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Lo scenario tracciato dal quadro normativo

• Cop 21
• Direttiva 94/2014
• DLGS 257/2016
• Piano Strategico Nazionale della Mobilità 

Sostenibile, Dicembre 2018 
• DPCM del 27 Dicembre 2018



Filovia 1.903.845 4,31%

Elettrico 40.450 0,09%

Ibrido 2.364.968 5,35%

Metano 
10.508.130 23,78%

Diesel
29.371.238 66,47%

tot 44.188.631

Se si considera il solo servizio di trasporto urbano (20.047.812 km) la percentuale dei “km verdi” sale al 74%



I veicoli sostenibili sono:

• Zev (filobus, elettrici e idrogeno)

• Ibridi 

• Metano (compreso bio metano sia liquido che gassoso)

• Alimentati a bio carburanti

Di cosa si può parlare oggi per il domani?



Nell’adozione di un sistema elettrico si devono considerare diverse 
dimensioni:

- La tipologia delle batterie/sistema ricarica
- Importanza del stato di carica delle batterie
- Capacità di trasporto: le lunghezze?
- Progetto pilota o strategia?
- I costi



Dire genericamente autobus BEV non ha senso perché vediamo in figura che le batterie sono collegate 
al sistema di ricarica quindi dire genericamente autobus BEV non significa nulla



I consumi aumentano ovviamente con l’aumentare del carico di passeggeri e l’autobus over night con molte batterie
A bordo porta poche persone



Le batterie non lavorano da 0 a 100 ma in una finestra più limitata 
Come si osserva in ordinata nella figura se si scende sotto il minimo della finestra di carica la batteria si 
danneggia in modo irreparabile



Fonte: A. Bottazzi, La gestione delle flotte di veicoli per il Trasporto di persone e altri Servizi Pubblici, vol. II, Pitagora Editrice, Bologna, 2019



Area trazione elettrica 



Autobus e filobus

Autobus e tram



Autobus



Elettrificazione con 
ebus

Progetto pilota < 20 -40 
autobus

Scelta strategica > 100 
autobus

La differenza sostanziale: progetto pilota o scelta strategica?

Potenze 
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Peso enorme
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Costi
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15 km (20 x)



Quale TCO volete? Come si vede ogni ipotesi smentisce l’altra



L’analisi statistica seria fa vedere che il costo del carburante/energia, il livello dei sussidi per l’acquisto
e dei corrispettivi per il servizio rendono di fatto quasi inutile il TCO per la sua variabilità 



Per essere economici rispetto al diesel gli autobus
BEV devono fare molti km all’anno e stare in esercizio 
per almeno 20 anni.
Quindi il TCO è quello medio in 20 anni ma inizialmente
è più alto di quello a gasolio perché c’è un costo di acquisto
enormemente più alto per un 12m 550.000 euro 
contro 230.000 euro 
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L’inizio … ovvero una «nuova» (!?) parte 
del «processo» di sviluppo delle flotte fondata su:  







Per quanto riguarda l’elettrico BEV

Tper spa ha analizzato il mercato e ha valutato la sua rete di offerta che 
ha quali linee portanti:
- l’attuale rete filoviaria rinforzata dal progetto PIMBO;
- La futura rete tranviaria;

Quindi l’elettrico sarà sulle linee secondarie , coerentemente con la 
scelta tecnologica che ha già fatto Tper spa

Opportunity charge al capolinea quindi servizio TPL con cadenza al
momento non inferiore ai 5 minuti ma con tecnologia adeguata alla fast 







Lo scenario Tper spa nel BP



Lo scenario Tper spa 2030
2030

% elettrici

% filobus

% ibridi

% CNG

% gasolio



La vita non è aspettare che passi la tormenta, ma imparare a ballare sotto la pioggia

Mahatma Gandhi


