
LA RICARICA
DEGLI E-TRUCK

Localizzazione delle aree ottimali per la
ricarica dedicata al trasporto merci in Italia

in collaborazione con:



L'elettrificazione dei veicoli pesanti (HDV) rappresenta una componente
cruciale nella più ampia pluralità tecnologica per consentire la transizione
verso una decarbonizzazione del settore dei trasporti. È pertanto
fondamentale , parallelamente all’immatricolazione di camion elettrici, svilup-
pare hub di ricarica pubblici, specificamente progettati per i truck, lungo le
principali reti di trasporto transeuropee e presso i centri nevralgici per la
logistica.

Introduzione 

Il rapido sviluppo di hub stra-
tegici richiede un significa-
tivo investimento in una
rete elettrica solida, fonda-
mentale per sostenere ade-
guatamente i punti di ricarica
dedicati. Per affrontare que-
sta sfida, l'Unione Europea e
gli Stati membri devono, non
solo potenziare le reti elet-
triche esistenti, ma anche
semplificare le procedure di
connessione, rendendole più
accessibili e meno burocra-
tiche: le autorità di regola-
mentazione e i decisori poli-
tici giocano un ruolo cruciale
nella transizione verso siste-
mi di trasporto più sostenibili.
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Percorrenza media di
trasporto merci interno 

127 km

Autonomia media di LCV e HDV
elettrici venduti in Europa

200 -> 430km
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1Dati Istat (http://dati.istat.it/Index.aspx?DataSetCode=DCSC_TRAFERR)

Tempi medi per
ricaricare 300 km

50 kW → soste notturne (7h)
350 kW → soste intermedie (<1h) 
MCS (1.000kW) → soste rapide <20'

www.motus-e.org
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I flussi dei mezzi pesanti si concentrano
principalmente sulle autostrade, con la
maggior parte dei transiti nel centro-nord, in
particolare lungo le direttrici Milano-Venezia
e Milano-Bologna-Firenze. 
Inoltre, circa il il 75% degli spostamenti feriali
è nella fascia 0-100 km, che raggiunge oltre
l'85% nei festivi; gli 
spostamenti tra 100 
e 300 km sono circa 
il 20% nei giorni feriali, 
ma solo l'8-10% nei 
weekend, infine, gli 
spostamenti oltre i 
300 km sono margi-
nali. Feriale Sabato Festivi
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per punto 
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L'obiettivo di questo studio è fornire una pianificazione strategica per le stazioni di
ricarica elettrica dedicate ai veicoli pesanti (oltre 3,5 tonnellate), garantendo una
copertura nazionale efficace. Lo studio si basa sull’analisi dei dati GPS di oltre
100.000 veicoli, sul totale di circa un milione circolanti, generando circa un miliardo
di rilevazioni giornaliere (FCD) e analizzando 12 scenari differenti (3 giorni tipo per
4 stagioni).
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TEN-T extra TEN-T

Localizzazione delle prime 500 AdR

Le aree ottimali

Per questo motivo, da un’approfon-
dita analisi qualitativa, sono state
selezionate le prime 40 Aree di
Ricarica (AdR), 20 sulla rete TEN-T e 20
al di fuori di essa: queste aree sono
caratterizzate da una media
giornaliera di veicoli in ricarica di 15
sulla rete TEN-T e 5 su quella extra
TEN-T. 
Il tempo medio di ricarica è di circa 50
minuti per ciascun veicolo, e la
distanza media da ricaricare è di poco
meno di 300 km, il che richiede la
presenza di punti di ricarica ad alta
potenza (HPC).

Ipotizzando uno scenario di transizione verso l'elettrico, con il 35% dei camion
elettrici in circolazione entro il 2035, sono state effettuate analisi sul numero
annuale di veicoli che potrebbero ricaricare presso le aree di ricarica e sui chilome-

tri necessari per la ricarica, conside-
rando origine e destinazione. 
Grazie a queste informazioni, è stato
possibile classificare le prime 500
aree di ricarica, suddivise tra aree di
servizio, stazioni di carburante e
parcheggi.
Tuttavia, è importante tenere pre-
sente che, in una fase iniziale, non
tutti i camion saranno elettrici, il che
rende cruciale pianificare e avere un
approccio data driven per indenti-
ficare una strategia di sviluppo
della rete ad uso pubblico della
ricarica dei veicoli pesanti.



Call to action
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Per stimolare realmente lo sviluppo del mercato, è essenziale impegnarsi
attivamente con l'intero settore, in particolare per identificare siti adatti dove
l'industria è già pronta a investire nella transizione, evitando di compromettere i
loro investimenti. 

Coinvolgimento sinergico: collaborare attivamente con il GSE, i distributori
(DSO) e le autorità locali per ottimizzare l'integrazione con la rete energetica e
garantire una distribuzione territoriale equilibrata.
Esenzioni dai pedaggi: introdurre forme sperimentali di esenzione dai
pedaggi autostradali sulle tratte ottimali individuate per i veicoli a zero
emissioni, in conformità con la direttiva europea 2022/362 (Eurovignette).
Attualmente, l'Italia è in ritardo nell'applicazione di tale normativa; l'adozione di
misure incentivanti potrebbe accelerare la transizione verso una mobilità
sostenibile, riducendo al contempo il rischio di sanzioni per infrazioni.
Stimolare la domanda: non limitarsi a incentivi sull'acquisto dei veicoli, ma
stimolare anche la committenza. Se la committenza, anche nelle gare
pubbliche, non riconosce tariffe adeguate, gli operatori logistici non riescono a
sostenere i costi, neppure con i veicoli tradizionali più datati e inquinanti.
Strumenti utili possono includere: defiscalizzazioni per le committenze che
riducono l'impronta di CO₂, bandi di lunga durata per una programmazione
corretta e criteri premiali chiari basati sul risparmio effettivo di CO₂.
Linee Guida per nuovi insediamenti industriali: emanare linee guida
vincolanti per le aree industriali, prevedendo spazi adeguati per i camion e
infrastrutture di ricarica integrate come requisito standard.

A livello europeo si sta ripensando l’intera organizzazione del trasporto merci,
considerando ad esempio le soste obbligatorie dei conducenti come parte
integrante dell’orario di lavoro.

L’implementazione di queste soluzioni non solo favorirà il raggiungimento degli
obiettivi AFIR e di decarbonizzazione, ma avrà anche un effetto moltiplicativo
sulle aree limitrofe, sull’indotto e sul miglioramento della qualità dell’aria.



Motus-E è l’associazione italiana
costituita su impulso dei principali
operatori industriali dei settori
automotive ed energia e del mondo
accademico per favorire la transizione
energetica nel mondo dei trasporti,
promuovendo la mobilità elettrica e
divulgandone i benefici economici,
sociali e ambientali. L’associazione
riunisce oggi oltre 100 tra associati e
partner lungo l’intera catena del
valore della e-mobility e rappresenta il
più autorevole interlocutore del com-
parto per le istituzioni a tutti i livelli.

I veicoli pesanti sono responsabili
di oltre il 28% delle emissioni di
gas a effetto serra prodotte dal
trasporto su strada nell'UE e
rappresentano oltre il 6% delle
emissioni totali di gas a effetto
serra dell'UE.

GSE (Gestore dei Servizi Energetici), la
società che ricopre un ruolo centrale
nell’incentivazione e nella promo-
zione delle fonti rinnovabili, dell’ef-
ficienza energetica e della mobilità
sostenibile, attraverso la Piattaforma
Unica Nazionale, gioca un ruolo
cruciale nel promuovere e incentivare
la mobilità elettrica, integrando fonti
di energia rinnovabili e facilitando lo
sviluppo di una rete di ricarica
diffusa e sostenibile.

(European Environment Agency)

Infoblu NewGen (evoluzione di
Infoblu Telepass Innova), Line of
Business di eXyond parte del grup-
po Circle , è specializzata nella forni-
tura di servizi avanzati per il moni-
toraggio e la gestione del traffico
sulla rete stradale e autostradale
italiana. 
Offre servizi di infomobilità e
telematica, con informazioni sul
traffico in tempo reale, soluzioni
avanzate per la logistica e la
mobilità intelligente e Big Traffic
Data Analytics.

Chi siamo
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https://www.eea.europa.eu/en/analysis/maps-and-charts/greenhouse-gases-viewer-data-viewers


Il contesto europeo

2 Dati EAFO (https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/)
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I volumi di trasporto merci su strada nell'Unione Europea sono aumentati signi-
ficativamente nell'ultimo decennio, raggiungendo il picco di 1,92 trilioni di
tonnellate-chilometro nel 2022. Le infografiche sotto mostrano come Germa-
nia e Francia dominano il mercato europeo, sia in termini di maggiore volumi
di trasporto merci su strada, grazie al loro peso economico, alla posizione
geografica centrale, ai porti marittimi, alle infrastrutture di trasporto avanzate e
alla capacità manifatturiera, sia in termini di quote di truck elettrici circolanti.

1Dati Eurostat (https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_go_ta_tott/default/table?lang=en)

Dal grafico accanto, si
deduce come, i Paesi
con noi confinanti, con
un significativo tasso
di interscambio di
media percorrenza,
come Austria e Sviz-
zera, oltre alle già men-
zionate Francia e Ger-
mania, hanno anche
una notevole percen-
tuale di e-truck, tra le
alimentazioni alternati-
ve, il che li rende po-
tenziali fruitori delle sta-
zioni di ricarica in Italia.
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https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/road_go_ta_tott/default/table?lang=en


APPROFONDIMENTO

L’analisi, pubblicata il 27 maggio 2025, mette in evidenza una rapida
transizione verso i veicoli pesanti a zero emissioni, sebbene ci siano sfide
significative da affrontare. Attualmente, questi veicoli rappresentano
solo il 2,09% delle nuove immatricolazioni nell'UE (dati aggiornati a fine
2024, quasi tutti full electric). Tuttavia, gli obiettivi prevedono che entro il
2030 un camion su tre venduto dovrà essere a zero emissioni.

Dominanza della tecnologia full electric
La tecnologia predominante sarà quella a batteria (BEV), che dovrebbe
costituire circa il 90% del parco circolante stimato (tra 410.000 e 600.000
veicoli). Nel frattempo, l'idrogeno (sia fuel cell che con motore a
combustione) avrà un ruolo marginale a causa dei costi elevati per la
produzione di idrogeno verde e della scarsità di modelli disponibili.

Necessità di infrastrutture adeguate
Per supportare questa transizione, è fondamentale potenziare
rapidamente le infrastrutture di ricarica dedicate, attualmente
insufficienti, con solo 16.000 punti pubblici sopra i 350 kW. È inoltre
necessario modernizzare la rete elettrica, il cui collo di bottiglia
rappresenta il principale ostacolo. Il regolamento UE 2023/1804 garantirà
una copertura di base lungo le reti TEN-T, ma saranno necessari anche  
ulteriori investimenti per soddisfare la domanda reale.

Sfide dell'idrogeno e altre soluzioni
Nonostante i 270 distributori già operativi in UE, l'idrogeno fatica a
decollare a causa degli alti costi e della mancanza di modelli disponibili.
Altre soluzioni, come le strade elettrificate o il battery swapping, non
sono considerate opzioni praticabili su larga scala entro il 2030.

Conclusione
La transizione è quindi tecnicamente possibile, ma richiederà un
supporto coordinato per superare le barriere infrastrutturali,
economiche e tecnologiche. È fondamentale prestare particolare
attenzione alle esigenze delle PMI, che dominano il settore ma hanno
risorse limitate per gli investimenti.

Lo studio della
Commissione Europea

1EUR-Lex https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52025DC0260
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https://eur-lex.europa.eu/homepage.html?lang=en


Il contesto nazionale
In Italia, dei 988.165 veicoli pesanti (>3.5t) circolanti a fine 2024 con un’età
media di 19 anni, oltre il 70% è dotato di motori ante Euro 4, con meno del 3%
a zero emissioni e un residuale (<0.1%) ad altre alimentazioni (benzina, altro).
Numeri preoccupanti per il settore logistico e per l'intera economia italiana,
considerando che dell’oltre un miliardo di tonnellate di merci trasportate an-

Gasolio
96.3%

BEV
2.7%

Benzina/Altro
0.9%

1

nualmente, circa l’84% avviene sulle
strade e soprattutto sulle autostrade.
È utile ricordare che questo settore è
fortemente influenzato da fattori
economici, come il commercio, la
produzione e il consumo, nonché da
elementi geopolitici, quali gli shock
petroliferi e l'incertezza globale.
I dati evidenziano dunque una presenza
sulle nostre strade di un'elevata
quantità di veicoli pesanti che non
rispettano ancora i parametri di
emissioni a zero o a basso impatto
ambientale stabiliti dall'Unione
Europea.
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Dati ACI https://aci.gov.it/attivita-e-progetti/studi-e-ricerche/autoritratto/
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Dati albo autotrasporto (https://www.alboautotrasporto.it/web/portale-albo/)2

Composizione flotta imprese
autotrasporto 
(dati fine 2020)  

Distribuzione parco veicoli per Norma Euro e Alimentazione. 
(dati fine 2024)  
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Per affrontare queste sfide, è essenziale investire in infrastrutture di
ricarica adeguate per i camion elettrici. L'individuazione di aree ottimali per
la ricarica è fondamentale per favorire una transizione verso un trasporto
merci più sostenibile: tali aree devono essere strategicamente posizionate
lungo le principali rotte commerciali, garantendo facilità di accesso e tempi
di ricarica efficienti. In questo contesto, sarà cruciale selezionare anche il
tipo di ricarica più adatto, che influenzerà la potenza di ricarica e, di
conseguenza, il tempo necessario per il "rabbocco" della batteria.
Attualmente, lo standard europeo più comune è il Combined Charging
System (CCS), utilizzato per le ricariche ad alta potenza in corrente
continua per auto e veicoli commerciali leggeri, con potenze di ricarica
fino a 500 kW. Tuttavia, con l'espansione del settore dei veicoli elettrici
pesanti, come autobus e camion, che richiedono molta più energia in
tempi brevi, è stata sviluppata una nuova tecnologia in grado di
supportare potenze di ricarica fino a 3,75 MW. Questa tecnologia,
conosciuta come Megawatt Charging System (MCS), rappresenta un
passo avanti significativo per il settore dei trasporti pesanti: MCS è
progettato per ridurre drasticamente i tempi di ricarica, consentendo ai
camion di ricaricarsi completamente durante le pause obbligatorie dei
conducenti.

basato su PLC (Powerline
Communication), basato
sullo standard ISO 15118. 
Al contrario, l’ecosistema
MCS si è allineato sui proto-
colli ISO 15118 estesi, che si
basano sulla comunica-
zione digitale tramite
Ethernet, secondo lo
standard IEEE 802.3.

La ricarica CCS utilizza
un protocollo Layer 1 
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La strategia di ricarica dei veicoli commerciali si basa sul ciclo operativo giornaliero,
suddiviso in:

sotto i 300 km: veicoli che tornano in deposito
sopra i 300 km: necessità di ricarica lungo il percorso e a destinazione.

Ci sono poi due tipologia di ricarica:
1.ricarica notturna: vantaggiosa, a basse potenze, con costi energetici inferiori
2.ricarica giornaliera: più costosa, avviene durante le soste in aree di servizio, nodi

logistici e durante le operazioni di carico/scarico.
Gli hub pubblici solitamente presentano:

almeno 4-6 punti di ricarica in corrente continua (>150kW)
una localizzazione analizzata in coordinamento con vari attori della logistica,  
distributori di energia, enti comunali e diversi interlocutori istituzionali.

I punti di ricarica installati presso hub logistici e i c.d. destination charger possono
essere gestiti con POD esistenti, offrendo vantaggi sui costi di ricarica.

11
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Gli obiettivi normativi
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TEN-T centrale 

12

TEN-T globale

Comprende i collegamenti più strategici (nodi urbani, porti, aeroporti, frontiere) con standard elevati di inte-
roperabilità e integrazione multimodale.

Estende la rete a tutte le regioni, con l’obiettivo di garantire connessione ovunque, anche nei territori meno
centrali, integrando infrastrutture esistenti e in sviluppo.

*Trans-European Transport Network
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Gli obiettivi normativi
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Nodo urbano

Aree dedicate ai veicoli pesanti con standard UE di sicurezza e servizi (illuminazione, sorveglianza, info
disponibilità).

Principali città della rete TEN-T, punti critici di interconnessione tra reti di trasporto europee e sistemi di
mobilità locale in cui si integrano diversi modi di trasporto (ferrovie, strade, aeroporti, porti, trasporto
pubblico),

Parcheggi sicuri
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L’attuale infrastruttura
di ricarica dedicata 
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Siti già operativi Siti pianificati

Oggi, in Italia, l’infrastruttura di ricarica dedicata ai truck pesanti è ancora in fase
di sviluppo con quattro siti attivi con stalli dedicati installati presso Vado Ligure
(SV), Bagnolo San Vito (MN), Bolzano e Piacenza, San Vitaliano (NA) a breve attivo,
tutti equipaggiati con con-
nettori CCS2 (Combined
Charging System) in grado di
erogare una potenza fino a
600 kW. Grazie a queste
potenze, i camion elettrici
possono ricaricare le proprie
batterie in soli 30-40 minuti,
un tempo ottimale per le
soste dedicate al ristoro degli
autisti e alle operazioni
logistiche di breve durata. Il
sito più avanzato è quello di
Bolzano, dove è stato
installato il primo connettore
MCS (Megawatt Charging
System) d’Italia, capace di
erogare fino a 1.000 kW:
questo sistema rappresenta il
futuro della ricarica ultra-
rapida per i mezzi pesanti,
riducendo ulteriormente i
tempi di sosta e avvicinan-
dosi alle prestazioni dei rifor-
nimenti diesel. L’MCS,
sviluppato per supportare le prossime generazioni di camion a batteria con capa-
cità superiori a 600-800 kWh, si prevede raggiungerà una piena operatività
già dal 2026 nei principali mercati europei.
Per colmare il divario infrastrutturale tra Nord e Sud, infine, sono stati piani-
ficati oltre 10 nuovi siti, finanziati nell’ambito del programma europeo CEF-AFIF
(Alternative Fuels Infrastructure Facility), che nei prossimi 2-3 anni, garantiranno
la creazione una rete, autostradale e near-highway, ponte tra il Nord ed il Sud
dell'Europa, in un “Digital Green Corridor”

14
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L’analisi trasportistica
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Lo studio inquadra la necessità di pianificare, su dati empirici di traffico, la futura
rete italiana di ricarica per mezzi pesanti elettrici, in coerenza con il Regolamento
AFIR UE 2023/1804. Il percorso metodologico fonde la cartografia OpenStreetMap
con la rappresentazione ufficiale
della rete TEN-T: la prima infatti
fornisce un grafo completo e
aggiornato, mentre la seconda
individua le tratte strategiche
europee sulle quali concentrare gli
interventi. 
I dati di traffico provengono da tre
fonti: 

floating Car Data: oltre venti
milioni di percorsi raccolti nel
2023-24
rilievi ANAS su circa 1.400
sezioni
conteggi ai caselli di 525
stazioni autostradali. 

Grazie a un algoritmo di espan-
sione tarato sulle sezioni di
controllo, il campione FCD viene
proiettato sull’universo dei mezzi
pesanti: ciò ha consentito di sti-
mare il traffico giornaliero medio 
su ciascun arco viario e di valutare il fabbisogno energetico medio e di picco, in
base all’autonomia prevista dei veicoli elettrici e alla probabilità di sosta lungo il
tragitto presso le potenziali future aree di ricarica.
Sono stati quindi analizzati i comportamenti di mobilità dei veicoli, come durata
dei viaggi, soste e orari, e censite oltre 300.000 potenziali aree di ricarica (AdR),
che, dopo un’approfondita selezione delle più idonee, sono scese 26.325 AdR.
Dall’analisi è emersa una stretta correlazione tra la localizzazione dei POI
selezionati e la distribuzione demografica e delle attività produttive all’interno
dell’Italia: tale correlazione assicura che i POI selezionati si interfacceranno con i
maggiori flussi di veicoli commerciali pesanti, che appunto si concentrano
maggiormente presso le aree produttive.

Localizzazione Point of interest

15



Aree ottimali per la ricarica di camion elettrici

Le banche dati a
disposizione
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Il “Grafo Primario” è stato costruito estraendo dal database OpenStreetMap gli
archi di road-class 1-3 (autostrade, strade principali e secondarie), a cui è stata
sovrapposta la mappa della rete TEN-T, che dopo un processo di validazione, è
risultata essere lunga poco più di 20.000 km: in particolare la rete TEN-T finale
estratta rappresenta circa l’80% degli archi stradali di roadclass 1 (autostrade), il
12% di quelli di roadclass 2 (strade principali) e meno dell’1% di quelli di roadclass
3 (strade secondarie). 

Sezioni ANAS e caselli autostradaliGrafo primario dell’analisi

Al fine di stimare il traffico reale, è stato necessario un processo di espansione
per cui sono stati utilizzati due insiemi di dati di confronto: i rilievi ANAS sulle
strade ordinarie e i transiti ai caselli autostradali. Le sezioni ANAS, distribuite
soprattutto nel Centro-Sud, forniscono valori di traffico medi annui (TGMA) per i
mezzi pesanti su circa 1.376 sezioni, con una prevalenza di dati aggiornati al
periodo 2021–2023. I caselli autostradali, più diffusi al Nord, offrono dati dettagliati
per oltre 500 sezioni, suddivisi per direzione, giorno della settimana e ora, in linea
con il periodo di rilevazione (2023–2024). 
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La ricostruzione dei
flussi di traffico

www.motus-e.org

I dati FCD (Floating Car Data) utilizzati nell’analisi derivano dal tracciamento di
veicoli dotati di dispositivi GPS di oltre 100.000 veicoli, sul totale di circa un
milione circolanti, che registrano in continuo la posizione nel tempo; grazie a un
algoritmo di route matching, è stato possibile ricostruire i percorsi dei mezzi
come sequenze di archi stradali attraversati, indicando per ciascuno l’orario di
ingresso, la velocità media e la classe veicolare. Nell’analisi, i dati FCD coprono
un periodo di circa 140 giorni  tra gli anni 2023 e 2024, coprendo tutte le stagioni
e i diversi tipi di giorno (feriale, sabato, festivo), permettendo così un’analisi
completa e dettagliata della mobilità dei mezzi pesanti.

L’espansione del campione FCD avviene raggruppando oltre due milioni di
“percorsi simili” cui si associa un coefficiente di scala ricavato da circa duemila
sezioni di confronto: l’indice R² fra traffico espanso e rilievi supera 0,98 nei feriali,
0,92 il sabato e 0,83 la domenica; lo scostamento medio sul TGMA è contenuto
entro il 3% perfino nei giorni festivi. 
I flussogrammi nazionali  mostrano come la rete TEN-T, appena il 3 % della
lunghezza di rete, catalizzi circa il 60 % dei chilometri-veicolo pesanti: i picchi
ricorrono sull’A4 tra Milano e Venezia, sull’A1 tra Piacenza, Bologna e Firenze, e
sugli archi di accesso ai porti liguri. Zoom urbani rivelano perimetri di intensa
circolazione anche all’interno di Milano, Bologna o Roma, confermando
l’esigenza di ricarica non solo lungo i corridoi di transito ma anche nei nodi logistici
cittadini.

Confronto tra il dato FCD non espanso e i dati rilevati (a sinistra) e Confronto
tra il dato FCD espanso e i dati rilevati (a destra) in un giorno tipo feriale
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Analisi degli spostamenti 
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Mediamente, ciascun veicolo resta in movimento solo il 18 % del tempo
giornaliero; nei feriali la quota sale al 19 %, il sabato precipita, la domenica risale
leggermente. Oltre il 75 % dei viaggi è inferiore a 100 km, il 20 % rientra tra 100-
300 km e meno del 5 % supera i 300 km senza sosta. 
Le mappe regionali evidenziano primati di Lombardia, Veneto ed Emilia-
Romagna, fanalini di coda Sardegna e Basilicata; i grafici orari confermano due
ondate di partenze feriali (7-10 e 14-16 h) e velocità medie più elevate negli orari
a bassa congestione. Le matrici di origine e destinazione mostrano inoltre che le 

stesse province sono al
tempo stesso genera-
tori e attrattori: Mila-
no, Roma, Torino e
Napoli svettano in
ogni stagione. In esta-
te i volumi calano
senza alterare la geo-
grafia dei flussi, men-
tre il passaggio da
feriale a festivo com-
porta un crollo dei

Confronti flussogrammi su scala nazionale

viaggi di lunga distanza e un aumento relativo delle tratte di distribuzione
urbana. Nelle grandi città la logistica di ultimo miglio mantiene livelli elevati
anche nel fine settimana, suggerendo un fabbisogno di ricarica costante nei nodi
metropolitani.

Spostamenti in classi di lunghezza e per periodo
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Analisi delle origini e
delle destinazioni
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In generale l’analisi ha
rilevato che le differenze
tra tipo giorno sono più
significative rispetto a
quelle stagionali.
Classificando la lunghezza
degli spostamenti in base
all'ora di partenza e al tipo
giorno, si osserva che nei
giorni feriali le partenze
avvengono nelle prime ore
della mattina per viaggi
più lunghi, mentre succes-

La ripartizione degli spo-
stamenti può essere ana-
lizzata in base a province
di partenza e destinazio-
ne, mostrando le parten-
ze e gli arrivi nei 3 giorni
tipo per le 4 stagioni. Un
confronto tra arrivi e
partenze del giorno feriale
invernale evidenzia che le
aree più attrattive, come
Roma, Milano e Torino,
generano la maggior par-
te dei flussi, seguite dall’a-
rea di Napoli con Caserta
e Salerno, la traversale pa-
dana (da Bergamo a Ve-
nezia lungo l’autostrada A4) e l’asta della A1 tra l’Emilia e la città metropolitana di
Firenze.

Confronto tra arrivi e partenze, feriale invernale

sivamente la lunghezza media diminuisce, indicando spostamenti locali e con
frequenti soste per carico e scarico.
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Ogni veicolo effettua in media 1,6 soste giornaliere
presso i POI mappati. 

Le soste sotto le due ore, distribuite nell’arco
diurno (6-14h), corrispondono a pause
normative o attese operative di carico-scarico:
in queste aree sarà dunque necessario abilitare
potenze di connessione maggiori al fine di
consentire un “rabbocco” di ricarica rapido.
Le soste fra cinque e dieci ore si concentrano 

La valutazione delle
soste attuali

www.motus-e.org

Distribuzione oraria delle soste, durate brevi

Soste, distribuzione in base a
classi di durata in ore

invece dopo le 21 e rappresentano le soste notturne lungo le tratte
plurigiornaliere: per tali soste potranno essere previste stazioni di ricarica a più
bassa potenza.
Infine, le soste da dieci a quindici ore, con picco alle 17-18 h, sono l’inattività
serale dei mezzi che rientrano quotidianamente in deposito: anche per tali
aree saranno sufficienti connessioni a più basse potenze per la ricarica elettri-
ca.

Nei giorni feriali, durante le prime ore della giornata, la durata media della sosta è
generalmente sotto le 5 ore, il che corrisponde a soste per le necessarie pause
regolate dalle vigenti normative oppure dalle attese all’esterno dell’azienda per
poter accedere al carico e/o scarico. 
A partire dalle ore 14, la durata media delle soste aumenta in quanto iniziano le
soste lunghe per il periodo di inattività notturna dei veicoli che, oltre che nei
piazzali privati delle aziende, avviene anche in parcheggi esterni e soprattutto 

nelle varie aree di
servizio autostradali
Procedendo lungo la
serata, la durata
media della sosta
diminuisce, sempre
nell’ottica di un suc-
cessivo riavvio delle
attività verso le 7 o 8
della mattina suc-
cessiva.
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Identificazione AdR
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Il processo di individuazione delle
localizzazioni delle future stazioni
di ricarica trae origine a partire da
una platea di possibili Aree di
Ricarica (AdR). 
Tale platea si riferisce all’intero
territorio nazionale e comprende:

i distributori di carburante
attualmente esistenti;
le aree di servizio, sia quelle
maggiormente organizzate pre-
senti sulle autostrade o sulle
viabilità principali sia quelle a
carattere maggiormente locale
poste su viabilità di rango
inferiore;

AdR su rete TEN-T

Le aree di parcheggio su strada o
a raso, variamente organizzate,
escludendo quelle in sotterraneo o
in struttura.

Le regioni con il maggior numero di
AdR sono Lombardia, Piemonte,
Veneto, Emilia-Romagna, Toscana e
Lazio, principalmente in aree urbane
o sub-urbane. 
Considerando solo la rete TEN-T, le
regioni con più AdR sono Toscana,
Lazio e Calabria, dove il numero
elevato è influenzato dalla clas-
sificazione di alcune strade statali
come parte della rete, anche se
attraversano centri urbani lungo la
costa italiana.

AdR per regione e tipo rete
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Per simulare i bisogni di ricarica, è stata adottata un’autonomia media standard
di 300 km per ciascun veicolo elettrico. La durata necessaria per la ricarica
dipende dalla potenza delle infrastrutture, che vanno da un minimo di 50 kW ai
nuovi Megawatt Charing System (1.000 kW minimo). 
Per ricaricare 300 km sono dunque state stimate:

meno di 7 ore (soste notturne) con una potenza di 50 kW;
circa cinquanta minuti (soste intermedie) con stazioni HPC (da 350 kW);
meno di 20 minuti (soste rapide) con i nuovi MCS a 1.000 kW di potenza.

Le stazioni sono state quindi classificate per fascia di potenza richiesta e relativi
tempi di ricarica, in modo da adattarsi alla durata delle soste osservate nei dati
di mobilità.
Il cuore dell’analisi è un modello probabilistico e algoritmico che, utilizzando i
Floating Car Data, ha simulato i comportamenti di ricarica lungo i tragitti.
Ogni veicolo parte con la batteria al 100% e, lungo il tragitto, il modello valuta se e
dove potrebbe effettuare una sosta o una fermata per ricaricare, in funzione:

della distanza già percorsa,
della distanza residua,
della durata media delle soste nelle varie AdR

Presso ogni AdR lungo il percorso si è dunque valutato la probabilità di fermata,
sulla base della distanza già percorsa e di quella ancora da percorrere, generando
così una stima precisa dei km da ricaricare.
Il modello ha dunque distinto tra:

fermate intermedie, con media di 120 km da ricaricare;
soste finali, in cui si ricarica l’intera tratta percorsa.

Secondo l’algoritmo, ogni veicolo effettua in media 0,35 fermate per viaggio, ma
oltre i 300 km tale frequenza aumenta. Le soste, invece, avvengono solo al termine 

Stima della domanda di
ricarica

www.motus-e.org

Probabilità di ricarica

del tragitto in una AdR: in
media qui ricaricano tutti i km
percorsi.
Le analisi temporali mostrano
un’elevata attività nei giorni
feriali, specialmente in orari
strategici (7–8, 11–12, 16–17), e
una distribuzione stagionale
che privilegia primavera e
autunno.
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Distribuzione territoriale

www.motus-e.org

Di seguito vengono presentate le informazioni sui km da ricaricare, sia considerando
tutte le potenziali aree di sosta sia solo quelle sulla rete TEN-T, che risulta essere la più
rilevante.

Infografica potenziale ricarica elettrica su base provinciale

Con riferimento ai km
totali da ricaricare si
nota nella mappa (in
alto a sinistra) che
vengono evidenziate
alcune tra le principali
città metropolitane
come Milano, Torino,
Bologna, Firenze e
Roma e altre province
del Centro-Nord Italia.
Se l’attenzione viene
spostata analizzando
solo la rete TEN-T è
possibile notare come
il focus si sposta unica-
mente su tre aree: la
città metropolitana di
Bologna e Firenze e la
provincia di Brescia.
Infine, raffrontando i
km da ricaricare su
rete TEN-T con il
relativo numero di
aree di servizio si  
evidenziano le zone
dove si possono
installare punti di
ricarica soddisfacendo
maggiore domanda:
tra le aree più
significative (ovvero
con maggior rapporto

km/aree e maggior km) si annoverano Bologna, Modena e Brescia.
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Analisi delle AdR per
Fabbisogno di Ricarica
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Ipotizzando uno scenario di transizione all’elettrico con 35% di camion elettrici
circolanti al 2035, e calcolando quindi

il numero annuale di veicoli che potenzialmente ricaricano presso le AdR, 
i chilometri da ricaricare in base all’origine e destinazione,

è stato possibile ordinare le prime 500 aree di ricarica, tra aree di servizio,
carburante e parcheggio, sul territorio nazionale, lasciando scoperta solo la
Sardegna (la prima area è 513°). 

TEN-T extra TEN-T

Localizzazione delle prime 500 AdR Le aree ottimali

È necessario tuttavia considerare che in una fase iniziale, non tutti i camion saran-
no elettrici,  il che rende cruciale pianificare e avere un approccio data driven per
indentificare una strategia di sviluppo della rete ad uso pubblico della ricarica dei
veicoli pesanti. Per tale motivo, da un’analisi più qualitativa, sono state estratte le
prime 40 AdR, sia sulla rete TEN-T che extra TEN-T, caratterizzate da:

una media giornaliera di veicoli in ricarica (15 sulle rete TEN-T e 5 sulla extra),
un tempo medio di ricarica di circa 50' ciascuno,
poco meno di 300 km da ricaricare in media, per cui sono necessari punti HPC.
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Analisi delle AdR per
Fabbisogno di Ricarica
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Di seguito il dettaglio delle aree identificate rispetto al fabbisogno di ricarica, con
uno scenario di penetrazione BEV al 35%

Le prime 20 aree identificate lungo la rete TEN-T

Le prime 20 aree identificate extra rete TEN-T

* TGMA: traffico giornaliero medio annuo
AdS: area di servizio
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Analisi delle AdR attuali
transito e sosta
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Un ulteriore analisi è stata poi svolta considerando: 
gli attuali flussi di traffico, in base al traffico giornaliero medio annuo sull'arco
di riferimento, 
il tempo in cui oggi gli operatori della logistica sostano, 

Per questa analisi è stata considerata una penetrazione dei truck elettrici al 1%
del circolante.

TEN-T extra TEN-T

Le aree ottimali

Dall’analisi emergono differenze significative tra le stazioni di ricarica lungo la rete
TEN-T e quelle extra-TEN-T: nella rete autostradale principale predomina la
richiesta di punti ad alta potenza (350-1.000 kW), con tempi medi di sosta di 19
minuti; tali stazioni servono principalmente utenti in transito, con una
percorrenza media ricaricabile di 276 km e un traffico annuo elevato (2,8
milioni di veicoli in media).
Al contrario, le stazioni extra-TEN-T presentano una maggiore varietà tecnologica,
con potenze inferiori (150-350 kW) in oltre il 60% dei casi; mostrano tempi di
sosta leggermente più lunghi (22 minuti) e servono un traffico mediamente più
basso (450.000 veicoli/anno), indicando un utilizzo più locale: la distanza media
ricaricabile è di 166 km.
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Analisi delle AdR attuali
transito e sosta
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Di seguito il dettaglio delle aree identificate basate sul traffico medio annuo e sul
tempo attuale di sosta degli operatori della logistica.

* TGMA: traffico giornaliero medio annuo
AdS: area di servizio

Le aree identificate lungo la rete TEN-T

Le aree identificate extra rete TEN-T
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Analisi delle AdR rispetto
alle soste più lunghe
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L’ultima analisi individua le aree che oggi presentano tempi di sosta superiori alle
4 ore: la distribuzione dei punti di ricarica è volutamente strategica su tutto il
territorio nazionale, con soluzioni tecnologiche diversificate: nei nodi principali,
come Tarvisio e Trieste, dovranno essere previsti punti a più alta potenza, alla
luce del maggior numero di veicoli da caricare, mentre la maggior parte delle
altre stazioni potrà adottare sistemi in DC a più basse potenze, considerando il
maggior tempo disponibile per la ricarica e il minore traffico.

Le aree identificate nelle aree di sosta >4h

La scelta delle posizioni privilegia le aree di parcheggio e i distributori di
carburante esistenti, con un focus su strade secondarie e zone periferiche.
Questo approccio è volto a creare una rete capillare, sebbene in alcune aree le
previsioni di traffico siano piuttosto limitate: tuttavia, anche l'investimento
economico per l'installazione di punti a potenza inferiore sarà contenuto,
garantendo una maggiore distribuzione sul territorio nazionale al fine di
soddisfare le diverse esigenze di ricarica.
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Analisi delle AdR rispetto
alle soste più lunghe
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Di seguito il dettaglio delle aree identificate basate sul traffico medio annuo e sul
tempo attuale di sosta degli operatori della logistica superiore alle 4h.

* TGMA: traffico giornaliero medio annuo
AdS: area di servizio

Le aree di lunga sosta identificate
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Disponibilità energetica
immediata 
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Per garantire completezza e fattibilità alle aree identificate nelle pagine
precedenti, è stata esaminata la disponibilità della potenza di rete necessaria
per ciascuna area specifica. In particolare, le aree a sinistra rappresentano location
in cui l’impianto di trasformazione disponibile più vicino è a pochi metri (entro i 50
m) e quindi la realizzazione della stazione dedicata ai truck potrebbe essere più
celere.

Disponibilità entro 50m dalla cabina più vicina

Tuttavia, questa digressione si configura come un’analisi di fattibilità di breve
periodo, in una fase in cui il numero di camion elettrici circolanti in Italia è ancora
limitato e sono necessari pochi punti di ricarica per area, in quanto il turnover
dei veicoli in ricarica è ridotto e non c’è l’esigenza di ricarica in pochi minuti per
garantire la disponibilità dello stallo. In un orizzonte temporale target di circa
dieci anni, con un incremento significativo del parco circolante di veicoli pesanti
elettrici, sarà invece necessario pianificare e predisporre aree di ricarica ad alta
potenza, con disponibilità di rete nell’ordine di decine di megawatt, il cui
adeguamento richiede tempi pluriennali, al fine di garantire la ricarica ultrarapida
tramite sistemi MCS (Megawatt Charging Systems).
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APPROFONDIMENTO

Potenziali ADR
private

Aree di ricarica presso
centri strategici privati 

1
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Per concludere l'analisi, che si è principalmente focalizzata sulla ricarica pubblica
per i camion elettrici, è opportuno approfondire brevemente l'importanza delle
installazioni di stazioni di ricarica ad alta potenza presso aree private come centri
logistici e interporti. Queste strutture completeranno le soluzioni disponibili per i
conducenti di camion elettrici: infatti, oltre alla ricarica nei depositi e lungo le
principali arterie per consentire tratte più impegnative (long haul), sarà essenziale
prevedere soluzioni complementari, come la ricarica rapida durante le
operazioni di carico e scarico merci. In queste situazioni, il camion è “costretto” a
sostare per diverse ore, offrendo l'opportunità di ricaricarsi ad alta potenza.

Potenziali ADR
pubbliche

gli operatori logistici, le committenze e tutti gli stakeholder coinvolti nel processo,
con l'obiettivo di ridurre i costi di ricarica e avvicinarli il più possibile ai costi della
ricarica nei depositi.

La mappa accanto evidenzia
come le aree di ricarica
dedicate ai camion elettrici
installate presso tali punti
privati strategici, complete-
ranno le future necessità
logistiche laddove oggi non è
necessario effettuare il riforni-
mento di carburante: con
eccezione del nord Italia, in
cui il futuro fabbisogno ener-
getico sarà sia di tipo
pubblico che privato, nel
resto della penisola sarà
necessario un importante
investimento pubblico inizia-
le per avviare la filiera e con-
sentire la transizione energe-
tica anche dove i flussi logistici
non lo gustificano economica-
mente.
In queste aree, sarà, inoltre,
cruciale stabilire accordi tra 
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Proposta di un layout
standard per la ricarica
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Premesso che ad oggi non esistono vincoli normativi ad hoc per le stazioni di
ricarica, dovranno essere rispettate le prescrizioni del Codice della Strada, gli
eventuali regolamenti comunali, mentre nei distributori di carburante le
distanze di sicurezza sono decise dal proprietario in base ai rischi presenti. Di
seguito viene riportata una proposta del consorzio HoLa (High Performance
Charging for Long-Haul Trucking), un'iniziativa tedesca focalizzata sullo sviluppo
e l'implementazione di infrastrutture di ricarica ad alta potenza per camion
elettrici a lunga percorrenza.

Esempio con stazioni di ricarica drive-through

Caratteristiche Principali:
includere l’opzione drive-through e quella con aree d’attesa dedicate,
avere segnaletica chiara all’ingresso che indichi la posizione delle colonnine
CCS e MCS,
la presa MCS è sempre sul lato sinistro del veicolo (standard industriale),
mentre la CCS può essere a destra o sinistra,
possibilità di ricarica lenta (es. notturna) con cavi sospesi così da risparmiare
spazio,
necessità di includere nell’area trasformatori, sistemi di gestione del carico
ed eventuali BESS.
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Tipologia veicolo Larghezza stallo Lunghezza stallo
(max)

Corsia di manovra
consigliata

Truck senza rimorchio 3m 10m 6-7m

Standard truck
combination

3,5-4m 18,75 m 6-7m

Modular road train (EU-
combi)

3,5-4m 25,25 m 6-7m

Double trailers (Duo2) 3,5-4m 34 m 6-7m

Proposta di un Layout
Standard per la ricarica

www.motus-e.org

Raccomandazioni per un layout standard:
Integrare ricarica lenta e veloce nella stessa stazione.
Ottimizzare lo spazio per ridurre al minimo le aree di parcheggio inutilizzate.
Garantire segnaletica efficace, ampie zone di manovra e aree d’attesa per gli
operatori della logistica.

Tabella riassuntiva: dimensioni consigliate

Esempio con stazioni di ricarica con area di attesa separata
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Progettare stazioni di
ricarica per e-truck
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Di seguito si riportano alcune tra le principali best practice suggerite da Ewiva,
CPO associato Motus-E e specializzato nella realizzazione di stazioni di ricarica ad
alta potenza per auto e camion elettrici.

Posizionamento Strategico
Collocare le stazioni in punti strategici (assi autostradali, interporti, zone
industriali).
Importanza di servizi (ristoro, igienici, vending) per gli autisti di e-truck.

Layout Funzionale
Aree ampie per manovre di veicoli e rimorchi:

Raggio di curvatura: interno 8,75 ed esterno 12,50
Stalli minimi: 20 m x 4 m

Layout preferiti: drive-through e a lisca di pesce.
Cavi di ricarica lunghi almeno 7 metri, accessibili da entrambi i lati del
veicolo, con sistemi di gestione (CMS).

Sicurezza e Accessibilità
Illuminazione senza zone d’om-

      bra, segnaletica chiara e visibile.
Banchine a livello del suolo e ac-

Esempio di layout per stazioni di ricarica per truck elettrici
Fonte: Ewiva 
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  In compliance con le normative nazionali, europee per la realizzazione di infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici 

cessibilità per persone a
mobilità ridotta.
Apparati dissuasori e
protezioni fisiche per le
infrastrutture e la sicurezza dei
pedoni.

Prenotazione e Gestione della
Sosta

Sistemi di prenotazione per
ottimizzare la gestione dei
flussi di veicoli e migliorare
l’efficienza della stazione.

1
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Esigenze degli operatori

www.motus-e.org 35

Dall'analisi e dalla definizione delle strategie, sono emerse le seguenti esigenze
specifiche degli operatori direttamente coinvolti:

sollecitazione per i DSO per ridurre la distanza tra la cabina di
trasformazione, necessaria per potenze più elevate, e le stazioni di ricarica,
così da ridurre i costi di installazione elettrica (ad es. in Francia i DSO
generalmente fanno installare la cabina e il trasformatore dove richiesto dal
CPO con maggior facilità di network access);
prevedere, in virtù del loro ruolo  strategico e di pubblica utilità, procedure
urbanistiche semplificate e destinazioni d'uso dedicate. Uniformare tramite
SUAP i regolamenti edilizi comunali per standardizzare permessi e tempi,
rendendo effettivo l'obbligo per i Comuni di dotarsi di piani per lo sviluppo
delle stazioni di ricarica, con obiettivi, monitoraggio e responsabilità chiare;
istituire una piattaforma telematica nazionale che funga da conferenza di
servizi permanente per autorizzazioni rapide e tracciabili;
definire condizioni nazionali per l’uso del suolo agricolo nella ricarica, con
criteri di mitigazione e compensazioni ambientali, adeguando le normative
regionali sul consumo di suolo con eccezioni per impianti a basso impatto e
introducendo linee guida nazionali sulle mitigazioni paesaggistiche per
agevolare autorizzazioni e inserimento territoriale;
semplificare i vincoli nelle fasce di rispetto stradali con deroghe chiare basate
su sicurezza e visibilità, allineando la normativa nazionale all’AFIR per
consentire la localizzazione delle stazioni di ricarica presso caselli e nodi
principali.

Inoltre, gli e-truck, a causa del peso dei pacchi batteria, subiscono una riduzione
della capacità di carico: per affrontare questo problema, l'Unione europea
dovrebbe adottare modifiche alla direttiva 96/53/CE, aumentando la tolleranza
di massa per i veicoli a emissioni zero da 2 a 4 tonnellate e il carico massimo per
asse da 11,5 a 13 tonnellate.

L’implementazione di queste soluzioni non solo favorirà il raggiungimento degli
obiettivi AFIR e di decarbonizzazione, ma avrà anche un effetto moltiplicativo
sulle aree limitrofe, sull’indotto e sul miglioramento della qualità dell’aria.
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Per stimolare lo sviluppo del mercato, è fondamentale collaborare attivamente
con l'intero settore e identificare siti pronti per investimenti nella transizione.
Alcuni punti chiave includono:

Coinvolgimento sinergico: è essenziale collaborare con GSE, DSO e autorità
locali per ottimizzare l'integrazione nella rete energetica. Questa collaborazione
non solo migliora l'efficienza, ma assicura anche una distribuzione equilibrata
delle risorse energetiche su tutto il territorio.
Esenzioni dai pedaggi: introdurre forme sperimentali di esenzione dai
pedaggi autostradali sulle tratte ottimali individuate per i veicoli a zero
emissioni, in conformità con la direttiva europea 2022/362 (Eurovignette).
Attualmente, l'Italia è in ritardo nell'applicazione di tale normativa; l'adozione di
misure incentivanti potrebbe accelerare la transizione verso una mobilità
sostenibile, riducendo al contempo il rischio di sanzioni per infrazioni.
Stimolare la domanda: offrire incentivi, come defiscalizzazione per le
imprese committenti, è fondamentale per stimolare la domanda. È importante
che le gare pubbliche riconoscano tariffe adeguate, così che gli operatori
logistici possano sostenere i costi operativi, anche con l'adozione di veicoli più
sostenibili.
Linee guida per insediamenti industriali: stabilire requisiti per spazi adeguati
per i truck e infrastrutture di ricarica nelle aree industriali è essenziale. Queste
linee guida dovrebbero garantire che le nuove aree industriali siano pronte per
una transizione verso operazioni più ecologiche.

A livello europeo, si sta ripensando l'organizzazione del trasporto merci,
considerando le soste obbligatorie come parte dell'orario di lavoro. 
Inoltre, sarà necessario pianificare aree di ricarica ad alta potenza, in previsione di
un incremento dei camion elettrici in circolazione: queste aree dovrebbero essere
progettate per supportare un carico di rete considerevole, garantendo che la
ricarica sia rapida tramite i sistemi MCS.

L'implementazione di queste soluzioni non solo aiuterà a raggiungere gli obiettivi
di decarbonizzazione, ma avrà anche effetti positivi sulle aree limitrofe,
migliorando la qualità dell'aria e stimolando lo sviluppo economico locale.
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