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Spre o utilizare cat mai larga a combustibililor alternativi - un plan de actiune privind
infrastructura pentru combustibili alternativi, conform articolului 10 alineatul (6) din
Directiva 2014/94/UE, inclusiv evaluarea cadrelor nationale de politica conform
articolului 10 alineatul (2) din Directiva 2014/94/UE
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1. INTRODUCERE: CUM SA FACEM EUROPA LIDER MONDIAL TN DOMENIUL
DECARBONIZARII

Asa cum a solicitat presedintele Comisiei in discursul sdu din 2017 privind starea
Uniunii, din septembrie 2017, Uniunea Europeana (UE) trebuie sa devina lider mondial
in domeniul decarbonizarii. Pentru a indeplini angajamentele asumate de UE la cea de
a 21-a Conferintd a partilor la Conventia-cadru a Natiunilor Unite asupra schimbarilor
climatice de la Paris, trebuie accelerata decarbonizarea sectorului transporturilor, pentru a
asigura faptul ca emisiile de gaze cu efect de sera si emisiile de poluanti atmosferici
descresc in mod ferm spre zero pana la jumatatea secolului.

O datd cu Strategia sa pentru o mobilitate cu emisii scazute de dioxid de carbon?,
Comisia a ardtat deja cum poate UE sd atingd acest obiectiv. Ca urmare a acestei
strategii, Tn Comunicarea Comisiei intitulata ,,Europa in miscare: O agendd pentru o
tranzitie echitabila din punct de vedere social catre o mobilitate curata, competitiva si
conectata pentru toti’, se aratd cd ambitia UE trebuie sd fie sa inregistreze progrese
rapide Tnspre un sistem de mobilitate mai curat, mai competitiv si mai bine conectat pana
in anul 20257,

Acest plan de actiune face parte din al doilea pachet de propuneri si initiative esentiale
pentru decarbonizarea sectorului transporturilor. Prezentat Tn cadrul Comunicarii
Comisiei ,,Realizarea obiectivelor privind mobilitatea cu emisii scazute - O Uniune
Europeana care protejeaza planeta, care isi capaciteaza consumatorii §i care isi apara
industria si lucratorii” - COM (2017) 675 final, cel de-al doilea pachet privind
mobilitatea include o combinatie de masuri orientate atat spre cerere, cat si spre oferta si
menite sd accelereze tranzitia citre o mobilitate cu emisii reduse sau cu emisii zero $i sa
consolideze competitivitatea sectorului european al mobilitatii si al transporturilor®.

Intrucat inca circa 95 % dintre vehiculele de pe sosele consuma combustibili traditionali,
inclusiv amestecuri cu biocombustibili din surse regenerabile, numarul de vehicule si de
nave din UE care functioneaza cu energie din surse alternative® este prea scazut. Anumite
probleme persistente continua sa creeze obstacole pe piata in calea utilizarii lor. Acestea
includ lipsa infrastructurii de reincarcare si de realimentare a vehiculelor si a navelor, o
dezvoltare insuficientd a retelelor de alimentare inteligente si dificultati de utilizare cu
usurintd a infrastructurii pentru consumatori. Pentru ca UE sa treacd cu succes la o
mobilitate cu emisii reduse sau cu emisii zero, este necesara o abordare integrata. Este
nevoie de un cadru politic comun pentru vehicule, infrastructuri, retele de energie
electricd, stimulente economice si servicii digitale care sd functioneze la toate nivelurile
din UE, nationale, regionale si locale.

Prezentul plan de actiune evidentiaza actiunile menite sa completeze si sa imbunatateasca
punerea in aplicare a cadrelor nationale de politica in temeiul Directivei 2014/94/UE
privind infrastructura pentru combustibilii alternativi pentru a ajuta la crearea unei

COM (2016) 501 final.

COM (2017) 283 final.

COM (2017) 675 final.

In special cu referire la cele care functioneazi pe baza de electricitate, gaz natural [gaz natural
comprimat (GNC)], gaz natural lichefiat (GNL), hidrogen si gaz petrolier lichefiat (GPL), care au
nevoie de solutii specifice In ceea ce priveste infrastructura.
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infrastructuri de baza interoperabile in UE pana in 2025, in special cu referire la
coridoarele retelei centrale din cadrul retelei transeuropene de transport (TEN-T), astfel
incat vehiculele si navele sa poata fi folosite cu usurinta la traversarea granitelor si pe
distante mari. Pentru aceasta, este esential un acord rapid intre toti actorii din sectorul
public si privat cu privire la o abordare comuna a interoperabilitdtii serviciilor.

Instalarea in continuare a infrastructurii va necesita investitii publice si private
semnificative. Combinarea subventiilor nerambursabile cu finantarea rambursabild
trebuie sd devina standard, acolo unde este fezabild. Este necesar ca diferitele
instrumente de sprijin la nivelul UE si conlucreze efectiv. In acest sens, Comisia va
consolida coordonarea instrumentelor de finantare ale UE si se va stradui sd creeze
sinergii cu actiunile de la nivel national si local, pentru a creste impactul finantarii UE.
De asemenea, se va ocupa si de alte chestiuni esentiale pentru instalarea infrastructurii de
alimentare cu combustibili, cum ar fi integrarea sistemelor energetice si de transport.

2. CARE ESTE SITUATIA ACTUALA?
2.1.  Situatia actuala si estimarile privind necesitatile

Instalarea infrastructurii de alimentare cu combustibili alternativi a inceput recent
si prindi avant. In ultimii ani, s-au inregistrat progrese importante, si datorita finantarii
UE. Potrivit Observatorului european privind combustibilii alternativi, la sfarsitul lunii
septembrie 2017, erau disponibile 118 000 de puncte de reincircare accesibile public
pentru vehicule electrice, 3 458 de puncte de realimentare pentru vehicule si nave cu gaz
natural comprimat (GNC) sau cu gaz natural lichefiat (GNL) si 82 de puncte de
realimentare pentru vehicule cu hidrogen.

Acum, UE trebuie sa accelereze instalirile in doua zone: mai ntai, in cadrul retelei
centrale si al retelei globale TEN-T. In acest scop, Comunicarea ,,Europa in miscare” din
mai 2017 a stabilit ca obiectiv instalarea unei infrastructuri de baza pentru reteaua
centrala pana cel tarziu in 2025.

n al doilea rand, infrastructura din zonele urbane si suburbane, unde se folosesc Tn
majoritatea timpului vehiculele, trebui extinsd. Comisia preconizeaza ca investitiile in
aceste doud domenii vor produce efecte de levier si asupra instalarii de infrastructuri in
alte zone.

Crearea infrastructurii de bazd pentru reteaua centrala TEN-T pare sa fie cea mai putin
dificila dintre sarcini. Se estimeazd ca echiparea coridoarelor va necesita investitii In
valoare de 1,5 miliarde EUR pani in 2025°. Lacunele privesc in special punctele de
reincarcare pentru vehiculele electrice, dar, in unele zone, ele privesc si punctele de
realimentare pentru vehiculele cu gaz natural lichefiat (GNL).

Extinderea retelei globale de transport necesita eforturi mai mari.

Nivelul ambitiilor diferd de la un stat membru la altul.

Wainwright, S. si Peters, J. (2016) Clean Power for Transport Infrastructure Deployment (,,Energie
curata pentru instalarea infrastructurii de transport™). Raport final pentru Comisia Europeana. Bruxelles.



De exemplu, numai doua state membre ofera peste 100 de puncte de reincarcare pentru
vehiculele electrice la 100 000 de locuitori ai oraselor®.

In ceea ce priveste gazul natural, actiunile planificate de statele membre in cadrele lor
nationale de politicd prevad ca, pand in 2025, sa se dea in folosintd intre 2 599 si 2 634
puncte de realimentare cu GNC suplimentare si respectiv intre 256 si 431 de puncte de
realimentare cu GNL, desi capacitatea suplimentara prevazuta de cadrele nationale de
politica va fi concentrata in doar cateva state membre.

In privinta hidrogenului, In urma studiului de impact al propunerii privind emisiile de
CO; pentru autoturisme si camionete dupd anul 2020, ponderea posibila pe piatd a
vehiculelor cu hidrogen in anul 2025 se estimeaza ca va fi de 0,3 %-0,4 % din totalul
parcului auto. Tn acest scenariu, cele 820-842 de statii de realimentare previzute de
cadrele nationale de politica se asteaptd sa deserveasca nevoile de realimentare a 0,9-1,1
milioane de vehicule'.

Analiza cadrelor nationale de politicd in temeiul Directivei 2014/94/UE a dus la
urmatoarele estimiri cu privire la nevoile de investitii in infrastructura de catre
statele membre, inclusiv pentru coridoarele retelei centrale TEN-T®;

e Electricitate: pana la 904 milioane EUR pana in 2020°,
e GNC: pana la 357 de milioane EUR pana in 2020 si pana la 600 de milioane EUR
pana in 2025 pentru vehiculele rutiere cu GNC™.

e GNL: pana la 257 de milioane EUR pana in 2025 pentru vehicule rutiere cu GNL.
Pentru GNL pentru transportul naval, pand la 945 de milioane EUR in porturile
maritime din coridoarele retelei centrale TEN-T pana in 2025 si respectiv pana la

1 miliard EUR in porturile interioare din coridoarele retelei centrale TEN-T pana
n 2030.

e Hidrogen: pana la 707 milioane EUR pana in 2025.

In ceea ce priveste electricitatea, planurile nationale se situeaza sub estimirile Comisiei
in materie de infrastructura. Pentru vehiculele electrice, studiul de impact al Directivei
2014/94/UE a luat in considerare un punct de referintd conservator, de doar 4 milioane de
vehicule electrice pe sosea pana in 2020. Referinta reprezintd o crestere semnificativa
fata de nivelul actual, dar corespunde totusi unui procent de doar 1,5 % din parcul auto
din prezent.

O crestere mai rapida a numarului de vehicule electrice, care ar duce la o pondere de 7 %
pana in 2025, asa cum estimeaza studiul de impact realizat cu privire la propunerea de
standarde de performanta privind emisiile de CO, pentru autoturisme si camionete dupa
anul 2020™, conduce la nevoi de investitii i mai mari:

®  Acestea sunt Tarile de Jos si Danemarca, potrivit Observatorului european privind combustibilii

alternativi.
Considerand ca fiecare statie deserveste aproximativ 1200 de vehicule. Comparativ, cele 256 de
milioane de vehicule de pe soselele din UE sunt in prezent deservite de 115 700 de statii de alimentare
conventionale.

®  SWD(2017) 365.

Cadrele nationale de politica impun tinte numai pana in 2020.

Luéand in considerare un cost total pentru 937 de puncte de realimentare cu GNC (in 2020 fata de

prezent) si respectiv pentru 1 575 (in 2025 fata de prezent) planificate pentru constructie conform

cadrelor nationale de politica.

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD(2017) 650.
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e Pana in 2020, ar fi necesare 440000 de puncte de reincdrcare accesibile
publicului, o crestere semnificativa fatd de prezent™. Aceastd estimare ar putea
necesita investitii in punctele de reincarcare accesibile publicului in valoare de
pana la 3,9 miliarde EUR.

e Pana in 2025, ar fi necesare de cinci ori mai multe sau circa 2 milioane de puncte
de reincarcare accesibile publicului. Daca ponderea infrastructurii cu incarcare
rapida ar creste la 5-15 % din totalul infrastructurii de incarcare, ar putea fi
necesare investitii de ordinul a 2,7-3.8 miliarde EUR pe an incepand din 2021"%.
Majoritatea acestor investitii ar fi necesare in zonele urbane™.

In ceea ce priveste gazul natural si hidrogenul, actiunile planificate de statele membre
in cadrele lor nationale de politica si estimarile Comisiei concorda.

Trebuie remarcat faptul cd orice estimare a nevoilor de investitii este afectatd de
numeroase incertitudini, legate de densitatea infrastructurii de incércare rapida sau
lentd, de cererea de vehicule si de evolutia tehnologiei (de exemplu, a puterii bateriilor).

Prin urmare, Comisia salutd faptul ca principalii producatori europeni de vehicule s-au
angajat recent sd scoatd pe piatd un numar mai mare de vehicule cu baterii electrice pana
in 2020"™. Acest lucru creeaza mai multd certitudine pentru investitiile in infrastructura.
Comisia solicita sectorului automobilelor sa-si mentind si sa-si sporeasca investitiile si in
alte tehnologii cu emisii scazute si cu emisii zero.

Avénd in vedere incertitudinile considerabile, este extrem de importanta scdderea
riscurilor pentru investitorii privati cu ajutorul unor instrumente dedicate de minimizare a
riscurilor, cum ar fi imprumuturile specializate sau garantiile emise de sectorul public. In
plus, este necesard o orientare politica clard pe termen lung. In aceasta privinti, joacd un
rol esential cadrele nationale de politica elaborate In temeiul Directivei 2014/94/UE.

12 . - - .
Estimarea se bazeaza pe presupunerea cd, pentru fiecare vehicul, sunt necesare 1,1 puncte de

reincarcare. Mai mult, 1 din 10 puncte de reincarcare vor fi accesibile publicului. Pe langa punctele de
reincarcare accesibile publicului, in aceastd situatie, ar fi necesare circa 4 milioane de puncte de
reincarcare private.

Estimarile de costuri sunt de circa 5 000 EUR pentru statiile cu incarcare normala si de circa 30 000
EUR pentru statiile cu Incarcare rapida, in medie.

Presupunand ca 70 % din nevoile de infrastructura se situeaza in zonele urbane (si tindnd seama de
faptul cé peste 70 % din populatia UE trdieste in zone urbane), rezultd ca, pana in 2020, sunt necesare
investitii in valoare de 2,7 miliarde EUR. Dupa 2020 si pana 1n 2025, ar putea fi necesare investitii
anuale Tn zonele urbane de 1,9-2,7 miliarde EUR.

> Documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD(2017) 366.
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2.2.  Cadrele nationale de politica privind infrastructura pentru combustibilii
alternativi

Directiva 2014/94/UE prevede ca statele membre trebuie sd instituie cadre nationale de
politica care sd prevada o acoperire minima cu infrastructura pana in 2020, 2025 si 2030,
in functie de tipul de combustibil, si sd notifice aceste cadre Comisiei pana la 18
noiembrie 2016°. Tn temeiul articolului 3 alineatul (1) din directiva, cadrele nationale de
politica trebuie sa prevada tinte si obiective clare pe termen lung si sa stipuleze
masurile de sprijin necesare, pentru a oferi certitudine politica pe termen lung pentru
piete.

Asa cum prevede articolul 10 alineatul (2) din directivd, Comisia a evaluat cadrele
nationale de politicd si coerenta acestora la nivelul Uniunii. Ea a evaluat daca cadrele
nationale de politicd permit statelor membre in cauza sa isi atinga tintele si obiectivele pe
care si le-au asumat Tn conformitate cu articolul 3 alineatul (1). Prezenta comunicare
prezintd in continuare evaluarea mentionata.

Exhaustivitatea, coerenta si ambitia cadrelor nationale de politicd variaza
considerabil'’. La data de 6 noiembrie 2017, numai 8 din 25 de cadre nationale de
politica®® respectau pe deplin cerin‘gelelg. 2 state membre nu si-au depus cadrele nationale
de politicd pana in prezent®’. Din perspectiva UE, cadrele nationale de politica nu sunt
coerente 1n ceea ce priveste prioritdtile pe care si le stabilesc si cat de ambitioase sunt cu
privire la diferitii combustibili alternativi. Ambitia statelor membre de a schimba situatia
actuald variaza puternic, atat in ceea ce priveste adoptarea estimatd a vehiculelor si a
navelor care functioneaza pe baza de energie din surse alternative, cat si in ceea ce
priveste infrastructura conexa. Si mai important, doar cateva dintre cadrele nationale
stabilesc tinte si obiective clare si suficiente si propun masuri de sprijin?. Unul dintre
cadrele nationale de politica nu contine nicio tinta.

Electricitatea

Toate cadrele nationale de politica stabilesc tinte pentru infrastructura de reincarcare
pentru vehiculele electrice. Cu toate acestea, nivelul ambitiei variaza considerabil de
la un stat membru la altul. Planificind un numar cu mult sub 200 000 de puncte de
reincdrcare accesibile publicului pana in 2020, cadrele nationale de politica tintesc deja
sub necesarul estimat de Comisie si prezentat in sectiunea 2.1. Lipsite de ambitie, 6 cadre
nationale de politicd stabilesc tinte care au fost aproape atinse deja. Altele stabilesc tinte
ambitioase, dar care vor fi dificil de atins prin masurile de politica planificate.

Toate cadrele nationale de politica stabilesc o gama larga de masuri de sprijin, dar
acestea nu risipesc toate incertitudinile. Fie masurile respective nu au fost inca

1 Conform articolului 3 alineatul (7) din Directiva 2014/94/UE si cu respectarea conditiilor prevazute la

articolele 5, 6 si 7 din Directiva 2014/94/UE.

Mai multe informatii privind cadrele nationale de politica se gdsesc in documentul de lucru al
serviciilor Comisiei SWD(2017) 365.

in cazurile relevante, Comisia a initiat proceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor in temeiul
articolului 3 din Directiva 2014/94/UE. si va continua cu procedurile privind netransmiterea notificarii.
Austria, Belgia, Finlanda, Franta, Germania, Italia, Tarile de Jos, Regatul Unit.

Acestea sunt Malta si Romania.

in plus, mai multe state membre mentin taxe scizute pentru combustibilii conventionali, in special
pentru motorind, comparativ cu taxele pentru multi combustibili alternativi, tinand seama de costurile
externe mai mari, care slabesc stimulentele pentru trecerea la combustibilii alternativi.
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adoptate, fie par sa fie prea limitate pentru a putea avea efecte tangibile pe piatd. Cu
exceptia a 2 cadre nationale de politica, toate celelalte stabilesc tinte pentru puncte de
reincarcare accesibile publicului, iar 10 state membre nu iau in considerare niciun fel de
masuri pentru a creste numarul de puncte de reincarcare accesibile publicului. Rata de
acoperire a retelei centrale TEN-T avanseaza, dar parti din ea ar putea ramane fard un
grad minim de infrastructurd de reincarcare daca nu se iau masuri suplimentarezz.
Instalarea de puncte de reincarcare rapida la fiecare statie de reincarcare de-a lungul
retelei centrale TEN-T reprezintd o necesitate vitala. Cadrele nationale de politica se
ocupa prea putin de alimentarea cu electricitate la cheiuri sau pentru avioanele stationare.

Cadrul national de politica al Poloniei este un bun exemplu de analizd a nevoilor aglomeratiilor
urbane, a zonelor dens populate si a intregii retele TEN-T in raport cu nevoile de infrastructura
pentru combustibilii alternativi, inclusiv cu nevoile pietei. In Germania, principalul furnizor de
servicii 1n statiile de pe autostrazi va instala puncte de reincarcare rapida in toate statiile pana la
sfarsitul anului. In Regatul Unit, Highways England s-a angajat si se asigure ci exista puncte de
reincarcare rapida la fiecare 32 km de-a lungul a cel putin 95 % din reteaua rutiera strategica din
Anglia.

Gazul natural

Majoritatea statelor membre nu au previzut tinte pentru vehiculele cu GNC. Cu
toate acestea, citeva dintre cadrele nationale de politici®® acordd prioritate instalirii
infrastructurii. In majoritatea cadrelor nationale de politici, nu existd o estimare a
raspandirii viitoare a acestui tip de vehicule. Disponibilitatea infrastructurii ar putea fi o
problema in viitor in statele membre care au, in prezent, un numar mare de puncte de
realimentare cu GNC comparativ cu numarul de vehicule cu GNC in circulatie, dar care

o w . . N . . ..24
declara ca nu au planuri de extindere in continuare a infrastructurii®".

In 19 cadre nationale de politicd, existi tinte pentru GNL pentru vehiculele rutiere
grele, dar stabilirea tintelor si actiunile planificate nu sunt intotdeauna adecvate si nu vor
duce la acoperirea necesard a retelei rutiere centrale TEN-T. Numai 5 cadre nationale de
politica cuprind estimari ale numarului viitor de vehicule rutiere grele care functioneaza
cu GNL.

Céteva cadre nationale de politica® stabilesc tinte ambitioase pentru instalarea

viitoarei infrastructuri de alimentare cu GNL in porturile maritime si interioare. Cu
toate acestea, alte cateva cadre nationale nu iau in considerare nevoile in ceea ce priveste
punctele de realimentare cu GNL in porturile maritime pana in 2025 si in porturile
interioare pand in 2030. Mai multe porturi din reteaua centrala TEN-T riscd sd raméana
fara solutie de realimentare cu GNL. Pentru niciunul dintre coridoarele TEN-T de cai
navigabile interioare, nu este planificata instalarea unei infrastructuri de realimentare cu
GNL suficientd pentru a permite circulatia pe scara largd, in UE, a navelor de navigatie
interioara.

Cadrul national italian de politici considera esentiala dezvoltarea unei infrastructuri de
realimentare cu GNL pentru aplicatii maritime. Planul lor de dezvoltare, care include planificarea
cantitatilor necesare pentru stocare in toate cele 14 porturi maritime din reteaua centrala TEN-T

Pentru mai multe detalii, a se vedea documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD (2017) 365.
Belgia, Republica Ceha, Ungaria, Italia.

Austria, Germania, Luxemburg, Tarile de Jos.

Finlanda, Ungaria, Italia.




si in afara acesteia, este un exemplu de politica de buna planificare. Mai multe cadre nationale de
politica remarca rolul semnificativ jucat de Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE) si
de alte fonduri ale UE Tn sprijinirea instalarii infrastructurii de realimentare cu GNL pentru
vehiculele rutiere grele si pentru nave.

Hidrogenul

Instalarea infrastructurii de realimentare pentru vehiculele electrice cu pile de
combustie pe bazid de hidrogen este optionald in temeiul Directivei 2014/94/UE. 14
state membre abordeaza chestiunea infrastructurii de realimentare cu hidrogen in cadrele
lor nationale de politici. In unele cazuri, cadrele nationale de politicd cuprind tinte
ambitioase in ceea ce priveste instalarea infrastructurii®®. O astfel de planificare
evidentiazd importanta unor estimari fiabile in ceea ce priveste introducerea pe piata a
vehiculelor electrice cu pile de combustie.

Masurile de sprijin

Statele membre trebuie sa instituie masuri de sprijin pentru a asigura atingerea tintelor
si obiectivelor cuprinse in cadrele nationale de politicd. Cadrele nationale de politica
cuprind seturi de masuri foarte variate, care difera, printre altele, in privinta maturitatii si
a stabilirii prioritatilor (unul sau mai multi combustibili alternativi). Ele vizeaza, de
asemenea, moduri diferite de transport, de exemplu, trenuri, autobuze, taxiuri, biciclete si
vehicule partajate. Majoritatea cadrelor nationale de politicd se concentreaza asupra
transporturilor publice, subliniind rolul pe care il pot juca achizitiile publice in sprijinirea
adoptarii de catre piata a vehiculelor cu combustibili alternativi.

Cadrul national de politica al Frantei enumera un set cuprinzator de masuri de sprijin in favoarea
electromobilitatii. Efectul combinat al masurilor cum ar fi sistemul de bonus-malus pentru
emisiile de CO, ale vehiculelor si promovarea infrastructurii de reincarcare ar trebui s stimuleze
piata pentru transportul rutier electric. Legea franceza privind tranzitia energetica catre o
economie verde stabileste tinte clare si mandate de achizitie minime pentru achizitiile publice de
vehicule cu emisii scazute si cu emisii zero. Cadrul national de politica al Tarilor de Jos ofera un
exemplu de buna practica in privinta dialogului cu partile interesate, prin implicarea directa a
partilor interesate relevante in punerea in aplicare a ,,acordurilor verzi”.

2.3.  Suntem pe drumul cel bun?

Analiza cadrelor nationale de politicd aratd ca decalajele in materie de infrastructura din
interiorul UE vor continua sa existe atdta vreme cat nu se iau masuri suplimentare.
Aceastd observatie se referd in special la toate tipurile de vehicule electrice usoare si
grele. In ceea ce priveste estimirile prezentate in sectiunea 2.1 din cadrele nationale de
politica, angajamentul de a instala puncte de reincarcare accesibile publicului in
aglomeratiile urbane si suburbane in UE trebuie sa creasca puternic. Continud sa existe
lacune si In ceea ce priveste punctele de reincarcare din cadrul coridoarelor retelei
centrale TEN-T.

O alta lacuna de planificare se refera la punctele de realimentare cu GNL pentru
vehiculele grele. Tintele cuprinse in cadrele nationale de politica cu privire la acoperirea

% Austria, Belgia, Bulgaria, Republica Ceha, Germania, Estonia, Spania, Finlanda, Franta, Ungaria, Italia,
Tarile de Jos, Suedia, Regatul Unit. Cadrul national de politicdA din Danemarca ridicd problema
hidrogenului, dar nu stabileste tinte de infrastructurd. Germania, Italia si Regatul Unit si-au stabilit
obiective ambitioase.



porturilor cu puncte de realimentare cu GNL sunt, de asemenea, insuficiente pentru a
permite circulatia navelor de navelor de navigatie interioara si a celor maritime de-a
lungul intregii retele centrale TEN-T, asa cum prevede Directiva 2014/94/UE. Exista
riscuri similare si pentru hidrogen: fiind optionalad in temeiul Directivei 2014/94/UE si
abordata in mod divergent de catre statele membre, infrastructura este foarte disparata.
Pentru a permite circulatia cu usurintd a vehiculelor in intreaga UE (,,continuitatea
serviciului”), infrastructura trebuie extinsa mai mult.

Global, analiza situatiei aratd ca cadrele nationale de politicd combinate nu duc la o
imagine concludenta, care sa ofere pietei certitudinea pe termen lung de care are nevoie.
In plus, exista riscul ca multe dintre tintele si obiectivele cuprinse in cadrele nationale de
politica sa nu fie atinse, chiar si atunci cand nu sunt foarte ambitioase. Documentul de
lucru al serviciilor Comisiei (SWD) care insoteste prezenta comunicare ilustreaza
impactul limitat al cadrelor nationale de politica asupra obiectivelor-cheie ale politicilor
UE daca nu se iau masuri suplimentare.

Desi, in unele state membre, care au elaborat cadre nationale de politica ambitioase, se asteapta
reduceri semnificative ale emisiilor, la nivelul UE, se preconizeaza ca inlocuirea combustibililor
fosili va rimane marginala: in raport cu un scenariu fird cadre nationale de politica®’, 0,4 %
dintre acesti combustibili ar putea fi nlocuiti de combustibili alternativi pana in 2020 si 1,4 %
pana in 2030. Emisiile de CO, provenite din transporturi ar putea fi reduse cu 0,4 % (respectiv cu
circa 3,2 Mt) pana in 2020 si cu 1,4 % (sau cu circa 11,5 Mt) pana in 2030, fatd de un scenariu
fara cadre nationale de politica. Reducerea emisiilor de NOy din transporturi ca urmare a cadrelor
nationale de politica se estimeaza ca va ajunge la circa 0,37 % pana in 2020 si respectiv la 1,5 %
pand in 2030, fatd de un scenariu fara cadre nationale de politica. In ceea ce priveste particulele
fine PM,5, cadrele nationale de politica ar duce la emisii de PM,5 cu 0,44 % mai mici pana in
2020 si respectiv cu 1,9 % mai mici pand in 2030%. Aceste imbunatitiri ar putea duce la o
reducere de pana la 5,8 % a concentratiei de NO, si la o reducere de 2,1 % a celei de PM,s, in
anumite zone, pana in 2030. Se preconizeaza ca numarul de locuri de munca pentru construirea,
operarea si intretinerea infrastructurii va creste usor in conformitate cu actuala planificare din
cadrele nationale de politica.

Pentru a accelera tranzitia catre o mobilitate cu emisii reduse si cu emisii zero, sunt
necesare acum actiuni decisive pentru accelerarea instalarii infrastructuri pentru
combustibili alternativi in toate statele membre.

Acest lucru necesitd o mai mare disponibilitate a actorilor din mediul public si privat de a
investi in infrastructuri usor accesibile pentru diferite tipuri de vehicule si de nave.
Comisia este pregatitd sa sprijine aceste eforturi si, prin urmare, propune planul de
actiune prezentat in continuare.

27 Scenariul fara cadre nationale de politici se bazeazi pe scenariul de bazi cuprins in studiul de impact

care insoteste propunerea de directiva de modificare a Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la
vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri [SWD (2017) 180], asadar la
scenariul de referintd al UE din 2016. Totusi, acest scenariu exclude masurile de stimulare luate de
statele membre pentru combustibilii alternativi. El a fost elaborat de ICCS-E3M Lab, pe baza modelului
PRIMES-TREMOVE (acelasi model care a fost utilizat si pentru scenariul de referintd al UE din 2016).
Pentru cele mai ambitioase state membre (Austria si Irlanda), reducerea emisiilor de NO, poate ajunge
la 7-10 %, iar cea a emisiilor de PM,s la 8-12 % péana in 2030, comparativ cu scenariul fara cadre
nationale de politica.
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3. SPRE O UTILIZARE CAT MAI LARGA A COMBUSTIBILILOR ALTERNATIVI: PLAN DE
ACTIUNE

Actiunile propuse in cadrul acestui plan pot avea beneficii semnificative pentru
consumatori, industrie si autoritatile publice, daca sunt bine coordonate la nivelurile
relevante. Autorititile publice si sectorul privat trebuie si inteleagia ca
responsabilitatea le revine amandurora. Investitiile publice in infrastructura trebuie sa
fie insotite de o oferta fiabila de vehicule si de nave, pentru a reduce incertitudinea cu
privire la viitoarea cerere si oferta.

3.1.  Stimularea completarii si punerii in aplicare a cadrelor nationale de
politica

Statele membre care nu si-au depus Inca la Comisie cadrele nationale de politica ar trebui
sd facd acest lucru cat mai curand. Cele care si-au depus cadrele nationale de politica sunt
incurajate sd ia in considerare concluziile si constatarile evaludrii prezentate in
documentul de lucru insotitor al serviciilor Comisiei.

Putinele cadre nationale de politicd care stabilesc tinte si obiective ambitioase,
completate de un mix cuprinzator de masuri politice de sprijin, aduc un raspuns adecvat;
celelalte state membre ar trebui sa faca acelasi lucru, avand in vedere exemplele care
aratd beneficii socioeconomice si de mediu dintre cele mai mari.

Toate statele membre sunt incurajate sa colaboreze si sa profite de sprijinul acordat de
Comisie pentru punerea in aplicare efectiva a cadrelor nationale de politica:

e Comisia a instituit Forumul pentru transporturi durabile (FTD)®, care
reuneste reprezentanti ai statelor membre, ai sectorului transporturilor si ai
societatii civile. Activitatea FTD privind punerea in aplicare a Directivei
2014/94/UE urmareste sa asigure implementarea efectiva a cadrelor nationale de
politica. Comisia invita statele membre sa participe in mod activ la acest proces.
Rezultatul activitatii va fi revizuit in cadrul conferintei europene anuale privind
transportul ecologic si infrastructura pentru combustibili alternativi,
incepand cu editia din toamna anului 2018.

e Forumul european pentru un transport naval sustenabil (ESSF)®, grup de
experti infiintat n 2013 de Comisie, joacd un rol similar celui al FTD, dar pentru
sectorul transportului maritim. El este o platforma pentru dialog structurat, pentru
partajarea de cunostinte tehnice, precum si pentru cooperarea si coordonarea intre
autoritatile relevante si partile interesate din sectorul maritim, pentru a aborda in
mod mai eficace provocarile legate de sustenabilitate cu care se confrunta
sectorul, inclusiv utilizarea GNL.

e Sub auspiciile Agentiei Europene pentru Siguranta Maritimd (EMSA), Comisia
va elabora un document de orientare fara caracter obligatoriu cu privire la
buncherarea cu GNL Tn UE. Acesta ar trebui sa contribuie la armonizarea
abordarii autoritatilor statelor membre, pentru a garanta faptul ca operatiunile de
buncherare cu GNL sunt sigure.

2 https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cpt/stf_en.
% http://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail &groupl D=2869.
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De asemenea, statele membre sunt invitate sa ia in considerare urmatoarele:

Daca masurile de sprijin din cadrele nationale de politica sunt clasificate ca fiind
n curs de analiza sau de adoptare, Comisia indeamna statele membre s aduca un
plus de claritate prin adoptarea sau eliminarea rapida a masurilor respective.

Statele membre ar trebui sa implice In mod activ toate partile interesate relevante
in adaptarea si implementarea cadrelor nationale de politicd, pentru a asigura
patrunderea sincronizatd a vehiculelor si a infrastructurii, integrarea sistemelor
energetice si de transport si adoptarea lor de cdtre consumatori.

Ar trebui intensificata cooperarea dintre statele membre, pentru a se putea garanta
continuitatea transfrontaliera pentru toate tipurile de vehicule si de nave care
utilizeaza combustibili alternativi.

In privinta contractelor pe termen lung de furnizare de servicii pe autostrizi,
statelor membre li se reaminteste sa ia in calcul nevoia de infrastructuri de
alimentare cu combustibili alternativi la elaborarea noilor contracte de furnizare
de servicii. Impreuna cu furnizorii de servicii, ele ar trebui sa caute solutii pentru
instalarea si operarea, ori de cate ori este posibil, a unor astfel de infrastructuri si
n temeiul contractelor existente.

Pentru a permite circulatia fara sincope a navelor propulsate cu GNL, statele
membre sunt invitate sd stabileasca sau sd rafineze tintele si obiectivele si sa
adopte masuri financiare si nefinanciare pentru asigurarea de puncte de
realimentare cu GNL in porturile maritime si interioare.

Statele membre sunt incurajate sa isi intensifice eforturile pentru a garanta
alimentarea cu electricitate la cheiuri si pentru utilizarea de catre avioanele
stationare, prin eliminarea barierelor existente pe piatd din calea acestor surse
alternative de aprovizionare cu energie si prin sprijinirea instalarii
infrastructurilor necesare.

Comisia invitd producatorii de vehicule si de nave sa partajeze informatii cu privire la
viitoarea dezvoltare de vehicule si de nave, precum si previziuni privind piata.

Actiuni-cheie

Statele membre care incd nu si-au depus cadrele nationale de politicd sunt
indemnate s faca acest lucru cat mai curand.

Daca este cazul, statele membre ar trebui sa 1si consolideze cadrele nationale de
politica. Comisia va sprijini schimbul de informatii si Invatarea reciproca legata
de implementarea cadrelor nationale de politica, incepand cu o discutie la nivelul
grupului de experti FTD in martie 2018 si cu conferinte anuale in materie de
politici, dintre care prima va avea loc in toamna anului 2018.

Comisia va examina care sunt cele mai bune modalitdti de a reflecta prioritatile
cadrelor nationale de politica la alocarea finantarii de proiecte de catre UE si In
cadrul rapoartelor pentru semestrul european.

Statele membre sunt invitate sd implice indeaproape toate pdrtile interesate
publice si private relevante pentru a discuta, daca este cazul, adaptarea cadrelor
nationale de politica.
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3.2.  Sprijinul pentru investitii
Valorificarea deplina a abordarii pe baza coridoarelor retelei TEN-T

Retelele centrala si globalda TEN-T sunt esentiale pentru punerea in aplicare a
obiectivelor politicii UE in domeniul transporturilor. Ar trebui utilizata cu eficacitate
abordarea TEN-T pentru a construi o infrastructura de baza de reincarcare si
realimentare 1n intreaga UE pana in 2025 cel tarziu. Conceptul de coridor face posibila
identificarea lacunelor 1n ceea ce priveste mobilitatea transfrontaliera pe distante mari si
implicarea tuturor partilor interesate relevante in planificarea si executarea proiectelor.

In acest context, prezentul plan de actiune subliniazi importanta statelor membre in
asigurarea unor coridoare ale retelei centrale TEN-T cu o infrastructuri de baza
pentru combustibili alternativi pana in 2025. Nevoile si cerintele conexe ar trebui sa
fie luate 1n considerare in cadrul procedurilor de planificare a locatiilor si de obtinere a
autorizatiilor aferente. Dotarea cel putin a nodurilor urbane ale retelei centrale si ale celei
globale TEN-T cu un numar suficient de puncte de reincarcare si de realimentare
accesibile publicului ar trebui sd sporeascad increderea investitorilor si a consumatorilor.
Infrastructura de reincarcare si de realimentare necesitd, de asemenea, o infrastructura
digitald pentru dezvoltarea de servicii deschise si interoperabile, in beneficiul
consumatorilor.

Prin urmare, Comisia faciliteazd munca principalelor parti interesate din sectorul public
si privat de a dezvolta actiuni emblematice privind retelele TEN-T, inclusiv
instalarea de infrastructuri pentru combustibili alternativi. Aceste actiuni vor urmari
sa grupeze proiecte si sa mobilizeze o gamad largd de parti interesate. Comisia
intentioneaza sa anunte aceste actiuni emblematice in contextul celui de-al treilea plan de
activitate privind coridoarele TEN-T pana in primavara anului 2018. Implementarea va
beneficia de colaborarea dintre autoritatile publice si alti actori in cadrul forumurilor
privind coridoarele TEN-T. Consolidarea capacitatilor privind reteaua TEN-T va fi
sprijinita prin mecanismele adecvate, in cadrul MIE.

Trebuie abordate mai multe chestiuni principale:

e Maximizarea sinergiei intre tehnologiile din domeniile transporturilor, energiei
si informatiei si comunicatiilor atat in ceea ce priveste mobilitatea pe distante
mari, cat si in ceea ce priveste mobilitatea urbana. Este esentiald in acest sens
integrarea decarbonizarii transporturilor si a furnizarii de energie cu retelele
inteligente si cu solutii inovatoare de stocare a energiei.

e Ar trebui promovate solutii de gestionare a parcului auto, in combinatie cu
dezvoltarea infrastructurii pentru combustibili alternativi in cadrul TEN-T si a
nodurilor urbane.

e 1In cadrul nodurilor urbane, ar putea fi promovati electrificarea liniilor
feroviare; acolo unde aceasta solutic nu este viabila, ar putea fi studiata
posibilitatea trecerii de la motorina la GNL sau la hidrogen.

e Actorii de pe piata privata ar trebui sd mearga mai departe in actiunile lor. Acest
lucru include comercializarea de camioane cu GNL prin intermediul solutiilor
de gestionare a parcului auto cu integrarea statiilor de realimentare, pentru care
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TEN-T ar putea servi drept banc de probd pentru dezvoltarea de solutii la scara
mai mare.

e Data fiind slaba patrundere pe piata a navelor cu GNL in UE, operatorii ar
putea fi interesati de achizitii grupate de nave cu GNL, cu extinderea posibila a
punctelor de realimentare cu GNL. Autoritatile ar putea lua in considerare si
posibilitatea crearii unor zone de control al emisiilor de SOy conform procedurii
Organizatiei Maritime Internationale (OMI), specificate in anexa VI la MARPOL,
astfel cum se mentioneaza in Directiva 2012/33/UE*".

e Noile motoare pentru navele de navigatie interioara vor trebui sa respecte noile
limite pentru poluanti, care vor intra in vigoare in 2019°*. Adoptarea de motoare
care functioneazd pe baza de GNL este esentiald, iar instalarea rapidd a
infrastructurii necesare de alimentare cu GNL de-a lungul coridoarelor retelei
centrale TEN-T ar fi foarte utila in acest scop. Ar trebui studiate si sinergiile cu
alte moduri de transport, de exemplu infrastructura pentru GNL 1in porturile
maritime sau pentru vehiculele utilitare grele.

Statele membre si regiunile sunt totodatd incurajate sa utilizeze mai mult sprijinul
acordat prin politica de coeziune, in special prin programele de cooperare teritoriala
europeana (,,Interreg”), pentru a asigura o buna coordonare si coerenta in ceea ce priveste
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi, nu numai de-a lungul retelei
TEN-T, ci si la nivel regional si local.

Cresterea amplorii si a impactului finantarii

Cresterea amplorii si a impactului finantarii este una dintre prioritatile de baza.
Sprijinul din partea UE ar trebui sd@ mobilizeze, in masura posibilului, finantare publica si
mecanismele de finantare inovatoare va contribui la pregatirea cadrului financiar
multianual post-2020.

Sprijinul pentru combustibilii alternativi este legat nu doar de inovare, ci tot mai mult si
de punerea in practici a solutiilor. Banii publici trebuie utilizati eficient. Tn unele
cazuri, sunt incd necesare subventii pentru a accelera instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi, in special pentru proiecte transfrontaliere si interurbane si pentru
tehnologiile care nu au ajuns inci la maturitate. In cele mai multe cazuri, finantarea
privatd ar trebui sa fie combinata cu o subventie publica, in cazul proiectelor finantate in
principal din alte fonduri, care provin, de exemplu, de la banci publice sau din sectorul
privat, sau in cazul in care subventia acopera o parte mai mica a proiectului.

Investitiile au nevoie de certitudine politica. Propunerea privind standardele de
performantd pentru autoturisme si camionete, in ceea ce priveste emisiile de CO, pentru
perioada de dupa 2020, publicate in paralel cu prezentul plan de actiune, se referd

31 Noile dispozitii privind plafoanele pentru sulf, care urmeaza sa intre in vigoare la 1 ianuarie 2020, vor

contribui si ele la adoptarea combustibililor alternativi, in special a GNL. Comisia recomanda ca
infrastructura de buncherare cu GNL sa fie instalatd in porturile din reteaua centrald TEN-T péna in
2025.

%2 Regulamentul (UE) 2016/1628.

> COM (2017) 676 final.
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tocmai la aceasta barierd importantd de pe piata, impreuna cu alte propuneri de politici,
cum ar fi revizuirea Directivei privind vehiculele nepoluante.

Ca reguld generala, proiectele sustinute prin fonduri UE ar trebui sa indeplineasca
cerintele Directivei 2014/94/UE si ar trebui si reflecte prioritatile specificate in
cadrele nationale de politicd. Comisia va utiliza concluziile evaludrii cadrelor nationale
de politica la luarea deciziilor de finantare in cadrul Mecanismului pentru interconectarea
Europei (MIE), al Fondului de coeziune (FC) si al Fondului european de dezvoltare
regionala (FEDR).

Comisia va lansa un turneu de promovare in statele membre, pentru a trece in revista
in mod global cat de ambitioase sunt cadrele nationale de politica si nevoile de investitii
pentru mobilitatea cu emisii reduse si cu emisii zero, precum si pentru a evalua
contextul actiunilor emblematice TEN-T destinate infrastructurii pentru combustibili
alternativi. Vor fi implicate toate serviciile Comisiei care gestioneaza fondurile relevante,
precum si Banca Europeana de Investitii (BEI) si, dupd caz, bancile nationale de
promovare a investitiilor.

Comisia va propune un plan de actiune privind finantarea durabila, furnizand stimulente
pentru investitori si imbundtdtind cadrul juridic si conditiile favorizante, pentru a atrage
mai multe investitii private in proiecte ecologice si durabile. Instalarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi ar trebui sa beneficieze de acest plan.

O mai buna utilizare a sprijinului financiar al UE

Sunt disponibile posibilitati de sprijin considerabile pentru infrastructura pentru
combustibili alternativi, in cadrul diverselor instrumente de finantare sustinute din
bugetul UE.

Planul de investitii pentru Europa atrage din ce In ce multe investitii Inspre sectorul
transporturilor si cel al inovarii, inclusiv pentru vehiculele cu emisii scdzute sau cu emisii
zero si pentru infrastructura conexa>. Orizont 2020 prevede continuarea investitiilor in
cercetarea si dezvoltarea din domeniul transportului nepoluant, inclusiv din cel al
infrastructurii pentru combustibili alternativi si pentru biocombustibilii avansati.
Initiativele precum Initiativa europeani privind vehiculele ecologice si Intreprinderea
comuna ,,Pile de combustie si hidrogen” fac parte si ele din acest cadru de sprijin.

Investitiile aproximative mobilizate, pand in prezent, cu ajutorul MIE pentru combustibilii
alternativi pentru transportul rutier se cifreaza la peste 600 de milioane EUR, prin care sunt
sprijinite aproape 60 de proiecte®. MIE a furnizat o finantare de aproape 150 milioane EUR sub
forma de ajutor nerambursabil pentru alimentarea cu electricitate la cheiuri si terminale de GNL,
precum si pentru tehnologii inovatoare pentru nave mai ecologice.

Pentru perioada 2014-2020, se prevede sprijin prin politica de coeziune pentru investitii in
mobilitatea durabila si 1n transportul durabil pentru 209 programe operationale si de cooperare

% COM (2017) 653 final.

% https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_ro.
Pentru exemple, a se vedea documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD(2017) 177 final.

*® A se vedea hartile TENtec la adresa http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-

portal/map/maps.html.
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teritoriald europeand, cu o parte programatd anume pentru infrastructura pentru combustibili
alternativi. in FC si FEDR, au fost programate sume de circa 70 de miliarde EUR ca sprijin
pentru transporturi, dintre care 35 de miliarde EUR pentru reteaua TEN-T si 12 miliarde EUR
pentru mobilitatea urbana durabild, multimodala si cu emisii reduse de dioxid de carbon. Mai
multe state membre si regiuni valorifica deja din plin sprijinul acordat prin politica de coeziune
pentru a-si pune in aplicare cadrele nationale de politica si pentru a instala infrastructuri pentru
combustibili alternativi.

De exemplu, cofinantarea UE din FC va contribui la achizitionarea a 177 autobuze electrice la
Varsovia, Zielona Goéra si SwinoujScie in Polonia sau la instalarea a pana la 150 de statii de
reincarcare 1n Letonia pana in 2020.

Combinarea subventiilor cu imprumuturile este o excelentd posibilitate de atrage
investitii publice si private. Prima cerere de finantare mixta prin MIE, lansata in 2017,
a asigurat 150 de milioane EUR pentru instalarea de infrastructuri pentru combustibili
alternativi de-a lungul coridoarelor retelei centrale TEN-T. Dat fiind raspunsul pozitiv la
cererea de finantare, Comisia a decis sa ii suplimenteze bugetul cu o inca 350 de
milioane EUR pentru propunerile care vor fi depuse pand in primavara anului 2018,
preconizand sa atragd astfel investitii suplimentare de cel putin 1,75 miliarde EUR.

Aceste investitii pot fi combinate cu un sprijin suplimentar obtinut prin instrumentul de
datorie al MIE, ceea ce ar permite punerea la dispozitie a pana la 450 de milioane EUR
prin realocarea veniturilor necheltuite ale programului NER 300 (rezerva destinata
noilor intrati) din cadrul schemei UE de comercializare a certificatelor de emisii, pentru
sprijinirea proiectelor inovatoare din domeniul energiei din surse regenerabile in sectorul
energetic si al transporturilor.

Ca rezultat, prin prezentul plan de actiune, se pune la dispozitie un sprijin financiar
suplimentar din partea UE de pana la 800 de milioane EUR din MIE si NER300,
pentru investitii in infrastructuri pentru combustibilii alternativi.

Primele proiecte sprijinite de FEIS si MIE au fost proiecte de investitii in autobuze pentru un
transport public mai ecologic in Riga, Las Palmas, Palma de Mallorca si departamentul Pas-de-
Calais din nordul Frantei. Ca parte din proiectului Bulles din Pas-de-Calais, compania de
transport in cauza isi va schimba parcul de autobuze, trecand de la combustibilii conventionali la
autobuze hibride. O linie va opera numai autobuze electrice pe bazd de hidrogen.

Dezvoltarea de mecanisme inovatoare de finantare, precum Garantia privind transportul maritim
verde (GSGP), sprijind industria europeana de transport maritim in accelerarea investitiilor in
tehnologiile durabile. Mecanismul este menit sd furnizeze garantii pentru investitii in navigatia
ecologica de pana la 3 miliarde EUR si poate fi utilizat pentru a sprijini investitii, de exemplu,
care sa favorizeze utilizarea de GNL. BEI pune in aplicare programul in cadrul unor acorduri
specifice cu Comisia. Pana in prezent, au fost semnate doud acorduri-cadru cu banci comerciale
din Franta si Tarile de Jos.

Consolidarea capacitatilor

Comisia va continua sa sprijine consolidarea capacitatilor autoritatilor publice, ale
intreprinderilor si ale institutiilor de finantare. Ea si-a extins programele de asistenti
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tehnica cum ar fi JASPERS si ELENAY, jar experienta de pana acum demonstreaza
importanta acestei forme de consolidare a capacitatilor.

Este nevoie de o mai buna colaborare si coordonare a proiectelor pentru a crea o rezerva
de proiecte adecvate pentru TEN-T si nu numai, cu o atentie speciald acordatd zonelor
urbane. Comisia incurajeaza autoritatile publice, mediul privat si bancile de promovare a
actiunilor emblematice TEN-T. Din acest motiv, Comisia va sprijini platforme pentru
schimbul de cunostinte cu privire la infrastructura pentru combustibilii alternativi,
activitate inrudita cu cea desfasuratd de Forumul pentru transporturi durabile (FTD).

Actiuni-cheie

e Partile interesate din sectorul public si privat sunt invitate sa finalizeze actiunile
emblematice n favoarea infrastructurilor pentru combustibili alternativi din
reteaua TEN-T pana la inceputul anului 2018.

e Comisia va organiza turnee de promovare in statele membre, incepand din
noiembrie 2017, pentru a trece in revistd in mod global cat de ambitioase sunt
cadrele nationale de politica si nevoile de investitii pentru mobilitatea cu emisii

eqge vy

fonduri si instrumente financiare ale UE.

e Impreuni cu industria, autorititile publice sunt invitate si accelereze adoptarea
vehiculelor cu combustibili alternativi si a infrastructurii aferente in reteaua TEN-
T, inclusiv 1n toate nodurile urbane, vizand o acoperire completa pana in 2025, cu
un impact vizibil al actiunii pana in 2020. Aceste actiuni vor fi incluse in
urmatoarele planuri de lucru pentru TEN-T.

e Producatorii, operatorii de infrastructura si autoritatile publice sunt incurajate sa

e Comisia isi va intensifica sprijinul financiar pana la concurenta a 800 de milioane
EUR prin: (i) completarea bugetului pentru cea de-a doua cerere de finantare
mixtd prin MIE cu 350 de milioane EUR pentru propunerile depuse pana in
primavara anului 2018; (ii) autorizarea deblocarii rapide a veniturilor necheltuite
din programul NER300 prin facilittile de creditare InnovFin si MIE.

3.3.  Incurajarea actiunilor in zonele urbane

Multe orase si regiuni europene sunt lideri In tranzitia citre o mobilitate cu emisii
reduse si cu emisii zero. O proportie semnificativd dintre achizitiile publice este
efectuata de autoritatile municipale si locale. Orasele se confruntd insa si cu provocari
unice. Spatiul limitat inseamna ca infrastructura pentru combustibili alternativi trebuie sa
fie coordonata cu nevoile in materie de infrastructura ale altor moduri de transport. Nu
toti utilizatorii au posibilitatea de a-si incarca vehiculul electric acasd. Prin urmare, este
necesar sa se gaseascd solutii pentru cladirile rezidentiale si nerezidentiale sau sa se
combine instalatiile de Incarcare cu alte infrastructuri (de exemplu, cu iluminarea
stradald). De asemenea, trebuie evaluat efectul asupra retelei de electricitate al
infrastructurilor de reincarcare rapida si lenta.

87 JASPERS: http://www.eib.org/products/advising/jaspers/index.htm?f=search&media=search. ELENA:
http://www.eib.org/products/advising/elena/index.htm?f=search&media=search.
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Este necesara o analizad cuprinzatoare a nevoilor si a planificarii parghiilor politice,
financiare si informationale la nivel urban. Multe orase au pus in aplicare planuri de
mobilitate urbana durabila (SUMP). Conceptul si-a dovedit deja valoarea prin
regruparea diferitelor parti interesate din mediul public si privat in planificarea mobilitatii
urbane. Comisia se angajeaza sa colaboreze cu orasele pentru adaptarea planurilor lor de
mobilitate urbana durabila. Ea va incerca, de asemenea, sa regandeasca intregul concept
din spatele SUMP, pentru a reflecta mai bine necesitdtile in materie de infrastructura si
de combustibili alternativi si sd discute experientele cu partile interesate, in cadrul
urmatorului forum SUMP din 2018.

Prezentul plan de actiune prevede in continuare urmatoarele actiuni:

Acolo unde este fezabil, autoritdtile publice locale si regionale ar trebui sa
FEDR in favoarea mobilitatii urbane durabile. Proiectele legate de
combustibilii alternativi si de infrastructura aferentd ofera beneficii semnificative
in ceea ce priveste absorbtia rapida pe piata si impactul imediat asupra calitatii
aerului la nivel local.

Informatiile privind sistemele de reglementare a accesului urban ar trebui sa
devina mai transparente. Acest lucru include solutiile digitale, cum ar fi
aplicatiile, pentru cetateni si intreprinderi. Comisia va continua sa urmareasca
indeaproape aceasta situatie.

Infrastructura de incarcare din orase ar trebui sd fie disponibild pentru toate
tipurile de vehicule, ceea ce ar trebui sa includd solutii pentru parcurile de
vehicule partajate, de biciclete electrice si de vehicule motorizate cu doua roti.

Autoritatile locale si regionale, actiondnd in cadrul Conventiei globale a
primarilor pentru clima si energie, ar trebui sa depund eforturi pentru a include
in planurilor lor privind clima si energia din surse durabile masuri destinate sa
duca la reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera generate de mijloacele de
transport si la respectarea angajamentului colectiv estimat de reducere cu 19 % a
emisiilor de CO; pana in 2020.

Parlamentul European si Consiliul analizeaza in prezent propunerea Comisiei de
revizuire a Directivei privind performanta energetica a cladirilor. Cerintele
ambitioase privind precablarea si punctele de incarcare din cadrul cladirilor
nerezidentiale si rezidentiale prevazute de acest text ar trebui sa incurajeze
instalarea pe scara mai largd decat se intampla in prezent.

Comisia va continua sa faciliteze schimbul de informatii in cadrul unor forumuri
importante, cum ar fi Forumul CIVITAS si Parteneriatul european pentru
inovare pentru orase inteligente38, pentru a promova o abordare integratd a
transporturilor si a energiei curate.

Comisia analizeaza 1n prezent posibilitatea de a promova solutii de gestionare a
parcului auto pentru combustibilii alternativi in zonele urbane, inclusiv prin
finantarea proiectelor urbane cu un accent deosebit pe combustibilii alternativi in
cadrul partii dedicate inovarii din cererea de finantare mixtd prin MIE.

% A se vedea http://civitas.eu/ si http:/beta.eu-smartcities.eu/.
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Actiuni-cheie

e (Comisia va profita de urmatorul forum anual SUMP pentru a lucra impreuna cu
autoritatile publice la adaptarea SUMP pana in primavara anului 2018.

e De asemenea, ea va studia si va adapta, dacd este fezabil, finantarea destinata
combustibililor alternativi in nodurile urbane, inclusiv prin solutii de gestionare a
parcului auto, pana la sfarsitul anului 2017.

3.4.  Favorizarea adoptarii de citre consumatori

Dezvoltarea mobilitatii cu emisii reduse depinde foarte mult de adoptarea sa de catre
consumatori, care este facilitatd de un acces usor la infrastructurd si de cat de abordabila
financiar este aceasta. Prin urmare, o cerinta-cheie este aceea de a le asigura
consumatorilor o experienta fara sincope a mobilititii, asa cum sunt obisnuiti in cazul
vehiculelor cu combustibili conventionali.

De aceea, este nevoie de mai multa colaborare intre actorii publici si privati. Aceasta
implicd accesul in timp wutil la informatii fiabile cu privire la amplasarea si
disponibilitatea punctelor de reincarcare sau de realimentare. Si serviciile de plata
interoperabile si fard sincope vor avea un impact major. Cu toate acestea, astfel de
servicii sunt departe de a reprezenta realitatea curentd in Intreaga UE, iar uneori nu
functioneaza uniform nici macar in cadrul aceluiasi stat membru. Este nevoie in special
de progrese in domeniul serviciilor de electromobilitate, pentru care sunt in curs de
instalare un numar tot mai mare de puncte de reincarcare.

In final, toate pirtile infrastructurii necesare trebuie si fie conectate digital
(respectiv la distantd si In timp real in ceea ce priveste statiile de Incarcare). Aceasta va
permite nu doar monitorizarea punctelor de incarcare propriu-zise, ci va face posibila si o
paletd largd de optiuni de platd cu ajutorul smartphone-ului, precum si alte servicii

ege "

de afaceri interesante pentru investitori si pentru operatorii de infrastructura.

Mai multe cerinte privind accesarea, partajarea si reutilizarea datelor au fost deja
convenite Tn cadrul punerii in aplicare a Directivei privind sistemele de transport
inteligente (ST1)* si a regulamentelor delegate ulterioare acesteia, conform cirora
informatiile privind amplasarea si disponibilitatea statiilor de reincarcare trebuie sa fie
furnizate prin intermediul punctelor nationale de acces. Statele membre, autoritatile
rutiere si furnizorii de servicii trebuie acum sd se asigure ca regulamentele delegate
relevante®® aferente Directivei STI sunt puse rapid in aplicare. Cu toate acestea, in multe
cazuri, nu sunt inca disponibile datele care trebuie inca colectate si prelucrate in statele

% Directiva 2010/40/UE.

0 Regulamentul delegat (UE) 2015/962 al Comisiei din 18 decembrie 2014 de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste prestarea la nivelul UE a unor
servicii de informare in timp real cu privire la trafic (Text cu relevantd pentru SEE), JO L 157,
23.6.2015.

Regulamentul delegat (UE) .../... al Comisiei din 31.5.2017 de completare a Directivei 2010/40/UE a
Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste prestarea la nivelul UE a unor servicii de
informare cu privire la célatoriile multimodale.
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membre. Remedierea acestor lacune ar trebui sa reprezinte o prioritate pentru autoritatile
statelor membre.

Dar, pentru crearea unei piete deschise si competitive, care sd aduca cele mai mari
beneficii posibile consumatorilor, este nevoie de o gama mai larga de standarde, de
formate de date si de protocoale de comunicare sustinute de industrie. Actorii publici
si privati de pe piatd au facut progrese in acest sens in cadrul Forumului pentru
transporturi durabile, progrese care au dus la adoptarea unui memorandum de intelegere
(MoU) ce contine recomandari importante pentru serviciile interoperabile de plata.

Acestea includ urmatoarele:

e Pentru a asigura interoperabilitatea la nivelul UE a serviciilor de
electromobilitate, este necesara identificarea unicid a entititilor implicate in
electromobilitate*. Prin urmare, ar trebui instituit, la nivelul UE, un proces de
inregistrare bazat pe standarde internationale. Pentru aceasta, statele membre vor
trebui sa desemneze o autoritate competenta sa inregistreze coduri unice de
identificare pentru electromobilitate. Comisia va analiza ce mecanism (de
exemplu, MIE) ar fi cel mai adecvat pentru punerea in practica a acestui proces.
Ea va oferi, de asemenea, sprijin pentru colectarea informatiilor lipsa cu privire la
punerea in aplicare a regulamentelor delegate mentionate mai sus. De asemenea,
ar putea studia si necesitatea sprijinirii dezvoltarii a diferite solutii de roaming.

e Consumatorii au nevoie de servicii de plata legate de electromobilitate care sa
fie interoperabile si integrate si care ar trebui si se bazeze pe standarde
deschise, scutite de drepturi de proprietate intelectuala si de redevente. Comisia
va urmdri cu atentie evolutiile in acest domeniu si va lansa o consultare publica
pe aceastd tema Tnainte de sfarsitul anului 2017. Dacd va prevala fragmentarea
serviciilor de platd, se va lua in considerare adoptarea unei abordari legislative
pentru asigurarea interoperabilitatii serviciilor.

e Predictibilitatea costurilor este un alt factor major. Aceasta implica accesul la
informatii transparente, usor de inteles si in timp util cu privire la preturi. Tarifele
de roaming ar trebui sa fie rezonabile si limitate. Comisia spera cd, in plus fata de
colaborarea printr-un nod centralizat pentru a permite servicii de roaming,
mecanismele concurente (de exemplu, blockchain) vor permite pietei sa dezvolte
cel mai bun rezultat. Comisia va monitoriza indeaproape evolutiile pietei, in
special in ceea ce priveste accesul la informatii privind preturile si tarifele de
roaming, si va revizui situatia cu ocazia conferintei anuale privind transportul
ecologic si infrastructurile pentru combustibili alternativi, care va avea loc in
toamna anului 2018.

Comisia va continua sd colecteze contributiile expertilor si sd faciliteze schimbul de
informatii.

De asemenea, Comisia colaboreazd cu statele membre pentru elaborarea unei
metodologii care si le permitid consumatorilor si compare preturile combustibililor
conventionali si alternativi Intr-o unitate comund, pentru a avea posibilitatea de a estima

*1 De exemplu, puncte de incircare, grupari de puncte de incircare si conturi de utilizatori finali ai
electromobilitatii.
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costul total al proprietatii pentru diferite tipuri de vehicule. Ea va sprijini, de asemenea,
statele membre 1n difuzarea acestor informatii cu ajutorul instrumentelor digitale.

Evaluarea recentd a Directivei 1999/94/CE* cu privire la etichetarea autoturismelor, care
urmadreste o mai bund informare a consumatorilor cu privire la consumul de combustibil
si la emisiile de CO,, a evidentiat lipsa unor cerinte specifice pentru vehiculele cu
combustibili alternativi, problema care necesita atentie si in continuare.

Comisia va sprijini, de asemenea, statele membre in colectarea datelor privind
amplasarea si disponibilitatea statiilor de alimentare cu combustibili alternativi®®. Aceste

date vor trebui sd fie apoi disponibile prin punctele nationale de acces la care se face
referire in Directiva 2010/40/UE.

Actiuni-cheie

e Statele membre ar trebui sd desemneze autoritati care sa inregistreze coduri unice de
identificare pentru electromobilitate. Comisia va avea in vedere un mecanism de
sprijin corespunzator.

e Comisia va lansa, tot in 2017, o consultare publicd cu privire la servicii
interoperabile si fara sincope, axate pe electromobilitate, si va monitoriza
indeaproape evolutiile pietei legate de pretul reincércarii vehiculelor electrice.

e Comisia va adopta, in 2018, un act de punere in aplicare privind compararea
preturilor combustibililor si mdsuri de sprijin pentru punerea in aplicare a acestuia.

3.5.  Integrarea vehiculelor electrice in sistemul de energie electrica

O adoptare pe scara larga a vehiculelor electrice va creste cererea de energie electrica
din reteaua de electricitate, care este deja saturatd in anumite perioade ale zilei in
anumite zone. Pentru a evita costurile si intarzierile inutile in adoptarea vehiculelor
electrice din cauza unor investitii costisitoare si consumatoare de timp in modernizarea
infrastructurii de alimentare cu electricitate, incarcarea (lentd) a vehiculelor ar trebui sa
se petreaca cel mai adesea atunci cand retelele nu sunt saturate si cand se genereaza
suficientd electricitate.

Digitizarea tot mai puternica a infrastructurii permite deja gestionarea inteligenta a
retelei si, prin urmare, a punctelor de reincarcare. Acest lucru permite ,,incarcarea
inteligenta”: incarcarea in momentul cel mai convenabil din perspectiva retelei electrice
si la costul cel mai scazut pentru consumator. In viitor, bateriile vehiculelor electrice vor
fi folosite si pentru operatiuni de reinjectare de electricitate in retea, ceea ce va ajuta la
echilibrarea retelei de energie electrica intr-un mod eficient din punctul de vedere al
costurilor. Veniturile obtinute din aceste servicii de catre operatorii de retele ar putea fi
utilizate pentru refinantarea costurilor investitiilor in infrastructurd, in special pentru
reincarcarea la locul de munca.

*> Directiva 1999/94/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 decembrie 1999 privind

disponibilitatea informatiilor cu privire la consumul de carburant si emisiile de CO2 destinate
consumatorilor la comercializarea autoturismelor noi.
# Se bazeaza, de asemenea, pe lucririle efectuate in cadrul Observatorului european privind combustibilii
alternativi.
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In propunerea sa de directiva privind norme comune pentru piata interni a energiei
electrice (reformare)*, care se bazeaza pe dispozitiile Directivei privind eficienta
energetici’®, Comisia propune un cadru coerent pentru a raspunde cererii intr-un mod
care sa permita incarcarea inteligenta, sd stimuleze consumatorii sd Incarce in momente
libere ale zilei si sd le ofere operatorilor sistemelor de distributie posibilitatea sa
gestioneze in mod activ retelele. Un acord rapid cu privire la propunerea de reformare a
directivelor si transpunerea sa corectd va constitui o conditie prealabila pentru incarcarea

inteligenta si, pana la urma, pentru adoptarea pe scara larga a vehiculelor electrice.

Utilizarea de dispozitive si de tehnologii de stocare a energiei (de exemplu, utilizarea
ulterioara a bateriilor pentru autovehicule in cladiri, precum si utilizarea hidrogenului din
surse regenerabile) ar trebui promovata mai mult drept conditie esentiala pentru trecerea
la 0 mobilitatea cu emisii zero.

Transparenta preturilor este si ea necesara pentru a evita cresteri nenecesare ale costurilor
si ale preturilor (electricitatii) din cauza raspandirii vehiculelor electrice.

Actiuni-cheie

Statele membre ar trebui sd permita sa se raspunda cererii prin transpunerea rapida a
dispozitiilor corespunzdtoare din Directiva privind eficienta energetica si prin
organizarea corespunzatoare a pietei energiei electrice, adoptand astfel un cadru
legislativ favorabil pentru a putea raspunde la cerere si a permite incarcarea inteligenta.

Statele membre ar trebui sa promoveze instalarea de puncte de incércare si precablarea
spatiilor de parcare din clddirile rezidentiale si nerezidentiale.

Statele membre ar trebui sa se asigure ca se instaleaza deja tehnologiile care permit
incarcarea inteligenta, cum ar fi contoarele inteligente, si cd standardele de incarcare
inteligenta care urmeaza sa fie adoptate pentru vehiculele electrice (de exemplu, ISO
15118 s1 IEC 63110) se aplica efectiv.

Nevoile legate de electromobilitate vor fi luate Tn considerare Tn contextul programului
Orizont 2020, precum si 1n cel al procesului privind Planul strategic privind
tehnologiile energetice (Planul SET) si in alte forumuri ale partilor interesate.

Forumul pentru transporturi durabile va elabora in continuare recomandarile necesare
pentru a facilita punerea 1n aplicare efectiva a integrarii statiilor de incércare si a retelei
electrice si pentru a asigura interoperabilitatea in intreaga UE.

3.6. Probleme emergente

Ar trebui promovata utilizarea biometanului din surse durabile Tn amestecuri cu gaz
natural sau cu substituenti ai acestuia Tn vehiculele cu gaz natural pentru a consolida
sustenabilitatea vehiculelor cu gaz natural. Producétorii si operatorii ar putea sd convina
asupra unor obiective ambitioase in materie de combinare pentru a oferi certitudine pe
piata.

* COM (2016) 864 final, 30.11.2016.
* Directiva 2012/27/UE.
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Pe langa promovarea alimentarii cu energie in aeroporturi pentru avioanele stationare
conform cadrelor nationale de politica mentionate in Directiva 2014/94/UE, este necesara
dezvoltarea in continuare a utilizarii combustibililor alternativi in aviatie. Ar trebui sa
se acorde o atentie deosebitd combustibililor direct utilizabili, pentru care capacitatea de
productie si utilizare sunt Inca limitate, si, pe termen mai lung, tehnologiilor de propulsie
cu emisii zero de dioxid de carbon. Este foarte importanta actiunea multilaterald si in
acest domeniu. Activitatea in cadrul OACI in sensul continudrii alinierii normelor si
standardelor Organizatiei Aviatiei Civile Internationale si ale UE cu privire la
sustenabilitatea ecologicd a combustibililor va contribui la crearea unor conditii de piata
mai bune.

Comisia va Incuraja continuarea eforturilor pentru stimularea utilizdrii combustibililor
alternativi, precum hidrogenul sau alti combustibili din surse regenerabile, in combinatie
cu pile de combustie, pentru a extinde gama de tehnologii de propulsie curate in
transportul feroviar. Exista, de asemenea, sinergii intre hidrogen si GNL in sectorul
transportului naval, precum si biocombustibili avansati drept solutii direct utilizabile in
acest sector.

4, CoNcLuzil

O data cu intrarea in vigoare a Acordul de la Paris privind schimbarile climatice, este
necesara accelerarea tranzitiei ciatre o economie moderna si cu emisii scazute de
dioxid de carbon. Consiliul European din iunie 2017 a recunoscut ca Acordul de la Paris
reprezintd un ,,element-cheie pentru modernizarea industriei si economiei europene”.

Acesta stimuleaza o concurenta globala tot mai acerba pentru cote de piata, tehnologii
si creiere care sa dea nastere inovatiilor cu emisii reduse de dioxid de carbon ale
viitorului. Nu este momentul potrivit pentru a ne complace in situatia actuala.

Prezentul plan de actiune cuprinde o serie de actiuni menite sa sprijine instalarea
acceleratd a infrastructurii pentru combustibili alternativi in UE. Acestea fac parte dintr-
un pachet privind politica in domeniul mobilititii, care trateaza impreuna
vehiculele, infrastructurile, reteaua de energie electrici si serviciile pentru
utilizatori. Pana in 2025, UE ar trebui sa finalizeze baza infrastructurii de reincarcare si
realimentare, cu acoperirea completa a coridoarelor retelei centrale TEN-T.

Europa nu isi mai poate permite un mozaic de solutii de infrastructurd pentru
combustibilii alternativi, caci exista riscul ca unele regiuni si unii consumatori sa fie
lasati in urma. Evaluarea cadrelor nationale de politica in temeiul Directivei privind
infrastructura pentru combustibili alternativi aratd cd avem multe de invatat din
experienta pozitivd a unora dintre statele membre. Acum este nevoie, pentru a ne
intensifica eforturile in acest domeniu, de o colaborare transfrontalierid si
transsectoriala serioasa intre toti actorii publici si privati interesati. Trebuie evitata
blocarea tehnologiilor si a pietelor. Pentru ca pietele sd poata creste, infrastructurile
pentru combustibili alternativi si serviciile aferente acestora trebuie sa fie deschise,
transparente si interoperabile, iar utilizatorii trebuie sa poatd folosi Intreaga retea de
transport intr-un mod simplu si fluid.

Comisia este pregatita sa sprijine acest proces, atat prin actiuni legislative, cat si prin

masuri nelegislative, asa cum se aratd in planul de actiune. Aceasta va face sectorul
european al transporturilor mai puternic si mai competitiv, va garanta ca nu existd
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consumatori sau regiuni lasate in urma si, In acelasi timp, va permite Europei sd 1si
asume rolul de lider in lupta impotriva schimbarilor climatice.
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