie per la decarbonizzazione.

Per il trasporto merci, la vetusta del parco veicoli italiani € prima di tutto un problema di sicurezza stradale,
per cui la messa al bando dei veicoli piu vecchi dovrebbe essere un’esigenza prioritaria dei
decisori pubblici. Le tecnologie di veicoli elettrici e ad idrogeno sono in rapido miglioramento con catene
di produzione su larga scala in costruzione nei prossimi 2-3 anni, ma rimane il problema delle infrastrutture
di ricarica elettrica ad alta potenza e di idrogeno almeno lungo i corridoi TEN-T. Si ricorda che la
decarbonizzazione di questo trasporto non ¢ solo una questione di tecnologia, ma anche in questo caso
devono essere attuate politiche di disincentivazione al trasporto merci su gomma di lunga distanza verso
altri modi piu ecologici, e di miglioramento della gestione dei carichi, grazie anche alla transizione digitale,
da sollecitare, ad esempio rendendolo essenziale per I'accesso agli incentivi per il rinnovo della flotta.

Per i settori dell’aviazione e del trasporto marittimo, oltre a ricerca, sviluppo e produzione su larga scala dei

combustibili alternativi, c’é ancora molto da fare sul versante dell’efficienza energetica di aerei e navi, per cui
la loro decarbonizzazione ¢ piu difficile e piu lontana nel tempo.
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1.6.6 Sintesi dei potenziali tecnico-economici da efficienza energetica

La figura seguente riporta per ciascun settore, al 2030 e 2050, sia i potenziali tecnico economici'42 di risparmi
tendenziali (denominati “Risparmio REF”), in linea con le politiche e gli obiettivi previsti nel PNIEC sia
quelli massimi (denominati “Risparmi Green Deal-GD”) compatibili con i recenti ambiziosi obiettivi
previsti in Europa con il Fit-for-55 e il Green Deal (cfr. § 1.2.1) in via di recepimento a livello nazionale (cfr. §
1.2.2).

Si ricorda come la stima del Risparmio REF considera al 2030 la permanenza dei meccanismi di incentivazione
attualmente in atto ed illustrati nei paragrafi precedenti o comunque la presenza di meccanismi di
incentivazione che sostengano il mercato; dal 2030 in poi, con una presenza parziale di meccanismi di
incentivazione la tendenza dei periodi precedenti non € mantenuta fino al 2050.

Figura 1.86 — Risparmio energetico (ktep) da misure di efficienza energetica per settore, anni 2019-2050
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Fonte: ENEA

Come mostrato nella figura 1.88, nel complesso il Risparmio REF & di circa 1760 ktep al 2050 (circa 900
ktep al 2030). Nel caso di rafforzamento e ottimizzazione delle misure, il Risparmio Green Deal-GD si aggira
intorno ai 5000 ktep al 2050 (circa 2700ktep al 2030).

142 sostenibili da un punto di vista economico-finanziario e coerenti con un processo di ottimizzazione delle risorse a disposizione
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Figura 1.87 Risparmio energetico complessivo (ktep) da misure di efficienza energetica, anni 2017-2050
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Fonte: ENEA

In sintesi, grazie all’attuazione di misure specifiche indirizzate all’efficienza energetica, coerenti con il Piano
per la Transizione Ecologica, I'incremento di risparmio netto conseguibile (differenza tra il “Risparmio REF”
che si otterrebbe con le attuali misure e il “Risparmio GD” derivante invece dal rafforzamento delle stesse),
¢ pari a circa 3200 ktep al 2050 (circa 1900 ktep al 2030).

Nella successiva Parte I, la possibilita di sfruttamento del potenziale tecnico economico GD verra preso in
considerazione nell’elaborazione dello Scenario energetico “Obiettivo” per il Lazio (cfr. § 2.2).
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