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La rete elettrica di distribuzione



Il progetto pilota di Deval



Da cosa, nasce cosa



I paradigmi del Progetto StraDEVerdi
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Lo stato dell’arte

9 colonnine installate al 27/06/2014:



Il servizio ai clienti



L’innovazione al servizio del Territorio



Le finalità dello studio

Nel contesto di diffusione della mobilità elettrica delineato, 

assume un crescente interesse:

1. valutare l’idoneità della rete di distribuzione a soddisfare i requisiti 

energetici dei veicoli elettrici;

2. individuare strategie per gestire efficacemente i processi di ricarica.

Nell’ambito della collaborazione tra DEVAL e Politecnico di Milano:

1. si è svolta una analisi circa l’impatto della e-mobility  sulla rete elettrica 

(contesto urbano: città di Aosta);

2. si è sviluppata un’architettura per la gestione ottimizzata delle ricariche.



Il sistema attuale

L’architettura concepita per la gestione della e-mobility si configura come 

una evoluzione del sistema di controllo e monitoraggio oggi in servizio 

presso il centro DEVAL.

Oggi:

� Monitoraggio real-time ricariche

� Inibizione/abilitazione ricarica da 

remoto

� Reportistica

� Tariffazione

In futuro…



L’evoluzione proposta

In futuro , il sistema potrebbe essere reso più smart  consentendo la 

gestione ottimizzata delle ricariche in accordo alle esigenze 

dell’utente e della rete elettrica.

L’evoluzione proposta si inserisce nel contesto più ampio di Smart Grid:

• monitoraggio in tempo reale della rete elettrica 

(acquisizione prelievi/immissioni utenti, misure, ecc.);

• stima su base previsionale (es., su 72 h) della produzione 

da fonte rinnovabile e del carico sotteso alla rete;

• stima dello stato della rete, real-time e previsionale;

• Demand-Side Management, per il coordinamento della domanda 

energetica degli utenti con le esigenze della rete.



Lo scheduler & il DMS

Unità di elaborazione 
Distribution Management System

Dati linee, utenti, 
ecc.

Modello topologico

Stato organi di 
manovra

Profili storici

Modello energetico

Misure real-time

Previsioni meteo

Modulo di

gestione

e-mobility
….



L’architettura complessiva

SISTEMA DI 
COMUNICAZIONE

• Misure carico/GD
• Previsioni meteo

PREVISIONE
CARICO/GD

STIMA DELLO
STATO

REAL-TIME
SCHEDULING

CALCOLO
GRANDEZZE DI RETE 

(LOAD FLOW)

SCHEDULING
DELLA RICARICA

• ISTANTE DI INIZIO RICARICA

• DEADLINE
• Minimo SoC desiderato
• Potenza ricarica
• SoC iniziale batteria

PUNTO DI 
RICARICA AUTO

ELETTRICA

UTENTE
• DEADLINE
• Min SoC desiderato
• Potenza ricarica
• SoC iniziale

DMS



La logica alla base del processo di scheduling è stata concepita a partire 

Gli algoritmi sviluppati



Il modulo di gestione sviluppato agisce come logica centrale allo scopo di 

schedulare le ricariche della e-mobility (= definirne l’istante di inizio). 

Gli obiettivi

Obiettivi:

• ridurre l’impatto della ricarica sulla rete elettrica

(evitare infrazioni dei limiti tecnici di rete: tensioni & correnti);

• fornire un servizio migliorato agli utenti, consentendo, 

a parità di asset di rete, di soddisfare più richieste di ricarica;

• migliorare l’efficienza di utilizzo della rete, limitando le perdite.



Lo scheduler è stato testato sullo scenario urbano della città di Aosta.

Lo scenario analizzato



Analisi numeriche parametriche rispetto al numero di veicoli elettrici 

in circolazione nella città di Aosta.

Per ciascun livello di penetrazione della e-mobility  

si è simulato il comportamento dello scheduler in differenti scenari:

• mantenendo inalterati i profili di carico e di generazione 

(comportamento della rete invariato);

• originando una nuova popolazione di auto, in modo da valutare 

l’impatto della variabilità del traffico sui risultati.

Le analisi sperimentali

� Scenari con 1.000, 2.000, 3.000, …, 20.000 auto.
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Lo scheduling & gli utenti

Il traffico urbano è generato su base probabilistica. 

Ogni auto:
• parte (la mattina) da un luogo predefinito;
• effettua una o più soste durante la giornata 

presso i punti di ricarica dislocati in città;
• torna (nel tardo pomeriggio) al luogo di partenza

(posteggio munito di colonnine).

Caratteristiche auto:
• Potenza di carica: 22 kW
• Capacità batterie: 30 kWh
• Consumo medio: 0,2 kWh/km
• Percorrenza media: 39,02 km/g
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La logica di controllo sfrutta la permanenza di un veicolo in un dato sito 

per modulare il profilo di carico complessivo della rete.

Lo scheduling & gli utenti

Carica 
completa

In carica



Risultati: profili di prelievo dalla rete AT





Il peak-shaving ha effetti benefici sull’efficienza di esercizio della rete

� Minori perdite di energia nei conduttori/trasformatori

Risultati: perdite in rete



Grazie per l’attenzione!


