Approcci modellistici per la
\_ pianificazione della mobilita e
della ricarica
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La sfida «Mobilita elettrica»

Il tema della mobilita merita una riflessione allargata,
ovvero le nuove risorse informative possibili grazie alla
digitalizzazione consentono una programmazione e
gestione integrate di tematica correlate a:

* Analisi del fabbisogno

AN\

* Analisi delle infrastrutture in essere e pianificazione =
di nuove strutture
* Analisi del comportamento degli utenti, ovvero di I
condizioni di congestione e
Tali informazioni costituiscono la base per approcci
innovativi chiamati a: m ﬁ
e Ottimizzare la gestione delle infrastrutture -
* Valutare nuove piattaforme informative, con
contenuti «educativi» S
) Glest:n:e le nuove sfide correlate con la mobilita Dettaglio, a titolo esemplificativo, della rete stradale in citta di Milano
elettrica
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| dati disponbili

A partire dalle informazioni sulla mobilita pubblicate da Regione Lombardia (Matrice Origine/Destinazione -

https://www.regione.lombardia.it/wps/portal/istituzionale/HP/DettaglioServizio/servizi-e-informazioni/Imprese/Imprese-di-trasporto-e-
logistica/ser-matrice-od-infr/matrice-od) e possibile avere una quantificazione del fabbisogno.

L'obiettivo & quello di costruire un modello «FISICO» dei viaggi entro la Regione, dettagliati:
* Persingolo viaggio
* Per «punto» di partenza
* Per «punto» di arrivo
* Per «percorso utilizzato»

Ci si e quindi basati sulla mappa stradale della regione,
dettagliata in 867 258 «segmenti».

Per ogni segmento e stato definito:
e Tipologia di strada
* Velocita limite
e Capacita transito veicoli
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https://www.regione.lombardia.it/wps/portal/istituzionale/HP/DettaglioServizio/servizi-e-informazioni/Imprese/Imprese-di-trasporto-e-logistica/ser-matrice-od-infr/matrice-od
https://www.regione.lombardia.it/wps/portal/istituzionale/HP/DettaglioServizio/servizi-e-informazioni/Imprese/Imprese-di-trasporto-e-logistica/ser-matrice-od-infr/matrice-od

Un esempio della mappa stradale utilizzata nello studio
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La granularita del modello

La Matrice e disponibile con granularita comunale, MA, grazie a database GIS pubblici, & stato possibile riscalarla a livello di singola cella
territoriale ISTAT (per un totale di 50 000 sezioni regionali)
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Il routing dei singoli viaggi

Definite le «celle» di partenza ed arrivo di ogni viaggio, tramite tecniche di teoria dei grafi e di routing, e stato calcolato il percorso di ogni

singolo viaggio. L'algoritmo utilizzato tiene in considerazione la concentrazione del traffico. La granularita temporale e stata fissataa 5
minuti.
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Validazione

I modello e stato validato tramite confronto comparato con i dati di GOOGLE MAPS
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Esemplificazione dei risultati intermedi: |la mappa del traffico

Si & quindi ottenuta una mappa spazio-temporale, rispetto alla quale e definito il numero di veicoli in arrivo in ogni slot temporale,
parimenti e definito, per ognuno di essi, la cella di partenza del viaggio e il percorso eseguito.

[ Milano 8 travel zone

— Paths for trips 6 to 11 am.
— Paths for trips 5 to 10 pm.
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Esemplificazione dei risultati intermedi: la mappa del traffico

Sono simulati circa 8 milioni di «viaggi» in
Lombardia, entro una «giornata lavorativa tipo» SRS G
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La modellazione della transizione verso il vettore elettrico

La Mappa del Traffico appena presentata € quindi stata utilizzata per
modellare la transizione verso il vettore elettrico, ovvero:

Modellare una certa penetrazione (%) di auto elettriche (ovvero di
viaggi rispetto al totale, 8 milioni, modellati nel giorno tipo)
Selezionare le auto (ndr. viaggi) elettrici come quelli con certe

caratteristiche (celle di partenza arrivo, tipologia e lunghezza percorso)

Analizzare la distribuzione delle auto ed ipotizzarne i relativi tempi di
sosta.

Data la natura fisica (geografica) del modello, & stato poi possibile

analizzare la sovrapposizione della Mappa del Traffico con la Mappa dell:

rete elettrica, ovvero la distribuzione di Cabine Primarie sul territorio
regionale.

Si possono quindi ottenere informazioni quali:

Potenziale carico elettrico addizionale per ogni «cella» territoriale
Potenziale carico elettrico addizionale per ogni «cabina primaria»
Potenziale disponibilita di offrire servizi di flessibilita al mercato
elettrico, con modellazione geografica e temporale

Peak Load kW

Peak Load by Substation and Time, Penetration rate = 2.5%
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La modellazione della transizione verso il vettore elettrico
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La modellazione della transizione verso il vettore elettrico

L'impatto sulle singole Cabine Primarie &, ovviamente, molto variabile, sia in termini di intensita massima (picco) che di distribuzione

temporale
Added load due to EVs 2.5% penetration rate Added load due to EVs 2.5% penetration rate
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| risultati finali
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Tertiary Band [MW]

Integrazione con il mercato elettrico

10

| modelli sviluppati consentono anche, a livello regionale o per un aggregato di «celle», di
quantificare i possibili servizi ancillari (regolazione primaria di frequenza, regolazione
terziaria, altro) che potrebbero essere erogati tramite un opportuno controllo delle stazioni di

ricarica.

Grazie alla granularita del modello, e possibile ricostruire sia la distribuzione spaziale che la

distribuzione temporale dei vari servizi.
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Replicabilita del Modello

Elaborando i database pubblici relativi alle «Matrici di Pendolarismo», tramite opportune ipotesi € stato possibile replicare lo studio per la
Regione Valle d’Aosta e per la regione Friuli Venezia Giulia.
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