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Resumé

Med bekendtggrelsen af den europeeiske grgnne pagt i december 2019 sigter EU nu
mod senest i 2050 at reducere drivhusgasemissionerne fra transport med 90 % i
forhold til 1990. Det sker som led i en st@rre indsats for at blive en klimaneutral
gkonomi. En vaesentlig del af at reducere emissionerne fra vejtransport bestar i at
omstille sig til alternative braendstoffer med lavere CO,-emissioner. Blandt disse er
elektricitet den mest almindelige nye energikilde, navnlig til brug for personbiler.

Etableringen af opladningsinfrastruktur i takt med udbredelsen af elektriske
koretgjer spiller en central rolle i det skift til alternative braendstoffer og til en flade
overvejende bestaende af nulemissionskgretgjer, der skal ske senest i 2050. Det
endelige politiske mal er at ggre opladning af elektriske kgretgjer lige sa let som at
fylde en tank i et konventionelt kgretgj, sa elektriske kgretgjer kan kgre rundt uden
vanskeligheder i hele EU. For at opfylde dette mal star EU over for fglgende dilemma:
Pa den ene side vil kgretgjernes udbredelse vaere begraenset, sa laenge der ikke er
adgang til opladningsinfrastruktur; pa den anden side kraever investeringer i
infrastruktur stgrre sikkerhed om kgretgjernes udbredelsesgrad.

Kommissionen har til opgave at styre EU's overordnede politik for alternative
braendstoffer. Mervaerdien af EU's indsats pa dette omrade ligger i, at infrastruktur for
alternative braendstoffer er en tveernational udfordring, og at de enkelte
medlemsstater ikke har de ngdvendige vaerktgjer til at foretage paneuropaeisk
koordinering. Kommissionen, derimod, kan indfgre faelles standarder til sikring af
interoperabilitet, koordinere og stgtte medlemsstaternes etablering af elektrisk
opladningsinfrastruktur og overvage fremskridt. Kommissionen yder desuden finansiel
stptte til elektrisk opladningsinfrastruktur gennem Connecting Europe-faciliteten.

Denne beretning vil bidrage til de kommende revisioner af vaesentlig
EU-lovgivning pa dette omrade og til arbejdet med planlaegning og gennemfgrelse af
programperioden for 2021-2027. Den vil bidrage til, at Kommissionen mere effektivt
kan stgtte etableringen af offentligt tilgeengelig opladningsinfrastruktur i hele EU,
navnlig i lyset af malene i den grgnne pagt og den forventede betydelige veekst i
elektromobilitet (anvendelsen af elektriske kgretgjer) i de kommende ar.



Formalet med vores revision var at bestemme effektiviteten af Kommissionens
stgtte til etablering af EU-daekkende offentligt tilgaengelig infrastruktur til opladning af
elektriske kgretgjer i perioden 2014-2020. Vi sa pa den made, hvorpa Kommissionen
indfgrer standarder og koordinerer og stgtter medlemsstaternes etablering af elektrisk
opladningsinfrastruktur, samt pa hvordan den forvalter CEF-finansiering til elektrisk
opladningsinfrastruktur.

Vi indhentede oplysninger fra flere forskellige kilder, herunder Kommissionen, de
nationale myndigheder, modtagerne af EU-finansiering og andre relevante
interessenter. For at fa fgrstehandserfaring som brugere af opladningsinfrastruktur
brugte vi et elektrisk kgretgj til at afleegge bes@g pa og afprgve en raekke
EU-medfinansierede ladestationer.

Vi konstaterede, at det er lykkedes Kommissionen at fremme en fzlles
EU-stikstandard for opladning af elektriske kgretgjer, og at brugerne gradvist far en
mere harmoniseret adgang til de forskellige opladningsnet. Der forekommer dog stadig
hindringer for kgrsel pa tveers af EU i elektriske kgretgjer. Opladningsnettet vokser i
hele EU, men udrulningen er uensartet, da der ikke er nogen klare og konsekvente
minimumsinfrastrukturkrav til at sikre EU-deekkende elektromobilitet. EU er stadig
langt fra sit ambitigse mal i den grgnne pagt pa 1 million ladestandere senest i 2025 og
mangler en overordnet strategisk kgreplan for elektromobilitet. Kgrsel pa tveers af EU
vanskeligggres yderligere af, at der mangler betalingssystemer, der er harmoniseret
med minimumskrav, og tilstrakkelige brugeroplysninger om ladestationers
tilgeengelighed i realtid og om fakturering ved brug af disse.

EU's finansielle stgtte fra Connecting Europe-faciliteten er i vid udstraekning
blevet anvendt til at fremme etableringen af interoperable ladestationer i hele EU.
Men da der ikke foreligger en omfattende infrastrukturgabsanalyse, har Kommissionen
ikke vaeret i stand til at sikre, at EU-finansieringen kanaliseres hen, hvor der er mest
brug for den. Desuden har Kommissionen ikke gjort finansieringen af ladestationer
betinget af en minimumsperiode for drift eller af garantier for lige adgang for alle
brugere af elektriske kgretgjer. Alle de projekter, vi gennemgik, var bergrt af
forsinkelser i gennemfgrelsen, og nogle leverede kun delvise output. Endelig
bemarkede vi, at de medfinansierede ladestationers nuvaerende udnyttelsesgrad
generelt er lav, hvilket gger de holdbarhedsrisici, der er forbundet med disse
investeringer.



Pa grundlag af disse konklusioner anbefaler vi, at Kommissionen:

foreslar mindstekrav til elektrisk opladningsinfrastruktur i hele TEN-T-nettet
udarbejder en strategisk og integreret EU-kgreplan for elektromobilitet
udarbejder infrastruktur- og finansieringsgabsanalyser

anvender infrastruktur- og finansieringsgabsanalyserne og klart angivne kriterier
til at styrke udvaelgelsen af projekter

indfgjer klausuler i projekttilskudsaftaler for at sikre holdbar og lige adgang til
medfinansieret infrastruktur.



Indledning

Med bekendtggrelsen af den europaeiske grgnne pagt' i december 2019 sigter EU
nu mod senest i 2050 at reducere drivhusgasemissionerne fra transport med 90 % i
forhold til 1990. Det sker som led i en st@rre indsats for at blive en klimaneutral
gkonomi. Transport tegner sig for ca. en fjerdedel af alle drivhusgasemissioner i EU,
hovedsagelig (72 %) via vejtransport?.

En vaesentlig del af at reducere drivhusgasemissioner fra vejtransport bestar i at
omstille sig til alternative breendstoffer med lavere CO,-emissioner sdsom elektricitet,
brint, biobreendstoffer og biogas. Vejtransport er dog fortsat naesten fuldstaendig
afhaengig af fossile breendstoffer, idet ca. 95 % af alle vejkgretgjer stadig anvender
konventionelle braendstoffer3. Ud over de hgjere omkostninger til kgb af kgretgjer
bremses markedsudviklingen for alternative braendstoffer af manglen pa lade- og
tankstationer.

EU fastholder teknologineutralitet i den forstand, at det ikke favoriserer nogen
form for alternativt braendstof, men mener, at der bgr veere feelles tekniske
specifikationer samt EU-dakkende tilgeengelighed (dvs. infrastruktur) for alle
braendstoffer. | praksis er elektricitet imidlertid helt i front hvad angar anvendelse af
alternative braendstoffer inden for vejtransport, navnlig til personbiler og lette
erhvervskgretgjer.

1 COM(2019) 640 final.

2 SWD(2020) 331 final, som ledsager dokumentet COM(2020) 789 final: "Strategi for
bzeredygtig og intelligent mobilitet - en europaeisk transportsektor, der er klar til
fremtiden".

3 COM(2017) 652 final: "Mod den bredest mulige anvendelse af alternative braendstoffer - en
handlingsplan om infrastruktur for alternative breendstoffer".



Ifglge Foreningen af Europeeiske Automobilfabrikanter kgrte 89,4 % af alle nye
keretgjer, der blev indregistreret i EU i 2019, pa benzin eller diesel, mens hybride
elkgretgjer tegnede sig for 6 %, elektriske kgretgjer for 3 % og alle andre ikkeelektriske
kegretgjer (f.eks. gas eller brint), der kgrer pa alternative braendstoffer, for blot 1,6 %. |
2020 steg markedsandelen for elsegmentet (batteridrevne kgretgjer og
pluginhybridbiler) markant i forhold til et generelt fald i antallet af nyregistrerede
personbiler som fglge af covid-19-udbruddet. | 2020 var 10,5 % af
nyindregistreringerne elektriske kgretgjer. Med andre ord var hver tiende personbil,
der blev solgt i EU i 2020, en elbil®. Bilfabrikanterne forventer, at produktionen af
elektriske kgretgjer i Europa vil blive seksdoblet mellem 2019 og 2025 og na op pa
mere end 4 millioner biler og varevogne om aret - eller mere end en femtedel af EU's
bilproduktion®.

| den grgnne pagt henvises der til, at der skensmaessigt vil vaere 13 millioner
nul- og lavemissionskgretgjer pa de europaiske veje senest i 2025. | sin strategi for
baeredygtig og intelligent mobilitet fra 2020° fastsaetter Kommissionen et delmal pa
mindst 30 millioner nulemissionskgretgjer senest i 2030 og et mal for 2050 om en
flade, der overvejende bestar af nulemissionskgretgjer, en markant stigning i forhold
til de ca. 2 millioner elektriske kgretgjer, der i gjeblikket er registreret i EU. Derudover
har et stigende antal medlemsstater (heriblandt Danmark, Irland, Nederlandene,
Slovenien og Sverige) annonceret planer om at forbyde salg af biler, der anvender
fossile braendstoffer, fra 2030. Uden for EU, i Norge, verdens fgrende marked for
elektromobilitet, tegner elektriske kgretgjer sig for 15 % af alle personbiler’ (bilag |
viser, hvordan det forholder sig med andelen af elektriske kgretgjer i EU og Det
Forenede Kongerige). Norge har fastsat det mest ambitigse mal af alle og krzever, at
alle nye personbiler og lette varevogne, der szlges, skal veere emissionsfrie sa tidligt
som i 2025.

https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations.

5 "Electric surge: Carmakers' electric car plans across Europe 2019-2025", Transport &
Environment, juli 2019.

® COM(2020) 789 final.

Data fra det europaeiske observatorium for alternative braendstoffer (EAFO) fra september
2020.


https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations

Ifglge EU's strategi for lavemissionsmobilitet fra 2016 er det endelige politiske
mal at ggre opladning af elektriske kgretgjer lige sa let som at fylde en tank i et
konventionelt kgretgj, sa elektriske kgretgjer kan kgre rundt uden hindringer i hele EU.
| modsaetning til konventionelle kgretgjer oplades elektriske kgretgjer hovedsageligt i
hjemmet eller pa arbejdspladsen, og der er derfor behov for offentligt tilgeengelige
ladestandere? til ferere, der ikke har adgang til privat opladning, og til brug i
forbindelse med langdistancekgrsel. Desuden har en nylig analyse vist, at man
sandsynligvis vil ga over til offentlige Igsninger for opladning i stedet for Igsninger i
hjemmet (der tegnede sig for ca. 75 % i 2020), efterhanden som flere af de personer,
der ikke har adgang til hjemmeopladning, begynder at kgbe elektriske kgretgjer®.

Elektriske kgretgjers reekkevidde er generelt stadig lavere - ca. 380 km i
gennemsnit for et udvalg af 10 elektriske personbiler pa markedet i gjeblikket - end for
konventionelle kgretgjer og skal derfor oplades oftere. Ladetiden afhaenger af
keretpjets batteri og ladestanderens kapacitet (jf. tabel 1). "Langsomme" og "normale"
opladere er mere egnede til opladningscyklusser i hjemmet og pa arbejdspladsen,
mens "hurtige" og "ultrahurtige" opladere er mere egnede til motorveje og
hovedvejnet. Raekkeviddebegransninger og bekymringer om, hvorvidt der findes
ladestationer langs ens rute, kan fgre til "raekkevidde- og kgdannelsesfrygt" blandt
brugerne af elektriske kgretgjer, dvs. frygt for, at ens k@retgj ikke har tilstraekkelig
raekkevidde til at na bestemmelsesstedet, og at opladning kan betyde lange kger, hvis

en ladestation allerede er i brug.

8 En ladestander kan kun handtere ét kgretgj ad gangen. En ladestation bestar af flere
ladestandere.

°  McKinsey & Company, "Charging ahead: Electric-vehicle infrastructure demand", 8.8.2018.
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Tabel 1 - Hvilken ladeteknologi er tilgengelig?

Langsom 3-7 kW 7-16 timer
(enfaset vekselstrgm)

Normal .
(trefaset vekselstrgm) 11-22 kw 2-4 timer
Hurtig (jaevnstrgm) 50-100 kW 30-40 minutter
Ultrahurtig (jaevnstrgm) > 100 kW < 20 minutter

* Afhaenger ogsa af batterikapaciteten og andre variabler.

Kilde: "Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the 2020s",
Transport & Environment, januar 2020.

Hver medlemsstat er ansvarlig for at udarbejde og gennemfgre sin egen nationale
politik for alternative braendstoffer inden for EU-lovgivningens rammer. Dette kan
omfatte foranstaltninger som f.eks. skattelettelser eller tilskud til kgb af elektriske
keretpjer og anlaeggelse af opladningsinfrastruktur.

Kommissionen har derimod til opgave at styre EU's overordnede politik for
alternative braendstoffer. Det er Kommissionens ansvar at udarbejde og forhandle
lovgivningsforslag. Den grgnne pagt er det seneste af en raekke EU-politikdokumenter
om udvikling af infrastruktur for alternative breaendstoffer (jf. figur 1). Mervaerdien af
EU's indsats pa dette omrade ligger i, at infrastruktur for alternative braendstoffer er
en tvaernational udfordring, og at de enkelte medlemsstater ikke har de ngdvendige
veerktegjer til paneuropaeisk koordinering. Kommissionen, derimod, kan indfgre fzelles
standarder til sikring af interoperabilitet, koordinere og stgtte medlemsstaternes
etablering af elektrisk opladningsinfrastruktur og overvage fremskridt.
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Figur 1 - EU-politikdokumenter vedrgrende infrastruktur for alternative
braendstoffer

2011

Hvidbogen "En kgreplan for et
feelles europzeisk
transportomrade”

(COM(2011) 144 final):

Udvikling af en baeredygtig
strategi for alternative
breendstoffer (herunder
infrastruktur) med et mal om at
halvere brugen af kgretgjer, der
bruger konventionelt braendstof i

2014

2017

Direktivet om infrastruktur
for alternative braendstoffer
(2014/94/EU):

Et "passende antal"
ladestandere og
tankstationer, der skal
etableres senest i 2020 og

Handlingsplan om infrastruktur
for alternative braendstoffer
(COM(2017) 652 final):

En EU-omspaendende
interoperabel basisinfrastruktur
for alternative breendstoffer inden
2025, navnlig for TEN-T's

hovednetkorridorer, der letter vej-

2020

Strategi for baeredygtig og
intelligent mobilitet
(com(2020) 789 final):
Mindst 30 millioner
nulemissionskgretgjer i EU
senest i 2030, forsynet af

bytransporten senest i 2030, og
udfase dem i byerne senest i 2050. 2025.

og vandtransport pa tveers af 3 millioner offentlige
greenser og over lange afstande. ladestandere.

| | [
| | |

2013 2016 2019

Strategi for alternative braendstoffer
(COM(2013) 17 final):

Et net af tankstationer for alternative
breendstoffer med standardiseret
udformning og anvendelse.

En europzisk strategi for
lavemissionsmobilitet
(CoOM(2016) 501 final):

For at opna stor udbredelse og
anvendelse af elektriske kgretgjer skal
opladningsinfrastrukturen vaere vidt
tilgeengelig over hele Europa.

Den europaiske grgnne pagt
(COM(2019) 640 final):

Der vil veere behov for ansldet 1 million
offentlige ladestandere og tankstationer i
EU ved udgangen af 2025 til forsyning af
13 millioner nul- og lavemissions-
koretgjer.

TEN-T-forordningen

(nr. 1315/2013):

Adgang til alternative rene braendstoffer i
hovednettet.

Kilde: Revisionsretten.

Direktivet om infrastruktur for alternative braendstoffer (direktivet) fra 2014° er
et centralt politikvaerktgj inden for EU's samlede strategi for udvikling af offentligt
tilgeengelig elektrisk opladningsinfrastruktur. Det sigter mod at afhjeelpe et
markedssvigt, som bedst kan beskrives som et problem a la "hgnen og aegget": Pa den
ene side vil kgretgjernes udbredelse vaere begraenset, sa leenge der ikke er adgang til
opladningsinfrastruktur; pa den anden side kraever investeringer i infrastruktur stgrre
sikkerhed om kgretgjernes udbredelsesgrad. Det er afggrende for skiftet til alternative
braendstoffer, at opladningsinfrastrukturen etableres i takt med de elektriske
kgretgjers udbredelsesmgnstre.

| artikel 39, stk. 2, litra c), i forordningen om det transeuropeeiske transportnet
(TEN-T)*%, der er et centralt redskab inden for EU's politik for udvikling af infrastruktur,
medtages "adgang til alternative rene breendstoffer" som et krav til
vejtransportinfrastruktur, navnlig i hovednettet, der skal veere feerdigt senest i 2030.
Det "samlede" net, der skal veere feerdigt senest i 2050, har til formal at sikre
tilgeengelighed og forbindelsesmuligheder for alle EU's regioner. Hovednettet omfatter

10" Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 om etablering af
infrastruktur for alternative braendstoffer.

11 Europa-Parlamentet og Radets forordning (EU) nr. 1315/2013 af 11. december 2013 om
Unionens retningslinjer for udvikling af det transeuropeeiske transportnet.
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de dele af det samlede net, som har den stg@rste strategiske betydning for opfyldelsen
af TEN-T-malene. Pa tvaers af de naesten 50 000 km veje i hovednettet er der ni
multimodale korridorer, der deekker de vigtigste trafikruter gennem EU (jf. billede 1).
For at lette en koordineret gennemfgrelse af korridorerne har Kommissionen udpeget
ni europaeiske koordinatorer for hovednetkorridorerne (hvor hver enkelt fgrer tilsyn
med gennemfgrelsen af en enkelt korridor).

Billede 1 - TEN-T-hovednettets korridorer

Atlanterhavskorridoren, korridoren mellem @stersgen og Adriaterhavet, Middelhavskorridoren,
korridoren mellem Nordsgen og @stersgen, mellem Nordsgen og Middelhavet, mellem Orienten og
det gstlige Middelhav, fra Rhinen til Alperne, mellem Rhinen og Donau og mellem Skandinavien og
Middelhavet.

Kilde: Europa-Kommissionen.
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I sin handlingsplan om infrastruktur for alternative braendstoffer fra 2017 anslog
Kommissionen, at det ville vaere ngdvendigt med op til 3,9 milliarder euro til elektrisk
opladningsinfrastruktur senest i 2020 og muligvis yderligere 2,7-3,8 milliarder euro om
aret fra 2021 afhaengigt af andelen af hurtigt opladende infrastruktur. Connecting
Europe-faciliteten (CEF), der forvaltes direkte af Kommissionen, yder finansiel stgtte til
infrastruktur for alternative braendstoffer'?. Mellem 2014 og december 2020 blev der
ydet CEF-tilskud pa ca. 698 millioner euro til alternative braendstoffer inden for
vejtransport (jf. tabel 2). Ud af dette belgb gik ca. 343 millioner euro til projekter
vedrgrende elektrisk opladningsinfrastruktur eller projekter, hvor elektricitet blev
kombineret med andre alternative braendstoffer (komprimeret naturgas, flydende
naturgas eller brint). Der forventes yderligere CEF-indkaldelser med henblik pa at
stptte etableringen af offentlig opladningsinfrastruktur efter 2020 som led i den
grenne pagt. Desuden udggr EU-stgtte til anlaeggelse af 1 million offentlige
ladestandere senest i 2025 et hgjdepunkt i planleegningen under genopretnings- og
resiliensfaciliteten inden for rammerne af den flerarige finansielle ramme for
2021-2027%3.

Tabel 2 - CEF-tilskud til infrastruktur for alternative braendstoffer til
vejtransport, 2014-2020 (millioner euro)

Elektricitet 38 1215 280 40 %
Komprimeret

naturgas/flydende 32 606 235 34 %
naturgas

Brint 11 416 120 17 %

Kombination af
elektricitet/andre 6 307 63 9%
alternative brandstoffer

Flydende gas 2 3 1 0%

lalt 89 2547 698! 100 %

! Den samlede andel omfatter ca. 38 millioner euro til fire projekter, der - selv om de allerede var
udvalgt af Kommissionen - i december 2020 stadig var i tilskudsforberedelsesfasen.

Kilde: Revisionsrettens analyse pa grundlag af oplysninger fra INEA, december 2020.
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Markedet for elektromobilitet har pa k@retgjssiden faet en hjelpende hand af
EU-lovgivningen om praestationsnormer for COz-emissioner for nye personbiler og
varevogne. 2015-malet pa 130 g CO,/km er gradvist blevet skaerpet til 95 g CO,/km fra
og med 2020, og der vil ske yderligere reduktioner i 2025 og 2030*“. Denne lovgivning
forventes sammen med en ordning med incitamenter og sanktioner for bilfabrikanter
at blive en vaesentlig katalysator for en stigning i antallet af elektriske kgretgjer, som i
sig selv er hovedarsagen til behovet for yderligere opladningsinfrastruktur.
Kommissionen har bebudet en revision af CO;-emissionsstandarderne for biler medio
202115,

12 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1316/2013 af 11. december 2013 om
oprettelse af Connecting Europe-faciliteten.

3 COM(2020) 575 final, "Arlig strategi for baeredygtig vaekst 2021".

14 Europa-Parlamentets og R&dets forordning (EU) 2019/631 af 17. april 2019 om fastsaettelse
af praestationsnormer for nye personbilers og nye lette erhvervskgretgjers CO,-emissioner.

> COM(2020) 789 final.
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Revisionens omfang og
revisionsmetoden

Formalet med vores revision var at bestemme effektiviteten af Kommissionens
stgtte til etablering i hele EU af offentligt tilgaengelig infrastruktur til opladning af
elektriske kgretgjer (batteridrevne og pluginhybrider). Vi undersggte to centrale
aspekter af Kommissionens stgtte:

maden, hvorpa Kommissionen indfgrer standarder samt koordinerer og stgtter
medlemsstaternes etablering af elektrisk opladningsinfrastruktur

hvordan Kommissionen forvalter CEF-finansieringen til elektrisk
opladningsinfrastruktur.

Revisionen fokuserede pa EU's indsats i perioden 2014-2020 og koncentrerede sig
om et omrade af hgj offentlig og institutionel relevans. Vores beretning giver input til
de kommende revisioner af vaesentlig lovgivning pa dette omrade (direktivet om
infrastruktur for alternative braendstoffer og TEN-T-forordningen) og til arbejdet med
planlagning og gennemfgrelse af den flerarige finansielle ramme for 2021-2027. Det
vil seette Kommissionen i stand til mere effektivt at stgtte etableringen af offentlig
opladningsinfrastruktur i hele EU, navnlig i lyset af malene i den grgnne pagt og den
forventede betydelige vaekst i elektromobilitet i de kommende ar.

Vi reviderede primaert Kommissionens Generaldirektorat for Mobilitet og
Transport (GD MOVE), som er ansvarligt for EU's politik for infrastruktur for alternative
brandstoffer, herunder fordelingen af CEF-finansieringen pa dette omrade med stgtte
fra Forvaltningsorganet for Innovation og Netveaerk (INEA). Vi indhentede oplysninger
til vores revision fra flere forskellige kilder - Kommissionen, de nationale myndigheder,
modtagerne af CEF-finansiering og andre relevante interessenter. Vi analyserede
Kommissionens procedurer for vurdering af infrastrukturbehov og for kanalisering af
midler til opladningsinfrastrukturprojekter og testede disse procedurers funktion og
gennemfg@relsen af en stikprgve pa 11 projekter til en vaerdi af ca. 130 millioner euro
eller 46 % af alle CEF-tilskuddene til opladningsinfrastruktur. Vi anvendte kriterier
vedrgrende vaesentlighed, relevans, gennemfgrelsesstatus og geografisk fordeling til at
udveelge projekter, der blev koordineret af seks stgttemodtagere i Tyskland, Italien,
Nederlandene, Portugal, Slovakiet og Spanien. Ud over projektstgttemodtagerne
interviewede vi de nationale myndigheder i disse seks medlemsstater, der - selv om de
ikke var blandt de reviderede enheder - gav oplysninger af relevans for vores vurdering
af Kommissionens arbejde.
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Herudover kgrte vi med henblik pa at udfgre direkte test af EU-medfinansieret
opladningsinfrastruktur i et elektrisk k@retgj til ladestationer i Tyskland, Frankrig og
Italien (jf. tekstboks 2). Covid-19-rejserestriktionerne forhindrede os i pa lignende vis
at teste ladestandere pa stedet i Nederlandene, Spanien, Portugal og Slovakiet.

| vores revision behandlede vi ikke mal for emissioner og vedvarende energi,
batteriudvikling og -forskning samt produktion og distribution af den elektricitet, der er
behov for til ladestationerne.
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Bemaerkninger

Som led i dette afsnit vurderede vi effektiviteten af Kommissionens indsats for at
fastsaette felles standarder, koordinere og stgtte medlemsstaternes etablering af
elektrisk opladningsinfrastruktur og overvage fremskridt.

Der er ingen klare og sammenhangende mal for EU-deekkende
opladningsinfrastruktur

Kommissionens oprindelige forslag til direktivet om infrastruktur for alternative
braendstoffer'® fastsatte et mindste antal ladestandere i hver medlemsstat og et
samlet antal pa 800 000 i hele EU senest i 2020. Derudover blev det i den
konsekvensanalyse?!’, der ledsager forslaget, bemaerket, at det vil heemme politikkens
effektivitet, hvis der ikke fastsaettes bindende infrastrukturmal, og at det kan forhindre
en tilfredsstillende opfyldelse af de specifikke og overordnede mal, hvis
medlemsstaterne far store sk@nsbefgjelser.

Kommissionens oprindelige forslag blev imidlertid ikke fastholdt af
medlovgiverne: | den vedtagne udgave af direktivet fra 2014 angives intet mindste
antal ladestandere. Medlemsstaterne forventedes i stedet at etablere et "passende"
antal ladestandere (jf. tekstboks 1). | praeeamblen angives kun en vejledende anbefalet
andel pa én offentligt tilgaengelig ladestander for hvert 10. elektriske k@retgj, uden at
der stilles krav om at tage hensyn til geografisk fordeling, befolkningstaethed eller
netdaekning. Dette star i modsaetning til den i direktivet anbefalede gennemsnitlige
afstand i TEN-T-hovednettet mellem pafyldningsstandere for komprimeret naturgas og
flydende naturgas (henholdsvis 150 og 400 km).

6 COM(2013) 18 final af 24.1.2013.

7 SWD(2013) 5 final af 24.1.2013.
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1) Medlemsstaterne sgrger gennem deres nationale politikrammer for, at et
passende antal offentligt tilgeengelige ladestandere er opstillet senest den
31. december 2020, for at sikre, at elektriske kgretgjer kan kgre mindst i
byomrader/forstadsomrader og andre taetbefolkede omrader og, hvor det er
relevant, inden for de net, som medlemsstaterne har fastlagt. Antallet af
sadanne ladestandere fastsaettes under hensyntagen til blandt andet det
antal elektriske kgretgjer, som anslas at veere indregistreret ved udgangen af
2020, jf. indikationerne i medlemsstaternes nationale politikrammer, samt
bedste praksis og henstillinger fra Kommissionen. Hvor det er relevant, tages
der hensyn til seerlige behov vedrgrende installering af offentligt tilgaengelige
ladestandere ved offentlige transportstationer.

2) Kommissionen vurderer anvendelsen af kravene i stk. 1 og forelaegger, alt
efter hvad der er relevant, et forslag til &ndring af dette direktiv under
hensyntagen til udviklingen af markedet for elektriske kgretgjer med henblik
pa at sikre, at et yderligere antal offentligt tilgaengelige ladestandere er
opstillet i hver medlemsstat senest den 31. december 2025 i det mindste pa
TEN-T-hovednettet og i byomrader/forstadsomrader og andre tetbefolkede
omrader.

Direktivet overlader det til medlemsstaterne at fastszette kriterier for offentlig
tilgeengelighed og ladestandernes effekt og skelner ikke mellem forskellige typer
elektriske kgretgjer. Det ggr det vanskeligt at ansla preaecise infrastrukturbehov,
vurdere ngjagtigheden af de indberettede tal og sammenligne lande:

a) | henhold til direktivet sikrer en "offentligt tilgeengelig ladestander" brugerne
ikkediskriminerende adgang i hele EU, selv om der kan vaere forskellige vilkar for
godkendelse, anvendelse og betaling. Som fglge af denne definitions generelle
karakter definerer nogle medlemsstater offentlige ladestandere som vaerende
placeret i det offentlige rum og tilgeengelige 24 timer i dggnet, syv dage om ugen,
og "halvoffentlige" ladestandere som kun vaerende tilgeengelige pa visse
tidspunkter og underlagt anvendelsesbegransninger (som f.eks. kravet om at
ggre brug af en tilknyttet parkeringsplads, et tilknyttet hotel eller et tilknyttet
indkgbscenter). Andre medlemsstater foretager ikke en sadan sondring og anser
offentlige ladestandere for at veere ladestandere, der ikke er private.
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b) Direktivet skelner kun mellem normale (< 22 kW) og hurtige (> 22 kW)
ladestandere, selv om der anvendes mange andre effektkategorier. | realiteten
anses ladestandere pa under 22 kW for at svare til ladestandere pa 350 kW, trods
en vaesentlig forskel i opladningshastigheden.

c) Direktivet skelner ikke mellem batteridrevne elektriske kgretgjer og
pluginhybridbiler, som har meget forskellige opladningsmgnstre. Ifglge en nylig
undersggelse kraever batteridrevne elektriske kgretgjer i Igbet af en typisk uge
naesten fire gange mere energi i forbindelse med opladning end
pluginhybridbiler'®,

TEN-T-forordningen indeholder ingen specifikke bestemmelser vedrgrende
infrastruktur for alternative braendstoffer. Forordningen henviser til den generelle
"adgang til alternative rene braendstoffer" i hovednettet og angiver, at vejinfrastruktur
i det samlede net kan omfatte udstyr til breendstofpafyldning eller opladning af
kgretgjer med alternativ fremdrift. Den skelner ikke mellem forskellige typer
alternative braendstoffer og definerer heller ikke begrebet adgang. | en nylig revision
vedrgrende EU's veje'? konkluderede vi, at TEN-T-forordningen ikke fastsaetter klare
krav til infrastruktur for alternative braendstoffer.

| sin handlingsplan for alternative braendstoffer fra 20172° anerkendte
Kommissionen, at "der bgr ggres effektiv brug af TEN-T-tilgangen for senest i 2025 at
opbygge en EU-daekkende basisinfrastruktur for opladning og optankning.
Korridorkonceptet ggr det muligt at identificere mangler i den graenseoverskridende
langdistancemobilitet og involvere alle relevante interessenter [...]". Men hverken
direktivet om infrastruktur for alternative braendstoffer eller TEN-T-forordningen
tildeler de europaiske koordinatorer for hovednetkorridorerne en specifik rolle i
planlagningen og etableringen af infrastruktur for alternative braendstoffer langs
deres korridorer. Vores analyse af koordinatorernes korridorarbejdsplaner for 2020
viste, at de ikke omfatter sammenlignelige oplysninger, data og vurderinger
vedrgrende adgangen til infrastruktur for alternative braendstoffer.

18 "Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the
2020s", Transport & Environment, januar 2020.

19" Szerberetning nr. 9/2020: "EU's hovedvejnet: kortere rejsetid, men nettet er endnu ikke
fuldt funktionsdygtigt", punkt 42.

20 COM(2017) 652 final.
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Kommissionen har ikke vaeret i stand til at sikre, at de nationale planer
er konsekvente og sammenhzngende fra et EU-perspektiv

| henhold til direktivet om infrastruktur for alternative braendstoffer skulle
medlemsstaterne etablere nationale politikrammer for udvikling af markedet for
alternative braendstoffer. De nationale politikrammer skulle indsendes til
Kommissionen senest den 18. november 2016 og indeholde planlaegning vedrgrende
etablering af infrastruktur. Kommissionen er ansvarlig for at vurdere sammenhangen i
de forskellige nationale politikrammer pa EU-plan, men direktivet giver ikke
Kommissionen et specifikt mandat eller klare handhaevelsesbefgjelser i den
henseende, men angiver kun, at den skal bista medlemsstaterne med rapporteringen
om de nationale politikrammer og pa de omrader, hvor de skal samarbejde.
Kommissionen udveksler synspunkter med medlemsstaterne gennem udvalget om
infrastruktur for alternative brandstoffer og forummet for baeredygtig transport (en
ekspertgruppe med reprasentanter for Kommissionen og medlemsstaterne og
32 ekspertsammenslutninger).

Kommissionen gav medlemsstaterne detaljeret vejledning i forbindelse med
udarbejdelsen af deres nationale politikrammer. Den afsluttede sin vurdering af de
fleste nationale politikrammer i november 2017 og foretog en opfglgning i februar
20192, Samlet set konkluderede Kommissionen, at der var stor variation med hensyn
til de nationale politikrammers fuldstaeendighed, sammenhang og ambitionsniveau, og
at dette kunne fgre til en opsplitning af markedet i EU. Kommissionen konstaterede,
at:

a) to medlemsstater (Spanien og Sverige) ikke havde fastsat et 2020-mal for
ladestandere, og at de fgrst fastsatte skgn i de rapporter om gennemfgrelse af de
nationale politikrammer for 2019, som de udarbejdede pa et senere tidspunkt

b) kun 11 nationale politikrammer fremlagde mal og skgn for 2025 og 2030, selv om
det i Kommissionens vejledning var blevet foreslaet at identificere infrastruktur-
og keretgjsbehov for 2020, 2025 og 2030

c) ambitionsniveauerne for de nationale politikrammer varierede meget, og at de
elektriske kgretgjers samlede skgnnede markedsandel af den samlede flade i
2020 spaendte mellem 0,02 % og 9,22 %

21 SWD(2017) 365 final af 8.11.2017 og SWD(2019) 29 final af 13.2.2019, herunder de
nationale politikrammer for fire medlemsstater (Greekenland, Malta, Rumaenien og
Slovenien), der ikke havde naet den oprindelige indsendelsesfrist den 1. oktober 2017.
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d) kun ti nationale politikrammer havde fastsat mal, som ville sikre, at der ved
udgangen af 2020 var mindst én offentligt tilgeengelig ladestander for hver
10 elektriske kgretgjer.

Kommissionen anmodede i sin vejledning medlemsstaterne om at rapportere om
den geografiske fordeling af deres ladestandere og angive, i hvilket omfang de
daekkede TEN-T-hovednettet og det samlede net, men kun syv medlemsstater gav
tilstraekkelige og fuldstaendige oplysninger. Trods de begraensede oplysninger i denne
henseende konkluderede Kommissionen, at deekningen af TEN-T-hovednettet pr.
udgangen af 2025 tilsyneladende skred fremad, nar man anvendte det
60 km-kriterium, som Det Faelles Forskningscenter havde fastsat i sin vurdering af
maksimumsafstanden mellem ladestanderne. Dele af hovednettet kan dog forblive
uden minimal opladningsinfrastruktur, hvis der ikke traeffes yderligere
foranstaltninger. Kommissionen pegede pa betydelige forskelle i ladestandernes
teethed mellem nabolande og konstaterede, at der for 14 medlemsstatspar var
problemer med graenseoverskridende kontinuitet.

| direktivet om infrastruktur for alternative braendstoffer stilles der krav om, at
Kommissionen offentligggr og regelmaeessigt ajourfgrer oplysninger om de nationale
mal og malsaetninger, som medlemsstaterne fremlaegger i deres nationale
politikrammer. Medlemsstaterne skulle afleegge rapport om fremskridtene hen imod
deres mal senest i november 2019, og Kommissionen skulle vurdere disse rapporter
senest i november 2020. Et af formalene med denne vurdering var at komme med
input til en gennemgang af direktivet, som skulle ske inden udgangen af 2020.
Kommissionens vurdering var imidlertid stadig i gang pa tidspunktet for vores revision,
fordi flere medlemsstater havde udsat indgivelsen af deres rapporter betydeligt. Ifglge
Kommissionen er gennemgangen af direktivet (evaluering og konsekvensanalyse)
stadig undervejs, og et forslag til revision af direktivet vil kunne vedtages i juni 2021.

Opladningsnettet vokser, men der er betydelige forskelle i udrulningen
pa tveers af EU

| sin handlingsplan om infrastruktur for alternative braendstoffer fra 2017 anslog
Kommissionen, at antallet af offentligt tilgaengelige ladestandere ville skulle gges fra
de 118 000, der var til radighed pa davaerende tidspunkt, til 440 000 i 2020 og ca.
2 millioner i 2025. | den grgnne pagt fra 2019 blev sk@nnet for 2025 ajourfert til
1 million offentlige ladestandere. | strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet fra
2020 blev der peget pa et behov for 3 millioner offentlige ladestandere ved udgangen
af 2030.
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Der hersker imidlertid fortsat betydelig usikkerhed om disse sk@n, og hvad der
skal g@res for at na de fastsatte mal. EU har ikke en samlet strategisk kgreplan for
elektromobilitet og en integreret politik for kgretgjer, infrastruktur, net, batterier,
gkonomiske incitamenter, rastoffer og digitale tjenester. Vi ville forvente, at et sadant
dokument skulle indeholde sk@n over det antal, den type og den teethed, der kraeves
for offentlige ladestandere, samt de samlede omkostninger herved. Disse skgn skulle
tage hgjde for faktorer som f.eks. den ansldede andel af batteridrevne kgretgjer og
pluginhybridbiler, eftersom de har forskellige opladningsbehov, netkapaciteten og
udviklingen i batterikapaciteten, som pavirker kgretgjernes raekkevidde.

Figur 2 viser, at antallet af offentligt tilgeengelige ladestandere i EU-27 og
Det Forenede Kongerige steg fra ca. 34 000 i 2014 til 250 000 pr. september 2020
(hvoraf 14 % ifglge direktivets definition er "hurtige", dvs. har en effekt pa over
22 kW). Dette er betydeligt lavere end de ansldede 440 000 ladestandere i
handlingsplanen fra 2017. Hvis etableringen af infrastruktur fortsaetter med at fglge
tendensen for 2014-2020, vil der veere en betydelig risiko for, at malet om 1 million
offentlige ladestandere ved udgangen af 2025 ikke vil blive naet. For at udfylde hullet
vil der vaere behov for omtrent 150 000 nye ladestandere hvert ar eller ca. 3 000 om
ugen.

Figur 2 - Ladestandere (EU-27 og Det Forenede Kongerige) og malet i den
gronne pagt

1000000
1 000 000 m
]
800 000
600 000
400 000
250000
I—
200 000 — :
— — H
—_— !
— L
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021-2024 2025

Normal B Hurtig

Kilde: Revisionsretten, baseret pa oplysninger fra EAFO (eksklusive ca. 4 100 Teslaopladere).
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Ifglge fem medlemsstaters rapporter til Kommissionen om gennemfgrelsen af
deres nationale politikrammer fra 2019 havde de allerede opfyldt de ladestandermal
for 2020, der oprindeligt var fastsat for dem i deres nationale politikrammer. Dette star
i modsaetning til situationen i de 12 medlemsstater, som stadig |1a under 50 % af malet.
For at fa yderligere oplysninger om etableringen af ladestandere og fa sa aktuelt et
billede heraf som muligt analyserede vi oplysninger fra EAFO fra september 2020
(jf. figur 3). Oplysningerne viser betydelige forskelle i medlemsstaternes etablering af
opladningsinfrastruktur, hvor nogle overopfylder de oprindeligt fastsatte mal i de
nationale politikrammer med en bred margen, mens andre halter betydeligt bagefter.
Fuldfgrelsesgraden for de enkelte medlemsstater pr. september 2020 varierer fra 7 %
(Bulgarien) og 12 % (Polen) til over 200 % (Litauen, Letland og Nederlandene). Samlet
set havde 12 medlemsstater opfyldt deres mal tre maneder fgr fristen i december
2020, mens otte havde en opfyldelsesgrad pa under 75 %. 13 medlemsstater havde
ikke naet den vejledende andel angivet i direktivet pa mindst én offentligt tilgaengelig
ladestander for hver 10 elektriske kgretgjer.

Figur 3 - Ladestandere og mal i de nationale politikrammer for 2020
(EU-27 og Det Forenede Kongerige)
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Kilde: EAFO hvad angar ladestandere i 2014, rapporterne for gennemfgrelse af de nationale
politikrammer hvad angar ladestandere i 2018 (ingen data for Tjekkiet, Estland, Finland, Italien og
Litauen), EAFO hvad angar ladestandere i september 2020 (Nederlandenes virksomhedsagentur hvad
angar data for Nederlandene).
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Vi konstaterede visse uoverensstemmelser mellem de oplysninger, der blev
fremlagt i rapporterne om gennemfgrelsen af de nationale politikrammer, og EAFO's
oplysninger, hovedsagelig fordi definitionen og opteellingen af offentligt tilgeengelige
ladestandere er uklar (jf. punkt 22). EAFO's oplysninger omfatter f.eks. bade offentlige
og halvoffentlige ladestandere, men dette er ikke konsekvent tilfaeldet i
medlemsstaternes rapporter. For Nederlandene rapporterede EAFO om
61 534 ladestandere, men kun 36 187 af disse var fuldt ud offentlige, mens resten var
halvoffentlige. Vi konstaterede ogsa uoverensstemmelser hvad angar Danmark,
Luxembourg og Polen, hvis rapporter om gennemfgrelse af de nationale politikrammer
for 2018 anfgrte flere ladestandere, end EAFO indberettede i september 2020.

Den uensartede udrulning af opladningsinfrastruktur er ogsa illustreret i figur 4,
der viser det samlede antal ladestandere og tallene for deres teethed i den enkelte
medlemsstat. Der er betydelige forskelle mellem medlemsstaterne, hvor man finder
den stgrste taethed i de vesteuropeiske lande og den mindste i de central- og
gsteuropeeiske lande. | EU-27 tegner Tyskland, Frankrig og Nederlandene sig
tilsammen for langt stgrstedelen (69 %) af alle ladestandere. En sadan ujaevn udrulning
af opladningsinfrastruktur ggr det ikke let at kgre med elektriske kgretgjer pa tveers af
EU.
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Figur 4 - Antal offentlige ladestandere og antal ladestandere pr. 100 km?
landareal (EU-27 og Det Forenede Kongerige)
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Kilde: Revisionsretten, baseret pa EAFO (antal ladestandere pr. september 2020) og Eurostat (landareal).
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Der indfgres i gjeblikket faelles EU-stikstandarder i vid udstraekning

Der findes forskellige ladestandarder/ladestik rundt om i verden (jf. bilag Il for
yderligere oplysninger). | et forsgg pa at skabe faelles EU-stikstandarder foreskrev
direktivet om infrastruktur for alternative breendstoffer med henblik pa at sikre
interoperabilitet, at ladestandere i EU som minimum skulle udstyres med
Type 2 standarden (vekselstrgm) og standarden for det kombinerede
opladningssystem (CCS) (jeevnstrgm).

Siden vedtagelsen af direktivet i 2014 er der pa de fleste ladestationer i EU
indfgrt Type 2-standard til vekselstremsopladning, mens der i stigende grad bruges
CCS-standard til jeevnstrgmsopladning. Brugere af elektriske kgretgjer far saledes
gradvist en mere harmoniseret adgang til forskellige opladningsnet (jf. ogsa
tekstboks 2 om vores egne erfaringer med opladning af elektriske kgretgjer). Ifglge
data fra EAFO er andelen af jeevnstrgmsladestandere, der anvender CCS-standarden,
fordoblet siden vedtagelsen af direktivet, idet andelen steg fra 26 % i 2014 til 51 % i
2020. For at na ud til flere kunder investerer mange ladestanderoperatgrer i
multistandardopladere med CCS-, CHAdeMO- og Type 2-stik, og disse investeringer er
berettigede til CEF-finansiering (jf. billede 2). CEF yder ikke stgtte til Teslas
ladestationer, da disse er en del af et eksklusivt privatejet opladningsnet, som pa
nuvaerende tidspunkt kun kan anvendes af fgrere af Teslakgretgjer.

Pa kgretgjssiden har alle fabrikanter af elektriske kgretgjer indfgrt
Type 2-standarden til vekselstremsopladning pa det europaeiske marked. Hvad angar
jeevnstrgmsopladning er de fleste allerede skiftet til eller ved at skifte til
CCS-standarden, men nogle modeller anvender stadig andre standarder.
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Billede 2 - Multistandardoplader (CHAdeMO, CCS, Type 2) finansieret af
CEF

Kilde: Revisionsretten.

Korsel pa tveers af EU vanskeligggres imidlertid stadig af manglende
minimumskrav til harmoniserede betalingssystemer og manglende
brugeroplysninger

38 Opladningssystemet inden for elektromobilitet involverer flere aktgrer, der har
behov for at kommunikere med hinanden. Ud over ladestanderoperatgrer (som er
ansvarlige for installation og vedligeholdelse af ladestandere) og
mobilitetstjenesteudbydere (som leverer en reekke mobilitetsprodukter eller -tjenester
til kunderne) omfatter de ogsa brugerne af elektriske kgretgjer, kgretgjsfabrikanterne
og netoperatgrerne. Direktivet om infrastruktur for alternative breendstoffer
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fastseetter, at ladestanderoperatgrer skal have mulighed for at levere tjenester i form
af opladning af elektriske kgretgjer til kunder pa kontraktbasis, herunder pa andre
tjenesteudbyderes vegne. Dette kreever "roaming"-teknologi mellem
ladestanderoperatgrer og mobilitetstjenesteudbydere, hvor fgrerne gives mulighed for
at lade deres kgretgjer op ved hjlp af en falles identifikations- eller betalingsmetode,
og hvor der muligggres ensartet kommunikation mellem ladestandere og alle
elektriske kgretgjer. Det indebaerer som minimum fglgende: en kontraktmaessig aftale
mellem alle de bergrte enheder, enten direkte (bilateralt) eller indirekte (via et
roamingknudepunkt), ladestandere, der skal udstyres med en internetforbindelse, en
kortlaeser eller en fjernaktiveringsfunktion, og interoperable
kommunikationsprotokoller.

| gjeblikket foregar de fysiske forbindelser og informationsudvekslingen mellem
disse aktgrer imidlertid gennem en raekke forskellige kommunikationsprotokoller. Der
findes ingen roamingsystemer med harmoniserede minimumskrav, der ggr det muligt
for brugerne af elektriske kgretgjer at anvende alle EU's forskellige opladningsnet ved
hjeelp af en enkelt kontraktmaessig aftale. Det kan derfor veere ngdvendigt, at fgrere af
elektriske kgretgjer tilmelder sig forskellige abonnementer og anvender forskellige
betalingsmetoder, afthangig af de ladestanderoperatgrer og
mobilitetstjenesteudbydere, de benytter sig af. Dette problem blev fremhaevet i en
nylig rapport fra forummet for baeredygtig transport??, hvori det blev bemaerket, at det
i visse tilfeelde kan vaere ngdvendigt for brugerne af elektriske kgretgjer at indga flere
kontrakter for at fa daekket deres opladningsbehov. | rapporten blev det ogsa
konstateret, at direktivets krav om, at alle offentlige ladestandere skal give mulighed
for "ad hoc"-opladning (uden kontrakt), er blevet gennemfgrt pa meget forskellige
mader pa tveers af EU.

Desuden hammer anvendelsen af forskellige kommunikationsprotokoller ogsa
EU-daekkende indsamling og udveksling af oplysninger om tilgeengelighed i realtid,
opladningsdata og faktureringsoplysninger mellem de forskellige net. Forummet for
baeredygtig transport konstaterede endvidere, at der generelt er tilgaengelige
oplysninger om ladestationernes geografiske placering, men at dette ikke er tilfaeldet
for oplysninger i realtid om f.eks. defekte opladere og k@er. Endelig kan det vaere
vanskeligt at fa fuldstaendige oplysninger om omkostningerne ved en ladesession, og
der findes ingen standard for visning af priser ved ladestandere (jf. tekstboks 2).

22 "Analysis of stakeholder views on key policy needs and opinions for action in Alternative
Fuels Infrastructure deployment and consumer services", november 2019.
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For at forbedre situationen er Kommissionen i gjeblikket ved at udarbejde en
anmodning til de europeeiske standardiseringsorganisationer om at udvikle nye og
fuldende eksisterende standarder, sa disse fuldt ud kan understgtte interoperabel
kommunikation (herunder roaming) i forbindelse med opladning af elektriske
keretpjer. Habet er, at de fleste af standarderne vil veere fuldfgrte ved udgangen af
2023, sa de bagefter kan indfgres inden for rammerne af det reviderede direktivom
infrastruktur for alternative braendstoffer. Kommissionen har ogsa stgttet?® en gruppe
pa 15 medlemsstater hvad angar den overordnede proces for dataindsamling og
-analyse, sa der kan stilles specifikke data om ladestanderes placering og
tilgeengelighed til radighed i overensstemmelse med EU's lovgivning om intelligent

transport?4,

Som led i dette afsnit undersggte vi Kommissionens procedurer for vurdering af
behovene for opladningsinfrastruktur og for ydelse af CEF-stgtte til projekter, hvor
stgtten kan tilfgre mervaerdi og afhjeelpe markedssvigt. Vi undersggte, hvordan disse
procedurer anvendes, og vurderede gennemfgrelsen af en stikprgve pa
11 infrastrukturprojekter.

Der er ikke foretaget en omfattende infrastrukturgabsanalyse, som
understgtter fastsattelsen af CEF-prioriteter og projektudvaelgelsen

GD MOVE udarbejder CEF's arlige og flerarige arbejdsprogrammer vedrgrende
transport. Det fastsaetter programmernes prioriteter under hensyntagen til
TEN-T-politikken og den geografiske og modale balance og efter hgring af andre af
Kommissionens involverede tjenestegrene og medlemsstaterne.

3 programstgtteforanstaltning vedrgrende ID- og dataindsamling om baeredygtige
braendstoffer i Europa. Stgttet i henhold til Kommissionens afggrelse C(2018) 146 final.

% Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2010/40/EU om rammerne for indfgrelse af
intelligente transportsystemer pa vejtransportomradet og de dertil knyttede forordninger,
som de nationale ladestandere eller ladestandere med feelles adgang, der er etableret i
henhold til dette direktiv, bgr tage hgjde for.
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Hovedparten af CEF-finansieringen ydes i form af tilskud efter
konkurrencepraegede indkaldelser af forslag. Denne proces forvaltes af INEA under
hensyntagen til de prioriteter, de finansieringsbetingelser og det vejledende budget,
der er skitseret i de flerarige arbejdsprogrammer. Pr. december 2020 har der under
finansieringsprioriteten "Innovation og nye teknologier" vaeret ivaerksat otte
CEF-indkaldelser vedrgrende stgtte til elektrisk opladningsinfrastruktur.

De politiske prioriteter og CEF-stgttens form og vejledende budget har med tiden
udviklet sig, sa de afspejler den teknologiske og markedsmaessige udvikling (jf. figur 5).
Fra 2014 til 2016 gik naesten 85 % af stgtten til undersggelser, der omfattede
forspgsetablering af infrastruktur - med medfinansieringssatser pa 50 % inden for den
generelle finansieringsramme og op til 85 % i samhgrighedsregioner. Siden 2017 er
markederne blevet mere modne og fokus flyttet til anleegsprojekter og til at "blande"
CEF-tilskud med lan. De seneste indkaldelser af forslag til blanding har lavere
medfinansieringssatser (ikke mere end 20 % i 2017 og 15 % i 2019) og omfatter
hverken en finansieringsramme for samhgrighed eller for undersggelser.

Figur 5 - Udvikling hvad angar CEF-bidrag til elektrificering af
vejtransport 2014-2019 (millioner euro)
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Kilde: INEA, december 2020. Ingen tildelinger til infrastruktur for alternative braendstoffer i forbindelse
med 2018-indkaldelsen.
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CEF-stgtten til elektrisk opladningsinfrastruktur har fokuseret pa
TEN-T-hovednettet. | indkaldelserne i de fgrste ar af CEF-programmet (2014-2016) var
hovednettet en prioritet, mens det i 2017-indkaldelsen blev ophgjet til et
stptteberettigelseskriterium. 2019-indkaldelsen vedrgrende "blandingsfaciliteter" giver
undtagelsesvis mulighed for, at op til 20 % af budgettet til infrastruktur i forbindelse
med en given foranstaltning kan anvendes til bygge- og anleegsarbejder i det samlede
net.

Ingen omfattende infrastrukturgabsanalyse

| perioden 2014-2019 blev der i forbindelse med fastsaettelsen af
finansieringsprioriteter og udveaelgelsen af projekter til finansiering ikke foretaget en
omfattende infrastrukturgabsanalyse til at identificere, hvor mange ladestationer der
ville vaere behov for, hvor de skulle placeres, og hvilken strgm de skulle levere. Det
vigtigste stptteberettigelseskriterium var beliggenhed i TEN-T-hovednettet, som
omfatter naesten 50 000 km veje i alle medlemsstaterne plus de byomrader, der ligger
langs nettet.

CEF-finansieringens fokusering pa hovednettet er i overensstemmelse med
direktivets krav om som minimum at etablere opladningsinfrastruktur i
TEN-T-hovednettet senest i 2025. Men i mangel af andre kriterier kan dette brede
anvendelsesomrade ikke forhindre overlapninger mellem konkurrerende ladestationer
og heller ikke sikre EU-daekkende elektromobilitet (navnlig daekning i tyndt befolkede
omrader med lav anvendelse af elektriske kgretgjer).

Manglen pa en omfattende gabanalyse sveekker ligeledes INEA's
projektudvaelgelsesprocedure, da det betyder, at agenturet ikke er i stand til at
vurdere behovet for den infrastruktur, ansggerne foreslar, med hensyn til
ladestationernes antal, type og placering.

Nar der mangler en omfattende gabanalyse, er det vanskeligt at fa et overblik
over behovene pa EU-plan. Stgttemodtagerne har deres egne udrulningsstrategier, i
hvilke der forstaeligt nok er en tendens til at prioritere omrader, hvor efterspgrgslen er
stgrre, og hvor forretningsmodellen er gunstigst, dvs. omrader, hvor risikoen for
markedssvigt er lavere. Figur 6 viser pa grundlag af vores stikprgve pa 11 projekter, at
CEF-finansieringen var koncentreret om et relativt lille antal markeder for
elektromobilitet som f.eks. Tyskland, Italien, Frankrig og @strig (jf. ogsa vores
bemarkninger om opsplitning af markedet i punkt 34). Dette kan gge risikoen for at
finansiere overlappende ladestationer, samtidig med at flere af hovednettets gde
afsnit forspmmes.
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Figur 6 - Geografisk fordeling af CEF-finansieringen pr. medlemsstat malt
ved andelen af ladestationer, som allerede er blevet etableret via de
udvalgte projekter

m Tyskland mItalien = Frankrig = @strig = Nederlandene = @vrige 14 medlemsstater

Kilde: Revisionsretten, baseret pa antal og placering af de ladestationer, der pr. juli 2020 var etableret
inden for rammerne af de 11 udvalgte projekter, samt den CEF-finansiering, der var afsat til
etableringen.

571 petvar ferst, da Kommissionen analyserede medlemsstaternes nationale
politikrammer i 2017 og 2019, at den kunne danne sig et fgrste billede af de regioner,
der har en forholdsvis lille opladningsinfrastruktur (jf. ogsa punkt 27). Denne
indledende analyse er dog endnu ikke blevet anvendt til at omdirigere
EU-finansieringen til disse regioner. Vi konstaterede navnlig, at Kommissionens
evaluering af ansggninger om finansiering ikke omfatter kontrol af, om den foresldede
infrastruktur er i overensstemmelse med den tilsvarende nationale politikramme eller
arbejdsplanerne for koordinatorerne for TEN-T-hovednetkorridorerne.
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Projektudvaelgelse

Otte af de 11 projekter i vores stikprgve (til en vaerdi af 47 millioner euro i
CEF-finansiering) blev indsendt af ansggerne som undersggelser og godkendt som
sadanne af Kommissionen, selv om de indbefattede faktisk etablering af infrastruktur
som den stgrste enkeltkomponent i de samlede projektomkostninger (mellem 34 % og
72 %). | nogle tilfelde indbefattede undersggelserne etablering af mere end
200 ladestandere. Da disse projekter var klassificeret som undersggelser, var de
berettigede til at modtage en hgjere medfinansieringssats (50 %) og var fritaget for at
skulle fremlaegge en cost-benefit-analyse (et seedvanligt krav i forbindelse med
kommerciel, indteegtsskabende infrastruktur).

Vi konstaterede, at der i indkaldelsernes ordlyd og INEA's evalueringsprocedure
var uklare kriterier med hensyn til at afggre, om aktiviteterne udgjorde en
undersggelse eller bygge- og anlaegsarbejder. Vi bemaerkede f.eks., at INEA ikke
begraensede det antal stptteberettigede ladestationer, der kunne indga i en
undersggelse, eller fik en fyldestggrende begrundelse for det antal, ansggerne havde
foreslaet. Mangler sadanne kriterier, kan Kommissionen ikke forhindre, at disse
projekter raekker videre end definitionen af undersggelser, jf. CEF-forordningens
artikel 2, stk. 62°.

De retlige rammer, der finder anvendelse pa medfinansierede CEF-investeringer,
kraever, at disse investeringer ledsages af en cost-benefit-analyse, der tjener som
grundlag for at pavise deres gkonomiske levedygtighed og modulere EU's finansielle
bistand?®. Dette krav er afspejlet i indkaldelserne af forslag under CEF.

%5 "De aktiviteter, der er ngdvendige for at forberede projektets gennemfgrelse, sdsom
forberedende undersggelser, kortlaegning, gennemfgrlighedsundersggelser, evaluerings-,
afpragvnings- og valideringsundersggelser, herunder i form af software, og andre tekniske
hjeelpeforanstaltninger samt forudgaende aktioner, der er ngdvendige for at definere og
udvikle et projekt og treeffe beslutning om finansieringen heraf, f.eks. rekognoscering af de
pagaeldende lokaliteter og opstilling af en finansieringsplan".

26 Artikel 7, stk. 2, litra c), i TEN-T-forordningen og artikel 10, stk. 6, i CEF-forordningen.
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Ifglge Kommissionens vejledning?’ bgr cost-benefit-analyser i forbindelse med
medfinansierede investeringer i innovationssektoren fremskrive de forventede
pengestrgmme over en referenceperiode pa mellem 15 og 25 ar, diskonteret med en
sats pa 4 %. Selv om vejledningen ikke er bindende, bgr afvigelser fra den begrundes
og dokumenteres behgrigt. Der blev indfgjet yderligere vejledning med anbefalinger
om, at ladestationer skal have en referenceperiode pa 15 ar, i de ofte stillede
spgrgsmal til 2017-indkaldelsen for CEF-blandingsfaciliteten for transport. INEA har
siden 2016 bestilt uafhaengige ekspertvurderinger af cost-benefit-analyser.

| to af de tre projekter i vores stikprgve, der blev klassificeret som bygge- og
anlaegsarbejder, konstaterede vi afvigelser fra vejledningen, som ikke var blevet
behgrigt begrundet. | begge tilfelde deekkede fremskrivningerne en kortere periode
end anbefalet (10 ar i stedet for 15) og anvendte hgjere diskonteringssatser (10-12 % i
stedet for 4 %). Ved begge praksis er der en tendens til at undervurdere
pengestremmene i de senere ar af projekterne, hvor indteegterne kan forventes at
veere stgrst pa grund af et voksende marked for elektriske kgretgjer. De udvider derfor
det ansldede finansieringshul. Uden tilstraekkelig begrundelse for disse afvigelser fra
vejledningen blev behovet for EU-finansiering til deekning af dette hul ikke pavist fuldt
ud.

CEF fremmer udrulningen, men de projekter, vi reviderede, opfylder ikke
fuldt ud deres mal

CEF har medfinansieret etablering af opladningsinfrastruktur siden 2014. Samlet
set yder de tilskudsaftaler, som INEA undertegnede mellem 2015 og 2020%%, stgtte til
naesten 19 000 ladestandere, der skal opstilles i EU og Det Forenede Kongerige.
Tilskudsaftalerne omfatter endvidere centrale kvalitative krav: Stgttemodtagerne skal
installere de standardstikforbindelser, som direktivet foreskriver, sikre fri adgang
24 timer i dggnet og give mulighed for abonnementsfri ad hoc-opladning.
EU-finansieringen har sdledes fremmet interoperabilitet og gennemfgrelse af
direktivets krav.

27 INEA har siden 2015 henvist ansggere til Kommissionens "Guide to Cost-Benefit Analysis of
Investment Projects Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020", offentliggjort i
december 2014.

2 Som fglge af indkaldelser ivaerksat mellem 2014 og 2019.
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For at foretage en direkte afprgvning af EU-finansieret opladningsinfrastruktur
foretog vi to rejser med et elektrisk kgretgj til ladestationer i Tyskland, Italien og
Frankrig (jf. tekstboks 2).

Vi kgrte ca. 2 500 km fra Luxembourg i forbindelse med to ture med et elektrisk
koretgj for at aflaeegge besgg pa og afprgve 10 medfinansierede ladestationer
drevet af tre modtagere af CEF-finansiering i Tyskland, Frankrig og Italien. Vi kunne
bekraefte, at interoperabiliteten fungerede pa tvaers af graenserne, idet
ladestationerne var tilgaeengelige for tredjepartsudbydere af mobilitetstjenester,
og eftersom vi var i stand til at lade vores kgretgj op ved anvendelse af vores kort
fra mobilitetstjenesteudbyderen i Luxembourg. P3 alle de ladestationer, vi
besggte, var der en ad hoc-betalingsmulighed. Denne kunne (pa alle stationer)
anvendes via en app eller et websted og (pa flere stationer) ved hjalp af en
kontaktlgs kredit-/debetkortterminal. Ved én lejlighed var vi ude af stand til at
oplade vores kgretgj pa grund af et kommunikationsproblem mellem bilen og
opladningsstationen - selv om begge anvendte CCS-standarden.

Kilde: Revisionsretten.

Pa vores ture havde vi realtidsadgang til oplysninger om ladestationernes
placering og tilgeengelighed via websteder og apper (f.eks. Google Maps,
ladestanderoperatgrer, mobilitetstjenesteudbydere). Prisen for ad hoc-opladning
var angivet tydeligt enten pa stationsterminalerne eller i apperne. Vi konstaterede
imidlertid, at priserne blev vist pa forskellige mader (€/kWt, €/minut eller
€/opladning), hvilket ikke letter sammenligneligheden, som kraevet i direktivet.
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Sikring af placeringer

| ansggningerne om CEF-finansiering og tilskudsaftalerne angives det ikke praecist,
hvor den fremtidige infrastruktur skal placeres. Stgttemodtagerne indgar normalt kun
en samlet forpligtelse, i forbindelse med hvilken der anfgres et givet antal
ladestationer i specifikke medlemsstater.

Under den faktiske gennemfgrelse af projektet kan det imidlertid vaere en stor
udfordring for stgttemodtagerne at sikre stgtteberettigede placeringer. Ud over at
skulle opfylde det vaesentlige stptteberettigelseskrav om, at ladestationer skal vaere
placeret i TEN-T-hovednettet, kan stgttemodtagerne sta over for langvarige og
forskelligartede godkendelsesprocedurer, et begraenset antal tilgeengelige
koncessioner langs motorvejene og gget konkurrence med andre
ladestanderoperatgrer. | nogle tilfeelde forvaerres denne situation af de ugunstige
vilkar, som jordejere og elnetoperatgrer tilbyder, hvilket tvinger stgttemodtagerne til
at spge efter alternative placeringer.

Primaert som fglge af disse udfordringer havde alle de 11 projekter, vi reviderede,
oplevet - eller var aktuelt bergrt af - forsinkelser i deres gennemfgrelse pa mellem 5 og
24 maneder i forhold til deres oprindelige planer. Fire projekter var blevet afsluttet pa
tidspunktet for vores revision, men med forsinkelser pa mellem 5 og 12 maneder. To af
disse projekter blev afsluttet uden fuldt ud at have leveret de oprindeligt aftalte
output - kun 243 ud af de 303 (80 %) ladestationer, der var indgaet kontrakt om, blev
sat i drift. Igen forklarer vanskelighederne ved at sikre egnede stgtteberettigede
placeringer i hgj grad manglerne.

| forbindelse med medfinansierede undersggelser betgd disse forsinkelser og
andre vanskeligheder ikke blot, at den relaterede infrastruktur ikke blev etableret efter
tidsplanen, men ogsa at de oplysninger, der var ngdvendige som input til den
fremtidige etablering - der var det endelige mal med undersggelserne - ikke alle kunne
indsamles og analyseres som planlagt. To af de seks stgttemodtagere i vores stikprgve
var i gang med undersggelser, der omfattede forsggsetablering af infrastruktur som
svar pa indkaldelser i perioden 2014-2016, men f@r de havde afsluttet og aflagt rapport
om disse undersggelser, fik de ogsa tildelt CEF-stgtte til en st@rre udrulning under
2017-indkaldelsen.
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Kommissionen konsoliderer eller vurderer ikke undersggelsers output
systematisk med henblik pa at bruge dem som input til fremtidige projekter og
politikinitiativer. Desuden fik vi under revisionen ingen oplysninger om, hvordan
interessenterne, navnlig de nationale politiske beslutningstagere og andre
markedsdeltagere, anvendte de udrulningsplaner, der blev udarbejdet som led i de
medfinansierede undersggelser.

Lige adgang og holdbarhed af de medfinansierede projekter

| modsaetning til de feelles bestemmelser for de europaeiske struktur- og
investeringsfonde?® kraever CEF-reglerne ikke, at stgttemodtagerne holder
infrastrukturen i drift i en minimumsperiode. Tilskudsaftalerne henviser ikke til, hvor
leenge den finansierede infrastruktur skal veere i drift (dens holdbarhed), og dette
aspekt overvages ikke af Kommissionen. Vi har i en af vores tidligere saerberetninger3®
fremhaevet risici med hensyn til holdbarheden af EU-finansieret infrastruktur,
herunder problemer med at opretholde projekters output og resultater. Manglende
holdbarhed og manglende opmarksomhed pa dette aspekt af projektforvaltningen
kan reducere de offentlige interventioners effektivitet (jf. tekstboks 3).

CORRI-DOOR-projektet®! (lanceret forud for CEF og uden for vores reviderede
stikprgve) blev medfinansieret med 50 % med et belgb pa 4,3 millioner euro under
det arlige TEN-T-program mellem april 2014 og december 2015. Projektets
generelle mal var at fremme anvendelsen af elektriske kgretgjer i Frankrig langs
TEN-T-hovedakserne, bl.a. ved at etablere, afprgve, idriftseette og overvage et
pilotprojekt vedrgrende et indledende antal pa 200 interoperable og hurtige

50 kW-multistandardladestationer. Det er blevet offentligt rapporteret, at

189 stationer (ud af projektets samlede 217) blev taget ud af brug i 2020 som en
forebyggende foranstaltning®? pa grund af tekniske vanskeligheder og to
haendelser, der blev anset for at udggre sikkerhedsrisici for brugerne.

29 Artikel 71 i forordning (EU) nr. 1303/2013.

Saerberetning nr. 8/2018 "EU's stgtte til produktive investeringer i virksomheder - der er
behov for mere fokus pa holdbare resultater".

31 TEN-T-foranstaltning nr. 2013-EU-92055-S.

https://www.izivia.com/en/unavailability-on-corri-door.


https://www.izivia.com/en/unavailability-on-corri-door
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Herudover foreskriver tilskudsaftalerne ikke i tilstraekkelig grad, hvordan et af de
andre krav i direktivet - ikkediskriminerende adgang for brugere - finder anvendelse. |
artikel 2, stk. 7, i direktivet defineres en offentligt tilgeengelig ladestander som en
stander, der giver ikkediskriminerende adgang i hele EU for brugere.
Ikkediskriminerende adgang kan omfatte forskellige vilkar for godkendelse, anvendelse
og betaling. Kommissionen evaluerer ikke ansggninger efter, hvordan
stgttemodtageren helt preecist vil sikre ikkediskriminerende adgang for sa vidt angar
prissetning, og INEA overvager heller ikke, om dette krav overholdes i praksis, nar
ferst en medfinansieret ladestation har indledt driften.

Seerligt bekymrende er de kommercielle vilkar, som stgttemodtagerne anvender
over for de forskellige mobilitetstjenesteudbydere, som agter at stille den
medfinansierede infrastruktur til radighed for deres kundegrundlag i form af fgrere af
elektriske kgretgjer. Vi konstaterede, at nogle ladestanderoperatgrer - ud over at
tilbyde faelles vilkar for alle via roamingplatforme - ogsa indgar direkte bilaterale
kontrakter pa gunstige vilkar med udvalgte mobilitetstjenesteudbydere. Dette
undergraver skabelse af lige vilkar blandt mobilitetstjenesteudbydere og fgrer i sidste
ende til ulige behandling af de medfinansierede ladestationers slutbrugere.

Brug af ladestationerne

Tilskudsaftalerne fastsaetter ingen specifikke performancemal for den
medfinansierede infrastruktur, og INEA foretager ingen systematisk anmodning om
eller indsamling eller analyse af performancedata, nar en ladestation er sat i drift.

Vi bad de stgttemodtagere, der var ansvarlige for projekterne i vores stikprgve,
om data vedrgrende anvendelsen af de ladestationer, der var blevet etableret frem til
juni 2020. Det gennemsnitlige manedlige antal ladesessioner og den gennemsnitlige
varighed af disse var som fglger:

Tabel 3 - Gennemsnitlig manedlig brug

Ultrahurtige ladestationer 77 28
Hurtige ladestationer 31 70
Normale ladestationer 5 123

Kilde: Oplysninger fra stgttemodtagere.
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Denne statistik er i overensstemmelse med den samlede vurdering, der blev
foretaget af de stgttemodtagere, vi kontaktede - den nuvaerende udnyttelsesgrad
ligger under forventningerne. Vi anerkender, at markedet for elektriske kgretgjer
stadig befinder sig i en tidlig fase og forventes at vokse betydeligt i de kommende ar,
men vi vil dog alligevel bemaerke, at den lave udnyttelsesgrad gger de
holdbarhedsrisici, der er forbundet med investeringerne og det hertil afsatte
EU-budget.
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Konklusioner og anbefalinger

Vi konkluderede, at der fortsat er hindringer for at kgre pa tvaers af EU i elektriske
kgretgjer, trods gode resultater med f.eks. at fremme en fzelles EU-stikstandard for
opladning af elektriske kgretgjer og forbedre adgangen til forskellige opladningsnet.
Ladestationernes tilgeengelighed varierer fra land til land, betalingssystemerne er ikke
harmoniserede, og brugerne rader ikke over tilstraekkelige realtidsoplysninger.

Der er ingen klare og konsekvente minimumesinfrastrukturkrav til at sikre
EU-dakkende elektrisk mobilitet. Som fglge heraf er netdaekningen uensartet og har
en raekke uoverensstemmelser. Kommissionen har til opgave at bista medlemsstaterne
og sikre sammenhaeng og konsekvens mellem de forskellige nationale politikrammer
pa EU-plan, men den har kun et begraenset mandat og begraensede
handhavelsesbefgjelser. Kommissionen har selv konkluderet, at de nationale
politikrammer varierer meget med hensyn til fuldstaendighed, ambitionsniveau og
sammenhang (jf. punkt 20-28).

Kommissionen har haft succes med at fremme fzlles
EU-minimumesstikstandarder (Type 2 og CCS/Combo 2) for opladning af elektriske
kgretpjer. Disse er i vid udstraekning ved at blive indfgrt i hele EU, og de giver gradvist
brugerne af elektriske kgretgjer en mere harmoniseret adgang til de forskellige
opladningsnet. Kgrsel pa tvaers af EU vanskeligggres imidlertid stadig af manglende
harmoniserede betalingssystemer og tilstreekkelige brugeroplysninger (jf.
punkt 35-41).

For at opfylde malet om EU-daekkende elektromobilitet bgr Kommissionen i
forbindelse med gennemgangen og revisionen af den nuvaerende lovgivning foresl3, at
der skal geelde mindstekrav til elektrisk opladningsinfrastruktur i TEN-T-nettet. Disse
krav bgr omfatte en geografisk dimension (f.eks. gennemsnitlig afstand mellem
ladestandere) og en bedre definition af offentlig tilgeengelighed, ladestationstyper,
betalingsmetoder og tilvejebringelse af tilstraekkelige brugeroplysninger.

Tidsramme: inden udgangen af 2021 (i forbindelse med revisionen af direktivet om
infrastruktur for alternative braendstoffer og TEN-T-forordningen).
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Pa trods af den konstante vaekst mellem 2014 og 2020 vil det veere en udfordring
at opfylde malet i den grgnne pagt pa 1 million ladestandere senest i 2025. Manglen
pa en integreret strategisk kgreplan for elektromobilitet i EU betyder, at der stadig
hersker betydelig usikkerhed med hensyn til de praecise infrastrukturbehov, hvilket
udger en risiko for en vellykket og rettidig etablering af opladningsinfrastruktur.

Der er betydelige forskelle mellem medlemsstaterne med hensyn til etableringen
af opladningsinfrastruktur. Nogle har allerede overopfyldt deres mal, mens andre
halter betydeligt bagefter. Pr. september 2020 |13 otte medlemsstater stadig under
75 % af deres mal for udgangen af dette ar. Der forekommer fortsat en opsplitning af
elektromobiliteten pa tvaers af EU, og der er store forskelle i
opladningsinfrastrukturens teethed og graden af ejerskab af elektriske kgretgjer i
medlemsstaterne (jf. punkt 29-34 og bilag I).

Kommissionen bgr udarbejde en omfattende og integreret strategisk EU-kgreplan for
elektromobilitet med henblik pa at lede interessenter og politiske beslutningstagere i
retning af at opfylde malene i den grgnne pagt og malene for opladningsinfrastruktur.

Tidsramme: inden udgangen af 2021.

Finansieringsprioriteterne, budgetterne og satserne under CEF har udviklet sig
med tiden (2014-2019), men er ikke blevet baseret pa en omfattende vurdering af
infrastrukturmangler for at identificere, hvor mange ladestationer der var behov for,
hvor de skulle placeres, og hvilken strgm de skulle levere. | mangel af en sdadan analyse
har Kommissionen ikke veeret i stand til at rette CEF-finansieringen mod de omrader,
der har det laveste niveau af opladningsinfrastruktur.

CEF-finansieringens fokusering pa hovednettet er i overensstemmelse med
direktivets krav om som minimum at etablere opladningsinfrastruktur i
TEN-T-hovednettet senest i 2025. Men i mangel af andre kriterier har et sa bredt
anvendelsesomrade ikke kunnet forhindre, at CEF-finansieringen er blevet
koncentreret i et begraenset antal medlemsstater, og sikrer ikke EU-deekkende
elektromobilitet, navnlig ikke i omrader, hvor anvendelsen af elektriske kgretgjer er
lav.
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Vurderingen af behovene for opladningsinfrastruktur kunne vaere blevet
understgttet af de undersggelser, der blev medfinansieret i perioden 2014-2016.
Kommissionen konsoliderer eller vurderer imidlertid ikke undersggelsers output
systematisk med henblik pa at bruge dem som input til fremtidige projekter og
politikinitiativer (jf. punkt 63). Med hensyn til de cost-benefit-analyser, der ledsagede
ansggningerne om bygge- og anlaegsarbejder, var nogle af de antagelser, som
stgttemodtagerne anvendte, ikke tilstraekkeligt begrundede (jf. punkt 43-56).

Kommissionen bgr med stgtte fra koordinatorerne for TEN-T-hovednetkorridorerne
udarbejde en infrastrukturgabsanalyse for med henvisning til kravene i det reviderede
direktiv for infrastruktur for alternative breendstoffer og den reviderede
TEN-T-forordning at identificere, hvor i TEN-T-nettet der mangler ladestandere, og
hvor mange og hvilken type der er behov for. Kommissionen bgr supplere dette med
en finansieringsgabsanalyse for at identificere de afsnit i TEN-T-nettet, hvor
markedskraefterne alene ikke kan forventes at levere den ngdvendige infrastruktur.
Kommissionen bgr basere sine forslag til CEF-budgetter og -prioriteter pa disse to
analyser.

Tidsramme: inden udgangen af 2021.

Nar Kommissionen vurderer og udveelger ansggninger om CEF-finansiering, bgr den:

a) sammenholde den infrastruktur, ansggeren foreslar, med de overordnede
infrastruktur- og finansieringsgabsanalyser (jf. anbefaling 3)

b) bekraefte behovet for finansiering pa grundlag af en cost-benefit-analyse af
projektet og fa en fyldestggrende begrundelse for eventuelle afvigelser fra
Kommissionens vejledning om cost-benefit-analyser

c¢) ved vurdering af ansggninger om undersggelser, der omfatter forsggsetablering
af infrastruktur, fastseette objektive kriterier for det antal, den type og den
placering af ladestationer, der er acceptable for sddanne undersggelser.

Tidsramme: inden udgangen af 2021.
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CEF har siden 2014 stgttet etableringen af interoperable elektriske ladestationer i
hele EU. Alle 11 projekter i vores stikprgve var imidlertid bergrt af forsinkelser i
gennemfgrelsen pa mellem 5 og 24 maneder. To ud af fire afsluttede projekter
leverede kun delvise output. Den vaesentligste faktor, som bade bidrog til forsinkelser
og delvise output, var vanskeligheden ved at sikre egnede placeringer.

CEF-tilskudsaftalerne kraever ikke en minimumsperiode for drift efter etablering
og projektafslutning, og Kommissionen overvager ikke stgttet infrastrukturs
anvendelse og performance. Tilskudsaftalerne indeholder heller ikke en tilstraekkelig
definition af kravet om ikkediskriminerende adgang. | mangel af regler for forholdet
mellem ladestanderoperatgrer og mobilitetstjenesteudbydere er der ingen garanti for,
at medfinansierede ladestationer vil give alle brugere ikkediskriminerende adgang.

INEA indsamler ikke systematisk data om brugen af medfinansierede
ladestationer. Statistikkerne viser, at disse ladestationers nuvaerende udnyttelsesgrad
generelt er lav (jf. punkt 57-69).

Kommissionen bgr:

a) sikre, at tilskudsaftaler om etablering af opladningsinfrastruktur indeholder en
holdbarhedsklausul, der kreever, at den medfinansierede infrastruktur forbliver i
drift og tilgaengelig for brugerne i en minimumsperiode efter ibrugtagningen

b) sikre, at tilskudsaftaler om etablering af opladningsinfrastruktur indeholder et
krav om, at ladestanderoperatgrer sikrer alle brugere effektiv
ikkediskriminerende adgang. Dette kan f.eks. ske ved at kraeve, at
ladestanderoperatgrer tilbyder alle mobilitetstjenesteudbydere lige kommercielle
vilkar baseret pa klare, objektive og gennemsigtige kriterier ogi en
minimumsperiode

c) foretage en efterfglgende stikpr@gve-/risikobaseret analyse af den stgttede
infrastrukturs anvendelse og performance efter ibrugtagningen.

Tidsramme: for a) og b): inden udgangen af 2021 og for c): efter ibrugtagningen.



Vedtaget af Afdeling Il, der ledes af lliana Ivanova, medlem af Revisionsretten, i
Luxembourg den 3. marts 2021.

Pd Revisionsrettens vegne

Klaus-Heiner Lehne
Formand
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Bilag

Bilag | - Andel af elektriske kgretgjer i den samlede flade af
personbiler, EU-27 og Det Forenede Kongerige

B 1%-3%
B 02%-1%

<0,2%

0,8 %

0,1 %

Kilde: Revisionsretten, baseret pa oplysninger fra EAFO pr. september 2020 vedrgrende batteridrevne
kgretgjer og pluginhybridbiler.
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Type 1

Type 2 (EU-standard)

Type 3

Type 4 (CHAdeMO)

CCS (EU-standard)

Kilde: Revisionsretten.
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Vekselstrgm (AC)

SAE J1772, anvendes hovedsagelig i Nordamerika og
Asien.

| bilag Il til direktivet om infrastruktur for alternative
braendstoffer stilles der krav om, at
vekselstrgmsladestandere til elektriske kgretgjer af
hensyn til interoperabiliteten mindst skal vaere
udstyret med stikkontakter eller stikforbindelser til
keretgjer af Type 2 som beskrevet i standarden

EN 62196-2.

Forekommer i Italien og Frankrig, er ikke installeret
siden 2012.

Jaevnstrgm (DC)

Anvendes i Japan og Europa. Frankrig har f.eks. gjort
det obligatorisk, at alle offentligt tilgeengelige hurtige
ladestandere har en CHAdeMO-stikforbindelse senest
den 31. december 2024.

Denne standard bruges bl.a. til fglgende modeller af
elektriske kgretgjer: Citroéns Berlingo Electric og
C-Zero, Kias Soul, Mitsubishis Outlander PHEV og
iMIEV, Nissans eNV-200 og Leaf samt Peugeots iOn.

| bilag Il til direktivet om infrastruktur for alternative
braendstoffer stilles der krav om, at
hgjeffektvekselstrgmsladestandere til elektriske
koretgjer af hensyn til interoperabiliteten mindst skal
vaere udstyret med stikforbindelser til det kombinerede
opladningssystem (CCS) "Combo 2" som beskrevet i
standarden EN 62196-3.

Dette er standarden i modeller af elektriske kgretgjer
som BMW!'s i3 og iX3, Fiat 500e, Mercedes EQC,
Jaguar I-Pace, Audi E-Tron, Volkswagens e-Golf og ID.3,
Teslas Model 3 og Porsches Taycan.
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Akronymer og forkortelser

CCS: Kombineret opladningssystem

CEF: Connecting Europe-faciliteten

Direktivet: Direktivet om infrastruktur for alternative braendstoffer
EAFO: Det europzeiske observatorium for alternative braendstoffer
GD MOVE: Generaldirektoratet for Mobilitet og Transport

INEA: Forvaltningsorganet for Innovation og Netvaerk

TEN-T: De transeuropaiske transportnet
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Glossar

Biobraendstof: Braeendstof fremstillet af organisk t@rstof eller breendbare planteolier.

Biogas: Naturligt forekommende gas, der frembringes ved anaerobe bakteriers
nedbrydning af organisk materiale og anvendes som biobraendstof.

Connecting Europe-faciliteten: Et instrument, der yder finansiel stgtte til oprettelse af
baeredygtig og sammenkoblet infrastruktur inden for sektorerne energi, transport samt
informations- og kommunikationsteknologi.

De transeuropaiske transportnet: En raekke projekter for udvikling af vej-, jernbane-,
luft- og vandinfrastruktur med henblik pa gennemfgrelse af politikken for de
transeuropaiske transportnet, herunder et hgjhastighedsjernbanenet, et
satellitnavigationssystem og intelligente transportstyringssystemer.

Den europaiske grgnne pagt: EU's vaekststrategi, der blev vedtaget i 2019 og har til
formal at ggre EU klimaneutralt senest i 2050.

Det europaiske observatorium for alternative braendstoffer: EU's onlineportal med
oplysninger og nyheder om alternative breendstoffer og ladestationers placering.

Drivhusgasser: Gasser i atmosfaeren - f.eks. kuldioxid og methan - der ved at absorbere
og frigive straling fastholder varme og dermed opvarmer jordens overflade ved den
sakaldte "drivhuseffekt".

Flerarig finansiel ramme: EU's udgiftsplan, som fastsatter prioriteter (baseret pa
politikmal) og lofter pa de seks stgrste udgiftsomrader, normalt for en periode pa
syv ar. Den fastlaegger rammerne for EU's arlige budgetter, idet den begraenser
udgifterne under hver udgiftskategori. Den nuveerende FFR deekker perioden
2021-2027.

Forvaltningsorganet for Innovation og Netvaerk: EU-agentur med ansvar for den
tekniske og finansielle gennemfgrelse af TEN-T-programmet og dele af Connecting
Europe-faciliteten, Horisont 2020 og Marco Polo 2007-2013.

Genopretnings- og resiliensfaciliteten: EU's finansielle stgttemekanisme, der har til
formal at afbgde de pkonomiske og sociale konsekvenser af covid-19-pandemien og
stimulere genopretningen, samtidig med at den grgnne og digitale omstilling fremmes.
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Ladestanderoperatgr: En virksomhed, der er ansvarlig for installation og
vedligeholdelse af ladestandere til elektriske kgretgjer.

Mobilitetstjenesteudbyder: En enhed, der leverer en raekke mobilitetsprodukter eller
-tjenester til forbrugerne, sasom kreditkort og betalings- eller navigationssoftware.

Samhgrighedsregion: En region, hvor bruttonationalindkomsten pr. indbygger er
mindre end 90 % af EU-gennemsnittet, hvilket ggr den berettiget til stgtte fra
Samhgrighedsfonden.

Strategi for baeredygtig og intelligent mobilitet: En EU-strategi, der blev foreslaet i
2020 og har til formal at opna en reduktion pa 90 % i transportrelaterede emissioner
senest i 2050 gennem et mere konkurrencedygtigt, sikkert, tilgaengeligt og gkonomisk
overkommeligt transportsystem.
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EUROPA-KOMMISSIONENS SVAR PA DEN EUROP/EISKE REVISIONSRETS
SAERBERETNING: "INFRASTRUKTUR TIL OPLADNING AF ELEKTRISKE
KORETWJER: FLERE LADESTATIONER, MEN UENSARTET UDRULNING

VANSKELIGG@R K@RSEL PA TV/ERS AF EU"

RESUME

I11. Inden for alternative braendstoffer og karetgjer er de europaiske standardiseringsorganisationer
ansvarlige for at udvikle falles standarder. Kommissionen overtager disse standarder, nar der er
opnaet enighed herom, og omsztter dem i EU-retten ved hjalp af delegerede retsakter i henhold til
direktivet om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer.

V. Kommissionen har i henhold til direktivet om etablering af infrastruktur for alternative
braendstoffer ikke befgjelser til at koordinere etableringen af infrastruktur i medlemsstaterne. Dette er
medlemsstaternes eneansvar.

VII. Kommissionen er af den opfattelse, at der er behov for en vis fleksibilitet for
ladestanderoperatgrer og mobilitetstjenesteudbydere for at sikre innovation inden for
kundeorienterede betalingstjenester. Kommissionen er af den opfattelse, at det vil veere ngdvendigt at
fastseette en faelles minimumsstandard for ad hoc-betaling med bankkort.

Kommissionen papeger desuden, at der stadig ikke er tilstreekkeligt med ladestanderoperatgrer og
mobilitetstjenesteudbydere i EU, der inden for rammerne af "roaming" tilbyder teette net, som daekker
betydelige geografiske omrader for at opfylde brugernes behov.

VIII. CEF-midler til EV-net er fra 2014 til 2016 hovedsagelig blevet tildelt i form af "pilotprojekter"
med det formal at stette frontlgberne i den indledende udbygning af nettet, navnlig til
hurtigopladningsinfrastruktur, og til undersggelse af markedet med henblik pa at fremskynde
udbredelsen til massemarkedet.

Fra 2017 var CEF-aktionerne rettet mod en omfattende udbygning af infrastrukturen med en lavere
EU-stgttesats.

Private virksomheder beslutter sig for at installere en ladestation i et givet omrade med henblik pa at
optimere anvendelsen af stationerne. EU-finansieringen muliggjorde en hurtigere udbygning af EV-
infrastrukturen. Uden stgtte fra EU ville private virksomheder formentlig kun have installeret stationer
pa de mest "attraktive" lokaliteter.

Ogsa det forhold, at frontlgberne i den indledende fase oplevede visse forsinkelser, berettiger statte
fra EU.

Kommissionen arbejder i gjeblikket pa en strategisk handlingsplan for udbygning af infrastrukturen
for alternative breendstoffer. Den er ogsa i feerd med at udarbejde lovforslag til revision af direktivet
om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer og TEN-T-lovgivningen. | sit forslag til
CEF2-forordningen har Kommissionen foreslaet at malrette den gkonomiske stette til infrastruktur for
alternative breendstoffer under CEF2 mod de mangler, der er konstateret i TEN-T-nettet.

IX. Kommissionen accepterer anbefalingerne og henviser til sine svar pa anbefaling 1-5.
INDLEDNING

02. Kommissionen bemaerker, at forskellige alternative breendstoffer kan betragtes som braendstoffer
med lavere CO,-emissioner, men at de ikke vil medfgre de reduktioner af emissioner, der er
ngdvendige for omstillingen til en CO,-neutral gkonomi. | overensstemmelse med strategien for
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baredygtiy og intelligent mobilitet er hovedformalet at sikre udbredelsen af lav- og
nulemissionskaretgjer.

09. Inden for alternative breendstoffer og karetgjer er de europaiske standardiseringsorganisationer
ansvarlige for at udvikle felles standarder. Nar der er opnaet enighed herom, omsatter Kommissionen
disse standarder til EU-retten ved hjalp af delegerede retsakter i henhold til direktivet om etablering
af infrastruktur for alternative breendstoffer. Desuden foreslar Kommissionen krav til udbredelsen af
opladningsinfrastrukturen i medlemsstaterne (ifglge elektricitetsdirektivet er tilgengeligheden af
opladningsinfrastruktur primert et anliggende for private markedsakterer), og disse krav skal
vedtages af medlovgiverne.

12. Finansieringen under genopretnings- og resiliensfaciliteten er afheengig af medlemsstaternes
planer, der skal drgftes med og godkendes af Kommissionen. Kommissionen kan ikke ensidigt
fastleegge strategien for den gkonomiske stgtte, men den kan fremme sine politiske malsatninger ved
efter aftale med medlovgiverne at fastsette mal og samtidig basere sig pa solide metoder til
overvagning af klimarelaterede udgifter samt mekanismer til baredygtighedskontrol og hensyntagen
til princippet om ikke at gare vaesentlig skade.

13. Kommissionen bemarker, at der i praestationsnormerne for CO,-emissioner er fastlagt en
gennemsnitsverdi for fabrikantens samlede flade.

BEMARKNINGER

21. Kommissionen bemarker, at de af Revisionsretten foreslaede foranstaltninger indgar i de
foranstaltninger, der undersgges i forbindelse med den igangveerende konsekvensanalyse af direktivet
om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer.

24. Kommissionen bemerker, at infrastrukturen for alternative breendstoffer med TEN-T-
forordningen har faet status af innovation, der skal testes og godtgares. Dette omfatter ikke en specifik
koordinering pa hovednetkorridorplan.

Direktivet om etablering af infrastruktur for alternative breendstoffer og TEN-T-forordningen
forfulgte ikke malet om at give koordinatorerne af de europziske hovednetkorridorer en serlig rolle i
forbindelse med alternative braendstoffer.

27. Kommissionen bemarker, at der i det mindste i nogle medlemsstater faktisk gares fremskridt hen
imod en bedre dakning af opladningsinfrastrukturen langs TEN-T-hovednettet.

Store dele af TEN-T-nettet har imidlertid stadig ingen eller en utilstraekkelig deekning, hvilket gar det
umuligt for brugerne at rejse problemfrit i hele EU. | disse dele af EU er der kun sket meget fa
fremskridt hen imod netdaekning i 2025.

Med den ggede reekkevidde for elektriske karetgjer og batterier, der giver mulighed for meget hgjere
opladningseffekt ved ladestationerne, er efterspagrgslen efter opladningstjenester langs TEN-T
desuden ved at @&ndre sig. For at muliggere en tilsvarende kareoplevelse som i en bil med
forbraendingsmotor skal der langs TEN-T-nettet som minimum veere 150 kW-ladestationer til
radighed, der gar det muligt at oplade karetgjet under en normal spisepause.

29. Kommissionen papeger, at prognosen over kravene til opladningsinfrastruktur kan @ndre sig som
falge af tekniske og markedsmaessige forandringer.

32. Kommissionen anerkender den situation, som Revisionsretten beskriver, men tilfgjer, at nogle
medlemsstater har revideret deres mal i rapporterne om gennemfarelsen af de nationale politikrammer
for 2019. Tre medlemsstater havde allerede naet de i deres nationale gennemfarelsesrapporter angivne
mal for opladning i 2020. Ni medlemsstater 14 stadig under 50 % af malet. Kommissionen bemzrker,
at der pa grundlag af den endelige vurdering af de nationale gennemfgrelsesrapporter for 25
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medlemsstater for et betydeligt antal medlemsstater blev foretaget en justering af malene for 2020,
2025 og 2030 i de nationale gennemfarelsesrapporter i forhold til malene i de nationale
politikrammer. Tolv medlemsstater har en andel, der er hgjere end én ladestander pr. 10 karetgjer.

39. Kommissionen er af den opfattelse, at der er behov for en vis fleksibilitet for
ladestanderoperatgrer o0og mobilitetstjenesteudbydere for at sikre innovation inden for
kundeorienterede betalingstjenester. Kommissionen er af den opfattelse, at det vil vaere ngdvendigt at
fastseette en faelles minimumsstandard for ad hoc-betaling med bankkort.

Kommissionen papeger desuden, at der stadig ikke er tilstreekkeligt med ladestanderoperatgrer og
mobilitetstjenesteudbydere i EU, der inden for rammerne af "roaming" tilbyder teette net, som deaekker
betydelige geografiske omrader for at opfylde brugernes behov.

43. Kommissionens felles svar pd punkt 43-50

CEF-midler til EV-net er fra 2014 til 2016 hovedsagelig blevet tildelt i form af "pilotprojekter" med
det formal at stette frontleberne i den indledende udbygning af nettet, navnlig til
hurtigopladningsinfrastruktur, og til undersggelse af markedet med henblik pa at fremskynde
udbredelsen til massemarkedet.

Fra 2017 var CEF-aktionerne rettet mod en omfattende udbygning af infrastrukturen med en lavere
EU-stattesats. Private virksomheder beslutter sig for at installere en station i et givet omrade med
henblik pa at optimere anvendelsen af stationerne. EU-finansieringen muliggjorde en hurtigere
udbygning af EV-infrastrukturen. Uden statte fra EU ville private virksomheder formentlig kun have
installeret stationer pa de mest "attraktive" lokaliteter.

Ogsa det forhold, at frontlgberne i den indledende fase oplevede visse forsinkelser, berettiger stotte
fra EU.

Alle tilskudsaftaler indeholder bestemmelser om ikkediskriminerende adgang, adgang 24 timer i
dagnet, ad hoc-betaling og interoperabilitet. INEA overvager disse projekter gennem regelmaessige
kontakter, besgg pa stedet og arlig rapportering.

Kommissionen arbejder i gjeblikket pa en strategisk handlingsplan for udbygning af infrastrukturen
for alternative braendstoffer. Den er ogsa i feerd med at udarbejde lovforslag til revision af direktivet
om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer og TEN-T-lovgivningen. | sit forslag til
CEF2-forordningen har Kommissionen foreslaet at malrette den gkonomiske stette til infrastruktur for
alternative breendstoffer under CEF2 mod de mangler, der er konstateret i TEN-T-nettet.

52. Kommissionen fremhaver, at det lige som ved andre infrastrukturprojekter er nyttigt at stette de
indledende faser af pilotundersggelsen. Pilotundersggelser gar det muligt at tilvejebringe data til en
senere udbredelse af en bredere infrastruktur.

53. Kommissionen besluttede, at det i mangel af infrastruktur ikke var relevant at begraense omfanget
af pilotprojekter. Kommissionen er af den opfattelse, at definitionen af undersggelser, der anvendes i
denne tidlige fase af udbredelsen, er uafhangig af antallet af stationer, der indgar i et projekt, navnlig
med henblik pa at teste den greenseoverskridende interoperabilitet med stattemodtagere fra flere lande.

56. Kommissionen bemarker, at de uafhangige eksterne eksperter i cost-benefit-analyse havde en
anden opfattelse og drog andre konklusioner. Eksperterne i cost-benefit-analyse, der har analyseret
disse forslag, konstaterede afvigelser fra vejledningen i deres vurdering. De accepterede imidlertid
den begraensede begrundelse og konkluderede i deres bemarkninger til evalueringen, at de valgte
parametre stadig kunne betragtes som acceptable, og at beregningen af finansieringsgabet kunne
betragtes som palidelig.
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59. Kommissionen minder om, at CEF stgtter TEN-T, og at TEN-T har et klart geografisk
anvendelsesomrade.

65. Kommissionen er af den opfattelse, at bestemmelsen om adgang til ad hoc-opladning ved hver
offentligt tilgeengelige ladestander imgdekommer behovet for ikkediskriminerende adgang for alle
brugere. Det bar altid vaere muligt at oplade uden at skulle indga en kontrakt.

69. Kommissionen er enig i, at den samlede anvendelse af infrastrukturen pa nuvarende tidspunkt
ikke er serlig hgj. Kommissionen er af den opfattelse, at denne relativt lave anvendelse i den
indledende fase tyder pa, at der virkelig var behov for EU-finansiering for at fremskynde udbredelsen
af denne infrastruktur og dermed fremme den generelle udbredelse af elektriske karetgjer i Europa.

KONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

71. Kommissionen bemerker, at direktivet om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer
giver et specifikt mandat til at rette henvendelse til medlemsstaterne om deres nationale politikrammer
og opfordre til sterre ambitioner og sammenhang. Kommissionen vil inden lenge vedtage sin rapport
om vurderingen af de nationale gennemfarelsesrapporter under direktivet om etablering af
infrastruktur for alternative braendstoffer, der ogsa vil indeholde henstillinger til medlemsstaterne.

72. Som navnt i tidligere bemarkninger undersgger Kommissionen mulighederne for at fastsatte
minimumskrav, navnlig for ad hoc-betalinger.

Anbefaling 1 — Mindstekrav til opladningsinfrastruktur i hele TEN-T-nettet
Kommissionen accepterer anbefalingen.

73. Kommissionen bemerker, at det for en kereplan pa EU-plan vil veere vanskeligt at ansla de
preecise infrastrukturbehov, da de lokale betingelser for gennemfarelsen varierer betydeligt mellem
medlemsstaterne og regionerne.

Ved udarbejdelsen af en kareplan bar der ogsa tages hensyn til andre relevante braendstoffer. Elektrisk
opladningsinfrastruktur ber indarbejdes i en bredere tilgang. Kommissionen arbejder i gjeblikket pa
en strategisk handlingsplan for udbygning af infrastrukturen for alternative brandstoffer for
sommeren 2021.

74. Kommissionen bemerker, at der er stor variation med hensyn til medlemsstaternes
ambitionsniveau for deres mal. Der er ogsd medlemsstater, der halter bagefter, selv om deres
oprindeligt fastsatte mal ikke var sarligt ambitigse.

Anbefaling 2 — Udarbejdelse af en strategisk EU-kagreplan for elektromobilitet
Kommissionen accepterer anbefalingen.
75. Se Kommissionens samlede svar pa punkt 43-50.

76. Kommissionen bemarker, at de CEF-finansierede projekter gradvist har spredt sig til et stigende
antal medlemsstater.

77. Se Kommissionens samlede svar pa punkt 43-50.
Anbefaling 3 — Infrastruktur- og finansieringsgabsanalyser
Kommissionen accepterer anbefalingen.

Anbefaling 4 — Udvelgelse af projekter

Kommissionen accepterer anbefalingen.
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Anbefaling 5 — Holdbar og lige adgang til medfinansieret infrastruktur
a) Kommissionen accepterer anbefalingen.
b) Kommissionen accepterer anbefalingen.

¢) Kommissionen accepterer anbefalingen og vil gare dette, sa snart der foreligger en tilstreekkelig
stikprave.
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Formalet med vores revision var at bestemme effektiviteten af
Kommissionens stgtte til etablering af EU-dekkende offentligt
tilgeengelig infrastruktur til opladning af elektriske kgretgjer.

Vi konstaterede, at der fortsat er hindringer for at kgre pa tveers af
EU i elektriske kgretgjer, trods gode resultater med f.eks. at fremme
en fzelles EU-stikstandard og forbedre adgangen til forskellige
opladningsnet. Ladestationernes tilgengelighed varierer fra land til
land, betalingssystemerne er ikke blevet harmoniseret med
minimumskrav, og brugerne rader ikke over tilstraekkelige
oplysninger. Da der ikke foreligger en omfattende
infrastrukturgabsanalyse, har Kommissionen ikke veeret i stand til at
sikre, at EU-finansieringen kanaliseres hen, hvor der er mest brug for
den. EU er stadig langt fra sit mal i den grgnne pagt pa 1 million
ladestandere senest i 2025 og mangler en overordnet strategisk
kereplan for elektromobilitet.

Vi fremsatte en raekke anbefalinger til Europa-Kommissionen for at
bidrage til at forbedre etableringen af offentligt tilgaengelig
opladningsinfrastruktur i hele EU.

Sarberetning fra Revisionsretten udarbejdet i medfgr af artikel 287,
stk. 4, andet afsnit, TEUF.
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