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cadrul retelei centrale, care trebuie sa fie finalizata pana in 2030. Reteaua global3, care
trebuie sa fie finalizata pana in 2050, are obiectivul de a asigura accesibilitatea si
conectivitatea tuturor regiunilor din UE. Reteaua centrala cuprinde acele parti ale
retelei globale care au cea mai mare importanta strategica pentru atingerea
obiectivelor TEN-T. Pe cei aproape 50 000 km de drumuri din cadrul retelei centrale,
noua coridoare multimodale acopera axele de circulatie cele mai importante care
traverseaza UE (a se vedea imaginea 1). Pentru a facilita implementarea coordonata

a acestora, exista noua coordonatori europeni pentru coridoarele din cadrul retelei
centrale (fiecare dintre acestia supervizand implementarea unui singur coridor), care
au fost numiti de Comisie.

Imaginea 1 — Coridoarele retelei TEN-T centrale

Baltic-adriatic, Mediteraneean, Marea Nordului-baltic, Marea Nordului-mediteraneean,
Orient/Est-mediteraneean, Rin-Dunare, Scandinav-mediteraneean

Sursa: Comisia Europeana.

n planul s§u de actiune din 2017 privind infrastructura pentru combustibili
alternativi, Comisia a estimat ca, pana in 2020, era nevoie de o suma de pana la
3,9 miliarde de euro pentru infrastructura de incarcare a vehiculelor electrice si,
incepand din 2021, va fi probabil nevoie de o suma suplimentara de 2,7 pana
3,8 miliarde de euro pe an, in functie de ponderea infrastructurii de incarcare rapida.
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Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE), gestionat direct de Comisie, ofera
sprijin financiar pentru infrastructura pentru combustibili alternativi'2. in perioada
2014-decembrie 2020, din MIE s-au acordat granturi in valoare de aproximativ 698 de
milioane de euro pentru combustibili alternativi in transportul rutier (a se vedea
tabelul 2). Din aceasta suma, aproximativ 343 de milioane de euro au fost alocati
pentru proiecte de infrastructurd de incarcare a vehiculelor electrice sau pentru
proiecte care combinau energia electrica cu alti combustibili alternativi (gaz natural
comprimat, gaz natural lichefiat sau hidrogen). Dupa 2020, sunt preconizate alte cereri
de propuneri de proiecte in cadrul MIE pentru a sprijini instalarea de infrastructura
publicd de incdrcare, ca parte a Pactului verde. in plus, in cadrul Mecanismului de
redresare si rezilienta pentru cadrul financiar multianual 2021-2027, un punct central
al planificarii 1l reprezinta sprijinul acordat de UE pentru construirea unui milion de
puncte de incarcare publice pand in 2025,

Tabelul 2 — Granturi din partea MIE alocate in scopul infrastructurii
pentru combustibili alternativi in transportul rutier, 2014-2020 (in
milioane de euro)

Energie electrica 38 1215 280 40 %
Gaz natu.ral c?mprlmat/gaz 32 606 535 30 %
natural lichefiat

Hidrogen 11 416 120 17 %
Combinatie energie

electrica/alti combustibili 6 307 63 9%
alternativi

Gaz petrolier lichefiat 2 3 1 0%
Total 89 2547 698! 100 %

!Totalul include aproximativ 38 de milioane de euro pentru patru proiecte care, desi au fost deja
selectate de Comisie, se aflau inca Tn etapa de pregatire a granturilor in decembrie 2020.

Sursa: analiza Curtii de Conturi Europene, pe baza datelor furnizate de INEA, situatia din
decembrie 2020.

12 Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 decembrie 2013 de instituire a Mecanismului pentru interconectarea Europei.

13 COM(2020) 575 final: ,Strategia anuald pentru 2021 privind cresterea durabila”.
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n ceea ce priveste vehiculele, piata de electromobilitate a fost sustinutd de
legislatia UE de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO? pentru
autoturismele si vehiculele utilitare usoare noi. Obiectivul pentru 2015 de 130 g
CO2/km a fost redus treptat la 95 g CO,/km incepand din 2020, urmand sa intervina
reduceri suplimentare in 2025 si in 2030*“. Alaturi de un sistem de stimulente si de
sanctiuni pentru producatorii de autovehicule, se preconizeaza ca aceasta legislatie va
indeplini un rol catalizator esential pentru cresterea numarului de vehicule electrice,
crestere care, la randul ei, este principalul factor determinant al nevoii de
infrastructura de incarcare suplimentara. Comisia a anuntat o revizuire a standardelor
de emisii de COz pentru autovehicule la jumé&tatea anului 2021%°,

4 Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 aprilie 2019
de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO; pentru autoturismele noi

si pentru vehiculele utilitare usoare noi.

15 COM(2020) 789 final.
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Sfera si abordarea auditului

Obiectivul auditului Curtii a fost de a stabili cat de eficace este sprijinul acordat de
Comisie pentru implementarea pe intreg teritoriul UE a unei infrastructuri accesibile
publicului de incarcare a vehiculelor electrice (pentru vehiculele electrice pe baza de
baterii si pentru cele hibride reincarcabile). Curtea a examinat doua aspecte principale
ale sprijinului acordat de Comisie:

modul in care aceasta adopta standarde si in care coordoneaza si sprijina
instalarea de catre statele membre a infrastructurii de Tncarcare cu energie
electrica;

modul Tn care aceasta gestioneaza finantarea din partea MIE pentru infrastructura
de incarcare a vehiculelor electrice.

Auditul s-a axat pe actiunile UE din perioada 2014-2020, intr-un domeniu de mare
relevanta publica si institutionala. Raportul Curtii furnizeaza o contributie pentru
viitoarele revizuiri ale principalelor acte legislative din acest domeniu (Directiva privind
infrastructura pentru combustibili alternativi si Regulamentul TEN-T) si pentru
activitatea de planificare si de punere in aplicare a cadrului financiar multianual pentru
perioada 2021-2027. El va ajuta Comisia sa sprijine Tntr-un mod mai eficace instalarea
de infrastructura publica de incarcare pe teritoriul UE, in special in contextul
obiectivelor Pactului verde si al cresterii semnificative preconizate pentru
electromobilitate in urmatorii cativa ani.

Principala entitate auditata de Curte a fost Directia Generala Mobilitate si
Transporturi (DG MOVE) din cadrul Comisiei, care este responsabila de politica UE Tn
materie de infrastructura pentru combustibili alternativi, inclusiv de alocarea
finantarilor din partea MIE in acest domeniu, cu sprijinul Agentiei Executive pentru
Inovare si Retele (INEA). Informatiile obtinute de Curte pentru auditul sau provin din
mai multe surse — Comisia, autoritati nationale, beneficiari de finantare din partea MIE
si alte parti interesate relevante. Curtea a analizat procedurile aplicate de Comisie
pentru evaluarea nevoilor in materie de infrastructura si pentru directionarea finantarii
catre proiectele de infrastructura de incarcare si a testat functionarea acestor
proceduri, precum si implementarea unui esantion de 11 proiecte in valoare de
aproximativ 130 de milioane de euro, corespunzand unei proportii de 46 % din totalul
granturilor din partea MIE pentru infrastructura de incarcare. Au fost utilizate criterii
precum pragul de semnificatie, relevanta, stadiul de implementare si distributia
geografica pentru a selecta proiecte coordonate de sase beneficiari din Germania,
Italia, Tarile de Jos, Portugalia, Slovacia si Spania. Pe langa beneficiarii proiectelor
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respective, Curtea a desfasurat interviuri cu autoritati nationale din cele sase state
membre, autoritati care, desi nu se numarau printre entitatile auditate, au furnizat

informatii relevante pentru evaluarea de catre Curte a activitatii Comisiei.

n plus, pentru a testa direct infrastructura de incdrcare cofinantats de UE,
auditorii Curtii au circulat intr-un vehicul electric catre statii de incarcare din Germania,
Franta si Italia (a se vedea caseta 2). Restrictiile de calatorie cauzate de pandemia de
COVID-19 i-au impiedicat pe auditorii Curtii sa efectueze teste similare la fata locului in
Tarile de Jos, Spania, Portugalia si Slovacia.

Auditul Curtii nu a abordat chestiuni precum obiectivele privind emisiile si energia
din surse regenerabile, dezvoltarea si cercetarea in domeniul bateriilor sau generarea
si distributia de energie electrica necesara pentru statiile de incarcare.
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Observa

.

n cadrul acestei sectiuni, Curtea a evaluat eficacitatea actiunilor Comisiei de
a stabili standarde comune, de a coordona si de a sprijini instalarea de catre statele
membre a infrastructurii de incarcare a vehiculelor electrice si de a monitoriza
progresele inregistrate.

Nu exista tinte clare si coerente la nivelul UE privind infrastructura de
incarcare

Propunerea initiala a Comisiei de directiva privind infrastructura pentru
combustibili alternativi'® prevedea un numar minim de puncte de incircare in fiecare
stat membru si un total de 800 000 de astfel de puncte pe tot teritoriul UE pana in
2020. Tn plus, in evaluarea impactului'’ care insotea propunerea, se ficea observatia
ca nestabilirea unor tinte obligatorii in materie de infrastructura ar afecta eficacitatea
politicii si ca acordarea unei marje largi de libertate statelor membre ar putea
impiedica realizarea satisfacatoare a obiectivelor specifice si generale.

Propunerea initiala a Comisiei nu a fost Tnsa retinuta de colegiuitori: in forma in
care a fost adoptata in 2014, Directiva privind infrastructura pentru combustibili
alternativi nu specifica un numar minim de puncte de incarcare. Statelor membre li se
cerea, in schimb, sa instaleze un numar ,,corespunzator” de astfel de puncte (a se
vedea caseta 1). Preambulul mentioneaza ca ar trebui sa se respecte doar un raport
orientativ recomandat, si anume un raport de 1 punct de incarcare accesibil publicului
la fiecare 10 vehicule electrice, neimpunandu-se nicio cerinta de a se lua in considerare
distributia geografica, densitatea populatiei sau gradul de acoperire a retelei. Situatia
este cu totul alta in ceea ce priveste distanta medie pe care o recomanda directiva
intre punctele de incarcare din reteaua centrala TEN-T pentru realimentarea cu gaz
natural comprimat si cu gaz natural lichefiat (150 km si, respectiv, 400 km).

6 COM(2013) 18 final din 24 ianuarie 2013.

17 SWD(2013) 5 final din 24 ianuarie 2013.
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(1) Statele membre se asigura, prin intermediul cadrelor lor nationale de politica,
€a un numar corespunzator de puncte de incarcare accesibile publicului este
instalat pana la 31 decembrie 2020, pentru a garanta ca vehiculele electrice
pot circula cel putin in aglomerarile urbane/suburbane si in alte zone dens
populate, si, daca este cazul, in cadrul unor retele stabilite de statele
membre. Numarul acestor puncte de incarcare se stabileste prin luarea in
considerare, printre altele, a numarului de vehicule electrice estimat a se
inregistra pana la sfarsitul anului 2020, prevazut in cadrele lor nationale de
politica, precum si a bunelor practici si a recomandarilor emise de Comisie. Se
iau in considerare, acolo unde este cazul, necesitatile specifice legate de
instalarea punctelor de incarcare accesibile publicului in statiile de transport
public.

(2) Comisia evalueaza aplicarea cerintelor prevazute la alineatul (1) si, dupa caz,
prezinta o propunere de modificare a directivei, tindnd cont de dezvoltarea
pietei vehiculelor electrice, pentru a garanta ca un numar suplimentar de
puncte de incarcare accesibile publicului este instalat Tn fiecare stat membru
pana la 31 decembrie 2025, cel putin in reteaua centrala TEN-T, in
aglomerdrile urbane/suburbane si in alte zone dens populate.

Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi lasa la latitudinea
statelor membre definirea criteriilor privind accesibilitatea publica si puterea nominala
a punctelor de incarcare si nu face distinctie intre diferitele tipuri de vehicule electrice.
Din acest motiv, este dificil sa se estimeze nevoile precise in materie de infrastructura,

sa se evalueze acuratetea cifrelor raportate si sa se realizeze comparatii intre tari.

(a) Tn aceasta directiva, un ,punct de incdrcare accesibil publicului” inseamn3 un
punct care ofera utilizatorilor un acces nediscriminatoriu in intreaga Uniune, cu
posibile diferente in ceea ce priveste forma de autentificare, conditiile de utilizare
si plata. Avand in vedere caracterul general al acestei definitii, unele state
membre definesc punctele de incarcare publice ca fiind cele situate Tn spatii
publice si accesibile 24 de ore din 24, sapte zile pe sdaptamana, iar punctele de
incarcare ,semipublice” ca fiind cele accesibile numai in anumite intervale orare si
sub rezerva unor restrictii de utilizare (cum ar fi cerinta de a utiliza o parcare, un
hotel sau un centru comercial asociat). Alte state membre nu opereaza o astfel de
distinctie si considera ca punctele de incarcare publice sunt toate cele care nu
sunt private.
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(b) Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi face distinctie
numai intre punctele de incarcare normale (< 22 kW) si punctele de incarcare
rapide (> 22 kW), desi in uz existd multe alte categorii de putere. In practics,
directiva considera ca echivalente punctele de incarcare cu o putere nominala mai
mica de 22 kW si cele cu o putere de 350 kW, in pofida unei diferente

considerabile in ceea ce priveste viteza de incarcare.

(c) Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi nu face distinctie
intre vehiculele electrice pe baza de baterii si vehiculele electrice hibride
reincarcabile, care au modele de incarcare foarte diferite. Potrivit unui studiu
recent, vehiculele electrice pe baza de baterii consuma, intr-o saptamana tipica,
de aproape patru ori mai multd energie decét vehiculele hibride reincarcabile'2.

Regulamentul TEN-T nu cuprinde dispozitii specifice privind infrastructura pentru
combustibili alternativi. El face referire de maniera generala la ,,disponibilitatea unor
combustibili alternativi ecologici” in reteaua centrala si indica faptul ca infrastructura
rutiera poate include echipamente pentru realimentarea sau incarcarea vehiculelor cu
propulsie alternativa in reteaua globala. Regulamentul nu face distinctie intre diferite
tipuri de combustibili alternativi si nu defineste disponibilitatea. Intr-un audit recent
privind reteaua rutierd din UE'?, Curtea a concluzionat ca Regulamentul TEN-T nu

prevede cerinte clare pentru infrastructura pentru combustibili alternativi.

Planul de actiune al Comisiei din 2017 privind combustibilii alternativi?®
a recunoscut ca ,ar trebui utilizata cu eficacitate abordarea TEN-T pentru a construi
o infrastructura de baza de reincarcare si realimentare in intreaga UE pana in 2025 cel
tarziu. Conceptul de coridor face posibila identificarea lacunelor in ceea ce priveste
mobilitatea transfrontaliera pe distante mari si implicarea tuturor partilor interesate
relevante [...]"”. Cu toate acestea, nici Directiva privind infrastructura pentru
combustibili alternativi, nici Regulamentul TEN-T nu incredinteaza coordonatorilor
europeni ai coridoarelor din cadrul retelei centrale un rol specific in planificarea si
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi de-a lungul coridoarelor pe
care le gestioneaza. Analiza Curtii cu privire la planurile de lucru din 2020 ale
coordonatorilor de coridoare a pus Tn evidenta ca aceste planuri nu contin informatii,

18 Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the

2020s”, T&E, ianuarie 2020.
19 Punctul 42 din Raportul special nr. 09/2020: ,Reteaua rutierd centrald a UE: timpii de

calatorie sunt mai scurti, dar reteaua nu este Tnca pe deplin functionalad”.

20 COM(2017) 652 final.
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date si evaluari comparabile cu privire la disponibilitatea infrastructurii pentru
combustibili alternativi.

Comisia nu a fost in masura sa asigure consecventa si coerenta planurilor
nationale din perspectiva UE

Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi a impus statelor
membre sa instituie cadre nationale de politica pentru dezvoltarea pietei in ceea ce
priveste combustibilii alternativi. Aceste cadre trebuiau sa fie notificate Comisiei pana
la 18 noiembrie 2016 si trebuie sa includa o planificare pentru instalarea infrastructurii.
Desi Comisia are responsabilitatea de a evalua coerenta diferitelor cadre nationale de
politica la nivelul UE, directiva nu ii confera un mandat specific sau competente clare
de asigurare a respectarii normelor in aceasta privinta, limitandu-se la a afirma ca
trebuie sa asiste statele membre in procesul de raportare cu privire la cadrele
nationale de politica si in domeniile in care acestea trebuie sa coopereze. Comisia
desfasoara schimburi cu statele membre prin intermediul Comitetului pentru
combustibili alternativi si al Forumului pentru transporturi durabile (un grup de experti
format din reprezentanti ai Comisiei, ai statelor membre si a 32 de asociatii de experti).

Comisia a furnizat statelor membre orientari detaliate pentru elaborarea cadrelor
nationale de politica. Pentru majoritatea acestora, Comisia si-a finalizat evaluarea in
noiembrie 2017, in februarie 2019 desfasurand o urmdrire subsecventd?*. Per
ansamblu, Comisia a concluzionat ca exhaustivitatea, coerenta si ambitia cadrelor
nationale de politica varia considerabil, ceea ce ar putea duce la o fragmentare a pietei
in UE. Comisia a constatat ca:

(a) doua state membre (Spania si Suedia) nu stabilisera o tinta pentru 2020 in ceea ce
priveste numarul de puncte de incarcare si au furnizat estimari doar in rapoartele
lor din 2019 privind punerea in aplicare a cadrelor nationale de politica, care au
fost elaborate ulterior;

(b) desi orientarile Comisiei sugerasera sa se identifice nevoile in materie de
infrastructura si de vehicule pentru anii 2020, 2025 si 2030, doar 11 dintre cadrele
nationale de politica au prezentat tinte si estimari pentru 2025 si pentru 2030;

21 SWD(2017) 365 final din 8 noiembrie 2017; SWD(2019) 29 final din 13 februarie 2019,
inclusiv cadrele nationale de politicd din patru state membre (Grecia, Malta, Romania,
Slovenia), care nu respectasera termenul initial pentru notificare, si anume
1 octombrie 2017.
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Nivelul neomogen de instalare a infrastructurii de incarcare este ilustrat si in
figura 4, care indica numarul total de puncte de incarcare si cifrele privind densitatea
acestora in fiecare stat membru. Exista diferente substantiale intre statele membre,
cea mai mare densitate fiind inregistrata in tarile din Europa de Vest si cea mai scazuta,
in tarile din Europa Central3 si de Est. in UE-27, Germania, Franta si Tarile de Jos
concentreaza o mare majoritate (69 %) din totalul punctelor de incarcare. Faptul ca

nivelul de instalare a infrastructurii de incarcare este atat de neomogen nu faciliteaza
deplasarea vehiculelor electrice pe intreg teritoriul UE.
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Nu s-a realizat o analiza cuprinzatoare a deficitului de infrastructura care
sa stea la baza stabilirii prioritatilor MIE si a selectarii proiectelor

Programul de activitate anual si programul de activitate multianual al MIE sunt
elaborate de DG MOVE. Aceasta directie stabileste prioritatile programului luand in
considerare politica in ceea ce priveste TEN-T si echilibrul geografic si modal, dupa ce
consulta si alte servicii ale Comisiei implicate si statele membre.

Cea mai mare parte a finantarii din partea MIE este furnizata sub forma de
granturi, acordate in urma unor cereri competitive de propuneri. Acest proces este
gestionat de INEA, care tine seama de prioritatile, de conditiile de finantare si de
bugetul orientativ prezentate in programele de activitate multianuale. Pana in
decembrie 2020, au existat opt cereri de propuneri in cadrul MIE pentru sprijinirea
infrastructurii de incarcare a vehiculelor electrice, in cadrul prioritatii de finantare
»Inovare si noi tehnologii”.

Prioritatile politicii, forma sprijinului din partea MIE si bugetul orientativ al acestui
sprijin au evoluat in timp pentru a reflecta evolutiile tehnologice si ale pietei (a se
vedea figura 5). Intre 2014 si 2016, aproape 85 % din sprijin a fost directionat citre
studii insotite de o implementare-pilot de infrastructura — cu rate de cofinantare de
50 % in cadrul pachetului financiar general si de pana la 85 % in regiunile care se
calificd pentru coeziune. incepand din 2017, pe masura ce pietele au devenit mai
mature, accentul s-a deplasat pe proiecte de lucrari si pe combinarea granturilor din
parte MIE cu imprumuturi. Cele mai recente cereri de propuneri care au utilizat o astfel
de combinare (finantare mixtd) au rate de cofinantare mai scazute (de maximum 20 %
in 2017 si 15 % Tn 2019), fara pachet special pentru regiunile care se califica pentru
coeziune si fara sa fie acoperite studiile.
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incdrcare. incepand din 2016, INEA a dispus efectuarea de evaludri de specialitate
independente ale analizelor costuri-beneficii.

n cazul a doud dintre cele trei proiecte din esantionul Curtii care au fost
clasificate ca lucrari, Curtea a constatat abateri de la orientari, fara o justificare
adecvata. In ambele cazuri, proiectiile au acoperit o perioadd mai scurtd decat cea
recomandata (10 ani in loc de 15) si au aplicat rate de actualizare mai mari (10-12 % in
loc de 4 %). Ambele practici tind sa subestimeze fluxurile de numerar in ultimii ani ai
proiectelor, cand se poate preconiza ca veniturile vor atinge valorile cele mai mari
datorita faptului ca piata energiei electrice va fi in crestere. Prin urmare, aceste practici
exagereazd deficitul de finantare estimat. n lipsa unor justificiri adecvate pentru
aceste abateri de la orientari, nu s-a demonstrat pe deplin nevoia de finantare din
partea UE pentru a acoperi acest deficit.

MIE promoveaza instalarea de infrastructura, insa proiectele auditate de
Curte nu isi ating pe deplin obiectivele

MIE cofinanteazd instalarea de infrastructurd de incdrcare incepand din 2014. In
total, acordurile de grant semnate de INEA intre 2015 si 20202 prevad instalarea
a aproape 19 000 de puncte de incarcare in UE si in Regatul Unit. Acordurile de grant
cuprind si o serie de cerinte calitative esentiale: beneficiarii trebuie sa instaleze
conectorii standard prevazuti de Directiva privind infrastructura pentru combustibili
alternativi, sa asigure accesul liber 24 de ore din 24 si sa permita posibilitatea unei
incdrcari ad hoc fard abonament. Tn acest fel, finantarea din partea UE a promovat in
mod eficace interoperabilitatea si punerea in aplicare a cerintelor directivei.

Pentru a testa direct infrastructura de incarcare finantata de UE, auditorii Curtii
au efectuat doua deplasari cu vehicule electrice catre statii de Tncarcare situate in
Germania, in Italia si in Franta (a se vedea caseta 2).

2 Semnate Th urma cererilor de propuneri organizate intre 2014 si 2019.
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Obtinerea amplasamentelor

Cererile de finantare si acordurile de grant din cadrul MIE nu specifica cu precizie
unde urmeaza s3 fie amplasata infrastructura potentiald. in mod normal, beneficiarii si
asuma doar un angajament global, care se refera la un anumit numar de statii de
incdrcare intr-un anumit stat membru.

n cursul punerii in aplicare efective a proiectului, obtinerea unor amplasamente
eligibile poate deveni insa o provocare majora pentru beneficiari. Pe langa faptul ca
trebuie sa indeplineasca cerinta esentiala de eligibilitate ca statiile sa fie amplasate in
reteaua TEN-T centrald, beneficiarii se pot confrunta si cu alte probleme precum:
proceduri lungi si variate de obtinere a autorizatiei, numar limitat de concesiuni
disponibile de-a lungul autostrazilor si concurenta din ce Tn ce mai mare cu alti
operatori de puncte de incircare. In unele cazuri, aceasta situatie este agravata de
conditiile nefavorabile pe care le ofera proprietarii terenurilor si operatorii retelelor
electrice, fortandu-i pe beneficiari sa caute amplasamente alternative.

Tn principal ca urmare a acestor provociri, toate cele 11 proiecte auditate de
Curte Tnregistrasera sau inregistrau intarzieri in executie cuprinse intre 5 si 24 de luni,
in comparatie cu planurile lor initiale. 4 proiecte fusesera finalizate pana la momentul
auditului, dar cu intarzieri cuprinse intre 5 si 12 luni. 2 dintre aceste proiecte au fost
inchise fara sa fi livrat in integralitate realizarile convenite initial — doar 243 dintre cele
303 statii contractate (80 %) au fost date in functiune. Din nou, acest esec se explica in
mare parte prin dificultatile intampinate la obtinerea unor amplasamente eligibile
adecvate.

n cazul studiilor cofinantate, din cauza unor astfel de intarzieri si a altor
dificultati, nu numai ca infrastructura aferenta nu a fost instalata conform
calendarului, dar nici nu au putut fi colectate si analizate conform planificarii toate
datele necesare pentru a putea contribui la decizii in cunostinta de cauza privind
instalarile viitoare — ceea ce reprezenta obiectivul final al studiilor. Doi dintre cei sase
beneficiari inclusi in esantionul Curtii erau angajati in studii care presupuneau
instalarea-pilot de infrastructura si care erau realizate Tn urma cererilor de propuneri
din perioada 2014-2016, dar inainte ca acestia sa fi finalizat studiile respective si sa fi
elaborat rapoartele in urma acestora, li s-a acordat sprijin din partea MIE si pentru
instalare pe scara mai larga in cadrul cererii de propuneri din 2017.

Comisia nu consolideaza si nici nu evalueaza rezultatele studiilor intr-un mod
sistematic, in vederea utilizarii acestora ca o sursa de informatii pentru viitoarele
proiecte si initiative de politica. Tn plus, in cursul auditului, Curtii nu i s-au oferit
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Pentru a atinge obiectivul de a asigura electromobilitatea la nivelul de ansamblu al UE,
Comisia ar trebui sa propuna, atunci cand reexamineaza si revizuieste legislatia
actuald, cerinte minime privind infrastructura de incarcare a vehiculelor electrice care
sa fie aplicabile pentru reteaua TEN-T. Aceste cerinte ar trebui sa includa o dimensiune
geografica (de exemplu, o distanta medie intre punctele de incarcare) si o mai buna
definire a accesibilitatii publice, a tipurilor de statii de incarcare, a metodelor de plata
si a furnizarii de informatii adecvate pentru utilizatori.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021 (cu ocazia
revizuirii Directivei privind infrastructura pentru combustibili alternativi si a
Regulamentului TEN-T).

n pofida cresterii constante intre 2014 si 2020, atingerea obiectivului Pactului
verde de un milion de puncte de incarcare pana in 2025 va reprezenta o provocare. Ca
urmare a absentei unei foi de parcurs strategice integrate pentru electromobilitate in
UE, continua sa existe incertitudini considerabile in ceea ce priveste nevoile precise in
materie de infrastructurd, ceea ce reprezinta un risc pentru instalarea cu succes si in
timp util a infrastructurii de Tncarcare.

Exista diferente semnificative Intre statele membre in ceea ce priveste instalarea
infrastructurii de incarcare. Unele dintre ele si-au depasit deja tintele, in timp ce altele
au rdmas cu mult in urma. Tn septembrie 2020, opt state membre nu atinsesera incd
75 % din tintele lor stabilite pentru sfarsitul anului respectiv. Fragmentarea care
afecteaza electromobilitatea persista in UE, inregistrandu-se diferente semnificative in
ceea ce priveste densitatea infrastructurii de incarcare si ponderea vehiculelor
electrice in statele membre (a se vedea punctele 29-34 si anexa I).

Comisia ar trebui sa elaboreze o foaie de parcurs strategica cuprinzatoare si integrata a
UE privind electromobilitatea, care sa ghideze partile interesate si factorii de decizie in
directia realizarii obiectivelor Pactului verde si a tintelor stabilite in ceea ce priveste
infrastructura de incarcare.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021.
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Desi prioritatile de finantare, bugetele si ratele de cofinantare ale MIE au evoluat
de-a lungul timpului (in perioada 2014-2019), ele nu s-au bazat pe o evaluare
cuprinzatoare a deficitului de infrastructura care sa identifice de cate statii de
incarcare era nevoie, unde ar trebui amplasate acestea si categoria de putere pe care
ar trebui s o furnizeze. In lipsa unei astfel de analize, Comisia nu a fost in masura s
directioneze finantarea din partea MIE catre acele zone care inregistrau cele mai
scazute niveluri de infrastructura de incarcare.

Concentrarea finantarii din partea MIE in reteaua centrala este in conformitate cu
cerinta prevdzuta de Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi in
ceea ce priveste instalarea de infrastructura de incarcare cel putin pe reteaua TEN-T
centrala pana in 2025. Cu toate acestea, in absenta altor criterii, o sfera atat de larga
nu a reusit sa impiedice concentrarea finantarii din partea MIE intr-un numar limitat de
state membre si nu asigura electromobilitatea la nivelul de ansamblu al UE, in special
acoperirea zonelor in care rata de utilizare a vehiculelor electrice este scazuta.

Studiile cofinantate in perioada 2014-2016 ar fi putut sta la baza evaluarii
nevoilor in materie de infrastructura de Tncarcare. Cu toate acestea, Comisia nu
consolideaza si nici nu evalueaza rezultatele studiilor intr-un mod sistematic, in
vederea utilizarii acestora ca o sursa de informatii pentru viitoarele proiecte si
initiative de politics (a se vedea punctul 63). In ceea ce priveste analizele raportului
costuri-beneficii care insotesc cererile de finantare a lucrarilor, unele dintre ipotezele
utilizate de beneficiari nu erau justificate suficient (a se vedea punctele 43-56).

Cu sprijinul coordonatorilor coridoarelor retelei TEN-T centrale, Comisia ar trebui sa
elaboreze o analiza a deficitului de infrastructura pentru a identifica, in raport cu
cerintele din Directiva revizuita privind infrastructura pentru combustibili alternativi si
din Regulamentul TEN-T revizuit, tronsoanele din reteaua TEN-T in care lipsesc puncte
de incarcare, numarul de puncte de care este nevoie si tipul acestora. Aceasta analiza
ar trebui completata de Comisie cu o analiza a deficitului de finantare, menita sa
identifice acele tronsoane ale retelei TEN-T in care nu se poate conta doar pe fortele
pietei sa furnizeze infrastructura necesara. Propunerile pentru bugetele si prioritatile
MIE elaborate de Comisie ar trebui sa se sprijine pe aceste doua analize.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021.
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Atunci cand evalueaza si selecteaza cererile de finantare depuse in cadrul MIE, Comisia
ar trebui:

(a) sacompare infrastructura propusa de solicitant cu analiza globala a deficitului de
infrastructura si cu analiza deficitului de finantare (a se vedea recomandarea 3);

(b) sa confirme necesitatea finantarii pe baza unei analize a raportului costuri-
beneficii realizate pentru proiectul in cauza si sa obtina o justificare adecvata
pentru orice abatere de la orientarile Comisiei in ceea ce priveste analizele
costuri-beneficii;

(c) 1ncazulin care evalueaza cereri de finantare pentru studii insotite de instalare-
pilot de infrastructura, sa stabileasca criterii obiective pentru numarul, tipul si
amplasarea statiilor de incarcare considerate acceptabile pentru astfel de studii.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: sfarsitul anului 2021.

Incepand din 2014, MIE sprijind instalarea de statii de incircare interoperabile pe
tot teritoriul UE. Toate cele 11 proiecte incluse in esantionul Curtii erau insa afectate
de intarzieri in implementare, care variau intre 5 si 24 de luni. 2 dintre cele 4 proiecte
finalizate au obtinut doar o parte din realizari. Principalul factor care a contribuit atat
la intarzieri, cat si la realizarile partiale a fost reprezentat de dificultatile la obtinerea
unor amplasamente adecvate.

Acordurile de grant din cadrul MIE nu impun o perioada minima de exploatare
dupa instalare si dupa finalizarea proiectelor, iar Comisia nu monitorizeaza utilizarea si
performanta infrastructurii care a beneficiat de sprijin. De asemenea, acordurile de
grant nu definesc cu o precizie suficientd cerinta privind accesul nediscriminatoriu. Tn
lipsa unor norme care sa reglementeze relatia dintre operatorii punctelor de incarcare
si furnizorii de servicii de mobilitate, nu exista nicio garantie ca statiile de incarcare
cofinantate vor oferi un acces nediscriminatoriu tuturor utilizatorilor.

INEA nu colecteaza in mod sistematic date privind utilizarea statiilor cofinantate.
Statisticile care exista arata ca ratele actuale de utilizare a acestor statii sunt in general
scazute (a se vedea punctele 57-69).
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Comisia ar trebui:

(a)

(b)

(c)

sa se asigure ca acordurile de grant pentru instalarea infrastructurii de incarcare
contin o clauza de durabilitate care sa impuna obligatia ca infrastructura
cofinantata sa ramana in exploatare si sa fie pusa la dispozitia utilizatorilor pentru
o perioada minima dupa instalare;

sa se asigure ca acordurile de grant pentru instalarea infrastructurii de incarcare
contin cerinta ca operatorii punctelor de Tncarcare sa asigure accesul efectiv si
nediscriminatoriu al tuturor utilizatorilor. Acest lucru ar putea fi realizat, de
exemplu, obligand operatorii punctelor de incarcare sa ofere conditii comerciale
echitabile tuturor furnizorilor de servicii de mobilitate, pe baza unor criterii clare,
obiective si transparente si pentru o perioada minima de timp;

sa efectueze, prin esantionare sau in urma unei analize a riscurilor, o examinare
ex post privind utilizarea si performanta infrastructurilor sprijinite care au fost
instalate.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pentru literele (a) si (b),

sfarsitul anului 2021, si pentru litera (c), dupa instalare.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna lliana Ivanova,

membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, la 3 martie 2021.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner LEHNE
Presedinte
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Anexe

Anexa | — Ponderea vehiculelor electrice in totalul parcului de
autoturisme, pentru UE-27 si Regatul Unit

B 1%-3%
B 02%-1%
<0,2%

0,8 %

0,1 %

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor EAFO din septembrie 2020 pentru vehiculele
electrice pe baza de baterii si vehiculele electrice hibride reincarcabile.



Tip1l

Tip 2 (standard al UE)

Tip 3

Tip 4 (CHAdeMO)

CCS (standard al UE)

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.
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Curent alternativ

SAE J1772, utilizat in principal in America de Nord si in
Asia.

Anexa Il la Directiva privind infrastructura pentru
combustibili alternativi prevede ca punctele de
fncarcare cu curent alternativ pentru vehicule electrice
trebuie sa fie echipate, din motive de
interoperabilitate, cel putin cu prize sau conectori de
tip 2 pentru vehicule, conform descrierii din standardul
EN 62196-2.

Se regdseste in Italia si in Franta, dar nu se mai
instaleaza din 2012.

Curent continuu

Utilizat in Japonia si in Europa. De exemplu, Franta

a impus obligatia ca, pana la 31 decembrie 2024, toate
punctele de incarcare rapida accesibile publicului sa
includa un conector CHAdeMO.

Acesta este standardul pentru urmatoarele modele de
vehicule electrice: Citroén Berlingo Electric si C-Zero,
Kia Soul, Mitsubishi Outlander PHEV si iMiEV, Nissan
eNV-200 si Leaf si Peugeot iOn.

Anexa Il la Directiva privind infrastructura pentru
combustibili alternativi prevede ca punctele de
incdrcare cu curent continuu de putere Thalta trebuie
sa fie echipate, din motive de interoperabilitate, cel
putin cu conectori ai sistemului de Tncarcare combinat
,Combo 2” (CCS), conform descrierii din standardul
EN 62196-3.

Acesta este standardul pentru urmatoarele modele de
vehicule electrice: BMW i3 si iX3, Fiat 500e, Mercedes
EQC, Jaguar |-Pace, Audi E-Tron, Volkswagen e-Golf si
ID.3, Tesla Model 3, Porsche Taycan.



Acronime

CCS: sistem de incarcare combinat (Combined Charging System)
DG MOVE: Directia Generala Mobilitate si Transporturi

EAFO: Observatorul european privind combustibilii alternativi (European Alternative
Fuels Observatory)

INEA: Agentia Executiva pentru Inovare si Retele
MIE: Mecanismul pentru interconectarea Europei

TEN-T: retele transeuropene de transport
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Glosar

Agentia Executiva pentru Inovare si Retele: agentia UE responsabila de punerea in
aplicare din punct de vedere tehnic si financiar a programului TEN-T si a unor parti din
Mecanismul pentru interconectarea Europei si din programele Orizont 2020 si Marco
Polo 2007-2013.

Biocombustibil: combustibil produs din materii organice uscate sau din uleiuri vegetale
combustibile.

Biogaz: gaz care apare natural, produs prin descompunerea materiei organice de catre
bacterii anaerobe si utilizat ca biocombustibil.

Cadrul financiar multianual: planul de cheltuieli al UE care stabileste prioritatile (pe
baza obiectivelor de politicd) si plafoanele, in cadrul a sase rubrici principale, in general
pentru o perioada de sapte ani. Constituie structura n care sunt stabilite bugetele
anuale ale UE si fixeaza plafoane pentru fiecare categorie de cheltuieli. Cadrul financiar
multianual curent acopera perioada 2021-2027.

Furnizori de servicii de mobilitate: entitate care ofera consumatorilor o gama de
produse sau de servicii de mobilitate, cum ar fi carduri de reincarcare si software de
plata sau de navigatie.

Gaz cu efect de sera: gaz din atmosfera — cum ar fi dioxidul de carbon sau
metanul — care absoarbe si emite radiatie, blocand caldura si incalzind astfel suprafata
planetei; acest fenomen este cunoscut sub numele de , efect de sera”.

Mecanismul de redresare si rezilienta: mecanismul de sprijin financiar al UE destinat
sa atenueze impactul economic si social al pandemiei de COVID-19 si sa stimuleze
redresarea, promovand totodata transformarea verde si digitala.

Mecanismul pentru interconectarea Europei: instrument prin care se acorda asistenta
financiara pentru crearea de infrastructura sustenabila si interconectata in sectoarele
energiei, transporturilor si tehnologiei informatiei si comunicatiilor.

Observatorul european privind combustibilii alternativi: portalul online al UE care
ofera informatii si stiri despre combustibilii alternativi si despre amplasarea statiilor de
incdrcare.

Operator de puncte de incarcare: societate responsabila de instalarea si de
intretinerea punctelor de incarcare pentru vehicule electrice.
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Pactul verde european: strategie de crestere a UE, adoptatd in 2019, care urmareste
sa transforme UE intr-o economie neutra din punct de vedere climatic pana in 2050.

Regiune care se califica pentru coeziune: regiune in care venitul national brut pe cap
de locuitor se situeaza sub nivelul de 90 % din media UE, ceea ce o face sa fie eligibila
pentru sprijin din partea Fondului de coeziune.

Retele transeuropene de transport: o serie de proiecte de dezvoltare a infrastructurii
rutiere, feroviare, aeriene si fluviale care pun in aplicare politica privind reteaua
transeuropeana de transport, inclusiv o retea feroviara de mare viteza, un sistem de
navigatie prin satelit si sisteme inteligente de gestionare a transporturilor.

Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta: strategia UE, propusa in 2020,
menita sa duca la o reducere cu 90 % a emisiilor generate de transporturi pana in
2050, prin intermediul unui sistem de transport mai competitiv, mai sigur, mai accesibil
si mai convenabil ca pret.



RO

a) Comisia accepta recomandarea.
b) Comisia accepta recomandarea.

c¢) Comisia accepta recomandarea si va lua masurile indicate de indata ce va exista un esantion
suficient.

RO





