
«Veramente nel 2035 non ci 
saranno più motori a 

combustione interna ?» 
Prof. Ing. Adolfo Senatore 

Ordinario di Sistemi per l’Energia e l’Ambiente 
Università di Napoli Federico II 



Giovedì 9 Dicembre 2021 al termine della quarta riunione del Comitato 
Interministeriale Per La Transizione Energetica viene diffusa una nota che, il 
governo Italiano, recependo una direttiva europea, stabilisce che entro il 2035 
si deve completare la non commercializzazione in Italia di auto con propulsore di 
tipo endotermico. 

Può essere interpretato come il «decreto di lenta morte» del tanto amato, 
tanto odiato, tanto «sporco», tanto rumoroso, ecc. Motore a Combustione 
Interna ? 
 
Senza fare distinzioni tra Motore ad Accensione Comandata o da quello Diesel ? 

Senza tenere in conto tutta una serie di variabili ? 



 I variabile 
 Perdita di Posti di Lavoro nella Filiera Motoristica Italiana 

 Uno studio del CLEPA, l’Associazione europea della componentistica, sui danni, 
"occupazionali ed economici" derivanti dalla possibile messa al bando dei motori 
a combustione nei Paesi manifatturieri a maggior vocazione automobilistica. 
Secondo la ricerca, l’Italia rischia di perdere, entro il 2040, circa 73.000 posti 
di lavoro, di cui 67.000 già̀ nel periodo 2025-2030".  
 
"Siamo di fronte a perdite che le nuove professionalità legate 
all’elettrificazione dei veicoli non basteranno a compensare", avverte l’Anfia 



Secondo Fattore 
 
Per incentivare le tecnologie con la più bassa "impronta di 
carbonio complessiva», le emissioni dei veicoli dovrebbero essere stabilite 
sulla base dell’intero ciclo di vita, con un approccio well-to-wheel (“dal 
pozzo alla ruota”) come primo passo, in modo da considerare anche "la 
produzione e la distribuzione del carburante/elettricità utilizzato 
per alimentare un veicolo” nei processi di determinazione degli standard di 
CO2 
 
In verità, direi io, meglio sarebbe dire «cot to tomb» (dalla culla alla tomba) 
includendo in questo ciclo il «well to whell». 



LCA 

1. Definizione 
dell'obiettivo e del 
campo di 
applicazione 

Scelte metodologiche:  

- confini del sistema 
- procedure di allocazione 

- unità funzionale 
- categorie di impatto  

1.2. Fase di 
inventario del ciclo 
di vita (LCI) 

Raccolta dei dati e 
procedura di calcolo per 
la quantificazione degli 
input e degli output del. 

3. Fase di 
valutazione 
dell'impatto del ciclo 
di vita (LCIA) 

I risultati della fase 2 
sono associati alle 

categorie e ai 
corrispondenti indicatori 

di impatto ambientale 

4. Interpretazione 
dei risultati 

Si valuta il grado di 
incertezza e di 

accuratezza dei risultati 

Scelta di Una 
Metodologia LCA 



FASE DI PRODUZIONE E SMALTIMENTO/RIUSO 

• I veicoli oggetto del confronto sono una Nissan Leaf con 
batteria da 24 kwh (BEV), una Mercedes Classe A170 
(ICEV benzina) e una media tra una Mercedes Classe 
A160CDI e A180CDI (ICEV Diesel), selezionati perché 
comparabili per dimensioni, masse e prestazioni. 

• I veicoli sono sostanzialmente sovrapponibili per tutta la 
componentistica (glider) fatta eccezione per il sistema di 
propulsione e gli elementi che intervengono nel processo di 
generazione della potenza. 

Battery Electric Vehicle (BEV) 



• I risultati sono espressi in g di CO2 
eq/ Km. 

• I risultati numerici ottenuti per i 
BEV rivelano emissioni che si 
attestano tra gli 87 e i 95 g CO2 eq/ 
km circa doppi rispetto agli ICEV 
nell’ipotesi di base di una vita utile 
di 150000 km e un mix energetico 
europeo. 
 

FASE DI PRODUZIONE E 
SMALTIMENTO/RIUSO 



Al momento le tecnologie di realizzazione delle batterie e quelle di 
distruzione delle stesse (includendo il riciclaggio delle batterie per una 
seconda vita e, poi, il riciclaggio definitivo a fine vita) sono molto  
impattanti. 
Poi c’è la Variabile costruzione delle Batterie 
Al momento sia in Europa che in Italia stanno nascendo delle Gigafactory 
ma, almeno in Italia, ancora non sono operative (almeno a mia conoscenza).  
 
Questo pone il problema della «Dipendenza» (sia costruzione che, 
soprattutto materiali) 
 
E, comunque anche con Gigafactory sul nostro territorio e/o su quello 
europeo rimane il problema della dipendenza per quanto riguarda le materie 
prime. 
Insomma come dire che si passa da una dipendenza ad un’altra 



Notizia di gigafactory in Italia di Volkswagen Febbraio 2022 



TEMA RIDUZIONE LIMITI OMOLOGATIVI 



21,2572 
km/l 

Meccanismo delle Multe 

Flotte Elettriche 

Costi Alti - Invendute 

Pubblicità 

Psicosi – 
Confusione – 
Calo delle 
vendite 



Poi arriva la nuova EURO 7 





Ma può calare 
drasticamente 
per modalità di 
guida, 
condizioni 
termiche, ecc. 



La modalità di calcolo del CONSUMO (≈ emissioni di CO2) per l’omologazione 
non è significativa della realtà. 

CALCOLO 
CONSUMO 
IBRIDE  



Altro elemento di perplessità valido sia per Full E che per H Plaug In è 
la gestione termica sia del pacco batteria che dell’abitacolo. 
 
Le Batterie in inverno ed in climi freddi perdono dal 20 al 40 % di 
efficienza. 
 
 
 
 
 
La climatizzazione dell’abitacolo fa perdere in autonomia in maniera 
sostanziale  
 
Per questi due problemi, al momento, non sono proposte soluzioni 
efficaci.  
Certamente in futuro potranno esserci. 





Problema Attuale 
 
La rete di Ricarica  
• Attualmente molto scarsa. 

 
• Previsto un drastico potenziamento (non chiari i tempi) ma con 

alimentazione in Alternata (Non Adatta) 
 

• Più adatta in CC ma tempi di realizzazione lunghi 

• La fonte energetica  



NUOVA PROSPETTIVA E-FUELS 



Un Gruppo di Aziende del settore Automotive in 
Germania (BMW in testa) hanno già dichiarato che non 
abbandoneranno l’adozione di MCI perché puntano per 

la decarbonizzazione sull’uso di E. Fuels 





L’idrogeno liquido ha un peso specifico di 
70,99 g/l. Il punto di ebollizione è -
252,77 °C. 
Tra tutti i combustibili e carburanti, 
l’idrogeno possiede la maggiore densità 
energetica: 1 kg di idrogeno contiene la 
stessa energia di 2,1 kg di gas naturale o 
di 2,8 kg di benzina. Anche se occupa un 
volume maggiore 

Tra le opportunità che offre l’adozione dell’Idrogeno come combustibile nei Motori 
a Combustione Interna c’è, anche, quello di poter fare una combustione molto 
magra. Agevolmente anche 34:1 

L’IDROGENO NEI MCI – STATO DELL’ARTE 



RICAMBIO DEL PARCO CIRCOLANTE 



C’E’ ANCORA VITA PER IL MOTORE A 
COMBUSTIONE INTERNA 

Grazie per l’Attenzione 

In Conclusione e …………………….secondo me 
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