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cadrul rețelei centrale, care trebuie să fie finalizată până în 2030. Rețeaua globală, care 
trebuie să fie finalizată până în 2050, are obiectivul de a asigura accesibilitatea și 
conectivitatea tuturor regiunilor din UE. Rețeaua centrală cuprinde acele părți ale 
rețelei globale care au cea mai mare importanță strategică pentru atingerea 
obiectivelor TEN-T. Pe cei aproape 50 000 km de drumuri din cadrul rețelei centrale, 
nouă coridoare multimodale acoperă axele de circulație cele mai importante care 
traversează UE (a se vedea imaginea 1). Pentru a facilita implementarea coordonată 
a acestora, există nouă coordonatori europeni pentru coridoarele din cadrul rețelei 
centrale (fiecare dintre aceștia supervizând implementarea unui singur coridor), care 
au fost numiți de Comisie. 

Imaginea 1 – Coridoarele rețelei TEN-T centrale 

 
Atlantic, Baltic-adriatic, Mediteraneean, Marea Nordului-baltic, Marea Nordului-mediteraneean, 
Orient/Est-mediteraneean, Rin-alpin, Rin-Dunăre, Scandinav-mediteraneean 

Sursa: Comisia Europeană. 

12 În planul său de acțiune din 2017 privind infrastructura pentru combustibili 
alternativi, Comisia a estimat că, până în 2020, era nevoie de o sumă de până la 
3,9 miliarde de euro pentru infrastructura de încărcare a vehiculelor electrice și, 
începând din 2021, va fi probabil nevoie de o sumă suplimentară de 2,7 până 
3,8 miliarde de euro pe an, în funcție de ponderea infrastructurii de încărcare rapidă. 
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Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE), gestionat direct de Comisie, oferă 
sprijin financiar pentru infrastructura pentru combustibili alternativi12. În perioada 
2014-decembrie 2020, din MIE s-au acordat granturi în valoare de aproximativ 698 de 
milioane de euro pentru combustibili alternativi în transportul rutier (a se vedea 
tabelul 2). Din această sumă, aproximativ 343 de milioane de euro au fost alocați 
pentru proiecte de infrastructură de încărcare a vehiculelor electrice sau pentru 
proiecte care combinau energia electrică cu alți combustibili alternativi (gaz natural 
comprimat, gaz natural lichefiat sau hidrogen). După 2020, sunt preconizate alte cereri 
de propuneri de proiecte în cadrul MIE pentru a sprijini instalarea de infrastructură 
publică de încărcare, ca parte a Pactului verde. În plus, în cadrul Mecanismului de 
redresare și reziliență pentru cadrul financiar multianual 2021-2027, un punct central 
al planificării îl reprezintă sprijinul acordat de UE pentru construirea unui milion de 
puncte de încărcare publice până în 202513. 

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

Tip de combustibil Proiecte Costuri 
estimate 

Contribuția 
din partea 

UE 

Ponderea 
contribuției 
totale a UE 

Energie electrică 38 1 215 280 40 % 

Gaz natural comprimat/gaz 
natural lichefiat 

32 606 235 34 % 

Hidrogen 11 416 120 17 % 

Combinație energie 
electrică/alți combustibili 
alternativi 

6 307 63 9 % 

Gaz petrolier lichefiat 2 3 1 0 % 

Total 89 2 547 6981 100 % 
1 Totalul include aproximativ 38 de milioane de euro pentru patru proiecte care, deși au fost deja 
selectate de Comisie, se aflau încă în etapa de pregătire a granturilor în decembrie 2020. 

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

                                                       
12 Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European și al Consiliului din 

11 decembrie 2013 de instituire a Mecanismului pentru interconectarea Europei. 

13 COM(2020) 575 final: „Strategia anuală pentru 2021 privind creșterea durabilă”. 
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13 În ceea ce privește vehiculele, piața de electromobilitate a fost susținută de 
legislația UE de stabilire a standardelor de performanță privind emisiile de CO2 pentru 
autoturismele și vehiculele utilitare ușoare noi. Obiectivul pentru 2015 de 130 g 
CO2/km a fost redus treptat la 95 g CO2/km începând din 2020, urmând să intervină 
reduceri suplimentare în 2025 și în 203014. Alături de un sistem de stimulente și de 
sancțiuni pentru producătorii de autovehicule, se preconizează că această legislație va 
îndeplini un rol catalizator esențial pentru creșterea numărului de vehicule electrice, 
creștere care, la rândul ei, este principalul factor determinant al nevoii de 
infrastructură de încărcare suplimentară. Comisia a anunțat o revizuire a standardelor 
de emisii de CO2 pentru autovehicule la jumătatea anului 202115. 

                                                       
14 Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European și al Consiliului din 17 aprilie 2019 

de stabilire a standardelor de performanță privind emisiile de CO2 pentru autoturismele noi 
și pentru vehiculele utilitare ușoare noi. 

15 COM(2020) 789 final. 
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Sfera și abordarea auditului 
14 Obiectivul auditului Curții a fost de a stabili cât de eficace este sprijinul acordat de 
Comisie pentru implementarea pe întreg teritoriul UE a unei infrastructuri accesibile 
publicului de încărcare a vehiculelor electrice (pentru vehiculele electrice pe bază de 
baterii și pentru cele hibride reîncărcabile). Curtea a examinat două aspecte principale 
ale sprijinului acordat de Comisie: 

o modul în care aceasta adoptă standarde și în care coordonează și sprijină 
instalarea de către statele membre a infrastructurii de încărcare cu energie 
electrică; 

o modul în care aceasta gestionează finanțarea din partea MIE pentru infrastructura 
de încărcare a vehiculelor electrice. 

15 Auditul s-a axat pe acțiunile UE din perioada 2014-2020, într-un domeniu de mare 
relevanță publică și instituțională. Raportul Curții furnizează o contribuție pentru 
viitoarele revizuiri ale principalelor acte legislative din acest domeniu (Directiva privind 
infrastructura pentru combustibili alternativi și Regulamentul TEN-T) și pentru 
activitatea de planificare și de punere în aplicare a cadrului financiar multianual pentru 
perioada 2021-2027. El va ajuta Comisia să sprijine într-un mod mai eficace instalarea 
de infrastructură publică de încărcare pe teritoriul UE, în special în contextul 
obiectivelor Pactului verde și al creșterii semnificative preconizate pentru 
electromobilitate în următorii câțiva ani. 

16 Principala entitate auditată de Curte a fost Direcția Generală Mobilitate și 
Transporturi (DG MOVE) din cadrul Comisiei, care este responsabilă de politica UE în 
materie de infrastructură pentru combustibili alternativi, inclusiv de alocarea 
finanțărilor din partea MIE în acest domeniu, cu sprijinul Agenției Executive pentru 
Inovare și Rețele (INEA). Informațiile obținute de Curte pentru auditul său provin din 
mai multe surse – Comisia, autorități naționale, beneficiari de finanțare din partea MIE 
și alte părți interesate relevante. Curtea a analizat procedurile aplicate de Comisie 
pentru evaluarea nevoilor în materie de infrastructură și pentru direcționarea finanțării 
către proiectele de infrastructură de încărcare și a testat funcționarea acestor 
proceduri, precum și implementarea unui eșantion de 11 proiecte în valoare de 
aproximativ 130 de milioane de euro, corespunzând unei proporții de 46 % din totalul 
granturilor din partea MIE pentru infrastructură de încărcare. Au fost utilizate criterii 
precum pragul de semnificație, relevanța, stadiul de implementare și distribuția 
geografică pentru a selecta proiecte coordonate de șase beneficiari din Germania, 
Italia, Țările de Jos, Portugalia, Slovacia și Spania. Pe lângă beneficiarii proiectelor 
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respective, Curtea a desfășurat interviuri cu autorități naționale din cele șase state 
membre, autorități care, deși nu se numărau printre entitățile auditate, au furnizat 
informații relevante pentru evaluarea de către Curte a activității Comisiei. 

17 În plus, pentru a testa direct infrastructura de încărcare cofinanțată de UE, 
auditorii Curții au circulat într-un vehicul electric către stații de încărcare din Germania, 
Franța și Italia (a se vedea caseta 2). Restricțiile de călătorie cauzate de pandemia de 
COVID-19 i-au împiedicat pe auditorii Curții să efectueze teste similare la fața locului în 
Țările de Jos, Spania, Portugalia și Slovacia. 

18 Auditul Curții nu a abordat chestiuni precum obiectivele privind emisiile și energia 
din surse regenerabile, dezvoltarea și cercetarea în domeniul bateriilor sau generarea 
și distribuția de energie electrică necesară pentru stațiile de încărcare. 
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Observații 

În pofida unui număr mai mare de stații de încărcare și a unei 
armonizări la nivelul prizelor de alimentare, nivelul neomogen 
de instalare a infrastructurii de încărcare îngreunează 
deplasarea cu vehicule electrice pe teritoriul UE 

19 În cadrul acestei secțiuni, Curtea a evaluat eficacitatea acțiunilor Comisiei de 
a stabili standarde comune, de a coordona și de a sprijini instalarea de către statele 
membre a infrastructurii de încărcare a vehiculelor electrice și de a monitoriza 
progresele înregistrate. 

Nu există ținte clare și coerente la nivelul UE privind infrastructura de 
încărcare 

20 Propunerea inițială a Comisiei de directivă privind infrastructura pentru 
combustibili alternativi16 prevedea un număr minim de puncte de încărcare în fiecare 
stat membru și un total de 800 000 de astfel de puncte pe tot teritoriul UE până în 
2020. În plus, în evaluarea impactului17 care însoțea propunerea, se făcea observația 
că nestabilirea unor ținte obligatorii în materie de infrastructură ar afecta eficacitatea 
politicii și că acordarea unei marje largi de libertate statelor membre ar putea 
împiedica realizarea satisfăcătoare a obiectivelor specifice și generale. 

21 Propunerea inițială a Comisiei nu a fost însă reținută de colegiuitori: în forma în 
care a fost adoptată în 2014, Directiva privind infrastructura pentru combustibili 
alternativi nu specifică un număr minim de puncte de încărcare. Statelor membre li se 
cerea, în schimb, să instaleze un număr „corespunzător” de astfel de puncte (a se 
vedea caseta 1). Preambulul menționează că ar trebui să se respecte doar un raport 
orientativ recomandat, și anume un raport de 1 punct de încărcare accesibil publicului 
la fiecare 10 vehicule electrice, neimpunându-se nicio cerință de a se lua în considerare 
distribuția geografică, densitatea populației sau gradul de acoperire a rețelei. Situația 
este cu totul alta în ceea ce privește distanța medie pe care o recomandă directiva 
între punctele de încărcare din rețeaua centrală TEN-T pentru realimentarea cu gaz 
natural comprimat și cu gaz natural lichefiat (150 km și, respectiv, 400 km). 

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

17 SWD(2013) 5 final din 24 ianuarie 2013. 
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Caseta 1 

Obiectivele prevăzute pentru energia electrică în Directiva privind 
infrastructura pentru combustibili alternativi [articolul 4 
alineatele (1) și (2)] 

(1) Statele membre se asigură, prin intermediul cadrelor lor naționale de politică, 
că un număr corespunzător de puncte de încărcare accesibile publicului este 
instalat până la 31 decembrie 2020, pentru a garanta că vehiculele electrice 
pot circula cel puțin în aglomerările urbane/suburbane și în alte zone dens 
populate, și, dacă este cazul, în cadrul unor rețele stabilite de statele 
membre. Numărul acestor puncte de încărcare se stabilește prin luarea în 
considerare, printre altele, a numărului de vehicule electrice estimat a se 
înregistra până la sfârșitul anului 2020, prevăzut în cadrele lor naționale de 
politică, precum și a bunelor practici și a recomandărilor emise de Comisie. Se 
iau în considerare, acolo unde este cazul, necesitățile specifice legate de 
instalarea punctelor de încărcare accesibile publicului în stațiile de transport 
public. 

(2) Comisia evaluează aplicarea cerințelor prevăzute la alineatul (1) și, după caz, 
prezintă o propunere de modificare a directivei, ținând cont de dezvoltarea 
pieței vehiculelor electrice, pentru a garanta că un număr suplimentar de 
puncte de încărcare accesibile publicului este instalat în fiecare stat membru 
până la 31 decembrie 2025, cel puțin în rețeaua centrală TEN-T, în 
aglomerările urbane/suburbane și în alte zone dens populate. 

22 Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi lasă la latitudinea 
statelor membre definirea criteriilor privind accesibilitatea publică și puterea nominală 
a punctelor de încărcare și nu face distincție între diferitele tipuri de vehicule electrice. 
Din acest motiv, este dificil să se estimeze nevoile precise în materie de infrastructură, 
să se evalueze acuratețea cifrelor raportate și să se realizeze comparații între țări. 

(a) În această directivă, un „punct de încărcare accesibil publicului” înseamnă un 
punct care oferă utilizatorilor un acces nediscriminatoriu în întreaga Uniune, cu 
posibile diferențe în ceea ce privește forma de autentificare, condițiile de utilizare 
și plata. Având în vedere caracterul general al acestei definiții, unele state 
membre definesc punctele de încărcare publice ca fiind cele situate în spații 
publice și accesibile 24 de ore din 24, șapte zile pe săptămână, iar punctele de 
încărcare „semipublice” ca fiind cele accesibile numai în anumite intervale orare și 
sub rezerva unor restricții de utilizare (cum ar fi cerința de a utiliza o parcare, un 
hotel sau un centru comercial asociat). Alte state membre nu operează o astfel de 
distincție și consideră că punctele de încărcare publice sunt toate cele care nu 
sunt private. 
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(b) Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi face distincție 
numai între punctele de încărcare normale (< 22 kW) și punctele de încărcare 
rapide (> 22 kW), deși în uz există multe alte categorii de putere. În practică, 
directiva consideră ca echivalente punctele de încărcare cu o putere nominală mai 
mică de 22 kW și cele cu o putere de 350 kW, în pofida unei diferențe 
considerabile în ceea ce privește viteza de încărcare. 

(c) Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi nu face distincție 
între vehiculele electrice pe bază de baterii și vehiculele electrice hibride 
reîncărcabile, care au modele de încărcare foarte diferite. Potrivit unui studiu 
recent, vehiculele electrice pe bază de baterii consumă, într-o săptămână tipică, 
de aproape patru ori mai multă energie decât vehiculele hibride reîncărcabile18. 

23 Regulamentul TEN-T nu cuprinde dispoziții specifice privind infrastructura pentru 
combustibili alternativi. El face referire de manieră generală la „disponibilitatea unor 
combustibili alternativi ecologici” în rețeaua centrală și indică faptul că infrastructura 
rutieră poate include echipamente pentru realimentarea sau încărcarea vehiculelor cu 
propulsie alternativă în rețeaua globală. Regulamentul nu face distincție între diferite 
tipuri de combustibili alternativi și nu definește disponibilitatea. Într-un audit recent 
privind rețeaua rutieră din UE19, Curtea a concluzionat că Regulamentul TEN-T nu 
prevede cerințe clare pentru infrastructura pentru combustibili alternativi. 

24 Planul de acțiune al Comisiei din 2017 privind combustibilii alternativi20 
a recunoscut că „ar trebui utilizată cu eficacitate abordarea TEN-T pentru a construi 
o infrastructură de bază de reîncărcare și realimentare în întreaga UE până în 2025 cel 
târziu. Conceptul de coridor face posibilă identificarea lacunelor în ceea ce privește 
mobilitatea transfrontalieră pe distanțe mari și implicarea tuturor părților interesate 
relevante […]”. Cu toate acestea, nici Directiva privind infrastructura pentru 
combustibili alternativi, nici Regulamentul TEN-T nu încredințează coordonatorilor 
europeni ai coridoarelor din cadrul rețelei centrale un rol specific în planificarea și 
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi de-a lungul coridoarelor pe 
care le gestionează. Analiza Curții cu privire la planurile de lucru din 2020 ale 
coordonatorilor de coridoare a pus în evidență că aceste planuri nu conțin informații, 

                                                       
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: „Rețeaua rutieră centrală a UE: timpii de 
călătorie sunt mai scurți, dar rețeaua nu este încă pe deplin funcțională”. 

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

Comisia nu a fost în măsură să asigure consecvența și coerența planurilor 
naționale din perspectiva UE 

25 Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi a impus statelor 
membre să instituie cadre naționale de politică pentru dezvoltarea pieței în ceea ce 
privește combustibilii alternativi. Aceste cadre trebuiau să fie notificate Comisiei până 
la 18 noiembrie 2016 și trebuie să includă o planificare pentru instalarea infrastructurii. 
Deși Comisia are responsabilitatea de a evalua coerența diferitelor cadre naționale de 
politică la nivelul UE, directiva nu îi conferă un mandat specific sau competențe clare 
de asigurare a respectării normelor în această privință, limitându-se la a afirma că 
trebuie să asiste statele membre în procesul de raportare cu privire la cadrele 
naționale de politică și în domeniile în care acestea trebuie să coopereze. Comisia 
desfășoară schimburi cu statele membre prin intermediul Comitetului pentru 
combustibili alternativi și al Forumului pentru transporturi durabile (un grup de experți 
format din reprezentanți ai Comisiei, ai statelor membre și a 32 de asociații de experți). 

26 Comisia a furnizat statelor membre orientări detaliate pentru elaborarea cadrelor 
naționale de politică. Pentru majoritatea acestora, Comisia și-a finalizat evaluarea în 
noiembrie 2017, în februarie 2019 desfășurând o urmărire subsecventă21. Per 
ansamblu, Comisia a concluzionat că exhaustivitatea, coerența și ambiția cadrelor 
naționale de politică varia considerabil, ceea ce ar putea duce la o fragmentare a pieței 
în UE. Comisia a constatat că: 

(a) două state membre (Spania și Suedia) nu stabiliseră o țintă pentru 2020 în ceea ce 
privește numărul de puncte de încărcare și au furnizat estimări doar în rapoartele 
lor din 2019 privind punerea în aplicare a cadrelor naționale de politică, care au 
fost elaborate ulterior; 

(b) deși orientările Comisiei sugeraseră să se identifice nevoile în materie de 
infrastructură și de vehicule pentru anii 2020, 2025 și 2030, doar 11 dintre cadrele 
naționale de politică au prezentat ținte și estimări pentru 2025 și pentru 2030; 

                                                       
21 SWD(2017) 365 final din 8 noiembrie 2017; SWD(2019) 29 final din 13 februarie 2019, 

inclusiv cadrele naționale de politică din patru state membre (Grecia, Malta, România, 
Slovenia), care nu respectaseră termenul inițial pentru notificare, și anume 
1 octombrie 2017. 
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34 Nivelul neomogen de instalare a infrastructurii de încărcare este ilustrat și în 
figura 4, care indică numărul total de puncte de încărcare și cifrele privind densitatea 
acestora în fiecare stat membru. Există diferențe substanțiale între statele membre, 
cea mai mare densitate fiind înregistrată în țările din Europa de Vest și cea mai scăzută, 
în țările din Europa Centrală și de Est. În UE-27, Germania, Franța și Țările de Jos 
concentrează o mare majoritate (69 %) din totalul punctelor de încărcare. Faptul că 
nivelul de instalare a infrastructurii de încărcare este atât de neomogen nu facilitează 
deplasarea vehiculelor electrice pe întreg teritoriul UE. 
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Nu s-a realizat o analiză cuprinzătoare a deficitului de infrastructură care 
să stea la baza stabilirii priorităților MIE și a selectării proiectelor 

43 Programul de activitate anual și programul de activitate multianual al MIE sunt 
elaborate de DG MOVE. Această direcție stabilește prioritățile programului luând în 
considerare politica în ceea ce privește TEN-T și echilibrul geografic și modal, după ce 
consultă și alte servicii ale Comisiei implicate și statele membre. 

44 Cea mai mare parte a finanțării din partea MIE este furnizată sub formă de 
granturi, acordate în urma unor cereri competitive de propuneri. Acest proces este 
gestionat de INEA, care ține seama de prioritățile, de condițiile de finanțare și de 
bugetul orientativ prezentate în programele de activitate multianuale. Până în 
decembrie 2020, au existat opt cereri de propuneri în cadrul MIE pentru sprijinirea 
infrastructurii de încărcare a vehiculelor electrice, în cadrul priorității de finanțare 
„Inovare și noi tehnologii”. 

45 Prioritățile politicii, forma sprijinului din partea MIE și bugetul orientativ al acestui 
sprijin au evoluat în timp pentru a reflecta evoluțiile tehnologice și ale pieței (a se 
vedea figura 5). Între 2014 și 2016, aproape 85 % din sprijin a fost direcționat către 
studii însoțite de o implementare-pilot de infrastructură – cu rate de cofinanțare de 
50 % în cadrul pachetului financiar general și de până la 85 % în regiunile care se 
califică pentru coeziune. Începând din 2017, pe măsură ce piețele au devenit mai 
mature, accentul s-a deplasat pe proiecte de lucrări și pe combinarea granturilor din 
parte MIE cu împrumuturi. Cele mai recente cereri de propuneri care au utilizat o astfel 
de combinare (finanțare mixtă) au rate de cofinanțare mai scăzute (de maximum 20 % 
în 2017 și 15 % în 2019), fără pachet special pentru regiunile care se califică pentru 
coeziune și fără să fie acoperite studiile. 
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încărcare. Începând din 2016, INEA a dispus efectuarea de evaluări de specialitate 
independente ale analizelor costuri-beneficii. 

56 În cazul a două dintre cele trei proiecte din eșantionul Curții care au fost 
clasificate ca lucrări, Curtea a constatat abateri de la orientări, fără o justificare 
adecvată. În ambele cazuri, proiecțiile au acoperit o perioadă mai scurtă decât cea 
recomandată (10 ani în loc de 15) și au aplicat rate de actualizare mai mari (10-12 % în 
loc de 4 %). Ambele practici tind să subestimeze fluxurile de numerar în ultimii ani ai 
proiectelor, când se poate preconiza că veniturile vor atinge valorile cele mai mari 
datorită faptului că piața energiei electrice va fi în creștere. Prin urmare, aceste practici 
exagerează deficitul de finanțare estimat. În lipsa unor justificări adecvate pentru 
aceste abateri de la orientări, nu s-a demonstrat pe deplin nevoia de finanțare din 
partea UE pentru a acoperi acest deficit. 

MIE promovează instalarea de infrastructură, însă proiectele auditate de 
Curte nu își ating pe deplin obiectivele 

57 MIE cofinanțează instalarea de infrastructură de încărcare începând din 2014. În 
total, acordurile de grant semnate de INEA între 2015 și 202028 prevăd instalarea 
a aproape 19 000 de puncte de încărcare în UE și în Regatul Unit. Acordurile de grant 
cuprind și o serie de cerințe calitative esențiale: beneficiarii trebuie să instaleze 
conectorii standard prevăzuți de Directiva privind infrastructura pentru combustibili 
alternativi, să asigure accesul liber 24 de ore din 24 și să permită posibilitatea unei 
încărcări ad hoc fără abonament. În acest fel, finanțarea din partea UE a promovat în 
mod eficace interoperabilitatea și punerea în aplicare a cerințelor directivei. 

58 Pentru a testa direct infrastructura de încărcare finanțată de UE, auditorii Curții 
au efectuat două deplasări cu vehicule electrice către stații de încărcare situate în 
Germania, în Italia și în Franța (a se vedea caseta 2). 

                                                       
28 Semnate în urma cererilor de propuneri organizate între 2014 și 2019. 
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Obținerea amplasamentelor 

59 Cererile de finanțare și acordurile de grant din cadrul MIE nu specifică cu precizie 
unde urmează să fie amplasată infrastructura potențială. În mod normal, beneficiarii își 
asumă doar un angajament global, care se referă la un anumit număr de stații de 
încărcare într-un anumit stat membru. 

60 În cursul punerii în aplicare efective a proiectului, obținerea unor amplasamente 
eligibile poate deveni însă o provocare majoră pentru beneficiari. Pe lângă faptul că 
trebuie să îndeplinească cerința esențială de eligibilitate ca stațiile să fie amplasate în 
rețeaua TEN-T centrală, beneficiarii se pot confrunta și cu alte probleme precum: 
proceduri lungi și variate de obținere a autorizației, număr limitat de concesiuni 
disponibile de-a lungul autostrăzilor și concurență din ce în ce mai mare cu alți 
operatori de puncte de încărcare. În unele cazuri, această situație este agravată de 
condițiile nefavorabile pe care le oferă proprietarii terenurilor și operatorii rețelelor 
electrice, forțându-i pe beneficiari să caute amplasamente alternative. 

61 În principal ca urmare a acestor provocări, toate cele 11 proiecte auditate de 
Curte înregistraseră sau înregistrau întârzieri în execuție cuprinse între 5 și 24 de luni, 
în comparație cu planurile lor inițiale. 4 proiecte fuseseră finalizate până la momentul 
auditului, dar cu întârzieri cuprinse între 5 și 12 luni. 2 dintre aceste proiecte au fost 
închise fără să fi livrat în integralitate realizările convenite inițial – doar 243 dintre cele 
303 stații contractate (80 %) au fost date în funcțiune. Din nou, acest eșec se explică în 
mare parte prin dificultățile întâmpinate la obținerea unor amplasamente eligibile 
adecvate. 

62 În cazul studiilor cofinanțate, din cauza unor astfel de întârzieri și a altor 
dificultăți, nu numai că infrastructura aferentă nu a fost instalată conform 
calendarului, dar nici nu au putut fi colectate și analizate conform planificării toate 
datele necesare pentru a putea contribui la decizii în cunoștință de cauză privind 
instalările viitoare – ceea ce reprezenta obiectivul final al studiilor. Doi dintre cei șase 
beneficiari incluși în eșantionul Curții erau angajați în studii care presupuneau 
instalarea-pilot de infrastructură și care erau realizate în urma cererilor de propuneri 
din perioada 2014-2016, dar înainte ca aceștia să fi finalizat studiile respective și să fi 
elaborat rapoartele în urma acestora, li s-a acordat sprijin din partea MIE și pentru 
instalare pe scară mai largă în cadrul cererii de propuneri din 2017. 

63 Comisia nu consolidează și nici nu evaluează rezultatele studiilor într-un mod 
sistematic, în vederea utilizării acestora ca o sursă de informații pentru viitoarele 
proiecte și inițiative de politică. În plus, în cursul auditului, Curții nu i s-au oferit 







 43 

 

Recomandarea 1 – Cerințe minime privind infrastructura de 
încărcare pentru întreaga rețea TEN-T 

Pentru a atinge obiectivul de a asigura electromobilitatea la nivelul de ansamblu al UE, 
Comisia ar trebui să propună, atunci când reexaminează și revizuiește legislația 
actuală, cerințe minime privind infrastructura de încărcare a vehiculelor electrice care 
să fie aplicabile pentru rețeaua TEN-T. Aceste cerințe ar trebui să includă o dimensiune 
geografică (de exemplu, o distanță medie între punctele de încărcare) și o mai bună 
definire a accesibilității publice, a tipurilor de stații de încărcare, a metodelor de plată 
și a furnizării de informații adecvate pentru utilizatori. 

Data-țintă pentru punerea în aplicare a recomandării: sfârșitul anului 2021 (cu ocazia 
revizuirii Directivei privind infrastructura pentru combustibili alternativi și a 
Regulamentului TEN-T). 

73 În pofida creșterii constante între 2014 și 2020, atingerea obiectivului Pactului 
verde de un milion de puncte de încărcare până în 2025 va reprezenta o provocare. Ca 
urmare a absenței unei foi de parcurs strategice integrate pentru electromobilitate în 
UE, continuă să existe incertitudini considerabile în ceea ce privește nevoile precise în 
materie de infrastructură, ceea ce reprezintă un risc pentru instalarea cu succes și în 
timp util a infrastructurii de încărcare. 

74 Există diferențe semnificative între statele membre în ceea ce privește instalarea 
infrastructurii de încărcare. Unele dintre ele și-au depășit deja țintele, în timp ce altele 
au rămas cu mult în urmă. În septembrie 2020, opt state membre nu atinseseră încă 
75 % din țintele lor stabilite pentru sfârșitul anului respectiv. Fragmentarea care 
afectează electromobilitatea persistă în UE, înregistrându-se diferențe semnificative în 
ceea ce privește densitatea infrastructurii de încărcare și ponderea vehiculelor 
electrice în statele membre (a se vedea punctele 29-34 și anexa I). 

Recomandarea 2 – Elaborarea unei foi de parcurs strategice 
a UE privind electromobilitatea 

Comisia ar trebui să elaboreze o foaie de parcurs strategică cuprinzătoare și integrată a 
UE privind electromobilitatea, care să ghideze părțile interesate și factorii de decizie în 
direcția realizării obiectivelor Pactului verde și a țintelor stabilite în ceea ce privește 
infrastructura de încărcare. 

Data-țintă pentru punerea în aplicare a recomandării: sfârșitul anului 2021. 
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75 Deși prioritățile de finanțare, bugetele și ratele de cofinanțare ale MIE au evoluat 
de-a lungul timpului (în perioada 2014-2019), ele nu s-au bazat pe o evaluare 
cuprinzătoare a deficitului de infrastructură care să identifice de câte stații de 
încărcare era nevoie, unde ar trebui amplasate acestea și categoria de putere pe care 
ar trebui să o furnizeze. În lipsa unei astfel de analize, Comisia nu a fost în măsură să 
direcționeze finanțarea din partea MIE către acele zone care înregistrau cele mai 
scăzute niveluri de infrastructură de încărcare. 

76 Concentrarea finanțării din partea MIE în rețeaua centrală este în conformitate cu 
cerința prevăzută de Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi în 
ceea ce privește instalarea de infrastructură de încărcare cel puțin pe rețeaua TEN-T 
centrală până în 2025. Cu toate acestea, în absența altor criterii, o sferă atât de largă 
nu a reușit să împiedice concentrarea finanțării din partea MIE într-un număr limitat de 
state membre și nu asigură electromobilitatea la nivelul de ansamblu al UE, în special 
acoperirea zonelor în care rata de utilizare a vehiculelor electrice este scăzută. 

77 Studiile cofinanțate în perioada 2014-2016 ar fi putut sta la baza evaluării 
nevoilor în materie de infrastructură de încărcare. Cu toate acestea, Comisia nu 
consolidează și nici nu evaluează rezultatele studiilor într-un mod sistematic, în 
vederea utilizării acestora ca o sursă de informații pentru viitoarele proiecte și 
inițiative de politică (a se vedea punctul 63). În ceea ce privește analizele raportului 
costuri-beneficii care însoțesc cererile de finanțare a lucrărilor, unele dintre ipotezele 
utilizate de beneficiari nu erau justificate suficient (a se vedea punctele 43-56). 

Recomandarea 3 – Analiza deficitului de infrastructură și 
analiza deficitului de finanțare 

Cu sprijinul coordonatorilor coridoarelor rețelei TEN-T centrale, Comisia ar trebui să 
elaboreze o analiză a deficitului de infrastructură pentru a identifica, în raport cu 
cerințele din Directiva revizuită privind infrastructura pentru combustibili alternativi și 
din Regulamentul TEN-T revizuit, tronsoanele din rețeaua TEN-T în care lipsesc puncte 
de încărcare, numărul de puncte de care este nevoie și tipul acestora. Această analiză 
ar trebui completată de Comisie cu o analiză a deficitului de finanțare, menită să 
identifice acele tronsoane ale rețelei TEN-T în care nu se poate conta doar pe forțele 
pieței să furnizeze infrastructura necesară. Propunerile pentru bugetele și prioritățile 
MIE elaborate de Comisie ar trebui să se sprijine pe aceste două analize. 

Data-țintă pentru punerea în aplicare a recomandării: sfârșitul anului 2021. 
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Recomandarea 4 – Selecția proiectelor 

Atunci când evaluează și selectează cererile de finanțare depuse în cadrul MIE, Comisia 
ar trebui: 

(a) să compare infrastructura propusă de solicitant cu analiza globală a deficitului de 
infrastructură și cu analiza deficitului de finanțare (a se vedea recomandarea 3); 

(b) să confirme necesitatea finanțării pe baza unei analize a raportului costuri-
beneficii realizate pentru proiectul în cauză și să obțină o justificare adecvată 
pentru orice abatere de la orientările Comisiei în ceea ce privește analizele 
costuri-beneficii; 

(c) în cazul în care evaluează cereri de finanțare pentru studii însoțite de instalare-
pilot de infrastructură, să stabilească criterii obiective pentru numărul, tipul și 
amplasarea stațiilor de încărcare considerate acceptabile pentru astfel de studii. 

Data-țintă pentru punerea în aplicare a recomandării: sfârșitul anului 2021. 

78 Începând din 2014, MIE sprijină instalarea de stații de încărcare interoperabile pe 
tot teritoriul UE. Toate cele 11 proiecte incluse în eșantionul Curții erau însă afectate 
de întârzieri în implementare, care variau între 5 și 24 de luni. 2 dintre cele 4 proiecte 
finalizate au obținut doar o parte din realizări. Principalul factor care a contribuit atât 
la întârzieri, cât și la realizările parțiale a fost reprezentat de dificultățile la obținerea 
unor amplasamente adecvate. 

79 Acordurile de grant din cadrul MIE nu impun o perioadă minimă de exploatare 
după instalare și după finalizarea proiectelor, iar Comisia nu monitorizează utilizarea și 
performanța infrastructurii care a beneficiat de sprijin. De asemenea, acordurile de 
grant nu definesc cu o precizie suficientă cerința privind accesul nediscriminatoriu. În 
lipsa unor norme care să reglementeze relația dintre operatorii punctelor de încărcare 
și furnizorii de servicii de mobilitate, nu există nicio garanție că stațiile de încărcare 
cofinanțate vor oferi un acces nediscriminatoriu tuturor utilizatorilor. 

80 INEA nu colectează în mod sistematic date privind utilizarea stațiilor cofinanțate. 
Statisticile care există arată că ratele actuale de utilizare a acestor stații sunt în general 
scăzute (a se vedea punctele 57-69). 
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Recomandarea 5 – Accesul durabil și echitabil la infrastructura 
cofinanțată 

Comisia ar trebui: 

(a) să se asigure că acordurile de grant pentru instalarea infrastructurii de încărcare 
conțin o clauză de durabilitate care să impună obligația ca infrastructura 
cofinanțată să rămână în exploatare și să fie pusă la dispoziția utilizatorilor pentru 
o perioadă minimă după instalare;  

(b) să se asigure că acordurile de grant pentru instalarea infrastructurii de încărcare 
conțin cerința ca operatorii punctelor de încărcare să asigure accesul efectiv și 
nediscriminatoriu al tuturor utilizatorilor. Acest lucru ar putea fi realizat, de 
exemplu, obligând operatorii punctelor de încărcare să ofere condiții comerciale 
echitabile tuturor furnizorilor de servicii de mobilitate, pe baza unor criterii clare, 
obiective și transparente și pentru o perioadă minimă de timp; 

(c) să efectueze, prin eșantionare sau în urma unei analize a riscurilor, o examinare 
ex post privind utilizarea și performanța infrastructurilor sprijinite care au fost 
instalate. 

Data-țintă pentru punerea în aplicare a recomandării: pentru literele (a) și (b), 
sfârșitul anului 2021, și pentru litera (c), după instalare. 

Prezentul raport a fost adoptat de Camera II, condusă de doamna Iliana Ivanova, 
membră a Curții de Conturi, la Luxemburg, la 3 martie 2021. 

 Pentru Curtea de Conturi 

 

 Klaus-Heiner LEHNE 
 Președinte 
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Anexe 

Anexa I – Ponderea vehiculelor electrice în totalul parcului de 
autoturisme, pentru UE-27 și Regatul Unit 

 
Sursa: Curtea de Conturi Europeană, pe baza datelor EAFO din septembrie 2020 pentru vehiculele 
electrice pe bază de baterii și vehiculele electrice hibride reîncărcabile. 
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Anexa II – Standarde de încărcare pentru vehiculele electrice 

Standard de încărcare Note 

Curent alternativ 

Tip 1 SAE J1772, utilizat în principal în America de Nord și în 
Asia. 

Tip 2 (standard al UE) 

Anexa II la Directiva privind infrastructura pentru 
combustibili alternativi prevede că punctele de 
încărcare cu curent alternativ pentru vehicule electrice 
trebuie să fie echipate, din motive de 
interoperabilitate, cel puțin cu prize sau conectori de 
tip 2 pentru vehicule, conform descrierii din standardul 
EN 62196-2. 

Tip 3 Se regăsește în Italia și în Franța, dar nu se mai 
instalează din 2012. 

Curent continuu 

Tip 4 (CHAdeMO) 

Utilizat în Japonia și în Europa. De exemplu, Franța 
a impus obligația ca, până la 31 decembrie 2024, toate 
punctele de încărcare rapidă accesibile publicului să 
includă un conector CHAdeMO. 
Acesta este standardul pentru următoarele modele de 
vehicule electrice: Citroën Berlingo Electric și C-Zero, 
Kia Soul, Mitsubishi Outlander PHEV și iMiEV, Nissan 
eNV-200 și Leaf și Peugeot iOn. 

CCS (standard al UE) 

Anexa II la Directiva privind infrastructura pentru 
combustibili alternativi prevede că punctele de 
încărcare cu curent continuu de putere înaltă trebuie 
să fie echipate, din motive de interoperabilitate, cel 
puțin cu conectori ai sistemului de încărcare combinat 
„Combo 2” (CCS), conform descrierii din standardul 
EN 62196-3. 
Acesta este standardul pentru următoarele modele de 
vehicule electrice: BMW i3 și iX3, Fiat 500e, Mercedes 
EQC, Jaguar I-Pace, Audi E-Tron, Volkswagen e-Golf și 
ID.3, Tesla Model 3, Porsche Taycan. 

Sursa: Curtea de Conturi Europeană. 
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Acronime 
CCS: sistem de încărcare combinat (Combined Charging System) 

DG MOVE: Direcția Generală Mobilitate și Transporturi 

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

INEA: Agenția Executivă pentru Inovare și Rețele 

MIE: Mecanismul pentru interconectarea Europei 

TEN-T: rețele transeuropene de transport 
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Glosar 
Agenția Executivă pentru Inovare și Rețele: agenția UE responsabilă de punerea în 
aplicare din punct de vedere tehnic și financiar a programului TEN-T și a unor părți din 
Mecanismul pentru interconectarea Europei și din programele Orizont 2020 și 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 către 
bacterii anaerobe și utilizat ca biocombustibil. 

Cadrul financiar multianual: planul de cheltuieli al UE care stabilește prioritățile (pe 
baza obiectivelor de politică) și plafoanele, în cadrul a șase rubrici principale, în general 
pentru o perioadă de șapte ani. Constituie structura în care sunt stabilite bugetele 
anuale ale UE și fixează plafoane pentru fiecare categorie de cheltuieli. Cadrul financiar 
multianual curent acoperă perioada 2021-2027. 

Furnizori de servicii de mobilitate: entitate care oferă consumatorilor o gamă de 
produse sau de servicii de mobilitate, cum ar fi carduri de reîncărcare și software de 
plată sau de navigație. 

Gaz cu efect de seră: gaz din atmosferă – cum ar fi dioxidul de carbon sau 
metanul – care absoarbe și emite radiație, blocând căldura și încălzind astfel suprafața 
planetei; acest fenomen este cunoscut sub numele de „efect de seră”. 

Mecanismul de redresare și reziliență: mecanismul de sprijin financiar al UE destinat 
să atenueze impactul economic și social al pandemiei de COVID-19 și să stimuleze 
redresarea, promovând totodată transformarea verde și digitală. 

Mecanismul pentru interconectarea Europei: instrument prin care se acordă asistență 
financiară pentru crearea de infrastructură sustenabilă și interconectată în sectoarele 
energiei, transporturilor și tehnologiei informației și comunicațiilor. 

Observatorul european privind combustibilii alternativi: portalul online al UE care 
oferă informații și știri despre combustibilii alternativi și despre amplasarea stațiilor de 
încărcare. 

Operator de puncte de încărcare: societate responsabilă de instalarea și de 
întreținerea punctelor de încărcare pentru vehicule electrice. 



 51 

 

Pactul verde european: strategie de creștere a UE, adoptată în 2019, care urmărește 
să transforme UE într-o economie neutră din punct de vedere climatic până în 2050. 

Regiune care se califică pentru coeziune: regiune în care venitul național brut pe cap 
de locuitor se situează sub nivelul de 90 % din media UE, ceea ce o face să fie eligibilă 
pentru sprijin din partea Fondului de coeziune. 

Rețele transeuropene de transport: o serie de proiecte de dezvoltare a infrastructurii 
rutiere, feroviare, aeriene și fluviale care pun în aplicare politica privind rețeaua 
transeuropeană de transport, inclusiv o rețea feroviară de mare viteză, un sistem de 
navigație prin satelit și sisteme inteligente de gestionare a transporturilor. 

Strategia pentru o mobilitate sustenabilă și inteligentă: strategia UE, propusă în 2020, 
menită să ducă la o reducere cu 90 % a emisiilor generate de transporturi până în 
2050, prin intermediul unui sistem de transport mai competitiv, mai sigur, mai accesibil 
și mai convenabil ca preț. 

 



RO RO 
5 

a) Comisia acceptă recomandarea.

b) Comisia acceptă recomandarea.

c) Comisia acceptă recomandarea și va lua măsurile indicate de îndată ce va exista un eșantion

suficient.




