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1. INTRODUZIONE  

Attraverso il seguente documento si vogliono delineare le linee guida per 

l’installazione di colonnine su suolo pubblico per la ricarica di veicoli elettrici nei 

territori comunali, da parte di soggetti privati potenzialmente interessati. 

Le presenti linee guida nascono anche dalla necessità di contrastare il fenomeno 

del superamento del valore limite di inquinante in città, di cui al D. Lgs. 155/2010. 

La mobilità elettrica favorisce la riduzione delle emissioni di CO2, la riduzione della 

dipendenza dai combustibili fossili ed appare, in prospettiva, come uno degli 

strumenti più efficaci per la riduzione delle emissioni inquinanti nei centri urbani e 

nelle aree metropolitane. 

Ciò è stato inoltre supportato: 

 dal Decreto Interministeriale del 27 marzo 1998, pubblicato in Gazzetta 

Ufficiale, sede generale, n. 179 del 3 agosto 1998, avente ad oggetto “Mobilità 

Sostenibile nelle Aree Urbane”, che attribuisce, all’Amministrazione Comunale, 

la competenza ad adottare misure per la prevenzione e la riduzione delle 

emissioni inquinanti; 

 dal Libro Bianco “Tabella di Marcia verso uno spazio unico europeo dei 

trasporti: per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile” dell’Unione 

Europea (Comunicazione COM (2011) 144), che ha affermato il ruolo strategico 

della mobilità urbana per il risanamento e la tutela della qualità dell’area e, in 

questo quadro generale, la strategia “Trasporti 2050” ha definito una roadmap 

per la competitività dell’intero settore, fissando l’obiettivo della sostituzione del 

50% delle auto ad “alimentazione convenzionale” entro il 2030, fino al ritiro dal 

mercato entro il 2050; 

 dal Decreto Legge 83 del 22 giugno 2012, convertito in modificazioni dalla 

Legge 134 del 7 agosto 2012 che ha introdotto una serie di misure volte a 

favorire: 

a) la realizzazione di reti infrastrutturali per la ricarica dei veicoli alimentati ad 

energia elettrica;  

b) la sperimentazione e la diffusione di flotte pubbliche e private a basse 

emissioni complessive, con particolare riguardo al contesto urbano; 

c) l’acquisto di veicoli a trazione elettrica o ibrida; 



 

 dall’art. 17 bis, comma 3, della suddetta Legge 134/2012, che pone la 

realizzazione di reti infrastrutturali per la ricarica di veicoli alimentati ad energia 

elettrica nel territorio nazionale come obiettivo prioritario ed urgente, al fine di 

perseguire i livelli prestazionali in materia di emissioni delle autovetture fissati 

dal Regolamento CE n. 443/2009 e di contribuire alla strategia europea per i 

veicoli puliti ed efficienti sul piano energetico, di cui alla Comunicazione della 

Commissione Europea 186/2010; 

 dall’art. 17 septies della suddetta Legge 134/2012, che prevede la 

formulazione, da parte dello Stato, di apposite linee guida al fine di garantire in 

tutto il territorio nazionale livelli minimi uniformi di accessibilità al servizio di 

ricarica dei veicoli alimentati ad energia pulita; 

 dalla Direttiva 94/2014 del Parlamento Europeo e del Consiglio, che evidenzia 

come l’assenza di infrastrutture per combustibili alternativi e di specifiche 

tecniche comuni per l’interfaccia veicolo/infrastruttura costituisce il principale 

ostacolo alla diffusione dei veicoli elettrici e alla conseguente accettazione da 

parte dei consumatori, ritenendo pertanto necessario incentivare la costruzione 

di nuove reti infrastrutturali 

L’attuazione dell’art. 17 septies ha portato all’adozione del “Piano Nazionale 

Infrastrutturale per la ricarica dei veicoli alimentati ad energia elettrica” 

(denominato anche PNIRE), approvato con Decreto del Presidente del Consiglio 

dei Ministri del 26 settembre 2012, che rappresenta il quadro strategico nazionale, 

richiesto dall’art. 3 della citata Direttiva Europea sulla realizzazione di infrastrutture 

per i combustibili alternativi e stabilisce, inoltre, una serie di misure sia per la 

semplificazione delle procedure amministrative e sia per garantire l’interoperabilità 

internazionale dei servizi di ricarica.  

Secondo l’articolo 11.2 del PNIRE, il disegno della rete infrastrutturale di ricarica 

deve essere inserito come parte di una pianificazione integrata del trasporto 

urbano ed essere coerente con l’effettivo fabbisogno delle diverse realtà territoriali, 

valutato sulla base dei concorrenti profili di congestione del traffico veicolare 

privato e dell’inquinamento atmosferico. Inoltre, prevede che, al fine di garantire 

lo sviluppo della mobilità elettrica ed assicurare gli spostamenti in ambito urbano 

ed extra urbano dei veicoli e per minimizzare i problemi di interoperabilità tra 

diversi sistemi di ricarica, il servizio sia strutturato sulla base di ambiti territoriali 

non troppo limitati. Infine, individua nell’ente locale il soggetto che deve garantire 



 

l’interoperabilità tecnologica, anche tra infrastrutture sviluppate da diversi soggetti 

industriali, in modo da fornire una facile continuità di ricarica tra gli utenti dei 

comuni limitrofi e/o rientranti nella stessa area di influenza trasportistica.  

In aggiunta a quanto riportato di sopra nel 2020 è stata emanata la Legge dell’11 

settembre 2020, n. 120 che ha convertito, con modificazioni, il decreto-legge del16 

luglio 2020, n. 76, recante misure urgenti per la semplificazione e l’innovazione 

digitale.  



 

2. SCENARI PER LA DEFINIZIONE DEL FABBISOGNO 

INFRASTRUTTURALE DI INFRASTRUTTURE DI RICARICA 

La Commissione Europea1 ha adottato una strategia di ampio respiro che, nella 

sua ricca articolazione di azioni, persegue l’obiettivo di riduzione della dipendenza 

dell’Europa dalle importazioni di petrolio, nonché di riduzione del 60% delle 

emissioni di anidride carbonica nei trasporti al 2050. Per raggiungere questo 

risultato sarà necessaria una trasformazione dell’attuale sistema dei trasporti 

europeo.  

Sebbene la tecnologia relativa ai veicoli elettrici risulti essere matura, permangono 

alcuni aspetti che ne rallentano la diffusione sul mercato: gli alti costi; la bassa 

densità energetica; l’eccessivo peso delle batterie; i tempi di ricarica. 

Da una ricerca dell’Osservatorio europeo sul credito al consumo 

(CETELEM)2,emerge una maturità e una buona propensione all’uso dei veicoli 

elettrici, infatti il 71% degli intervistati come media europea e il 76% a livello italiano 

hanno dichiarato di essere interessati in termini assoluti all’uso dei veicoli elettrici.  

Al fine di consentire uno sviluppo adeguato della mobilità elettrica, coerente con 

gli obiettivi fissati dall’Unione Europea al 20303, che nell’ambito dei trasporti urbani 

prevede di dimezzare entro il 2030 l’uso delle autovetture «alimentate con 

carburanti tradizionali» ed eliminarlo del tutto entro il 2050. A livello nazionale sono 

state approntate misure volte all’incentivazione e all’acquisto di mezzi elettrici o a 

basse emissioni nonché si registra un sempre più interesse da parte dei costruttori 

di veicoli su tale tecnologia che porta all’immissione sul mercato di nuovi veicoli 

completamente elettrici o di rivisitazioni di veicoli già in commercio. 

 

 

                                            

1 Commissione Europea Libro Bianco 2011. 

2 Osservatorio Cetelem Francia 2012: La Voiture Électrique Et Les Européennes. 

3 Libro Bianco dei Trasporti del 2011 della Commissione Europea. 



 

3. LE NOVITÀ PREVISTE DAL DECRETO SEMPLIFICAZIONE 

La Legge 11 settembre 2020, n. 120 ha convertito, con modificazioni, il decreto-

legge 16 luglio 2020, n. 76, recante misure urgenti per la semplificazione e 

l’innovazione digitale. In essa si definisce e disciplina la realizzazione di 

infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici in apposite aree di sosta, sia aperte al 

pubblico sia in aree private, stabilendo un approccio non discriminatorio e 

prevedendo semplificazioni per la relativa realizzazione. 

 

L’infrastruttura di ricarica dei veicoli elettrici 

  

Il comma 1 dell’articolo 57 contiene la definizione di “infrastruttura di ricarica di 

veicoli elettrici”, identificandola nell’insieme di strutture, opere e impianti necessari 

alla realizzazione di aree di sosta dotate di uno o più punti di ricarica per veicoli 

elettrici. 

 

Le tipologie delle infrastrutture di ricarica e le regole per il loro utilizzo 

Secondo il disposto del comma 2, le aree di ricarica possono realizzarsi: 

a) all’interno di aree e edifici pubblici e privati, ivi compresi quelli di edilizia 

residenziale pubblica; 

b) lungo le strade pubbliche e private; 

c) all’interno di aree di sosta, di parcheggio e di servizio, pubbliche e private, 

aperte all’uso pubblico. 

 

Servizio e non fornitura 

In sede di conversione del decreto-legge, è stato chiarito nel comma 2-bis che la 

ricarica pubblica del veicolo elettrico, in analogia con quanto previsto dal D.Lgs. 

16 dicembre 2016, n. 257 è da considerarsi un servizio e non una fornitura di 

energia elettrica. 

 

 

 

 

 



 

La realizzazione secondo i canoni dettati dal C.d.S. 

Il comma 3 prevede che la relativa realizzazione sia effettuata in conformità a 

quanto previsto dal Codice della strada (di cui al D.Lgs. n. 285/1992) e dal relativo 

regolamento di esecuzione e di attuazione (DPR n. 495/1992), in particolare in 

relazione al dimensionamento degli stalli di sosta e alla segnaletica orizzontale e 

verticale, fermo restando il rispetto della regolamentazione vigente in materia di 

sicurezza. 

 

A ciò si aggiunga che, in detti casi, se la realizzazione sia effettuata da soggetti 

differenti dal proprietario della strada, si applicano finanche le disposizioni in 

materia di autorizzazioni e concessioni previste nel Codice della strada e nel 

relativo regolamento di esecuzione e attuazione. In proposito, va rammentato che 

l’art. 24, comma 4, C.d.S., qualifica come pertinenze di servizio le aree di servizio, 

con i relativi manufatti per il rifornimento ed il ristoro degli utenti, le aree di 

parcheggio, le aree ed i fabbricati per la manutenzione delle strade o comunque 

destinati dall’ente proprietario della strada in modo permanente ed esclusivo al 

servizio della strada e dei suoi utenti. Le pertinenze di servizio sono determinate, 

in linea con le modalità fissate nel regolamento, dall’ente proprietario della strada, 

in modo che non intralcino la circolazione o limitino la visibilità. Il comma 5, inoltre, 

statuisce che le pertinenze costituite da aree di servizio, da aree di parcheggio e 

da fabbricati destinate al ristoro, possano appartenere anche a soggetti differenti 

dall’ente proprietario, ovvero essere affidate dall’ente proprietario in concessione 

a terzi, in linea con le condizioni dettate dal regolamento di attuazione. 

 

Le autorizzazioni e le concessioni sono di competenza dell’ente proprietario 

della strada e, per le strade in concessione, si deve provvedere conformemente 

alle relative convenzioni. Per i tratti di strade statali, regionali o provinciali, correnti 

nell’interno di centri abitati con popolazione inferiore a 10.000 abitanti, il rilascio di 

concessioni e di autorizzazioni, risulta di competenza del comune, previo nulla 

osta dell’ente proprietario della strada. L’ultimo periodo del comma 3 prevede, 

inoltre, il rispetto delle disposizioni per la realizzazione degli impianti elettrici, con 

particolare riferimento all’obbligo di dichiarazione di conformità e di progetto 

elettrico, ove necessario, sulla base della legislazione vigente. 

 



 

Modalità tecniche di realizzazione dei punti di ricarica 

Le modalità, anche tecniche, con le quali i punti di ricarica devono essere 

realizzati, risultano contenute nel D.Lgs. 16 dicembre 2016, n. 257, che ha 

recepito la Direttiva 2014/94/UE sulla realizzazione di una infrastruttura per i 

combustibili alternativi (cd. Direttiva AFID - Alternative Fuels Infrastructure 

Directive). 

In dettaglio, l’articolo 4 di tale Decreto legislativo, ai commi 5 e 6, dispone che i 

punti di ricarica di potenza “standard” per i veicoli elettrici, escluse le unità senza 

fili o a induzione, introdotti o rinnovati a decorrere dal 18 novembre 2017, si 

conformano almeno alle specifiche tecniche di cui all’allegato I del Decreto 

legislativo che viene riportato al termine delle presenti linee guida, come pure ai 

requisiti specifici di sicurezza in vigore a livello nazionale. I punti di ricarica di 

potenza elevata per i veicoli elettrici, escluse le unità senza fili o a induzione, 

introdotti o rinnovati a decorrere dal 18 novembre 2017, si conformano almeno 

alle specifiche tecniche di cui all’allegato I. Fermo quanto sopra disposto, e fatto 

salvo l’obbligo di rispondere ai requisiti di sicurezza, per i punti di ricarica non 

accessibili al pubblico sussiste la facoltà di adottare standard differenti, qualora 

siano di potenza maggiore rispetto a quella standard. Infine, ai sensi del comma 

8, la ricarica dei veicoli elettrici nei punti di ricarica accessibili al pubblico, ove 

tecnicamente possibile ed economicamente ragionevole, si avvale di sistemi di 

misurazione intelligenti. 

 

Il principio dell’accessibilità in modo non discriminatorio 

Sempre il citato Decreto legislativo stabilisce che l’accessibilità alle 

infrastrutture di ricarica debba avvenire in modo non discriminatorio alla 

globalità degli utenti stradali, unicamente per la sosta di veicoli elettrici in fase di 

ricarica, nella finalità di assicurare una fruizione ottimale dei singoli punti di 

ricarica. 

 

La tipologia  delle infrastrutture ad uso pubblico  

Nelle aree di ricarica che vengano realizzate all’interno di aree di sosta, di 

parcheggio e di servizio, pubbliche e private, aperte all’uso pubblico, il comma 3 

prevede che trovi ugualmente  operatività l’articolo 38 del C.d.S., il quale definisce 

le svariate tipologie di segnaletica stradale, ferma restando l’applicazione delle 



 

vigenti norme in materia di sicurezza. Più in dettaglio, va rammentato che il 

comma 10 dell’art. 38 C.d.S., dispone che il campo di applicazione 

obbligatorio della segnaletica stradale comprenda le strade di uso pubblico 

e tutte le strade di proprietà privata aperte all’uso pubblico. Nelle aree private 

non aperte all’uso pubblico, l’utilizzo e la posa in opera della segnaletica, ove 

adottata, devono essere conformi a quelli prescritti dal regolamento. 

 

La sosta a seguito del completamento della ricarica 

Al fine di garantire la completa fruizione da parte dell’utenza del servizio di ricarica 

occorre vietare la sosta negli spazi riservati alla fermata e alla sosta dei veicoli 

elettrici in ricarica, prevedendo che in ipotesi di sosta a seguito di completamento 

di ricarica, la sosta sia concessa gratuitamente al veicolo elettrico o ibrido plug-in 

per un periodo massimo di un’ora. Il nuovo testo così recita: “h-bis) negli spazi 

riservati alla fermata e alla sosta dei veicoli elettrici. In caso di sosta a seguito di 

completamento di ricarica, possono essere applicate tariffe di ricarica mirate a 

disincentivare l’impegno della stazione oltre un periodo massimo di un’ora dal 

termine della ricarica. Tale limite temporale non trova applicazione dalle ore 23 

alle ore 7, ad eccezione dei punti di ricarica di potenza elevata di cui all’articolo 2, 

comma 1, lettera e), del decreto legislativo 16 dicembre 2016, n. 257”.  

 

Le competenze dei Comuni 

Il comma 6 dell’art. 57 del d.l. n.76 del 16 luglio 2020 rinvia a provvedimenti 

comunali, da adottare entro sei 6 mesi dalla data di entrata in vigore del 

decreto-legge in commento, in conformità ai propri ordinamenti, come previsto 

dall’articolo 7 C.d.S., la disciplina  riguardante l’installazione, la realizzazione, 

nonché la gestione delle infrastrutture di ricarica a pubblico accesso, stabilendo la 

localizzazione e la quantificazione in coerenza con i propri strumenti di 

pianificazione, e al fine di assicurare un numero adeguato di stalli, in funzione della 

domanda e degli obiettivi di progressivo rinnovo del parco dei veicoli circolanti, e 

infine prevedendo, ove possibile, l’installazione di almeno un punto di ricarica 

ogni 1.000 abitanti. 

 

 

 



 

La realizzazione e gestione di infrastrutture di ricarica 

Il comma 7 consente ai comuni di affidare, in regime di autorizzazione o 

concessione, pure a titolo non oneroso, la realizzazione e gestione di infrastrutture 

di ricarica a soggetti pubblici e privati, in conformità ai commi 3 e 4, ed anche 

prevedendo un’eventuale suddivisione in lotti. Si prevede, inoltre, col comma 8, 

che soggetti pubblici o privati possano richiedere al comune, ovvero all’ente 

proprietario o al gestore della strada, anche in ambito extraurbano, 

l’autorizzazione o la concessione per la realizzazione, come anche l’eventuale 

gestione, delle infrastrutture di ricarica, pure solamente per una strada o un’area 

a pubblico accesso, ovvero per un insieme di esse, nel caso ove il comune non 

abbia provveduto alla disciplina delle aree di ricarica a pubblico accesso. 

 

Le agevolazioni e le semplificazioni procedurali 

Il comma 9 prevede la facoltà dei comuni di concedere la riduzione o l’esenzione 

del canone di occupazione di suolo pubblico e della TOSAP per i punti di ricarica, 

ove gli stessi eroghino energia di provenienza certificata da energia rinnovabile. 

In ogni caso, il canone di occupazione di suolo pubblico deve essere calcolato 

sullo spazio occupato dalle infrastrutture di ricarica, senza considerare gli stalli di 

sosta degli autoveicoli, i quali resteranno nella disponibilità dell’utenza. 

 

Il potere di verifica dei Comuni 

Nell’ipotesi di applicazione della riduzione o dell’esenzione, il comma 10 

dell’articolo 57 dispone che, ove a seguito di controlli non siano verificate le 

condizioni previste, i Comuni possano richiedere il pagamento per l’intero periodo 

agevolato del canone di occupazione di suolo pubblico, nonché della tassa per 

l’occupazione di spazi e aree pubbliche, applicando una maggiorazione, a titolo di 

sanzione, fino al 30 per cento dell’importo. 

 

Le semplificazioni procedurali 

Il comma 11 dispone una semplificazione procedurale finalizzata alla realizzazione 

delle infrastrutture di ricarica di veicoli elettrici e ibridi plug-in, statuendo che sia 

sufficiente una dichiarazione firmata dai soggetti interessati, dalla quale risulti 

l’assenza o la presenza di interferenze con linee di telecomunicazione, nonché il 

rispetto della disciplina che regola la materia della trasmissione e distribuzione di 



 

energia elettrica, in luogo del preventivo nulla osta del Ministero, previsto dai 

commi 2 e 2-bis dell’articolo 95 del Codice delle comunicazioni elettroniche 

(D.Lgs. n. 259/2003). La dichiarazione deve essere comunicata all’Ispettorato del 

Ministero competente per territorio e, nelle ipotesi in esame, i soggetti interessati 

non sono tenuti alla stipula degli atti di sottomissione previsti dalla disciplina 

normativa vigente. Le richiamate norme del Codice delle Comunicazioni 

elettroniche richiedono, infatti, il previo conseguimento del nulla osta del Ministero 

sul progetto di costruzione, modifica o spostamento di condutture di energia 

elettrica a qualunque uso destinate, rilasciato dall’ispettorato del Ministero 

competente per territorio. Il comma 2-bis prevede per le condutture aeree o 

sotterranee di energia elettrica di classe zero, di I classe e di II classe, realizzate 

in cavi cordati ad elica, il rimpiazzo del nulla osta con l’attestazione di conformità 

del gestore. 

 

Le semplificazioni amministrative e l’attuazione 

Il comma 14 ha abrogato i commi 2-bis e 2-ter dell’articolo 23 del decreto-legge 9 

febbraio 2012, n. 5, i quali prevedono l’applicazione della disciplina della 

segnalazione certificata di inizio attività (di cui all’articolo 19 della legge 7 agosto 

1990, n. 241, e successive modificazioni) per la realizzazione delle infrastrutture 

di ricarica dei veicoli elettrici, come anche il rinvio (comma 2-ter) ad un decreto del 

MIT, di concerto con il Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del 

mare, per indicare le dichiarazioni, attestazioni, asseverazioni, nonché gli elaborati 

tecnici, da presentare a corredo della segnalazione certificata di inizio attività. Va 

rammentato che, in virtù dell’art. 19 della L. 241 del 1990, la segnalazione 

certificata di inizio attività (SCIA) sostituisce ogni atto di autorizzazione, licenza, 

permesso, nulla osta, il cui rilascio dipenda, in modo esclusivo, dall’accertamento 

dei requisiti e dei presupposti previsti dalla disciplina di settore. La normativa 

generale consente l’avvio dell’attività in modo contestuale rispetto alla 

presentazione della segnalazione allo sportello unico. 

 

La cessazione di efficacia del decreto MIT 3 agosto 2017 

Il comma 15 dispone la cessazione dell’efficacia del decreto 3 agosto 2017 del 

MIT (Ministero e delle infrastrutture e dei trasporti), pubblicato sulla G.U. n. 290 

del 13 dicembre 2017, recante “Individuazione delle dichiarazioni, attestazioni, 



 

asseverazioni, nonché degli elaborati tecnici da presentare a corredo della 

segnalazione certificata di inizio attività per la realizzazione delle infrastrutture di 

ricarica dei veicoli elettrici”. 



 

4. CRITERI DA SEGUIRE PER LA LOCALIZZAZIONE DI NUOVE 

COLONNINE 

Al netto dell’applicazione del normativa vigente che obbliga alla mera installazione 

di una presa di ricarica ogni 1000 abitanti residenti, lo scopo delle presenti linee 

guida è quello di definire un criterio comune a tutti i firmatari della carta di Emob 

per la quantificazione del fabbisogno di punti di ricarica necessari al 

soddisfacimento delle esigenze dell’utenza.  

Esse non si applicano per eventuali infrastrutture di ricarica su suolo pubblico 

dedicate a particolari categorie di utenti, quali il trasporto pubblico locale, le auto 

pubbliche, il Car Sharing ecc, per i quali si rimanda a specifiche trattazioni che 

verranno definite in relazione allo sviluppo di progetti speciali dedicati. 

Sono inoltre escluse dalla trattazione del presente documento le installazione di 

sistemi di ricarica ad uso pubblico nelle aree private che devo essere intese come 

istallazioni aggiuntive alla regola di una presa per ogni 1000 abitanti. 

Si ricorda che allo stato attuale dovranno essere rispettati requisiti di 

localizzazione delle colonnine in funzione del diverso tipo di servizio erogato tra 

quelli che vengono identificati dal Decreto Legislativo 257 del 2016 come "punti di 

ricarica di potenza standard" (di potenza compresa tra 3,7 kw e 22 kw) e i "punti 

di ricarica a potenza elevata" (di potenza superiore ai 22 kw). 

L'infrastruttura di ricarica del Comune dovrà essere, indicativamente, 

caratterizzata da una combinazione di tre colonnine di ricarica di potenza standard 

per ogni colonnina di ricarica di potenza elevata.  

Si ritiene utile sottolineare che, a differenza del passato, sono state messe in 

commercio colonnine in DC anche con potenze di ricarica a 22 kW e siccome la 

quasi totalità della macchine in circolazione possono essere caricate in DC a 

qualunque potenza, a differenza della modalità in AC che, a parte alcuni modelli 

che si ricarica anche a 22 kW, le altre in AC si ricaricano con potenza inferiore.   

L'installazione di punti di ricarica di potenza standard in AC e/o DC (dai 3,7 ai 22 

kw) rispetterà le seguenti localizzazioni: ricarica lungo strada; parcheggi di 

interscambio, autorimesse e parcheggi a pagamento; parcheggi a lunga 

aeroportuali e ferroviarie; sosta   poli attrattori di traffico. La struttura dovrà essere 



 

dotata di almeno due connettori di tipo 2 (standard IEC 62196). Qualora possibile, 

al fine di agevolare la ricarica anche di quadricicli e di cicli/motocicli, si chiede di 

aggiungere anche una presa di tipo 3 A. E’ possibile, inoltre, sostituire una delle 

prese di tipo 2 con una di tipo 3 A nelle aree e località dove sono e saranno sempre 

di più presenti moto elettriche di media potenza (aree densamente urbanizzate, 

località di villeggiatura, ecc.) 

L'installazione di colonnine di potenza elevata (oltre i 22 kw) dovrà avvenire 

presso: aree di servizio; stazioni ferroviarie, aeroporti e nodi del TPL; aree di 

carico/scarico merci (con stalli di sosta compatibili con le dimensioni di veicoli 

commerciali con carico fino a 3,5 tonnellate). L’infrastruttura dovrà essere dotata 

di almeno due connettori ChaDemo e/o CCS o Combo2.  

In generale, in tutte le località ove è prevista una significativa presenza giornaliera 

di veicoli, caratterizzata da brevi permanenze degli stessi, sarà necessario 

installare punti di ricarica di potenza elevata. 

Per le colonnine di elevata potenza, ma in generale per tutte i tipi di 

installazioni, ove ci sia disponibilità di capacità di potenza, è preferibile 

prevedere quante più installazioni possibili di colonnine nello stesso punto, 

in modo di ampliare l’offerta di ricarica per gli utenti nel singolo luogo. 

L'installazione di colonnine di ricarica presso impianti di distribuzione di 

carburante, come previsto dal D. Lgs. 257/2016, è da considerarsi obbligatoria 

per: 

 tutti gli impianti di distribuzione di carburanti di nuova realizzazione; 

 tutti gli impianti di distribuzione di carburanti sottoposti a ristrutturazione totale; 

 quegli impianti di distribuzione carburanti che, aventi sede in un Comune che 

ha superato il limite di concentrazioni di PM10 dal 2009 al 2014, abbiano 

erogato 10 milioni di litri di carburanti nel 2015 se già esistenti al 31/12/2015, 

oppure 5 milioni di litri se già esistenti al 31/12/2017. 

Le infrastrutture di ricarica dovranno rispettare i regolamenti vigenti, adeguamenti 

tecnologici e gli standard a livello internazionale per garantire sicurezza ed 

efficienza del sistema. Sarà possibile installare sia strutture di ricarica Standard 

(3,7 kw – 22 kw) sia Fast (>22 kw), sia in corrente alternata (AC) che continua 

(DC) o infrastrutture Ultra Fast  (>100 kw) in corrente continua (DC). 



 

5. AGEVOLAZIONI OFFERTE AI SOGGETTI INTERESSATI 

ALL’INSTALLAZIONE DI COLONNINE DI RICARICA 

PUBBLICA 

Con lo scopo favorire l’installazione di colonnine di ricarica da parte di soggetti 

privati, il canone di occupazione di suolo pubblico (COSAP)/ tassa di occupazione 

di suolo pubblico (TOSAP) non sono dovuti per gli spazi occupati dagli impianti di 

ricarica dagli operatori che hanno manifestato interesse all’installazione di punti di 

ricarica sul territorio. In alternativa si potrebbe prevedere una tariffa estremamente 

agevolata un coefficiente dedicato a tale attività non superiore a 0,10. Per spazi 

occupati dagli impianti si intendono le aree comprensive di infrastrutture di ricarica, 

armadi di protezione e relativi collegamenti.  

La sosta è limitata a 60 minuti per i veicoli a potenza elevata in carica e a 2 ore 

per i veicoli a potenza standard nella fascia oraria 7 – 22. Viene vietata la sosta 

per veicoli che non effettuano ricariche. Questa indicazione è valida in tutti luoghi 

pubblici e in tutte le aree private ad accesso pubblico ( supermercati, parcheggi a 

rotazione, ecc.). 

Il Comune s’impegna a far coincidere le autorizzazioni per l’istallazione del 

sistema di ricarica con le autorizzazioni necessarie per l’allaccio alla rete 

elettrica del distributore locale. 

L’installazione e l’esercizio delle strutture di ricarica dei veicoli elettrici è consentito 

solo previo rilascio di un provvedimento espresso di concessione, a seguito di 

domanda al Comune. 

La concessione d’uso del suolo per l’installazione dell’infrastruttura di 

ricarica avrà durata di almeno 7 anni decorrenti dalla relativa installazione e 

messa in servizio della struttura. Potrà essere rinnovata dal Comune su 

richiesta dell’operatore. In caso di mancata richiesta di proroga o diniego da parte 

del Comune, l’operatore è obbligato a ripristinare, a proprie spese, i luoghi come 

erano in origine. 

Il richiedente si informerà rispetto alla modulistica necessaria al Comune per 

accettare la candidatura. 

  



 

6. REGOLAMENTO EDILIZIO 

 I comuni si prendono carico di adeguare il regolamento edilizio prevedendo che, 

ai fini del conseguimento del titolo abitativo edilizio, sia obbligatoriamente prevista, 

per gli edifici di nuova costruzione ad uso diverso da quello residenziale con 

superficie utile superiore a 500 metri quadrati e per i relativi interventi di 

ristrutturazione edilizia di primo livello di cui allegato 1, punto 1.4.1 del decreto del 

Ministero dello sviluppo economico 26 giugno 2015, nonché per gli edifici 

residenziali di nuova costruzione con almeno 10 unità abitative e per i relativi 

interventi di ristrutturazione edilizia di primo livello di cui all’allegato 1, punto 1.4.1 

del decreto del Ministero dello sviluppo economico 26 giugno 2015, la 

predisposizione all’allaccio per la possibile installazione di infrastrutture elettriche 

per la ricarica dei veicoli idonee a permettere la connessione di una vettura da 

ciascuno spazio a parcheggio coperto o scoperto e da ciascun box per auto, siano 

essi pertinenziali o no, in conformità alle disposizioni edilizie di dettaglio fissate dal 

regolamento stesso e, relativamente ai soli edifici residenziali di nuova costruzione 

con almeno 10 unità abitative, per un numero di spazi a parcheggio e box auto 

non inferiore al 20 per cento di quelle totali.  

 

Pertanto, devono essere rispettate: 

 Le normative sulla certificazione di conformità elettrica dell’impianto e sua 

installazione; 

 Le normative antincendio; 

 Le normative di predisponine all’allaccio  

Per un quadro aggiornato delle principali norme di riferimento e del loro stato di 

avanzamento si rimanda a quanto riportato nel PNIRE e nei suoi successivi 

aggiornamenti.  

Il regolamento edilizio, nel rispetto della legislazione nazionale e regionale, 

annovererà la “realizzazione delle infrastrutture di ricarica per veicoli alimentati ad 

energia elettrica”, nella tipologia degli interventi edilizi minori, adottando 

conseguentemente procedure semplificate per il rilascio del titolo 

abitativo/autorizzativo. 



 

7. PROCEDURE AMMINISTRATIVE PER LA SCELTA DEI 

SOGGETTI INTERESSATI ALL’INSTALLAZIONE DI 

COLONNINE DI RICARICA 

Le procedure amministrative che un Comune potrebbe adottare per dotarsi di una 

rete di infrastrutture di ricarica per veicoli elettrici sono essenzialmente tre: 

 

1. PROTOCOLLO DI INTESA COMUNE – OPERATORE PRIVATO 

 Il Comune sigla con un operatore privato che desidera installare una infrastruttura 

di ricarica nel territorio comunale un protocollo di intesa volto a stabilire i diritti e i 

doveri delle parti, relativamente all’installazione e gestione nel tempo delle 

infrastrutture di ricarica 

 

2. . MANIFESTAZIONE DI INTERESSE / PROCEDURA COMPETITIVA 

 il Comune indice una manifestazione di interesse pubblica per selezionare gli 

operatori che potranno installare le infrastrutture di ricarica sul territorio comunale 

e gestire le stesse per un periodo di tempo sufficiente ad ammortizzare gli 

investimenti. Per selezionare gli operatori, il Comune può decidere di definire un 

unico criterio oggettivo ed univoco o istituire una commissione tecnica 

 

3. REGOLAMENTO PREDEFINITO 

 il Comune non opera una scelta tra più operatori ma garantisce a tutti la possibilità 

di installare e gestire infrastrutture di ricarica, a condizione che siano rispettati gli 

elementi minimi e gli eventuali vincoli definiti dal regolamento. E’ adatto a 

soprattutto per i Comuni di grandi dimensioni in quanto prevede un percorso 

amministrativo molto complesso 

 

A conclusione di tutte e tre le procedure, il Comune rilascia ai soggetti richiedenti/ 

aggiudicatari la concessione di utilizzo suolo pubblico e/o l’autorizzazione alla 

manomissione di suolo pubblico per le installazioni delle infrastrutture di ricarica. 

 



 

8. SOGGETTI AMMESSI E PROCEDURA DI RIPARTIZIONE  

Sono ammessi alla procedura di domanda di concorso per l’installazione delle 

infrastrutture tutti coloro che al momento della presentazione della richiesta siano 

operatori economici ai sensi dell’art. 45 del D.Lgs. n. 50/2016 e s.m.i, con assenza 

delle cause di esclusione stabilite dall’art. 80 del D.Lgs. n. 50/2016 e s.m.i. La 

procedura di richiesta per l’attribuzione dell’autorizzazione all’installazione delle 

infrastrutture si compone di 6 passaggi: 

1. Presa in considerazione delle manifestazioni di interesse da parte degli 

operatori economici; 

2. Analisi delle manifestazioni di interesse di cui al punto 1 da parte del 

Comune; 

3. Comunicazione esito agli operatori richiedenti da parte del Comune; 

4. Presentazione dei progetti da parte degli operatori che ottengono l’assenso 

ad operare sul territorio di interesse; 

5. Rilascio del nulla osta e dei permessi da parte del Comune per 

l’installazione dei progetti; 

6. Installazione delle infrastrutture nel rispetto dei requisiti sopra descritti. 

 

Fase 1 – Acquisizione manifestazioni di interesse 

I soggetti che rispettano i requisiti richiesti provvedono all’invio della 

manifestazione di interesse, a proprie spese, al Comune utilizzando eventuali 

modelli appositamente forniti da ogni singolo Comune.  

 

Fase 2 – Analisi delle manifestazioni di interesse 

Il Comune di riferimento prende in considerazione le manifestazioni di interesse 

ricevute in ordine di data e ora di arrivo sino al raggiungimento del numero 

massimo di infrastrutture collocabili sul territorio. 

Nel caso in cui, entro cinque giorni dalla data di validità del Regolamento,  le 

manifestazioni superassero il numero massimo previsto di infrastrutture, il 

Comune le ripartirà proporzionalmente in modo differente a seconda che si tratti 

di infrastrutture di ricarica Standard o Fast. 

 

 



 

Per le infrastrutture di ricarica Standard il metodo è il seguente: 

 

A Numero infrastrutture Standard proposte dall’operatore i − esimo

Totale  numero infrastrutture Standard proposte da tutti gli operatori
 

B Numero infrastrutture di ricarica Standard massime previste 

AxB Numero colonnine Standard attribuibili all’operatore i-esimo 

 

 

Per le infrastrutture di ricarica Fast il metodo è il seguente: 

 

A Numero infrastrutture Fast proposte dall’operatore i − esimo

Totale  numero infrastrutture Fast proposte da tutti gli operatori
 

B Numero infrastrutture di ricarica Fast massime previste 

AxB Numero colonnine Fast attribuibili all’operatore i-esimo 

 

Verranno, così, assegnate le localizzazioni richieste agli operatori rispettando 

l’ordine di preferenza da questi espresso. Nel caso in cui una stessa localizzazione 

(o una localizzazione diversa ma a meno di 200 metri di distanza) fosse richiesta 

da più operatori, questa verrà assegnata all’operatore che l’avrà ritenuta con una 

priorità maggiore (preferenza più alta). In caso di priorità equivalente si opterà per 

colui che ha inviato prima la richiesta. L’operatore a cui verrà bocciata, secondo 

questa procedura, una localizzazione potrà installare le infrastrutture nella 

posizione da lui successivamente indicata fino ad esaurimento localizzazioni. In 

mancanza di indirizzi preferiti il Comune proporrà localizzazioni alternative. 

E’ facoltà del comune individuare e suddividere le diverse zone del territorio in 

base ai dei criteri d'importanza e di valenza commerciale delle stesse. In questo 

caso nessun operatore potrà installare più del 40% delle assegnazione previste. 

 

Fase 3 – Comunicazione esiti delle analisi 

Il Comune provvede all’invio dell’esito delle assegnazioni e rispettive localizzazioni 

entro xx giorni dall’invio della manifestazione di interesse mandata da ciascun 

operatore. Entro xx giorni quest’ultimo potrà scegliere di rinunciare 

all’assegnazione che, automaticamente, verrà proposta dal Comune da altro 

operator 

 



 

Fase 4 – Presentazione dei progetti 

Gli operatori selezionati nella fase 3 devono provvedere, entro xx mesi, ad 

inoltrare la documentazione richiesta dal Comune almeno per un terzo delle 

infrastrutture assegnate ed entro i xx mesi successivi (xx da assegnazione) 

provvedere ad inviare la documentazione restante. In caso di mancato invio della 

documentazione per alcuni siti, questi verranno resi disponibili ad altri operatori.  

Il Comune potrà richiedere, a patto che gli interventi siano correlati alle 

infrastrutture di ricarica, integrazioni o modifiche ai progetti.   

 

Fase 5 – Approvazione progetti e assegnazione 

Entro xx giorni dalla presentazione del progetto, il Comune si impegna a 

comunicare l’approvazione dello stesso all’operatore. L’approvazione si considera 

titolo autorizzativo per modifiche suolo pubblico e titolo concessorio per 

occupazione dello stesso. 

 

Fase 6 – Installazione infrastrutture 

Entro xx mesi dalla ricevuta autorizzazione gli operatori sono tenuti ad installare 

le infrastrutture di ricarica. Le installazioni non effettuate decadranno 

automaticamente.  



 

9. IMPEGNI DEL CONCESSIONARIO 

Il concessionario a cui viene autorizzata l’installazione e gestione di Infrastrutture 

di Ricarica si impegna a: 

 

1. collegare le Infrastrutture di Ricarica alla rete elettrica, richiedendo 

contestualmente al competente distributore locale una nuova connessione alla 

rete elettrica (POD) intestata al concessionario stesso; 

2. provvedere alla installazione delle Infrastrutture di Ricarica, che restano di 

sua proprietà; 

3. esercire e gestire le Infrastrutture di Ricarica per l’intera durata della 

concessione; 

4. provvedere alla rimozione dei manufatti e parti di impianto elettrico fuori 

terra (quadri, colonnina, segnaletica) al termine della concessione; 

5. manutenere l’infrastruttura di ricarica, al fine di garantirne il perfetto 

funzionamento per l’intera durata del Protocollo; 

6. provvedere alla realizzazione di opportuna segnaletica orizzontale e 

verticale. In particolare gli stalli dovranno essere segnalati con strisce gialle o altre 

colorazioni conformi al Codice della Strada; 

7. provvedere a tutte le attività di collaudo; 

 

Il sistema di gestione di ciascun operatore deve permettere di visualizzare, tramite 

mappa su web propria o di aggregatori esistenti o degli MSP, le colonnine di 

ricarica disponibili, permetterne la prenotazione, segnalare guasti o 

malfunzionamenti. Tutte le funzionalità di gestione del servizio di ricarica dovranno 

essere messe a disposizione da parte del CPO a tutti gli MSP che le 

presenteranno al cliente finale, preferibilmente tramite un’apposita applicazione 

per smartphone. 

L’infrastruttura di ricarica deve prevedere Il protocollo OCPP 1.6 (o superiore), in 

grado di poter garantire l’interoperabilità, ma in generale deve permettere 

l’accesso e il pagamento istantaneo della ricarica anche senza dover installare 

alcuna app né dover effettuare l’iscrizione/affiliazione ad alcun network/circuito di 

ricarica; permette quindi l’accesso istantaneo alla ricarica a tutti gli ev-driver senza 



 

discriminazione di alcun tipo come prescritto dal PNIRE. Il comune favorirà 

l’utilizzo dei sistema di pagamento immediato, anche con il sistema contacless. 

Alla scadenza della concessione l’operatore sarà tenuto, previa verifica di 

interesse di altro gestore, rimuovere l’infrastruttura e ripristinare lo stato dei luoghi. 

Nel caso in cui Il concessionario non dovesse provvedere alla rimozione 

dell'impianto entro un mese dalla revoca della concessione, l'impianto sarà 

rimosso a cura della Città con addebito delle spese al concessionario. 

 

Se si dovesse verificare il mancato rispetto di una delle condizioni contenute nel 

presente disciplinare sarà revocata al concessionario l'esenzione dal pagamento 

della COSAP prevista. 

 

Per tutte le altre questioni tecniche si deva fare riferimento al decreto legge n. 

257/16 e i decreti di approvazioni dei PNIRE. 

Per ulteriori approfondimenti contattate direttamente e-mob al 02 27201315. 

 



 

10. MANUTENZIONE DELLE INFRASTRUTTURE DI RICARICA 

Gli impianti di ricarica sono in genere progettati per avere una vita utile di 10 anni 

al massimo livello di prestazioni e sono certificati secondo protocolli internazionali 

per resistere agli impatti di grado IK10 e agli agenti atmosferici di grado IP55. 

I costruttori consigliano una serie di interventi e controlli da effettuare ogni 12 mesi 

da parte di operatori/elettricisti certificati PES/PEI (Persone alla quale è stata 

riconosciuta la capacità tecnica ad eseguire specifici lavori sotto tensione). 

Gli impianti sono progettati in modo da disattivarsi in caso di guasto di un 

componente e di danneggiamenti procurati da impatti (urto di un automezzo contro 

l’involucro di protezione, schiacciamento di un cavo o del connettore, rottura del 

display di gestione) o da scorretto utilizzo (involontario disinnesco del pulsante di 

sicurezza). 

Spetta all’Ente che dà in concessione le aree di sosta funzionali alla ricarica l’onere 

di prevenire e reprimere gli abusi, impedendo cioè che le piazzole siano occupate 

da veicoli non elettrificati ovvero da veicoli elettrificati non in fase di ricarica. 

 

Al fine di garantire che l’infrastruttura sia quanto più in linea con le evoluzioni del 

mercato, occorre porre come impegno da parte del gestore dell’infrastruttura 

quello di effettuare gli adeguamenti tecnologici che si dovessero rendere 

necessari in modo da garantire la piena fruizione da parte dell’utenza.  

 


