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EXPUNERE DE MOTIVE

CONTEXTUL PROPUNERII

Prezenta propunere vizeaza instituirea unui nou regulament pentru instalarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi. Noul regulament va abroga Directiva 2014/94/UE a
Parlamentului European si a Consiliului privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi'.

1. Temeiurile si obiectivele propunerii

Mobilitatea si transportul sunt esentiale pentru toti cei care trdiesc in Europa si pentru
economia europeand in ansamblu. Libera circulatie a persoanelor si a marfurilor peste
frontierele interne ale Uniunii Europene este o libertate fundamentald a UE si a pietei sale
unice. Mobilitatea aduce numeroase beneficii socioeconomice pentru cetdtenii si
intreprinderile europene, dar are, de asemenea, un impact din ce in ce mai mare asupra
mediului, inclusiv sub forma cresterii emisiilor de gaze cu efect de sera si a poludrii aerului
la nivel local, care afecteaza sanatatea si bunastarea oamenilor.

In decembrie 2019, Comisia a adoptat Comunicarea privind Pactul verde european®. Pactul
verde european prevede o reducere cu 90 % a emisiilor de gaze cu efect de serd (GES) 1n
sectorul transporturilor. Obiectivul UE este sd devind o economie neutra din punct de
vedere climatic pand in 2050; in acelasi timp, UE se angajeaza sd depund eforturi in
vederea atingerii obiectivului ambitios de reducere totald a poludrii. In septembrie 2020,
Comisia a adoptat propunerea pentru o Lege europeand a climei in scopul de a reduce
emisiile nete de gaze cu efect de sera cu cel putin 55 % péana in 2030 comparativ cu valorile
inregistrate Tn 1990 si de a plasa Europa pe o traiectorie responsabild pentru a deveni neutrad
din punct de vedere climatic pand in 2050°. Comunicarea intitulatd Stabilirea unui obiectiv
mai ambitios in materie de climd pentru Europa in perspectiva anului 2030* subliniazi
relevanta unei abordari globale pentru planificarea la scara larga si locald a infrastructurii si
necesitatea unei implementdri adecvate a infrastructurii pentru combustibili alternativi
pentru a sprijini tranzitia cdtre un parc de vehicule cu emisii aproape zero pand in 2050. La
21 aprilie 2021, Consiliul si Parlamentul au ajuns la un acord politic provizoriu cu privire la
Legea europeana a climei.

In decembrie 2020, Comisia a adoptat Comunicarea intitulati Strategia pentru o mobilitate
sustenabild si inteligentd). Strategia pune bazele modului in care sistemul de transport al
UE poate realiza aceasta transformare si stabileste obiective intermediare concrete pentru a
asigura cd sistemul de transport evolueazd conform planului cétre un viitor inteligent si
durabil. Sectorul transporturilor este inca foarte dependent de combustibilii fosili.
Stimularea adoptarii vehiculelor, navelor si aeronavelor cu emisii zero si cu emisii scazute
de dioxid de carbon si a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
dioxid de carbon in toate modurile de transport reprezintad un obiectiv prioritar in cadrul
eforturilor de a face toate modurile de transport mai durabile.

Implementarea si utilizarea sporitd a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii
scazute de dioxid de carbon trebuie sd fie corelate cu crearea unei retele cuprinzatoare de
infrastructuri de reincarcare si de realimentare, pentru a valorifica pe deplin potentialul
utilizarii pe scard larga a vehiculelor cu emisii scdzute si a celor cu emisii zero in cadrul
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tuturor modurilor de transport. Pe pietele autoturismelor, in special, marea majoritate a
consumatorilor va trece la vehicule cu emisii zero numai dupd ce vor fi siguri ca isi pot
reincdrca sau realimenta vehiculele oriunde in UE si la fel de usor ca in cazul vehiculelor
alimentate cu combustibili conventionali in prezent. Este important ca nicio regiune sau
teritoriu al UE sd nu fie lasat in urma si ca disparitatile regionale in ceea ce priveste
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi sa fie abordate in mod
corespunzator in formularea si punerea in aplicare a cadrelor nationale de politica.

Directiva 2014/94/UE privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi
(denumita 1n continuare ,.directiva”) stabileste un cadru comun de masuri destinate
instalarii unei astfel de infrastructuri in UE. Aceasta impune statelor membre sa instituie
cadre nationale de politica 1n scopul de a crea piete pentru combustibili alternativi si pentru
a se asigura ca este pus la dispozitie un numar adecvat de puncte de reincarcare si de
realimentare accesibile publicului, in special si pentru a permite libera circulatie
transfrontalierd a acestor vehicule si nave in reteaua TEN-T. In Raportul siu recent cu
privire la aplicarea Directivei 2014/94/UE privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi, Comisia a remarcat unele progrese in ceea ce priveste punerea in
aplicare a directivei®. Totusi, sunt clar vizibile si deficientele cadrului de politicd actual:
intrucat nu existd o metodologie detaliatd si obligatorie pe baza careia statele membre sa
calculeze obiectivele si sd adopte masuri, nivelul de ambitie in ceea ce priveste stabilirea
obiectivelor si sprijinirea politicilor in vigoare variaza foarte mult de la un stat membru la
altul. Raportul concluzioneaza ca la nivelul Uniunii nu existd o retea cuprinzdtoare si
completa de infrastructuri pentru combustibilii alternativi. De asemenea, Curtea de Conturi
Europeana a constatat, in raportul sau special privind infrastructura de reincarcare, ca
obstacolele in calea deplasarii vehiculelor electrice pe teritoriul UE persista si ca trebuie sa

se accelereze instalarea infrastructurii de reincarcare in Uniune’.

Comisia a efectuat o evaluare ex-post a acestei directive®. Evaluarea a constatat ci directiva
nu este bine adaptata scopului de a contribui la sporirea nivelului de ambitie Tn materie de
clima pentru 2030. Printre principalele probleme se numara faptul ca, in medie, planificarea
infrastructurii statelor membre nu este suficient de ambitioasd, de consecventd si de
coerentd, ceea ce duce la o infrastructurd distribuitd in mod inegal, insuficienta. Problemele
suplimentare in materie de interoperabilitate cu conexiuni fizice persista, In timp ce noi
probleme au apdrut in ceea ce priveste standardele de comunicare, inclusiv schimbul de
date intre diferitii actori din ecosistemul electromobilititii. In cele din urma, nu existi
informatii transparente pentru consumatori si sisteme de platd comune, ceea ce limiteaza
acceptarea de catre utilizatori. Fara o actiune suplimentara din partea UE, este probabil ca
lipsa unei astfel de infrastructuri interoperabile, usor de utilizat, de reincdrcare si de
realimentare sa devind un obstacol in calea dezvoltarii necesare a pietei vehiculelor, a
navelor si - In viitor - a aeronavelor cu emisii scazute si cu emisii zero.

Prezenta propunere face parte din setul global de initiative politice interconectate din cadrul
pachetului legislativ ,,Pregatiti pentru 55”. Aceste initiative politice corespund actiunilor
necesare in toate sectoarele economiei pentru a completa eforturile nationale de realizare a
obiectivului mai ambitios in materie de clima pentru 2030, astfel cum este descris in
programul de lucru al Comisiei pentru 2021°.

COM(2021) 103 final.

Curtea de Conturi Europeand (2021): Raportul special 05/2021: Infrastructura de incarcare pentru
vehicule electrice: numarul statiilor de incarcare a crescut, dar nivelul neomogen de instalare a
infrastructurii complica deplasarile pe teritoriul UE.

SWD(2021) 637, Evaluarea Directivei 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi.

COM(2020) 690 final.
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Prezenta initiativa urmareste sa asigure disponibilitatea si posibilitatea de utilizare a unei
retele dense si extinse de infrastructuri pentru combustibili alternativi in intreaga UE. Toti
utilizatorii de vehicule alimentate cu combustibili alternativi (inclusiv nave si aeronave)
trebuie sd poatd circula cu usurintd in UE, utilizdnd infrastructuri esentiale, cum ar fi
autostrazile, porturile si aeroporturile. Obiectivele specifice sunt urmatoarele: (i) asigurarea
unei infrastructuri minime pentru a sprijini necesitatea de a adopta vehicule cu combustibili
alternativi in toate modurile de transport si 1n toate statele membre pentru a indeplini
obiectivele climatice ale UE (ii) asigurarea interoperabilitétii depline a infrastructurii si (iii)
asigurarea informdrii complete a utilizatorilor, precum si a unor optiuni de plata adecvate.

Indeplinirea obiectivului Pactului verde european privind reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd generate de transporturi si dezvoltarea unei piete comune a transporturilor la
nivelul UE necesitd o conectivitate deplina si o experientd fara Intreruperi a utilizatorilor
de-a lungul retelei europene de transport pentru vehicule, nave si aeronave cu emisii
scazute si cu emisii zero. Acest lucru necesitd, la randul sdu, ca infrastructura la nivel
transfrontalier sa fie In cantitate suficientd si pe deplin interoperabild. Numai un cadru
legislativ european comun poate atinge aceste obiective. Prezenta initiativa va contribui la
dezvoltarea si extinderea coerentd si consecventa a parcurilor de vehicule, a infrastructurii
de reincarcare si de realimentare si a informatiilor si serviciilor destinate utilizatorilor.

1.2 Coerenta cu dispozitiile deja existente in domeniul de politica vizat

Prezenta initiativd este coerentd cu celelalte initiative politice din pachetul legislativ
,Pregatiti pentru 55”. Prezenta initiativdi completeaza in special: (i) regulamentele de
stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO; pentru autoturismele noi si
vehiculele utilitare usoare noi'’, precum si pentru vehiculele grele!!; si (ii) propunerea
legislativa de stabilire a unor noi standarde de performantd privind emisiile de CO> pentru
autoturismele noi si vehiculele utilitare usoare noi dupa 2020, care face parte, de asemenea,
din pachetul legislativ ,,Pregititi pentru 55”2, Standardele de performanti privind emisiile
de CO; oferda un impuls puternic pentru utilizarea de vehicule cu emisii zero si cu emisii
scazute, creand astfel si cererea de infrastructura pentru combustibili alternativi. Prezenta
Initiativd va permite aceasta tranzitie prin asigurarea existentei unei infrastructuri suficiente
de reincarcare si de realimentare accesibila public pentru vehiculele utilitare usoare si grele
de transport rutier.

Prezenta initiativa actioneazd, de asemenea, In stransa sinergie cu revizuirea Directivel
privind energia din surse regenerabile'®, cu Regulamentul Parlamentului European si al
Consiliului privind asigurarea unor conditii de concurentd echitabile pentru un transport
aerian durabil (initiativa ReFuelEU in domeniul aviatiei)'* si cu propunerea de regulament

Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a standardelor de
performanta privind emisiile de CO, pentru autoturismele noi si pentru vehiculele utilitare usoare noi si
de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011,JO L 111, 25.4.2019, p. 13.
Regulamentul (UE) 2019/1242 al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a standardelor de
performantd privind emisiile de CO» pentru vehiculele grele noi si de modificare a Regulamentelor (CE)
nr. 595/2009 si (UE) 2018/956 ale Parlamentului European si ale Consiliului si a Directivei 96/53/CE a
Consiliului, JO L 198, 25.7.2019, p. 202.

COM(2021) 556 final. Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de
modificare a Regulamentului (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a
standardelor de performanta privind emisiile de CO2 pentru autoturismele noi si pentru vehiculele
utilitare usoare noi, in conformitate cu obiectivul mai ambitios in materie de clima al Uniunii.

13 Directiva (UE) 2018/2001.

COM(2021) 561, Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
asigurarea unor conditii de concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil.
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al Parlamentului European si al Consiliului privind utilizarea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scidzute de dioxid de carbon in transportul maritim (initiativa
FuelEU in domeniul maritim)!®, care stabileste obligatii privind oferta si cererea de
combustibili din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon pentru transporturi.
Fiecare dintre aceste instrumente promoveazd o crestere a ofertei sau a cererii de
combustibili alternativi durabili in unul sau mai multe moduri de transport.

In ceea ce priveste transportul naval, prezenta initiativa indeplineste cerinta clara a Pactului
verde european de a obliga navele care stationeaza in porturi sa utilizeze energie electrica
furnizatd de reteaua terestra. Aceasta este pe deplin complementard initiativei FuelEU 1n
domeniul maritim prin asigurarea faptului cd in porturi se instaleaza suficiente surse de
alimentare cu energie electrica de la mal pentru a furniza energie electrica, iar navele de
pasageri (inclusiv navele de tip feribot ro-ro, navele de pasageri de mare viteza si navele de
croazierd) si portcontainerele se afld la dana si satisfac cererea privind gazele decarbonizate
[si anume, bio-GNL si combustibili gazosi sintetici (e-gaz)]. In cazul navelor de pasageri,
multiplele categorii de nave diferd in ceea ce priveste caracteristicile cererii de energie in
timp ce se afld la dand, ceea ce conduce la nevoi de investitii diferite in port. Aceste nevoi
trebuie sa fie combinate cu diferite caracteristici operationale ale porturilor, inclusiv ale
configuratiilor si cheiurilor de descércare. Din acest motiv, se face o distinctie suplimentara
in ceea ce priveste navele de pasageri comparativ cu initiativa FuelEU in domeniul maritim
pentru identificarea a doud categorii, cea a navelor de tip feribot ro-ro si a navelor de
pasageri de mare viteza, si cea a altor nave de pasageri, in special a navelor de croaziera.
Prin urmare, Impreund cu initiativa FuelEU in domeniul maritim, aceasta contribuie la
depasirea actualei problemei a ,,oului si a gdinii”, ceea ce a Insemnat ca cererea foarte
scazutd din partea operatorilor de nave de a se conecta la reteaua electrica in timp ce se afla
la dand a facut ca investitiile In alimentarea cu energie electrica de la mal sa fie mai putin
atractive pentru porturi. Introducerea limitata a energiei electrice produse la mal (OPS) in
porturi riscd sd perturbe conditiile de concurenta echitabile dintre porturi, in special pentru
investitorii aflati in stadiu incipient, deoarece navele care nu sunt echipate cu OPS si-ar
putea schimba traseul. Prin urmare, este important sd se stabileasca cerinte minime pentru
porturile maritime din intreaga retea TEN-T.

Initiativa este, de asemenea, complementara initiativei ReFuelEU in domeniul aviatiei. Ea
completeazd impulsul generat de aceasta initiativa pentru utilizarea combustibililor de aviatie
derivati din surse regenerabile, care, in mare parte, nu necesita o infrastructurd distincta de
realimentare cu energie electrica pentru toate aeronavele stationare, sprijinind astfel
decarbonizarea sectorului aviatiei.

Pe langa propunerea legislativa, Comisia va aborda necesitatea unor activitati suplimentare
de cercetare si inovare, in special prin parteneriatul coprogramat pentru transportul naval cu
emisii zero (Zero Emissions Waterborne Transport), propus de platforma tehnologica
Waterborne din cadrul programului Orizont Europa, intreprinderea comuna Clean Sky 2 si
intreprinderea comuna pentru un hidrogen curat, care functioneaza in sinergie cu aceste doua
parteneriate in domeniul transporturilor.

Prezenta initiativd este, de asemenea, in concordantd cu revizuirea Directivei privind
energia din surse regenerabile. Ea urmareste sd se asigure ca lipsa infrastructurii de
reincarcare si de realimentare nu impiedica dezvoltarea generald a utilizarii combustibililor
din surse regenerabile si cu emisii scdzute de dioxid de carbon in sectorul transporturilor, in

5 COM(2021) 562, Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind

utilizarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de carbon in transportul
maritim.
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care acestia necesitd o infrastructura distinctd. La nivelul Uniunii, nu existd niciun
instrument de politica echivalent cu Directiva privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi, care s poata asigura instalarea In mod similar a infrastructurii de
reincdrcare si de realimentare accesibile publicului pentru toate modurile de transport.
Prezenta initiativa este, de asemenea, strans legatd de viitoarea propunere de revizuire a
Regulamentului privind orientirile pentru reteaua transeuropeani de transport'¢. Revizuirea
planificatd a regulamentului respectiv se va baza pe infrastructura pentru combustibili
alternativi deja implementatd prin intermediul unor proiecte individuale pe coridoarele
retelei TEN-T si va completa aceastd infrastructurd. Prin corelarea consecventd a
dispozitiilor prezentei initiative, revizuirea regulamentului va asigura o acoperire suficienta
a retelei centrale si globale TEN-T.

Prin asigurarea implementarii infrastructurii necesare pentru vehiculele si navele cu emisii
zero s1 cu emisii scdzute, prezenta initiativa va completa, de asemenea, un set de alte
initiative politice din cadrul pachetului legislativ ,,Pregatiti pentru 557, care stimuleaza
cererea de astfel de vehicule prin stabilirea unor semnale de pret care includ externalitatile
climatice si de mediu ale combustibililor fosili; printre aceste initiative se numara
revizuirea sistemului de comercializare a certificatelor de emisii!’ si revizuirea Directivei

UE privind impozitarea energiei'®.
1.3. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Prezenta initiativa trebuie sa functioneze In sinergie cu Directiva privind performanta
energeticd a cladirilor!® (EPBD), care abordeazi infrastructura privati de reincircare prin
stipularea cerintelor pentru instalarea infrastructurii de reincarcare in cladiri. Relatia dintre
infrastructura de reincarcare publicd si cea privata a fost abordatd in detaliu in evaluarea
impactului care sprijina prezenta initiativa politica.

Prin asigurarea existentei infrastructurii necesare pentru vehiculele si navele cu emisii zero
si cu emisii scazute, prezenta initiativa va completa, de asemenea, eforturile politice privind
taxarea rutierd, care sunt, de asemenea, menite sd stimuleze cererea pentru astfel de
vehicule. Scopul este de a integra mai bine externalitatile climatice si de mediu ale
combustibililor fosili, astfel cum se prevede in Directiva privind eurovinieta®’, care este, de
asemenea, 1n curs de revizuire.

Un alt instrument de politicd menit sa accelereze utilizarea vehiculelor cu emisii scazute si
cu emisii zero este Directiva privind vehiculele nepoluante®!. O mai mare disponibilitate a
infrastructurii si o introducere mai rapida a vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scazute
vor facilita Tn mod indirect utilizarea vehiculelor nepoluante in parcurile de vehicule
publice. Cu toate acestea, parcurile de vehicule publice (in special parcurile de autobuze) se
bazeaza, de obicei, pe propriile puncte de reincarcare si de realimentare, mai degraba decat
pe infrastructuri accesibile publicului. Interactiunea cu directiva se realizeaza in principal
prin standardizare, pentru a asigura interoperabilitatea.

Introducerea unui numar mai mare de vehicule alimentate cu hidrogen si de vehicule

electrice pe bazd de baterii in parcul de vehicule al UE este, de asemenea, o parte

importanti a Strategiei pentru hidrogen a Comisiei®? si a Strategiei privind integrarea

16 Regulamentul (UE) nr. 1315/2013.
17 Directiva 2003/87/CE.

18 Directiva 2003/96/CE.

19 Directiva 2010/31/UE.

2 Directiva 1999/62/CE.

2 Directiva (UE) 2019/1161.

2 COM(2020) 301 final.

RO



RO

sistemelor energetice inteligente?®; disponibilitatea insuficienti a infrastructurii
corespunzatoare pentru vehicule ar risca sd puna in pericol aceste obiective.

Prin facilitarea utilizarii unui numar tot mai mare de vehicule cu emisii zero si cu emisii
scazute, prezenta initiativd contribuie, de asemenea, la obiectivul ambitios de reducere a
poludrii la zero prevazut in Pactul verde european, completand standardele Euro 6 (pentru
autoturisme si camionete)’* si Euro VI (pentru autobuze si camioane)® privind emisiile
poluante, care stabilesc limite de emisii pentru toate vehiculele.

In cele din urmi, prezenta initiativi functioneazi in coroborare cu Directiva privind
sistemele de transport inteligente®®, pentru care Comisia intentioneazi si prezinte o
propunere de revizuire in cursul acestui an, precum si cu actele sale delegate, in special
Regulamentul delegat in ceea ce priveste prestarea la nivelul UE a unor servicii de
informare in timp real cu privire la trafic’’. Mediul de date cu evolutie rapidi pentru
combustibilii alternativi impune ca prezenta initiativa sd specifice tipurile de date relevante
care urmeazd sd fie puse la dispozitie, in sinergie cu cadrul general stabilit in Directiva
privind sistemele de transport inteligente.

Orizont Europa este principalul program al Uniunii de finantare pentru cercetare si
inovare®®. Aceasta abordeaza schimbirile climatice, contribuie la realizarea obiectivelor de
dezvoltare durabild ale ONU si stimuleaza competitivitatea si cresterea economicd a UE.
Clusterul 5: Clima, energie si mobilitate vizeaza combaterea schimbdrilor climatice prin
asigurarea faptului cd sectoarele energiei si transporturilor dobandesc un caracter mai
favorabil climei si mediului, mai eficient si mai competitiv, mai inteligent, mai sigur si mai
rezilient. Cercetarea si inovarea la nivel european pot impulsiona, dirija si accelera agenda
transformatoare a Pactului verde, stabilind directia, testdind si demonstrdnd solutii,
gestionand solutiile de compromis si asigurandu-se ca politica este coerentd, favorabila
inovarii si bazata pe dovezi. Parteneriatele privind transportul rutier cu emisii zero (2Zero),
privind mobilitatea cooperativa, conectata si automatizatda (CCAM), privind lantul valoric
european al bateriilor industriale (Batt4EU), privind hidrogenul curat, privind tranzitia catre
o energie curatd si privind tranzitia urbana catre un viitor durabil vor juca un rol esential in
asigurarea unei mobilitdti care respectd mediul si neutre din punctul de vedere al impactului
asupra climei. Misiunea Orizont Europa: orase inteligente si neutre din punctul de vedere al
impactului asupra climei®’ urmireste sa sprijine, sd promoveze si si prezinte 100 de orase
europene in transformarea lor sistemica catre neutralitatea climatica pana in 2030.

Politica de coeziune va juca un rol central in sprijinirea tuturor regiunilor in tranzitia lor
catre o Europd mai verde si neutra din punctul de vedere al impactului asupra climei.
Fondul european de dezvoltare regionala si Fondul de coeziune sunt disponibile pentru a
sprijini investitiile in inovare si implementare, in special in statele membre si regiunile mai
putin dezvoltate. Politica de coeziune va oferi sprijin pentru un sistem de transport durabil,
inteligent si rezilient, care sd acopere toate modurile de transport si toate nivelurile
sistemului de transport, in conformitate cu cerintele si prioritatile specifice identificate in
programele nationale si regionale.

3 COM/2020/299.

2 Regulamentul (CE) 715/2007.

% Regulamentul (CE) 595/20009.

26 Directiva 2010/40/UE.

2 Regulamentul delegat (UE) 2015/962.

28 https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-

and-open-calls/horizon-europe/european-partnerships-horizon-europe_ro.
https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-
and-open-calls/horizon-europe/missions-horizon-europe/climate-neutral-and-smart-cities_ro.
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2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
2.1. Temei juridic

Pentru a asigura functionarea corectd a pietei interne, Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene (TFUE) instituie prerogativa Uniunii de a stabili dispozitii pentru politica comuna
in domeniul transporturilor, titlul VI (articolele 90-91), si pentru retelele transeuropene,
titlul XVI (articolele 170-171). Avand in vedere acest cadru juridic, actiunea Uniunii
permite o mai bund coordonare pentru instalarea uniforma si pe scara larga a infrastructurii
pentru combustibili alternativi, in loc sd se bazeze doar pe statele membre. Acest lucru
faciliteaza deplasarile in intreaga Uniune cu vehicule cu combustibili alternativi, atat pentru
utilizatorii persoane fizice, cat si pentru intreprinderi. De asemenea, aceastd actiune a
Uniunii contribuie la evitarea situatiei In care lipsa sau implementarea neuniformd a
infrastructurii pentru combustibili alternativi ar putea deveni un potential obstacol in calea
finalizarii pietei interne si ar descuraja productia de vehicule cu emisii zero si cu emisii
scazute a industriei autovehiculelor.

Indeplinirea obiectivelor Pactului verde european de reducere a emisiilor in sectorul
transporturilor (confirmate de Strategia pentru o mobilitate sustenabilda si inteligentd)
necesitd o crestere substantiald a numarului de vehicule si nave cu emisii zero si cu emisii
scazute. Acest lucru nu se va realiza fara instalarea unei retele coerente si complete de
infrastructurd pentru combustibili alternativi pe deplin interoperabild, care si permitd
circulatia in Intreaga Uniune a unui vehicul cu combustibili alternativi. Astfel cum s-a
mentionat in momentul adoptarii directivei actuale, o astfel de retea nu poate fi dezvoltata
in mod adecvat de catre statele membre in mod individual; in schimb, este necesara
interventia Uniunii.

2.2, Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)

Valoarea adaugata la nivelul Uniunii a acestei interventii in ceea ce priveste eficacitatea,
eficienta si sinergiile este subliniatd in evaluarea directivei actuale, In coroborare cu
evaluarea rapoartelor nationale de punere in aplicare prezentate de statele membre.
Evaluarea a ardtat ca dezvoltarea unui cadru comun al UE a contribuit intr-o anumita
masurd la evitarea fragmentarii. Un astfel de cadru a sprijinit dezvoltarea politicilor
nationale de dezvoltare a infrastructurii pentru combustibili alternativi in toate statele
membre si a sprijinit crearea unor conditii de concurentd mai echitabile in industrie. Prin
incurajarea interoperabilitatii, a standardelor tehnice relevante si prin stabilirea de obiective
in termene similare, actiunea la nivelul Uniunii a oferit unele economii de costuri si un
raport calitate-pret mai bun prin facilitarea economiilor de scara, evitarea duplicarii
eforturilor si a resurselor si prin furnizarea de investitii pentru infrastructurd. Punerea in
aplicare a directivei (si a activitdtilor sale de sprijin) a facilitat cooperarea si schimbul de
informatii privind combustibilii alternativi intre industria relevantd si actorii publici
relevanti. Fara existenta directivei, probabil ca o astfel de cooperare nu ar fi posibila.

Fara interventia Uniunii, ar fi foarte putin probabil ca o retea coerentd si completda de
infrastructura pentru combustibili alternativi pe deplin interoperabila sa se dezvolte in toate
statele membre, asigurandu-se astfel posibilitatea de a circula in Intreaga Uniune cu un
vehicul cu combustibili alternativi. La randul sau, aceasta este o conditie prealabild pentru
adoptarea unor astfel de vehicule in intreaga Uniune, ceea ce este de o importantd vitala
pentru ca UE sa isi indeplineasca obiectivul mai ambitios in materie de clima pentru 2030.

2.3. Proportionalitate

In conformitate cu principiul proportionalitatii, prezenta propunere nu depaseste ceea ce
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este necesar pentru atingerea obiectivelor stabilite. Toate masurile sunt considerate
proportionale in ceea ce priveste impactul lor, astfel cum s-a demonstrat in evaluarea
impactului care insoteste prezenta initiativa*°. Interventia propusi stabileste cerinte mai
stricte pentru statele membre pentru a asigura adoptarea unei infrastructuri suficiente,
accesibile publicului, pentru reincarcarea si realimentarea vehiculelor pe bazd de
combustibili alternativi Tn Uniune. Acest lucru este necesar pentru ca UE sd isi
indeplineascd obiectivul mai ambitios In materie de climd si energie pentru 2030 si
obiectivul general de a atinge neutralitatea climatica pana in 2050, obiectiv reflectat, printre
altele, in standardele privind emisiile de CO; pentru autoturisme si camionete si privind
conectivitatea transfrontaliera pentru astfel de vehicule in reteaua centrald si globalda TEN-
T.

Experienta punerii in aplicare a directivei actuale demonstreazd necesitatea prezentei
interventii revizuite. Punerea in aplicare a directivei actuale duce la instalarea neuniforma a
infrastructurii in statele membre, fara ca aceasta sa suplimenteze reteaua densa, necesara la
scard largd de infrastructurd pentru combustibili alternativi care se impune. Acest lucru a
fost demonstrat pe deplin in raportul Comisiei catre Parlamentul European si Consiliu
privind aplicarea Directivei 2014/94/UE privind instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi’! si in evaluarea impactului care sprijind aceasta initiativa. Natura si
amploarea problemei sunt similare in toate statele membre si existd dovezi privind
necesitatea si valoarea adaugatd a asigurarii conectivitatii transfrontaliere pentru vehiculele
cu combustibili alternativi in Uniune, ceea ce justifici iIn mod corespunzator actiunea
Uniunii.

Prezenta initiativa creeaza un cadru politic stabil si transparent pentru a contribui la crearea
de piete deschise si competitive, stimuland astfel investitiile 1n infrastructura de reincarcare
si de realimentare 1n toate modurile de transport. Ea stabileste un standard minim comun pe
baza caruia pietele pot construi si Incepe sa furnizeze infrastructuri suplimentare ca raspuns
la cererea de vehicule de pe piete, pe baza unui mecanism clar si transparent care se aplica
in intreaga Uniune.

24. Alegerea instrumentului

In timp ce evaluarea impactului a avut drept rezultat o directivd ca optiune de politica
preferata, Comisia a ales sa propund un regulament. Alegerea unui regulament asigurd o
dezvoltare rapida si coerenta a unei retele dense, raspandite pe scara largd, de infrastructura
de reincdrcare complet interoperabila in toate statele membre. Decizia este justificata in
special avand 1n vedere necesitatea punerii n aplicare rapide si coerente a obiectivelor
nationale minime de implementare bazate pe parcul de vehicule stabilite la nivelul statelor
membre si a obiectivelor obligatorii bazate pe distantd de-a lungul retelei TEN-T, intrucét
primele obiective propuse ar trebui sa fie deja atinse pani in 2025. In acest interval de timp,
crearea unei retele suficient de dense si larg raspandite de infrastructuri de reincarcare si de
realimentare pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute in Intreaga Uniune, in
acelasi ritm si in aceleasi conditii, are in prezent o relevanta deosebitd pentru a sprijini
introducerea accelerata extrem de necesara pe piata a vehiculelor cu emisii zero si cu emisii
scazute. Acest lucru necesita deja, In anii de dinainte de 2025, elaborarea si dezvoltarea de
planuri si masuri ale statelor membre pentru indeplinirea obiectivelor. Un nou regulament
stabileste Tn mod clar obligatii direct aplicabile pentru statele membre la nivel national st
asigurand, 1n acelasi timp, aplicarea si punerea in aplicare coerentd si in timp util a acestora

30

a Directivei 2014/94/UE”.
3 COM/2021/103 final.

SWD(2021) 631, ,Evaluarea impactului care insoteste propunerea de regulament al Parlamentului
European si al Consiliului privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si de abrogare
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la nivelul UE. Acesta elimina riscul unor Intarzieri si inconsecvente n procesele nationale
de transpunere, creand astfel conditii de concurenta echitabile si clare pentru piete, ceea ce
va contribui la instalarea infrastructurii de reincédrcare si de realimentare la nivelul Intregii
Uniuni. Regulamentul va institui un mecanism de guvernantd mai robust, care sa
urmadreasca progresele Inregistrate de statele membre in ceea ce priveste atingerea
obiectivelor si care s le permitd statelor membre sd stabileascd stimulentele adecvate,
astfel incat sa se poatd dezvolta piete competitive de reincarcare. Calendarele clare pentru
elaborarea si dezvoltarea cadrelor nationale de politicd ale statelor membre destinate
atingerii obiectivelor, mecanismele solide de monitorizare si raportare, precum si
dispozitiile privind masurile corective luate de statele membre pot permite o monitorizare
globald eficientd si directionarea eforturilor statelor membre in vederea atingerii
obiectivelor. Prezenta initiativa garanteaza o astfel de abordare.

3. REZULTATE ALE EVALUARILOR EX-POST, CONSULTARILOR CU

PARTILE INTERESATE SI EVALUARILOR IMPACTULUI
3.1. Evaluari ex-post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

O evaluare ex-post in cadrul ,,REFIT” a ardtat ca directiva a sprijinit dezvoltarea de politici
si masuri pentru instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi in statele membre,
in special prin cerinta de a elabora cadre nationale de politici*2.

Cu toate acestea, in evaluare au fost evidentiate, de asemenea, deficiente ale cadrului de
politici actual. In plus, obiectivul principal al directivei, si anume asigurarea unei
dezvoltari coerente a pietei in UE, nu a fost indeplinit. Deficientele apar in special in
urmatoarele trei domenii: (i) lipsa unei retele complete de infrastructura care sa permita un
transport fard blocaje in intreaga UE; (ii) necesitatea unor specificatii tehnice comune
suplimentare pentru a asigura interoperabilitatea in lumina tehnologiilor emergente si (iii)
lipsa unor informatii complete pentru utilizatori, a unor metode de plata uniforme si usor de
utilizat si a unei transparente totale a preturilor in intreaga Uniune.

Evaluarea a concluzionat ca, la sase ani de la adoptarea directivei, piata europeana globala a
infrastructurii pentru combustibili alternativi se afla inca intr-o fazd incipienta de
dezvoltare, desi pietele sunt in curs de maturizare in unele parti ale UE. Avand in vedere
importanta generald a asigurdrii unei infrastructuri suficiente pentru a sprijini adoptarea
necesara a vehiculelor si a navelor, avand in vedere obiectivul mai ambitios in materie de
clima pentru 2030, evaluarea directivei a recomandat mentinerea legislatiei, dar revizuirea
acesteia.

3.2 Consultari cu partile interesate
In cadrul evaluirii impactului, partile interesate au fost consultate in diferite formate.

O consultare publicid privind evaluarea initialdi a impactului (EII)*® pentru prezenta
initiativa, desfasuratd in perioada 6 aprilie - 4 mai 2020. Comisia a primit 86 de raspunsuri,
in principal (61) de la intreprinderi si asociatii de intreprinderi. ONG-urile, cetatenii,
precum si o retea de orase au raspuns, de asemenea, la EIL

O consultare publicd deschisd organizatda de Comisie, desfasuratd 1n perioada
6 aprilie 2020-29 unie 2020. Consultarea a invitat toti cetitenii si toate organizatiile sa

32 SWD(2021) 637.
33 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12251-Autovehicule-cu-emisii-
scazute-imbunatatirea-infrastructurii-UE-de-reincarcare-realimentare ro.
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contribuie atdt la evaluare, cit si la evaluarea impactului**. S-au primit in total 324 de
raspunsuri.

Interviuri si sondaje specifice cu partile interesate in perioada octombrie 2020-ianuarie
2021: Comisia a organizat interviuri de explorare cu reprezentanti ai principalelor parti
interesate la nivelul UE, in special pentru a sprijini si a perfectiona definitia globald a
problemei si posibilele optiuni de politica. Au fost realizate interviuri suplimentare si a fost
distribuit un sondaj online in randul partilor interesate relevante care reprezinta autoritatile
publice si alte organisme publice (autoritdti nationale, regionale si locale, organisme ale
UE), al reprezentantilor industriei (inclusiv al asociatiilor relevante) si al membrilor
societatii civile (ONG-uri, grupuri de consumatori).

O consultare specifica a partilor interesate, organizata de consultantul responsabil cu studiul
extern de sprijin pentru evaluarea impactului, care a avut loc in perioada decembrie 2020-
februarie 2021. Consultarea a inclus sondaje specifice in randul principalelor parti
interesate si interviuri specifice si cereri de date pentru a completa cereri de informatii
specifice, in special pentru a sprijini elaborarea unei metodologii care sd determine o
implementare suficientd a infrastructurii si pentru a sprijini evaluarea impactului
eventualelor masuri de politica.

3.3. Obtinerea si utilizarea expertizei

In pregitirea prezentei initiative, Comisia a utilizat rezultatele evaludrii ex-post a
directivei®®. Pirtile interesate au furnizat numeroase informatii in cadrul activititilor de
consultare, completate de informatiile pe care le-au furnizat Comisiei pe o baza ad-hoc.
Evaluarea impactului se bazeaza intr-o masura considerabild pe un studiu de sprijin extern
insotitor, realizat de un consultant®®. De asemenea, Comisia s-a bazat pe o ampli consultare
cu Forumul pentru transporturi durabile, grupul de experti al Comisiei privind combustibilii
alternativi. Consultarea cu Forumul pentru transporturi durabile s-a desfasurat in perioada
octombrie 2018-noiembrie 2019, concentrandu-se asupra problemelor si nevoilor viitoare in
materie de politici in domeniul infrastructurii pentru combustibili alternativi®’. In general,
sursele utilizate pentru intocmirea raportului de evaluare a impactului au fost numeroase, in
mare parte exhaustive si reprezentative pentru diferitele grupuri de parti interesate.

34. Evaluarea impactului

Comitetul de control normativ a primit proiectul de raport de evaluare a impactului la
7 aprilie 2021 si a emis un aviz pozitiv la 7 mai 2021. Comitetul a considerat cd raportul ar
putea fi imbunatatit in continuare prin: ,,(a) o mai buna descriere a diferentei dintre optiuni
si a modului In care acestea sunt legate de problemele identificate si (b) nuantarea
raportului pentru a clarifica dacd impactul preconizat decurge din prezenta initiativa
specificd sau din alte politici sau dintr-o combinatie a celor doud.”

Raportul final de evaluare a impactului include o descriere cuprinzatoare si o evaluare ale
valorii adaugate a initiativei si ale legaturilor sale cu alte initiative de politica. Acestea pot
fi gasite in sectiunile 1.3, 3.3 si 8.1 din raportul de evaluare. O descriere detaliatd a
optiunilor de politica este inclusd in sectiunea 5, iar in sectiunea 6 este prezentatd o analiza

34

care a stat la baza raportului final al evaluarii.
35 SWD(2021) 637.

36

Directivei privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (2014/94/UE)”, 2021.
37

pentru transporturi durabile din noiembrie 2019:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf.
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Contributiile din cadrul evaluarii au fost analizate in raportul privind consultarea cu partile interesate,

Raport final, studiu de sprijin pentru evaluarea impactului ,,Evaluarea impactului cu privire la revizuirea

Concluziile acestui exercitiu au fost compilate intr-un raport cuprinzator al sesiunii plenare a Forumului

RO



RO

cuprinzatoare a impactului tuturor optiunilor. Cele trei optiuni de politicd analizate pot fi
sintetizate dupa cum urmeaza:

— Optiunea de politica 1: modificari de fond ale directivei. Stabilirea obiectivelor

nationale si raportarea in temeiul cadrului national de politicd ar ramane un pilon
important, consolidat prin obiective obligatorii bazate pe parcul de vehicule pentru
punctele de reincarcare cu energie electricd destinate vehiculelor usoare. Pentru
vehiculele grele, ar urma sa fie introduse obiective obligatorii bazate pe distanta de-a
lungul retelei TEN-T pentru punctele de reincdrcare cu energie electrica si punctele
de realimentare cu hidrogen, inclusiv dispozitii limitate pentru realimentarea cu
hidrogen in nodurile urbane. De asemenea, ar urma sd fie introduse obiective
obligatorii pentru aeronavele stationare si pentru alimentarea cu energie electrica de
la mal in porturile maritime si porturile interioare. in plus, unele aspecte legate de
calitate ale infrastructurii ar fi abordate pentru a imbunatati interoperabilitatea si
informarea utilizatorilor;

- Optiunea de politica 2: mai multe modificari de fond ale directivei decat in cazul

optiunii 1. Pe langd obiectivele obligatorii bazate pe parcul de vehicule pentru
punctele de reincarcare cu energie electrica destinate vehiculelor usoare, ar urma sa
fie stabilite obiective bazate pe distantd pentru toatd infrastructura destinata
vehiculelor rutiere pentru reteaua TEN-T, inclusiv pentru nodurile urbane in cazul
infrastructurii destinate vehiculelor grele. Aceasta optiune ar include, de asemenea,
dispozitii mai detaliate pentru porturi si aeroporturi privind reteaua TEN-T si o mai
mare armonizare a optiunilor de platd, a standardelor fizice si de comunicare si a
drepturilor consumatorilor in timpul taxarii. Aceasta ar consolida dispozitiile privind
transparenta preturilor si alte informatii destinate utilizatorilor, inclusiv semnalizarea
fizica a infrastructurii de reincarcare si de realimentare;

— Optiunea de politica 3: transformarea directivei intr-un regulament (mergand

astfel cel mai departe in ceea ce priveste instrumentele juridice obligatorii). Pe langa
obiectivele obligatorii bazate pe parcul de vehicule si pe distantd din cadrul optiunii
2, aceastd optiune ar adauga obiective suplimentare bazate pe localizare pentru
vehiculele usoare electrice si ar adauga obiective suplimentare pentru vehiculele
grele. Optiunea ar adauga, de asemenea, un nivel considerabil de ambitie pentru
infrastructura portuard si ar impune ca plata obligatorie la cheiul de descarcare pentru
noile Incarcatoare rapide sa fie singura optiune de plata.

Deoarece asigurd cel mai bun echilibru intre obiectivele atinse si costul punerii in aplicare,
optiunea 2 a fost identificata ca fiind cea mai bund optiune de politicad. Cu toate acestea,
optiunea de politicd 2 se poate concretiza si sub forma de regulament, cu un impact
accelerat asupra punerii in aplicare a dispozitiilor in acest caz. Evaluarea impactului include
o descriere detaliatd a masurilor de reglementare incluse in cadrul diferitelor optiuni de
politica.

3.5. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

Este necesard o politica mult mai ambitioasa in ceea ce priveste furnizarea de infrastructuri
de reincdrcare si de realimentare suficiente si pe deplin interoperabile pentru a sprijini
adoptarea necesard pe piatd a vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scdzute, in
conformitate cu ambitia politicd generala a pachetului legislativ ,,Pregatiti pentru 55” si cu
initiativele politice aferente. Adecvarea reglementdrilor se realizeaza prin stabilirea unor
cerinte minime necesare pentru autoritdtile publice si actorii de pe piatd. Costurile conexe
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mai ridicate suportate de autoritatile publice pentru sprijinirea implementarii infrastructurii,
in special in anumite parti ale retelei de transport in care cererea este scazuta, trebuie privite
in contextul cresterii semnificative a cererii utilizatorilor si al oportunitétilor pe scara larga
de crestere a pietei. Revizuirea politicilor din cadrul pachetului legislativ ,,Pregétiti pentru
55” va permite adoptarea pe piatd a vehiculelor cu emisii zero si Intretinerea navelor
echipate cu surse de alimentare cu energie electrica de la mal. Evaluarea impactului ofera o
analiza detaliata a costurilor si a beneficiilor, inclusiv un rezumat in anexa 3.

Desi revizuirea sporeste nivelul general de ambitie al politicilor, ea include, de asemenea,
unele aspecte importante legate de simplificare. Aceastd simplificare afecteaza in primul
rand operatorii punctelor de platd si furnizorii de servicii de mobilitate. Stabilirea unor
cerinte minime clare si comune va simplifica operatiunile lor comerciale, deoarece acestia
se vor confrunta cu cerinte minime similare in toate statele membre. Astfel de cerinte vor
simplifica utilizarea infrastructurii de cdtre consumatorii privati si corporativi (care se
confruntd in prezent cu o multitudine de abordari de utilizare) si vor permite o inovare mai
buni in domeniul serviciilor pentru intreprinderi. Increderea consumatorilor in soliditatea
unei retele paneuropene de infrastructurd de reincarcare si de realimentare va creste, ceea ce
va consolida rentabilitatea generald a punctelor de reincarcare si de realimentare si va
sprijini un scenariu economic stabil. Toti actorii de pe piatd si grupurile de utilizatori vor
beneficia de costuri mai scazute de informare si, in cazul actorilor de pe piata, de costuri
mai mici de asigurare a conformitatii juridice pe termen mediu, intrucat cerintele pentru
alimentarea infrastructurii 1n temeiul regulamentului vor fi mai bine armonizate.
Autoritatile publice pot beneficia, de asemenea, de un cadru coerent la nivelul UE care va
simplifica coordonarea cu actorii publici si privati de pe piata.

Evaluarea impactului nu a identificat niciun domeniu in care dispozitiile planificate ale
prezentei initiative ar crea un cost semnificativ si disproportionat pentru IMM-uri, in
comparatie cu toate Intreprinderile. Prezenta initiativa creeaza certitudine pe termen lung pe
piata pentru investitiile in infrastructura de reincarcare si de realimentare si stabileste baza
pentru dezvoltarea unui ecosistem de date deschise pe care intreprinderile le pot utiliza
pentru a dezvolta noi servicii de piatd, de care vor beneficia IMM-urile inovatoare.
Initiativa are un impact general pozitiv asupra competitivititii Intreprinderilor care
instaleaza si exploateaza infrastructura de reincarcare si de realimentare, precum si asupra
competitivitatii sectorului autovehiculelor in sine. Acest lucru se datoreaza faptului ca
furnizarea unei infrastructuri suficiente are un impact asupra introducerii pe piatd a
vehiculelor cu emisii zero, ceea ce reprezintd un aspect-cheie al competitivitdtii viitoare a
sectorului autovehiculelor, astfel cum se explica in detaliu in evaluarea impactului care sta
la baza propunerii de revizuire a standardelor privind emisiile de CO2 pentru autoturisme si
camionete®®.

3.6. Drepturi fundamentale

Propunerea nu are niciun impact asupra drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu are niciun impact asupra bugetului Uniunii Europene.

8 SWD(2021) 614, Evaluare a impactului care insoteste propunerea de regulament al Parlamentului

European si al Consiliului de modificare a Regulamentului (UE) 2019/631 al Parlamentului European si
al Consiliului de stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO2 pentru autoturismele
noi si pentru vehiculele utilitare usoare noi, in conformitate cu obiectivul mai ambitios In materie de
clima al Uniunii.
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S. ALTE ELEMENTE

5.1. Planurile de implementare si mecanismele de monitorizare, evaluare si
raportare

Punerea in aplicare a regulamentului revizuit va fi monitorizata cu ajutorul unor indicatori
pentru instalarea fizica a infrastructurii de reincarcare si de realimentare in UE. Vor fi
utilizate instrumente de monitorizare consacrate pentru a urmari instalarea.

Statele membre vor trebui sa adopte un cadru de politicd national revizuit pentru a dezvolta
piata combustibililor alternativi in sectorul transporturilor si pentru a instala infrastructura
relevantd in conformitate cu dispozitiile consolidate propuse. Acest lucru va permite
statelor membre sa raporteze Comisiei cu privire la punerea in aplicare intr-un mod coerent
si consecvent. Furnizarea de date catre punctele de acces nationale si comune ale statelor
membre va respecta standardele de calitate a datelor stabilite de comun acord®. In plus,
Observatorul european privind combustibilii alternativi va fi modernizat si va continua sa
colecteze si sa actualizeze frecvent adoptarea vehiculelor si instalarea infrastructurii in toate
statele membre*’. De asemenea, Comisia va continua si colaboreze cu grupul siu de
experti, Forumul pentru transporturi durabile (si subgrupurile specializate), pentru a
monitoriza evolutiile pietei si a identifica nevoile de politica aferente.

O revizuire completd a regulamentului este programata pentru sfarsitul anului 2026, pentru
a identifica eventualele deficiente si nevoile viitoare de masuri legislative privind
tehnologiile emergente. Pentru o prezentare generald a obiectivelor operationale, a
indicatorilor si a surselor de date, a se vedea anexa 9 la documentul de lucru al serviciilor
Comisiei privind evaluarea impactului care insoteste prezenta initiativa.

5.2. Explicatii detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii

Prezenta propunere instituie un nou regulament de abrogare a Directivei 2014/94/UE
privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi. Noul regulament are
urmatoarea structura:

— articolul 1 defineste obiectul regulamentului, aducand modificari specifice, dar nu de
fond, obiectului directivei actuale;

— articolul 2 stabileste o lista de definitii, pornind de la lista definitiilor din directiva
actuala si extinzandu-le, dacd este necesar si dupd caz, avand in vedere modificarile
generale ale domeniului de aplicare si ale dispozitiilor noului regulament;

— articolele 3-12 contin dispozitii privind instalarea anumitor infrastructuri de
reincdrcare si de realimentare pentru vehiculele usoare si grele de transport rutier,
nave si aeronave,

— articolele 3 si 4 contin dispozitii prin care statele membre trebuie sd asigure o
acoperire minimd a punctelor de reincarcare accesibile publicului destinate
vehiculelor de transport rutier usoare si grele de pe teritoriul lor, inclusiv in cadrul
retelei centrale si globale TEN-T;

39 Optiunile de dezvoltare si achizitii in materie de tehnologia informatiei vor face obiectul aprobarii

prealabile de catre Consiliul pentru tehnologia informatiei si securitate ciberneticd al Comisiei
Europene.

40 www.eafo.eu.
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articolul 5 prevede dispozitii suplimentare pentru a asigura usurinta de utilizare a
infrastructurii de reincarcare. Acesta include dispozitii privind optiunile de plata,
transparenta preturilor si informarea consumatorilor, practicile nediscriminatorii,
reincarcarea inteligentd si normele de semnalizare pentru alimentarea cu energie
electrica a punctelor de reincarcare;

articolul 6 contine dispozitii prin care statele membre trebuie sd asigure acoperirea
minima a punctelor de realimentare cu hidrogen accesibile publicului destinate
vehiculelor grele si vehiculelor usoare in reteaua centrala si globalda TEN-T;

articolul 7 prevede dispozitii suplimentare pentru a asigura usurinta utilizarii
infrastructurii de realimentare cu hidrogen, inclusiv prin cerinte minime privind
optiunile de plata, transparenta preturilor si optiunile contractuale;

articolul 8 contine dispozitii prin care statele membre trebuie sd asigure, pana la
I ianuarie 2025, acoperirea minimd a punctelor de realimentare cu gaz natural
lichefiat accesibile publicului, destinate vehiculelor grele din reteaua centrald si
globald TEN-T;

articolele 9 si 10 stabilesc dispozitii pentru ca statele membre sa asigure instalarea
unei infrastructuri minime de alimentare cu energie electrici de la mal pentru
anumite nave maritime in porturile maritime si pentru navele de navigatie interioara.
Articolele definesc, de asemenea, criteriile de exceptare a anumitor porturi si
stabilesc cerinte pentru a asigura o alimentare minima cu energie electrica de la mal;

articolul 11 impune statelor membre sd asigure un numar adecvat de puncte de
realimentare cu GNL in porturile maritime TEN-T si sa identifice porturile relevante
prin cadrele lor nationale de politica;

articolul 12 se referd la dispozitiile minime privind alimentarea cu energie electrica a
tuturor aeronavelor stationare din aeroporturile din reteaua centrald si globala TEN-
T;

articolul 13 reformuleaza dispozitiile privind cadrele nationale de politica ale statelor
membre. Acesta prevede un proces iterativ intre statele membre si Comisie In
vederea elabordrii unei planificari concise pentru instalarea infrastructurii si
indeplinirea obiectivelor stabilite in regulament. El include, de asemenea, noi
dispozitii privind formularea unei strategii pentru introducerea combustibililor
alternativi in alte moduri de transport impreund cu principalele parti interesate de la
nivel sectorial si regional/local. Acest lucru s-ar aplica in cazul in care regulamentul
nu stabileste cerinte obligatorii, dar in care trebuie luate In considerare nevoile de
politica emergente legate de dezvoltarea tehnologiilor pentru combustibili alternativi;

articolele 14, 15 si 16 stabilesc modul de guvernanta. Acestea includ obligatii de
raportare corespunzdtoare dispozitiilor destinate statelor membre privind cadrele
nationale de politicd si rapoartele nationale privind progresele inregistrate in cadrul
unui proces interactiv cu Comisia. Ele stabilesc, de asemenea, cerinte conform carora
Comisia trebuie sa raporteze cu privire la cadrele nationale de politica ale statelor
membre si la rapoartele privind progresele Inregistrate;

articolul 17 reglementeaza cerintele privind informarea utilizatorilor sub forma
etichetelor pentru combustibili si cerintele privind informatiile referitoare la
compararea pretului combustibililor;

articolul 18 stabileste cerinte privind furnizarea de date pentru operatorii sau
proprietarii de puncte de reincdrcare sau de realimentare accesibile publicului cu
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privire la disponibilitatea si accesibilitatea anumitor tipuri de date statice si dinamice,
inclusiv referitor la instituirea unei organizatii de inregistrare a identificarii pentru
emiterea codurilor de identificare. Acest articol imputerniceste, de asemenea,
Comisia sa adopte acte delegate suplimentare pentru a specifica elemente aditionale,
dupa caz;

— articolul 19 precizeaza dispozitiile privind specificatiile tehnice comune, completand
specificatiile tehnice comune existente cu un set de noi domenii pentru care Comisia
va avea dreptul de a adopta noi acte delegate. Acestea se vor baza, dupd cum se
considerd necesar, pe standarde elaborate de organizatiile europene de standardizare;

— articolul 20 se refera la utilizarea delegarilor in ceea ce priveste dispozitiile privind
furnizarea de date si specificatiile tehnice comune;

— articolul 21 se referda la continuarea procedurii comitetului in temeiul noului
regulament;

— articolele 22, 23 si 24 precizeaza conditiile de revizuire si de intrare in vigoare a
prezentului regulament.

Propunerea include anexe:
— Anexa I include dispozitii detaliate privind raportarea nationald de catre statele

membre, asigurand o raportare coerenta si comparabila in sprijinul punerii In aplicare
a prezentului regulament.

— Anexa II se refera la enumerarea domeniilor in care specificatiile tehnice comune in
temeiul prezentului regulament se aplica pietei interne sau care vor trebui adoptate in
temeiul prezentului regulament prin intermediul unor acte delegate in domenii in care
evolutiile tehnologice noi necesita stabilirea unor specificatii tehnice comune.

— Anexa III specificad cerintele pentru statele membre care isi vor clasifica rapoartele
privind utilizarea vehiculelor electrice si a infrastructurii de reincarcare;

— Anexa IV contine tabelul de corespondenta.
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2021/0223 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si de abrogare a
Directivei 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91,
avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European!,

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor?,

actionand 1n conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1) Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului® a stabilit un cadru
pentru instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi. Comunicarea Comisiei
privind aplicarea directivei* mentionate indicd dezvoltarea inegali a infrastructurii de
reincdrcare si de realimentare la nivelul Uniunii, precum si lipsa interoperabilitdtii si a
usurintei de utilizare. Aceasta ia act de faptul cd absenta unei metodologii comune
clare pentru stabilirea obiectivelor si adoptarea de masuri in temeiul cadrelor nationale
de politica impuse de Directiva 2014/94/UE a condus la o situatie n care nivelul de
ambitie Tn ceea ce priveste stabilirea obiectivelor si politicile de sprijin variaza foarte
mult de la un stat membru la altul.

(2) Diverse instrumente ale dreptului Uniunii stabilesc deja obiective pentru combustibilii
din surse regenerabile. De exemplu, Directiva2018/2001/UE a Parlamentului
European si a Consiliului® stabileste un obiectiv de 14 % pentru cota de piati a
combustibililor din surse regenerabile utilizati n transporturi.

1 JoC,,p..

2 JoC,,p..

Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 octombrie 2014 privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (JO L 307, 28.10.2014, p. 1).

4 COM(2020) 789 final.

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind
promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile, (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).
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€)

(4)

©)

(6)

Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului® si
Regulamentul (UE) 2019/1242 al Parlamentului European si al Consiliului’ stabilesc
deja standarde de performantd privind emisiile de CO> pentru autoturismele noi si
pentru vehiculele utilitare usoare noi, precum si pentru anumite vehicule grele. Aceste
instrumente ar trebui sd accelereze adoptarea in special a vehiculelor cu emisii zero si,
prin urmare, sa creeze o cerere pentru infrastructura de reincércare si de realimentare.

Initiativele ReFuelEU in domeniul aviatiei® si FuelEU in domeniul maritim® ar trebui
sd stimuleze productia si utilizarea combustibililor alternativi durabili in transportul
aerian si maritim. Desi cerintele privind utilizarea combustibililor pentru combustibilii
de aviatie derivati din surse regenerabile se pot baza in mare masura pe infrastructura
de realimentare existentd, sunt necesare investitii pentru alimentarea cu energie
electrica a aeronavelor stationare. Initiativa FuelEU in domeniul maritim stabileste
cerinte, In special pentru utilizarea energiei electrice la mal, care pot fi indeplinite
numai dacd in porturile TEN-T este instalat un numar adecvat de infrastructuri de
alimentare cu energie electrica la tdrm. Totusi, aceste initiative nu contin dispozitii
privind infrastructura necesard pentru combustibili, care reprezintd o conditie
prealabila pentru indeplinirea obiectivelor.

Prin urmare, toate modurile de transport ar trebui abordate intr-un singur instrument,
care ar trebui sd ia in considerare o varietate de combustibili alternativi. Utilizarea
tehnologiilor de propulsie cu emisii zero se afla in stadii diferite de maturitate in
diferitele moduri de transport. In special, in sectorul rutier, se observi o adoptare
rapidd a vehiculelor electrice pe baza de baterii si a vehiculelor electrice hibride
reincdrcabile. Vehiculele cu pila de combustie cu hidrogen sunt, de asemenea,
disponibile pe piata. In plus, nave mai mici pe bazi de hidrogen si de baterii electrice,
precum si trenuri cu pild de combustie cu hidrogen sunt utilizate in prezent in diferite
proiecte si in cadrul primelor operatiuni comerciale, preconizdndu-se o lansare
comerciald completd in urmdtorii ani. In schimb, sectoarele aviatiei si transportului
naval continud sd fie dependente de combustibilii lichizi si gazosi, intrucat se
preconizeaza cd solutiile de propulsie cu emisii zero si cu emisii scdzute vor intra pe
piatd abia in jurul anului 2030 si, in special, in sectorul aviatiei chiar si mai tarziu, iar
comercializarea integrald a acestora va necesita timp. Utilizarea combustibililor fosili
gazosi sau lichizi este posibild numai daca este integrata in mod clar intr-o traiectorie
clard de decarbonizare care este in conformitate cu obiectivul pe termen lung al
neutralitatii climatice in Uniune, necesitand cresterea amestecarii cu combustibili din
surse regenerabile sau inlocuirea acestora cu combustibili din surse regenerabile, cum
ar fi biometanul, biocombustibilii avansati sau combustibilii gazosi si lichizi sintetici
din surse regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de carbon.

Astfel de biocombustibili si combustibili sintetici, care inlocuiesc motorina, benzina si
combustibilii pentru avioane, pot fi produsi din diferite materii prime si pot fi
amestecati cu combustibili fosili la rate de amestec foarte mari. Acestia pot fi practic

Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 aprilie 2019 de
stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO, pentru autoturismele noi si pentru
vehiculele utilitare usoare noi si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011,
(JOL111,25.4.2019, p. 13).

Regulamentul (UE) 2019/1242 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de
stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO, pentru vehiculele grele noi si de
modificare a Regulamentelor (CE) nr. 595/2009 si (UE) 2018/956 ale Parlamentului European si ale
Consiliului si a Directivei 96/53/CE a Consiliului, (JO L 198, 25.7.2019, p. 202).

COM(2021) 561.

COM(2021) 562.
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(7)

(8)

)

utilizati n tehnologia actuald a vehiculelor, cu adaptari minore. Metanolul poate fi de
asemenea utilizat pentru navigatia interioard si transporturile maritime pe distante
scurte. Combustibilii sintetici si parafinici au potentialul de a reduce utilizarea surselor
de petrol la furnizarea de energie pentru transporturi. Toti acesti combustibili pot fi
distribuiti, stocati si utilizati Impreund cu infrastructura existentd sau, dacd este
necesar, cu o infrastructura de acelasi tip.

Este probabil ca GNL sa joace in continuare un rol in transportul maritim, unde, in
prezent, nu existd nicio tehnologie de propulsie cu emisii zero viabila din punct de
vedere economic. Comunicarea intitulatd ,,Strategia pentru o mobilitate sustenabila si
inteligenta” indicd faptul ca, pana in 2030, navele maritime cu emisii zero vor fi
pregatite pentru lansarea pe piata. Conversia flotei ar trebui sa aiba loc treptat, datorita
duratei lungi de viatd a navelor. Spre deosebire de transportul maritim, pentru caile
navigabile interioare, cu nave In mod normal mai mici si distante mai scurte,
tehnologiile de propulsie cu emisii zero, cum ar fi hidrogenul si energia electrica, ar
trebui sa patrundd mai rapid pe piete. Se preconizeaza cd GNL nu va mai juca un rol
semnificativ in acest sector. Combustibilii pentru transport, cum ar fi GNL, trebuie sa
fie decarbonizati din ce in ce mai mult prin amestecarea/inlocuirea cu biometan
lichefiat (bio-GNL) sau cu combustibili gazosi sintetici (e-gaz) din surse regenerabile
si cu emisii scazute de dioxid de carbon, de exemplu. Acesti combustibili
decarbonizati pot fi utilizati in aceeasi infrastructurd precum combustibilii fosili
gazosi, permitand astfel o trecere treptata la combustibili decarbonizati.

In sectorul transportului rutier greu, camioanele cu GNL sunt pe deplin mature. Pe de
o parte, scenariile comune care stau la baza Strategiei pentru o mobilitate sustenabila
si inteligentd si a Planului privind obiectivul climatic, precum si scenariile de
modelare revizuite din cadrul pachetului legislativ ,,Pregtiti pentru 55” sugereaza un
rol limitat al combustibililor gazosi care vor fi din ce in ce mai decarbonizati in
transportul rutier cu vehicule grele, in special in segmentul transportului pe distante
lungi. In plus, se preconizeazi ci vehiculele alimentate cu GPL si GNC pentru care
existd deja o retea suficienta de infrastructura in Intreaga Uniune vor fi inlocuite treptat
cu sisteme de transmisie cu emisii zero §i, prin urmare, este consideratd necesara doar
o politica specifica limitata pentru instalarea infrastructurii GNL care poate furniza, de
asemenea, combustibili decarbonizati, pentru a elimina lacunele rdmase in retelele
principale.

Instalarea unei infrastructuri de reincarcare accesibile publicului pentru vehiculele
electrice usoare a fost inegald la nivelul Uniunii. Continuarea distributiei inegale ar
pune in pericol adoptarea unor astfel de vehicule, limitand conectivitatea in intreaga
Uniune. Persistenta divergentelor in ceea ce priveste ambitiile si abordarile politice la
nivel national nu va crea certitudinea pe termen lung necesard pentru investitii
substantiale pe piatd. Prin urmare, obiectivele minime obligatorii pentru statele
membre la nivel national ar trebui sd ofere orientari de politica si sd completeze
cadrele nationale de politica. Aceasta abordare ar trebui sd combine obiectivele bazate
pe parcul de vehicule national cu obiectivele bazate pe distantd pentru reteaua
transeuropeand de transport (TEN-T). Obiectivele bazate pe parcul de vehicule
national ar trebui sa asigure faptul ca utilizarea vehiculelor in fiecare stat membru este
corelatd cu instalarea unei infrastructuri suficiente de reincarcare accesibile publicului.
Obiectivele bazate pe distantd pentru reteaua TEN-T ar trebui sd asigure acoperirea
integrala a punctelor de reincarcare cu energie electrica de-a lungul principalelor retele
rutiere ale Uniunii si, astfel, sa asigure o calatorie usoara si fard probleme in intreaga
Uniune.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Obiectivele bazate pe parcul de vehicule nationale ar trebui stabilite pe baza numarului
total de vehicule electrice nmatriculate in statul membru respectiv, urmand o
metodologie comund care sa tind seama de evolutiile tehnologice, cum ar fi cresterea
autonomiei vehiculelor electrice sau patrunderea tot mai mare pe piatd a punctelor de
incarcare rapida care pot reincarca un numar mai mare de vehicule per punct de
reincarcare decat la un punct de reincarcare normal. Metodologia trebuie, de
asemenea, si ia in considerare diferitele modele de reincarcare ale vehiculelor electrice
pe baza de baterii si ale vehiculelor electrice hibride reincarcabile. O metodologie care
sd stabileascd obiective pentru parcul de vehicule national in functie de puterea
maxima totald a infrastructurii de reincarcare accesibile publicului ar trebui sd permita
flexibilitatea pentru punerea in aplicare a diferitelor tehnologii de reincarcare in statele
membre.

Punerea in aplicare in statele membre ar trebui sd asigure instalarea unui numar
suficient de puncte de reincarcare accesibile publicului, mai ales in statiile de transport
public, precum terminalele pentru pasageri din porturi, aeroporturile sau garile. Un
numdr suficient de puncte de reincarcare rapida accesibile publicului destinate
vehiculelor usoare ar trebui, de asemenea, sa fie utilizate pentru a spori confortul
consumatorilor, n special in cadrul retelei TEN-T, pentru a asigura conectivitatea
transfrontaliera deplind si pentru a permite vehiculelor electrice sd circule in intreaga
Uniune.

Proprietarii de vehicule electrice ar trebui sa utilizeze Tn mare masura punctele de
reincdrcare din spatiile proprii sau din parcarile colective din cladirile rezidentiale si
nerezidentiale. Desi instalarea infrastructurii incastrate si a punctelor de reincarcare in
aceste cladiri este reglementatd prin Directiva 2010/31/UE a Parlamentului European
si a Consiliului'®, statele membre ar trebui sa tind seama de disponibilitatea unei astfel
de infrastructuri private atunci cand planifica instalarea unor puncte de reincarcare
accesibile publicului.

Vehiculele grele electrice au nevoie de o infrastructurad de reincarcare diferitd de cea a
vehiculelor usoare. Cu toate acestea, infrastructura accesibila publicului pentru
vehiculele grele electrice este, in prezent, aproape indisponibila in Uniune. O abordare
combinatd a obiectivelor bazate pe distanta de-a lungul retelei TEN-T, a obiectivelor
privind infrastructura de reincarcare peste noapte si a obiectivelor pentru nodurile
urbane ar trebui sd asigure stabilirea unei acoperiri suficiente a infrastructurii
accesibile publicului pentru vehiculele grele electrice in intreaga Uniune pentru a
sprijini introducerea preconizatd pe piatd a vehiculelor grele electrice pe baza de
baterii.

Un numar suficient de puncte de reincarcare rapidd accesibile publicului destinate
vehiculelor grele ar trebui, de asemenea, sd fie instalate de-a lungul retelei TEN-T
pentru a asigura conectivitatea deplind in intreaga Uniune. Infrastructura respectiva ar
trebui sa aibad o putere de iesire suficientd pentru a permite reincarcarea vehiculului in
timpul legal de pauza al conducdtorului auto. Pe langa punctele de reincércare rapida
de-a lungul retelei, vehiculele grele ar trebui, de asemenea, sd poatd utiliza
infrastructura de reincércare accesibild publicului pentru reincarcarea pe timpul noptii
de-a lungul retelei principale de transport, pentru a sprijini in mod specific
electrificarea sectorului transportului pe distante lungi.

Directiva 2010/31/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 mai 2010 privind performanta
energetica a cladirilor (JO L 153, 18.6.2010, p. 13).
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

Infrastructura de reincarcare de-a lungul retelei TEN-T ar trebui completatd cu o
infrastructura de reincarcare rapida accesibila publicului in nodurile urbane. Aceasta
infrastructura este necesara in special pentru a oferi posibilititi de incarcare pentru
camioanele de livrare si pentru taxarea la destinatie pentru camioanele pe distante
lungi, in timp ce obiectivul national bazat pe parcul de vehicule ar trebui sa ofere
puncte de reincarcare pentru vehiculele usoare si in zonele urbane.

Instalarea infrastructurii de reincarcare este la fel de importantd in amplasamente
private, cum ar fi in depozitele private si in centrele logistice, pentru a asigura taxarea
peste noapte si la destinatie. Autoritatile publice ar trebui sd ia masuri In contextul
stabilirii cadrelor lor nationale de politica revizuite pentru a se asigura ca se furnizeaza
infrastructura adecvata pentru taxarea peste noapte si la destinatie.

Punctele de reincarcare sau de realimentare accesibile publicului includ, de exemplu,
punctele private de reincarcare sau de realimentare accesibile publicului care sunt
situate pe proprietdti publice sau private, cum ar fi parcarile publice sau parcarile
supermarketurilor. Un punct de reincarcare sau de realimentare situat pe o proprietate
privata accesibila publicului larg ar trebui considerat ca fiind accesibil publicului si in
cazurile in care accesul este limitat la un anumit grup general de utilizatori, de
exemplu la clienti. Punctele de reincarcare sau de realimentare pentru sistemele de
folosire in comun a autoturismelor ar trebui considerate accesibile publicului numai
dacad permit in mod explicit accesul utilizatorilor terti. Punctele de reincarcare sau de
realimentare situate pe proprietdti private, la care accesul este limitat la un cerc limitat
si determinat de persoane, cum ar fi locurile de parcare din cladirile de birouri la care
au acces numai angajatii sau persoanele autorizate, nu ar trebui considerate puncte de
reincarcare sau de realimentare accesibile publicului.

O statie de reincarcare este instalatia fizica unica pentru reincarcarea vehiculelor
electrice. Fiecare statie are o putere maxima teoretica, exprimata in kW. Fiecare statie
are cel putin un punct de reincarcare care nu poate deservi in acelasi timp mai mult de
un vehicul. Numadrul de puncte de reincarcare de la o statie de reincarcare determind
numirul de vehicule care pot fi reincircate in respectiva statie in orice moment. in
cazul in care mai multe vehicule reincarca la respectiva statie de reincdrcare la un
moment dat, puterea maxima de iesire este distribuitd diferitelor puncte de reincarcare,
astfel Incat puterea furnizata la fiecare punct de reincarcare individual sa fie mai mica
decat puterea de iesire a respectivei statii. Un grup de reincarcare este format din una
sau mai multe statii de reincarcare situate Intr-un anumit loc, inclusiv, dupa caz,
locurile de parcare specifice adiacente acestora. In ceea ce priveste obiectivele stabilite
in prezentul regulament pentru grupurile de reincdrcare, puterea minima de iesire
necesard pentru aceste grupuri de reincarcare ar putea fi furnizatd de una sau mai
multe statii de reincdrcare.

Posibilitatea de a dezvolta servicii digitale avansate, inclusiv solutii de plata bazate pe
un contract, si de a asigura informarea transparentd a utilizatorilor prin mijloace
digitale depinde de implementarea punctelor de reincdrcare inteligente conectate
digital care sprijind crearea unei infrastructuri conectate digital si interoperabile'!.
Aceste puncte de reincarcare inteligente ar trebui sa cuprinda un set de caracteristici
fizice si specificatii tehnice (hardware si software) care sunt necesare pentru a trimite
si a primi date in timp real, permitand fluxul de informatii intre actorii de pe piata care
depind de aceste date pentru dezvoltarea deplind a experientei de reincdrcare, inclusiv

In conformitate cu principiile stabilite in Cadrul european de interoperabilitate - Strategie de
implementare, COM/2017/0134 final.
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intre operatorii de puncte de reincarcare, furnizorii de servicii de mobilitate,
platformele de roaming electronic, operatorii de sisteme de distributie si, in cele din
urma, consumatorii finali.

Sistemele de contorizare inteligenta, astfel cum sunt definite in Directiva
(UE) 2019/944 a Parlamentului European si a Consiliului'?, permit obtinerea in timp
real a datelor necesare pentru a asigura stabilitatea retelei si a incuraja utilizarea
rationald a serviciilor de reincarcare. Furnizand contorizarea energiei in timp real si
informatii exacte si transparente cu privire la costuri, acestea incurajeaza, in
combinatie cu punctele de reincarcare inteligente, reincarcarea in perioadele in care
cererea generald de energie electricd si preturile energiei sunt scdzute. Utilizarea
sistemelor de contorizare inteligentd Tn combinatie cu punctele de reincarcare
inteligente poate optimiza reincarcarea, generand beneficii pentru sistemul de energie
electrica si pentru utilizatorul final. Statele membre ar trebui sa incurajeze utilizarea
sistemului de contorizare inteligentd pentru reincarcarea vehiculelor electrice la statiile
de reincarcare accesibile publicului, atunci cand acest lucru este fezabil din punct de
vedere tehnic si rezonabil din punct de vedere economic, si sd se asigure cd aceste
sisteme respectd cerintele prevazute la articolul 20 din Directiva (UE) 2019/444.

Numarul tot mai mare de vehicule electrice din modurile de transport rutier, feroviar,
maritim si din alte moduri de transport va necesita optimizarea si gestionarea
operatiunilor de reincédrcare intr-un mod care sd nu cauzeze congestionare si sa profite
pe deplin de disponibilitatea energiei electrice din surse regenerabile si de preturile
scizute ale energiei electrice in sistem. In special reincircarea inteligenta poate facilita
si mai mult integrarea vehiculelor electrice n sistemul de energie electrica, deoarece
permite raspunsul partii de consum prin agregare si prin raspunsul partii de consum
bazat pe pret. Integrarea sistemului poate fi facilitatd in continuare prin reincarcare
bidirectionala (vehicul-retea). Toate punctele normale de reincércare in care vehiculele
sunt stationate Tn mod normal pentru o perioadd mai lunga ar trebui, prin urmare, sa
accepte reincarcarea inteligenta.

Dezvoltarea infrastructurii pentru vehiculele electrice, interactiunea dintre aceasta
infrastructura si sistemul de energie electrica, precum si drepturile si responsabilitatile
atribuite diferitilor actori de pe piata electromobilitdtii trebuie sa fie in concordanta cu
principiile stabilite in temeiul Directivei (UE) 2019/944. In acest sens, operatorii
sistemului de distributie trebuie sd coopereze In mod nediscriminatoriu cu orice
persoana care infiinteaza sau exploateaza puncte de reincarcare accesibile publicului,
iar statele membre trebuie sd se asigure ca alimentarea cu energie electrica pentru un
punct de reincarcare poate face obiectul unui contract cu un alt furnizor decat entitatea
care furnizeaza energie electrica gospodariei sau incintei in care se afld acest punct de
reincarcare. Accesul furnizorilor de energie electrica din Uniune la punctele de
reincarcare nu trebuie sd aduca atingere derogdrilor In temeiul articolului 66 din
Directiva (UE) 2019/944.

Instalarea si operarea punctelor de reincércare pentru vehicule electrice ar trebui sa se
desfdsoare pe o piatd competitiva, care ofera acces liber tuturor partilor interesate in
lansarea sau operarea infrastructurilor de reincarcare. Avand in vedere numarul limitat
de locuri alternative de pe autostrazi, concesiunile existente pe autostrdzi, cum ar fi
cele pentru statiile de realimentare conventionale sau zonele de odihna, reprezinta un

Directiva (UE) 2019/944 a Parlamentului European si a Consiliului din 5 iunie 2019 privind normele
comune pentru piata internd de energie electrica si de modificare a Directivei 2012/27/UE (JO L 158,
14.6.2019, p. 125).
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motiv de ingrijorare, deoarece acestea se pot derula pe perioade foarte lungi si uneori
chiar fara o data de incheiere specificatd. Statele membre ar trebui sa incerce, in
masura in care este posibil si in conformitate cu Directiva 2014/23/UE a Parlamentului
European si a Consiliului'?, si atribuie in mod competitiv noi concesiuni specifice
pentru statiile de reincarcare situate in zonele de repaus existente pe autostrazi sau in
apropierea acestora, pentru a limita costurile de instalare si pentru a permite intrarea pe
piata a unor noi operatori.

Transparenta preturilor este esentiald pentru a asigura reincdrcarea si realimentarea
fara intreruperi si cu usurintd. Utilizatorilor de vehicule alimentate cu combustibili
alternativi ar trebui sd li se furnizeze informatii exacte privind preturile inainte de
inceperea serviciului de reincdrcare sau de realimentare. Pretul ar trebui comunicat
intr-un mod clar structurat, pentru a permite utilizatorilor finali sa identifice diferitele
componente ale costurilor.

Apar noi servicii, n special in sprijinul utilizarii vehiculelor electrice. Entitatile care
ofera aceste servicii, cum ar fi furnizorii de servicii de mobilitate, ar trebui sa poata
functiona in conditii de piata echitabile. In special, operatorii punctelor de reincarcare
nu ar trebui sd acorde un tratament preferential nejustificat niciunuia dintre acesti
furnizori de servicii, de exemplu printr-o diferentiere nejustificata a preturilor care ar
putea Tmpiedica concurenta si, in cele din urma, ar putea conduce la preturi mai mari
pentru consumatori. Comisia ar trebui sd monitorizeze dezvoltarea pietei
reincarcarilor. La revizuirea regulamentului, Comisia va lua mdsuri in cazul in care
acest lucru va fi impus de evolutii ale pietei precum limitérile serviciilor pentru
utilizatorii finali sau practicile comerciale care pot limita concurenta.

In prezent, vehiculele alimentate cu hidrogen au rate foarte scizute de patrundere pe
piatd. Cu toate acestea, crearea unei infrastructuri suficiente de realimentare cu
hidrogen este esentiald pentru a permite introducerea pe scard largd a vehiculelor
alimentate cu hidrogen, astfel cum prevede Comisia in Strategia pentru hidrogen:
pentru o Europa neutri climatic'®. In prezent, existi punctele de realimentare cu
hidrogen instalate doar in cateva state membre si, In mare parte, acestea nu sunt
adecvate pentru vehiculele grele, ceea ce nu permite circulatia vehiculelor alimentate
cu hidrogen in intreaga Uniune. Obiectivele obligatorii de instalare a punctelor de
realimentare cu hidrogen accesibile publicului ar trebui sa asigure instalarea, in
intreaga retea centrald TEN-T, a unei retele suficient de dense de puncte de
realimentare cu hidrogen pentru a permite deplasarea fard probleme a vehiculelor
usoare si grele alimentate cu hidrogen in intreaga Uniune.

Vehiculele alimentate cu hidrogen ar trebui sd poatd fi realimentate la destinatie sau in
apropierea acesteia, care se afla de obicei Intr-o zona urbana. Pentru a se asigura ca
realimentarea la destinatie accesibild publicului este posibild cel putin in principalele
zone urbane, toate nodurile urbane, astfel cum sunt definite in Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului'® , ar trebui si furnizeze
astfel de statii de realimentare. In cadrul nodurilor urbane, autorititile publice ar trebui
sd 1a in considerare instalarea statiilor in centrele multimodale de transport de marfa,
deoarece acestea nu reprezintd doar destinatia tipica pentru vehiculele grele, ci ar

Directiva 2014/23/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind
atribuirea contractelor de concesiune (JO L 94, 28.3.2014, p. 1).

COM(2020) 301 final.

Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 11 decembrie 2013
privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport si de abrogare a
Deciziei nr. 661/2010/UE (JO L 348, 20.12.2013, p. 1).
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putea, de asemenea, sa furnizeze hidrogen pentru alte moduri de transport, cum ar fi
transportul feroviar si transportul pe cdi navigabile interioare.

In stadiul incipient al introducerii pe piati, existd inca un anumit grad de incertitudine
cu privire la tipul de vehicule care vor intra pe piata si la tipul de tehnologii care vor fi
utilizate pe scara larga. Astfel cum s-a subliniat in comunicarea Comisiei intitulata ,,0
strategie pentru hidrogen: pentru o Europd neutrd climatic”!'®, segmentul vehiculelor
grele a fost identificat ca fiind segmentul cel mai predispus pentru introducerea in
masa timpurie a vehiculelor alimentate cu hidrogen. Prin urmare, infrastructura de
realimentare cu hidrogen ar trebui sd se concentreze, in prealabil, asupra acestui
segment, permitand 1n acelasi timp vehiculelor usoare sa se alimenteze la statiile de
realimentare cu hidrogen accesibile publicului. Pentru a asigura interoperabilitatea,
toate statiile de hidrogen accesibile publicului ar trebui sa furnizeze cel putin hidrogen
gazos la o presiune de 700 bari. Instalarea infrastructurii ar trebui sa tina seama, de
asemenea, de aparitia unor noi tehnologii, cum ar fi cea privind furnizarea de hidrogen
lichid, care permite alimentarea unei game mai largi de vehicule grele si reprezinta
optiunea tehnologici preferati de unii producitori de vehicule. in acest scop, un numdr
minim de statii de realimentare cu hidrogen ar trebui sd furnizeze, de asemenea,
hidrogen lichid, pe langa hidrogenul gazos, la o presiune de 700 bari.

In Uniune sunt stabilite o serie de puncte de realimentare cu GNL, care asiguri deja o
baza pentru circulatia vehiculelor grele propulsate cu GNL. Reteaua centrala TEN-T ar
trebui sd rdmand baza pentru instalarea infrastructurii pentru GNL si, treptat, pentru
bio-GNL, deoarece acopera principalele fluxuri de trafic si permite conectivitatea
transfrontaliera in intreaga Uniune. Directiva 2014/94/UE a recomandat ca astfel de
puncte de realimentare sa fie instalate la fiecare 400 km 1n reteaua centrala TEN-T, dar
in cadrul retelei existd in continuare anumite lacune limitate care nu permit inca
atingerea acestui obiectiv. Statele membre ar trebui sa atingd acest obiectiv pana in
2025 si sd acopere lacunele ramase, dupd care obiectivul ar trebui sd Inceteze sa se
aplice.

Utilizatorii vehiculelor alimentate cu combustibili alternativi ar trebui sd poata plati cu
usurintd si in mod convenabil la toate punctele de reincadrcare si de realimentare
accesibile publicului, fara a fi nevoie sa incheie un contract cu operatorul punctului de
reincdrcare sau de realimentare sau cu un furnizor de servicii de mobilitate. Prin
urmare, pentru reincarcarea sau realimentarea ad-hoc, toate punctele de reincarcare si
de realimentare accesibile publicului ar trebui sa accepte instrumente de plata care sunt
utilizate pe scard larga In Uniune si, in special, plati electronice prin terminale si
dispozitive utilizate pentru serviciile de plata. Aceastda metoda de plata ad-hoc ar trebui
sa fie intotdeauna la dispozitia consumatorilor, chiar si atunci cand se ofera plati pe
baza de contract la punctul de reincarcare sau de realimentare.

Infrastructura de transport ar trebui sd permitd mobilitatea si accesibilitatea fara
sincope pentru toti utilizatorii, inclusiv pentru persoanele cu handicap si persoanele in
varstd. In principiu, amplasarea tuturor statiilor de reincircare si de realimentare,
precum si statiile de reincarcare si de realimentare propriu-zise ar trebui proiectate
astfel incat sa poata fi utilizate de o cat mai mare parte a publicului, In special de cétre
persoanele 1n varstd, persoanele cu mobilitate redusd si persoanele cu handicap.
Aceasta ar trebui sd includd, de exemplu, asigurarea unui spatiu suficient in jurul
parcarii, asigurarea faptului ca statia de reincdrcare nu este instalata pe o suprafata cu
borduri, asigurarea faptului ca butoanele sau ecranul statiei de reincarcare se afla la o

COM(2020) 301 final.
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inaltime adecvata si cd greutatea cablurilor de reincarcare si de realimentare este de
asa naturi incat persoanele cu o putere limitatd si le poati manipula cu usurinta. In
plus, interfata pentru utilizatori a statiilor de reincdrcare conexe trebuie sa fie
accesibila. In acest sens, cerintele de accesibilitate din anexele 1 si III la
Directiva 2019/882'7 ar trebui si se aplice infrastructurii de reincircare si de
realimentare.

Instalatiile de energie electrica de la mal pot constitui o sursd de alimentare cu energie
nepoluantd pentru transportul maritim si pe cdile navigabile interioare si pot contribui
la reducerea impactului asupra mediului al navelor maritime si al celor de navigatie
interioard. In cadrul initiativei FuelEU in domeniul maritim, operatorii de nave
container si ,,de nave de pasageri trebuie sd respecte dispozitiile de reducere a
emisiilor la dand. Obiectivele obligatorii de instalare ar trebui sd asigure faptul ca
sectorul giseste o infrastructura suficientd de alimentare cu energie electrica de la mal
in porturile maritime centrale si globale TEN-T pentru a respecta aceste cerinte.
Aplicarea acestor obiective tuturor porturilor maritime TEN-T ar trebui sa asigure
conditii de concurenta echitabile intre porturi.

Navele container si navele de pasageri sunt categoriile de nave care produc cea mai
mare cantitate de emisii per nava aflatd la dana si ar trebui sd beneficieze In mod
prioritar de alimentarea cu energie electricdi de la mal. Pentru a tine seama de
caracteristicile cererii de energie electrica in timp ce se afla la dand ale diferitelor nave
de pasageri, precum si de caracteristicile operationale ale portului, este necesar sa se
faca distinctia intre cerintele privind navele de pasageri pentru navele de pasageri ro-ro
si navele de pasageri de mare viteza si cele pentru alte nave de pasageri.

Aceste obiective ar trebui sa tind seama de tipurile de nave deservite si de volumele lor
de trafic. Porturile maritime cu volume reduse de trafic pentru anumite categorii de
nave ar trebui exceptate de la cerintele obligatorii pentru categoriile de nave
corespunzatoare, pe baza unui nivel minim al volumului de trafic, astfel incat sa se
evite instalarea unei capacititi insuficient utilizate. In mod similar, obiectivele
obligatorii nu ar trebui sd vizeze cererea maxima, ci un volum suficient de mare,
pentru a evita utilizarea insuficientd a capacitdtii si pentru a tine seama de
caracteristicile operationale ale portului. Transportul maritim este o legatura
importantd pentru coeziunea si dezvoltarea economicd a insulelor din Uniune. Este
posibil ca capacitatea de productie de energie din aceste insule sa nu fie intotdeauna
suficientd pentru a tine seama de cererea de energie necesard pentru a sprijini
furnizarea alimentirii cu energie electrici de la mal. Intr-un astfel de caz, insulele ar
trebui sd fie scutite de aceastd cerintd, cu exceptia cazului si pana in momentul in care
o astfel de conexiune electrica cu continentul va fi finalizata sau pana cand va exista o
capacitate suficienta generata la nivel local din surse de energie nepoluante.

O retea centrala de puncte de realimentare cu GNL in porturile maritime ar trebui sa
fie disponibila pana in 2025. Punctele de realimentare cu GNL includ, printre altele,
terminale GNL, rezervoare, containere mobile, nave de buncheraj si barje.

Alimentarea cu energie electricd a aeronavelor stationare in aeroporturi ar trebui sa
inlocuiascd consumul de combustibil lichid al aeronavelor cu o sursa de energie mai
curatd de la aeronava (utilizarea unitatilor auxiliare de alimentare) sau prin unitati de
alimentare de la sol (GPU). Acest lucru ar trebui sd reduca emisiile poluante si sonore,
sd Tmbunatateasca calitatea aerului si sa reducd impactul asupra schimbarilor climatice.

Directiva (UE) 2019/882 a Parlamentului European si a Consiliului din 17 aprilie 2019 privind cerintele
de accesibilitate aplicabile produselor si serviciilor (JO L 151, 7.6.2019, p. 70).
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Prin urmare, toate operatiunile de transport comercial ar trebui sd poata utiliza
alimentarea externd cu energie electrica atunci cand aeronavele stationeaza la porti sau
in pozitii de iesire de pe aeroporturile TEN-T.

In conformitate cu articolul 3 din Directiva 2014/94/UE, statele membre au instituit
cadre nationale de politica in care isi prezinta planurile si obiectivele pentru a asigura
indeplinirea acestor obiective. Atat evaluarea cadrului national de politica, cat si
evaluarea Directivei 2014/94/UE au evidentiat necesitatea unor obiective mai
ambitioase si a unei abordari mai bine coordonate la nivelul statelor membre, avand in
vedere accelerarea preconizatd a adoptarii vehiculelor alimentate cu combustibili
alternativi, in special a vehiculelor electrice. In plus, vor fi necesare solutii alternative
la combustibilii fosili In toate modurile de transport pentru a indeplini obiectivele
ambitioase ale Pactului verde european. Cadrele nationale de politica existente ar
trebui revizuite pentru a descrie In mod clar modul in care va fi satisfacuta de catre
statele membre o nevoie mult mai mare de infrastructuri de reincdrcare si de
realimentare accesibile publicului, astfel cum prevad obiectivele obligatorii. Cadrele
revizuite ar trebui sa vizeze in egald masurad toate modurile de transport, inclusiv pe
cele pentru care nu exista obiective obligatorii de instalare.

Cadrele nationale de politica revizuite trebuie sa includd actiuni de sprijin pentru
dezvoltarea pietei Tn ceea ce priveste combustibilii alternativi, inclusiv instalarea
infrastructurii necesare care trebuie implementata, in stransa cooperare cu autoritatile
regionale si locale si cu sectorul industrial in cauza, luand de asemenea in considerare
necesititile intreprinderilor mici si mijlocii. In plus, cadrele revizuite ar trebui si
descrie cadrul national general pentru planificarea, autorizarea si achizitionarea unei
astfel de infrastructuri, inclusiv obstacolele identificate si actiunile de eliminare a
acestora, astfel incat sa se poata realiza o instalare mai rapida a infrastructurii.

Dezvoltarea si punerea in aplicare a cadrelor nationale de politica ale statelor membre
ar trebui sa fie facilitate de Comisie prin intermediul schimbului de informatii i bune
practici intre statele membre.

Pentru a promova combustibilii alternativi si a dezvolta infrastructura relevanta,
cadrele nationale de politica ar trebui sa fie compuse din strategii detaliate de
promovare a combustibililor alternativi in sectoare dificil de decarbonizat, cum ar fi
aviatia, transportul maritim, transportul pe cdi navigabile interioare, precum si
transportul feroviar pe segmente de retea care nu pot fi electrificate. In special, statele
membre ar trebui sd elaboreze strategii clare pentru decarbonizarea transportului pe
caile navigabile interioare de-a lungul retelei TEN-T, in strdnsa cooperare cu statele
membre in cauzd. De asemenea, ar trebui elaborate strategii de decarbonizare pe
termen lung pentru porturile TEN-T si pentru aeroporturile TEN-T, punand accentul in
special pe instalarea infrastructurii pentru navele si aeronavele cu emisii scazute si cu
emisii zero, precum si pentru liniile de cale feratd care nu vor fi electrificate. Pe baza
acestor strategii, Comisia ar trebui sa revizuiasca prezentul regulament in vederea
stabilirii unor obiective mai stricte pentru sectoarele respective.

Statele membre ar trebui sa utilizeze o gama larga de stimulente si masuri de ordin
normativ si de alta naturd pentru a atinge obiectivele obligatorii si pentru a-si pune in
aplicare cadrele nationale de politica, in stransd cooperare cu actorii din sectorul
privat, in stransa cooperare cu actorii din sectorul privat, care ar trebui sd aiba un rol
esential in sprijinirea dezvoltdrii infrastructurii pentru combustibili alternativi.
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In temeiul Directivei 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului'®, sunt
rezervate cote nationale minime de achizitii publice pentru autobuze nepoluante si cu
emisii zero, in cazul in care un autobuz nepoluant utilizeaza combustibili alternativi,
astfel cum sunt definiti la articolul 2 punctul (3) din prezentul regulament. Avand in
vedere cd tot mai multe autoritati si operatori de transport public trec la autobuze
nepoluante si cu emisii zero pentru a atinge aceste obiective, statele membre ar trebui
sd includd promovarea si dezvoltarea specifica a infrastructurii necesare pentru
autobuze ca element-cheie in cadrele lor nationale de politica. Statele membre ar trebui
sd instituie si sd mentind instrumente adecvate pentru a promova instalarea
infrastructurii de incarcare si de realimentare si pentru parcurile de vehicule captive, in
special pentru autobuzele nepoluante si cu emisii zero la nivel local.

Avand 1n vedere diversitatea din ce in ce mai mare a tipurilor de combustibili pentru
autovehicule, asociatd cu cresterea continud a mobilitdtii rutiere a cetdtenilor in
intreaga Uniune, este necesar sa se furnizeze utilizatorilor de vehicule informatii clare
st usor de Inteles privind combustibilii disponibili la statiile de realimentare si privind
compatibilitatea vehiculelor lor cu diferiti combustibili sau privind punctele de
reincdrcare de pe piata Uniunii. Statele membre ar trebui sd aibd posibilitatea de a
decide sd puna in aplicare masurile de informare respective si in privinta vehiculelor
introduse pe piata Tnainte de 18 noiembrie 2016.

Informatiile simple si usor de comparat privind pretul diversilor combustibili ar putea
juca un rol important pentru utilizatorii de vehicule in vederea unei mai bune evaludri
a costului relativ al fiecdrui combustibil disponibil pe piatd. Prin urmare, o comparatie
a pretului unitar pentru anumiti combustibili alternativi si combustibili conventionali,
exprimata sub forma ,,pretului combustibilului pe 100 km”, ar trebui afisata, in scop
informativ, la toate statiile de alimentare cu combustibil relevante.

Este necesar sd se ofere consumatorilor suficiente informatii cu privire la localizarea
geografica, caracteristicile si serviciile oferite la punctele de reincarcare si de
realimentare cu combustibili alternativi accesibile publicului care intrd sub incidenta
prezentului regulament. Prin urmare, statele membre trebuie sa se asigure ca operatorii
sau proprietarii de puncte de reincarcare si de realimentare accesibile publicului pun la
dispozitie date statice si dinamice relevante. Ar trebui stabilite cerinte privind tipurile
de date referitoare la disponibilitatea si accesibilitatea datelor relevante referitoare la
reincarcare si realimentare, pe baza rezultatelor actiunii de sprijinire a programului
privind ,,Colectarea de date referitoare la punctele de reincarcare/realimentare cu
combustibili alternativi si codurile unice de identificare aferente actorilor din domeniul
electromobilitatii” (,,IDACS”).

Datele ar trebui sa joace un rol fundamental in functionarea adecvata a infrastructurii
de reincarcare si de realimentare. Formatul, frecventa si calitatea punerii la dispozitie
ecosistem de infrastructura pentru combustibili alternativi care sd raspunda nevoilor
utilizatorilor. In plus, aceste date ar trebui sd fie accesibile Tn mod coerent in toate
statele membre. Prin urmare, datele ar trebui furnizate in conformitate cu cerintele

Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea
vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic (JO L 120,
15.5.2009, p. 5).
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(47)

(48)

(49)

(50)

stabilite in Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului'® pentru
punctele nationale de acces.

Este esential ca toti actorii din ecosistemul electromobilitétii sa poatd interactiona cu
usurintd prin mijloace digitale pentru a oferi utilizatorului final cea mai buna calitate a
serviciilor. Acest lucru necesita identificatori unici ai actorilor relevanti din lantul
valoric. In acest scop, statele membre ar trebui si desemneze o organizatie de
inregistrare a identificarii (,,IDRO”) pentru emiterea si gestionarea codurilor unice de
identificare (,,ID”’) pentru a identifica, cel putin, operatorii de puncte de reincarcare si
furnizorii de servicii de mobilitate. IDRO ar trebui sd colecteze informatii privind
codurile de identificare pentru electromobilitate care sunt deja utilizate in statul
membru respectiv, sa emitd noi coduri de electromobilitate, acolo unde este necesar,
pentru operatorii de puncte de reincarcare si furnizorii de servicii de mobilitate, n
conformitate cu o logica comuna convenita la nivelul Uniunii in care sunt formatate
codurile de identificare pentru electromobilitate, sd permita schimbul si verificarea
unicitdtii acestor coduri de electromobilitate prin intermediul unui posibil viitor
registru comun de inregistrare a identificarii (,,IDRR”). Comisia ar trebui sd emita
orientari tehnice privind infiintarea unei astfel de organizatii, pe baza actiunii de
sprijinire a programului privind ,,Colectarea de date referitoare la punctele de
relncdrcare/realimentare cu combustibili alternativi si codurile unice de identificare
aferente actorilor din domeniul electromobilitatii” (,,IDACS”).

Transportul maritim si navigatia interioard necesitd noi standarde pentru a facilita si a
consolida intrarea pe piatd a combustibililor alternativi, in ceea ce priveste
aprovizionarea cu energie electricd si hidrogenul, buncherajul metanolului si a
amoniacului, dar si standarde pentru schimbul de comunicatii intre nave si
infrastructura.

Organizatia Maritima Internationalda (OMI) elaboreaza standarde uniforme,
recunoscute la nivel international, iIn materie de sigurantd si mediu pentru transportul
maritim. Ar trebui evitate conflictele cu standardele internationale avand in vedere
natura mondiali a transportului maritim. In consecinti, Uniunea ar trebui si garanteze
ca specificatiile tehnice pentru transportul maritim adoptate in temeiul prezentului
regulament respectd normele internationale adoptate de OMI.

Specificatiile tehnice de interoperabilitate pentru punctele de reincarcare si de
realimentare ar trebui sd fie indicate in standarde europene sau internationale.
Organizatiile europene de standardizare ar trebui sd adopte standarde europene in
conformitate cu articolul 10 din Regulamentul (UE) nr. 1025/2012 al Parlamentului
European si al Consiliului®’. Aceste standarde ar trebui si se bazeze pe bazeze pe
standardele internationale actuale sau pe activitatea internationala de standardizare
aflata in curs de desfasurare, dupa caz.

20

Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2010 privind cadrul pentru
implementarea sistemelor de transport inteligente In domeniul transportului rutier si pentru interfetele
cu alte moduri de transport (JO L 207, 6.8.2010, p. 1).

Regulamentul (UE) nr. 1025/2012 al Parlamentului European si al Consiliului din 25 octombrie 2012
privind standardizarea europeand, de modificare a Directivelor 89/686/CEE si 93/15/CEE ale
Consiliului si a Directivelor 94/9/CE, 94/25/CE, 95/16/CE, 97/23/CE, 98/34/CE, 2004/22/CE,
2007/23/CE, 2009/23/CE si 2009/105/CE ale Parlamentului European si ale Consiliului si de abrogare a
Deciziei 87/95/CEE a Consiliului si a Deciziei nr. 1673/2006/CE a Parlamentului European si a
Consiliului JO L 316, 14.11.2012, p. 12).
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(1)

(52)

(53)

(54)

(55)

(56)

Specificatiile tehnice prevazute in anexa II la Directiva 2014/94/UE a Parlamentului
European si a Consiliului raman aplicabile, astfel cum se specifica in directiva
respectiva.

In aplicarea prezentului regulament, Comisia ar trebui s consulte grupurile de experti
relevante si, in special Forumul pentru transporturi durabile si Forumul european
pentru un transport naval sustenabil (,,ESSF”). O astfel de consultare a expertilor este
deosebit de importanta atunci cand Comisia intentioneaza sa adopte acte delegate sau
de punere in aplicare 1n temeiul prezentului regulament.

Infrastructura pentru combustibili alternativi este un domeniu care se dezvoltd cu
rapiditate. Lipsa specificatiilor tehnice comune constituie un obstacol in calea crearii
unei piete unice a infrastructurii pentru combustibili alternativi. Prin urmare,
competenta de a adopta acte In conformitate cu articolul 290 din TFUE ar trebui
delegata Comisiei pentru a stabili norme privind specificatiile tehnice pentru
domeniile in care specificatiile tehnice comune lipsesc, dar sunt necesare. In special,
aceasta ar trebui sd includd comunicarea dintre vehiculul electric si punctul de
reincdrcare, comunicarea dintre punctul de reincarcare si sistemul de gestionare a
software-ului de reincarcare (back-end); comunicarea privind serviciul de roaming
pentru vehiculele electrice si comunicarea cu reteaua electricd. De asemenea, este
necesar sd se defineasca cadrul de guvernantd adecvat si rolurile diferitilor actori
implicati in ecosistemul de comunicare vehicul-retea. In plus, trebuie luate in
considerare evolutiile tehnologice emergente, cum ar fi sistemele rutiere electrice
(,.ERS”). In ceea ce priveste furnizarea datelor, este necesar si se prevada tipuri de
date si specificatii tehnice suplimentare referitoare la formatul, frecventa si calitatea

.....

Piata combustibililor alternativi si, in special, a combustibililor cu emisii zero se afla
inca intr-un stadiu incipient de dezvoltare, iar tehnologia evolueazd rapid. Este
probabil ca acest lucru sa afecteze cererea de combustibili alternativi si, prin urmare,
de infrastructura pentru combustibili alternativi in toate modurile de transport. Prin
urmare, Comisia ar trebui sa revizuiascd prezentul regulament pana la sfarsitul anului
2026, in special in ceea ce priveste stabilirea obiectivelor pentru punctele de
relncdrcare cu energie electricd pentru vehiculele grele, precum si a obiectivelor
privind infrastructura pentru combustibili alternativi pentru navele si aeronavele cu
emisii zero din sectoarele transportului naval si aviatiei.

Deoarece obiectivul prezentului regulament, si anume promovarea unei dezvoltdri
ample a pietei de combustibili alternativi, nu poate fi realizat in mod satisfacator de
catre statele membre in mod individual, dar, avand in vedere necesitatea unei actiuni
pentru a raspunde cererii pentru masa criticd de vehicule care utilizeaza combustibili
alternativi si pentru Inregistrarea unor evolutii rentabile in industria europeana si
pentru asigurarea mobilitatii la nivelul Uniunii a vehiculelor care utilizeaza
combustibili alternativi, poate fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, aceasta poate
adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritatii astfel cum este definit la
articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul
proportionalitatii, astfel cum este prevazut la articolul mentionat, prezentul regulament
nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea obiectivului mentionat.

Prin urmare, Directiva 2014/94/UE ar trebui abrogata,
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ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Obiect

Prezentul regulament stabileste obiective nationale obligatorii pentru instalarea unei
infrastructuri suficiente pentru combustibili alternativi in Uniune, pentru vehiculele
rutiere, nave si aeronavele stationare. Acesta stabileste specificatii tehnice si cerinte
comune privind informarea utilizatorilor, furnizarea de date si cerintele de plata
pentru infrastructura pentru combustibili alternativi.

Prezentul regulament stabileste norme privind cadrele nationale de politicd care
urmeaza sa fie adoptate de statele membre, inclusiv instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi In domeniile in care nu sunt stabilite obiective obligatorii la
nivelul Uniunii si raportarea cu privire la instalarea unei astfel de infrastructuri.

Prezentul regulament instituie un mecanism de raportare pentru a stimula cooperarea
si asigurd o monitorizare solidd a progreselor. Mecanismul cuprinde un proces
structurat, transparent si iterativ intre Comisie si statele membre 1n scopul finalizarii
cadrelor nationale de politica si al punerii 1n aplicare ulterioare a acestora, precum si
al actiunilor corespunzatoare ale Comisiei.

Articolul 2

Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplica urmatoarele definitii:

(D)

2)

€)

»accesibilitatea datelor” inseamna posibilitatea de a solicita si de a obtine datele in
orice moment intr-un format care poate fi citit automat, astfel cum este definit la
articolul 2 punctul (5) din Regulamentul delegat (UE) 2015/962 al Comisiei’';

,»pret ad-hoc” inseamna pretul pe care operatorul unui punct de reincdrcare sau de
realimentare il percepe unui utilizator final pentru reincarcare sau realimentare ad
hoc;

,combustibili alternativi” inseamna combustibili sau surse de energie care servesc,
cel putin partial, drept substitut pentru sursele de petrol fosil la furnizarea de energie
pentru transporturi si care au potentialul de a contribui la decarbonizarea acestora si
de a imbunatati performanta de mediu a sectorului transporturilor, inclusiv:

(a) ,,combustibili alternativi pentru vehicule cu emisii zero”™:
— energie electrica,

— hidrogen;

- amoniac;

(b) ,,combustibili din surse regenerabile”:

21

Regulamentul delegat (UE) 2015/962 al Comisiei din 18 decembrie 2014 de completare a Directivei
2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste prestarea la nivelul UE a unor
servicii de informare in timp real cu privire la trafic (JO L 157, 23.6.2015, p. 21).
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“4)

©)

(6)

()

(8)

©)

(10)

(11)

(12)

(13)

— combustibilii din biomasa si biocombustibilii, astfel cum sunt definiti la
articolul 2 punctele (27) si (33) din Directiva (UE) 2018/2001;

— combustibilii sintetici si parafinici, inclusiv amoniacul, produsi din surse
regenerabile de energie;

(c) ,,combustibili fosili alternativi” pentru o etapa de tranzitie:

—  gazul natural, inclusiv biometanul, in stare gazoasa (gaz natural comprimat —
GNC) si lichida (gaz natural lichefiat — GNL);

— gazul petrolier lichefiat (GPL);
— combustibili sintetici si parafinici produsi din surse neregenerabile de energie;

,aeroport din cadrul retelei TEN-T globale si TEN-T centrale” inseamna un aeroport
astfel cum este mentionat si clasificat in anexa II la Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013;

,organ de administrare a aeroportului”, astfel cum este definit la articolul 2 punctul 2
din Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului®*;

»autentificare automatd” Inseamnad autentificarea unui vehicul la un punct de
reincarcare prin conectorul de reincarcare sau telematica;

,»disponibilitatea datelor” inseamna existenta datelor intr-un format digital care poate
fi citit automat;

,vehicul electric pe bazd de baterii” inseamnd un vehicul electric care functioneaza
exclusiv antrenat de motorul electric, fara a utiliza nicio sursd secundard de
propulsie;

,reincarcare bidirectionald” inseamna o operatiune de reincarcare inteligenta in care
directia fluxului de energie electricd poate fi inversata, permitand circulatia energiei
electrice de la baterie la punctul de reincarcare la care este conectata;

,conector” Tnseamna interfata fizica dintre punctul de reincércare si vehiculul electric
prin care este transferatd energia electrica;

Htransport aerian comercial” inseamna transport aerian astfel cum este definit la
articolul 3 punctul (24) din Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului
European si al Consiliului?’;

,havd container” finseamnd o nava proiectatd exclusiv pentru transportul
containerelor in cald si pe punte;

,»platd bazatd pe contract” inseamna o platd pentru un serviciu de reincarcare sau de
realimentare de la utilizatorul final catre un furnizor de servicii de mobilitate pe baza
unui contract incheiat intre utilizatorul final si furnizorul de servicii de mobilitate;

22

23

Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele de
aeroport, (JO L 70, 14.3.2009, p. 11).

Regulamentul (UE) 2018/1139 al Parlamentului European si al Consiliului din 4 iulie 2018 privind
normele comune In domeniul aviatiei civile si de infiintare a Agentiei Uniunii Europene pentru
Siguranta Aviatiei, de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 2111/2005, (CE) nr. 1008/2008, (UE)
nr. 996/2010, (UE) nr. 376/2014 si a Directivelor 2014/30/UE si 2014/53/UE ale Parlamentului
European si ale Consiliului, precum si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 552/2004 si (CE)
nr. 216/2008 ale Parlamentului European si ale Consiliului si a Regulamentului (CEE) nr. 3922/91 al
Consiliului JO L 212, 22.8.2018, p. 1).
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

21

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

27)

»punct de reincarcare conectat digital” inseamna un punct de reincarcare care poate
trimite si primi informatii in timp real, poate comunica bidirectional cu reteaua de
energie electricd si cu vehiculul electric si care poate fi monitorizat si controlat de la
distantd, inclusiv pentru a incepe si a opri sesiunea de reincarcare si pentru a masura
fluxurile de energie electrica;

,operator de distributie” inseamnd un operator astfel cum este definit la articolul 2
punctul (29) din Directiva (UE) 2019/944;

,,date dinamice” inseamna date care se schimba frecvent sau in mod regulat;

»sistem rutier electric” inseamnd o instalatie fizicd de-a lungul unui drum care
permite transferul de energie electricd catre un vehicul electric in timp ce vehiculul
este In miscare;

,vehicul electric” inseamnd un autovehicul dotat cu un grup propulsor care cuprinde
cel putin un dispozitiv electric nonperiferic ca convertor de energie cu un sistem
electric reincarcabil de stocare a energiei, care poate fi reincarcat extern;

»alimentarea cu energie electricd a aeronavelor stationare” Inseamna furnizarea de
energie electricd unei aeronave prin intermediul unei interfete fixe sau mobile
standardizate atunci cand stationeaza la poartd sau In pozitie de iesire de pe aeroport;

Hutilizator final” inseamnd o persoand fizicda sau juridicd care cumpdrd un
combustibil alternativ pentru utilizare directa intr-un vehicul;

,roaming electronic” inseamna schimbul de date si de plati intre operatorul unui
punct de reincarcare sau de realimentare si un furnizor de servicii de mobilitate de la
care un utilizator final achizitioneaza un serviciu de reincarcare;

,platforma de roaming electronic” inseamna o platforma care conecteaza actorii de
pe piata, in special furnizorii de servicii de mobilitate si operatorii de puncte de
reincarcare sau de realimentare, pentru a permite furnizarea de servicii intre acestia,
inclusiv serviciile de roaming electronic;

»standard european” inseamnd un standard european conform definitiei de la
articolul 2 punctul 1 litera (b) din Regulamentul (UE) nr. 1025/2012;

,terminal de marfa” Inseamnd un terminal de marfa astfel cum este definit la
articolul 3 litera (s) din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013;

»tonaj brut” (GT) Inseamna tonaj brut astfel cum este definit la articolul 3 litera (e)
din Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului®%;

,vehicul greu” inseamna un autovehicul din categoriile M2, M3, N2 sau N3, astfel
cum sunt definite in anexa II la Directiva 2007/46/CE?>;

,»punct de reincarcare cu putere inaltd” Tnseamna un punct de reincércare care permite
un transfer de energie electrica catre un vehicul electric, la o putere de iesire mai
mare de 22 kW;

24

25

Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2015 privind
monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon generate de transportul maritim si
de modificare a Directivei 2009/16/CE (JO L 123, 19.5.2015, p. 55).

Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a
unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective (Directiva-cadru) ( JO
L 263,9.10.2007, p. 1).
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(28)

(29)

(30)

€2))

(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

(38)

(39)

(40)

=9

,ambarcatiune de pasageri de mare viteza” inseamna o ambarcatiune astfel cum este
definitd in regula 1 de la capitolul X din SOLAS 74, care transportd mai mult de 12
pasageri;

,vehicul usor” inseamna un autovehicul din categoriile M1 sau N1, astfel cum sunt
definite in anexa II la Directiva 2007/46/CE;

»furnizor de servicii de mobilitate” inseamna o persoana juridicd care furnizeaza
servicii Tn schimbul unei remuneratii catre un utilizator final, inclusiv vanzarea unui
serviciu de reincarcare;

»punct de reincarcare cu putere normald” Tnseamna un punct de reincarcare care
permite un transfer de energie electrica catre un vehicul electric, la o putere mai mica
sau egala cu 22 kW;

,punct national de acces” inseamna o interfata digitald in care anumite date statice si
dinamice sunt puse la dispozitia utilizatorilor de date in vederea reutilizarii, astfel
cum au fost puse in aplicare de statele membre in conformitate cu articolul 3 din
Regulamentul delegat (UE) 2015/962 al Comisiei;

,operator al unui punct de reincarcare” inseamnd entitatea responsabild cu
gestionarea si exploatarea unui punct de reincarcare care furnizeaza un serviciu de
reincdrcare utilizatorilor finali, inclusiv In numele si in contul unui furnizor de
servicii de mobilitate;

,operator al unui punct de realimentare” inseamnd entitatea responsabild cu
gestionarea si exploatarea unui punct de realimentare care furnizeaza un serviciu de
realimentare utilizatorilor finali, inclusiv in numele si in contul unui furnizor de
servicii de mobilitate;

,hava de pasageri” Inseamna o nava care transporta mai mult de 12 pasageri, inclusiv
nave de croazierd, nave de pasageri de mare viteza si nave echipate cu dispozitive
care permit vehiculelor rutiere sau feroviare sd se imbarce si sa debarce de pe nava
(,,nave de pasageri de tip ro-10”);

,,vehicul electric hibrid reincarcabil” inseamna un vehicul electric constituit dintr-un
motor cu ardere internd conventional combinat cu un sistem de propulsie electric,
care poate fi reincarcat de la o sursa de energie electrica externa;

,putere de iesire” inseamna puterea maxima teoreticd, exprimatd in kW, care poate fi
furnizatd de un punct, o statie, un grup de reincdrcare sau o instalatie de alimentare
cu energie electricd de la mal unui vehicul sau unei nave conectate la punctul, statia,
grupul sau instalatia de reincdarcare respectiva;

infrastructurd pentru combustibili alternativi ,,accesibila publicului” inseamna o
infrastructura pentru combustibili alternativi care este situatd intr-un amplasament
sau o incintd deschisd publicului larg, indiferent daca infrastructura pentru
combustibili alternativi este situatd pe o proprietate publica sau privatd, indiferent
daca se aplicd limitari sau conditii in ceea ce priveste accesul la amplasament sau
incintd si indiferent de conditiile aplicabile de utilizare a infrastructurii pentru
combustibili alternativi;

,»cod de raspuns rapid” (cod QR) inseamnd o codificare si vizualizare a datelor
conforma cu ISO 18004;

,reincarcare ad-hoc” inseamna un serviciu de reincarcare achizitionat de un utilizator
final fara a fi necesar ca utilizatorul final respectiv sa se inregistreze, sd incheie un
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(41)

(42)

(43)

(44)

(45)

(46)

(47)

(48)

(49)

(50)

(D

(52)

(53)

acord scris sau o relatie comerciala de lungd duratd cu operatorul punctului de
reincarcare respectiv, dincolo de simpla achizitionare a serviciului;

,»punct de reincarcare” inseamnad o interfata fixa sau mobila care permite transferul de
energie electrica catre un vehicul electric, care, desi poate avea unul sau mai multi
conectori adaptati diferitilor tipuri de conectori, este capabild sa reincarce un singur
vehicul electric o datd si exclude dispozitivele cu o putere de iesire mai micd sau
egala cu 3,7 kW al caror scop principal nu este reincarcarea vehiculelor electrice;

,punct, statie sau grup de reincarcare dedicat vehiculelor usoare” Inseamna un punct,
o statie sau un grup de reincarcare destinat reincarcarii vehiculelor usoare, fie
datoritd proiectarii specifice a conectorilor/prizelor, fie a proiectarii spatiului de
parcare adiacent punctului, statiei sau grupului de reincarcare sau ambelor;

,punct, statie sau grup de reincarcare destinat vehiculelor grele” inseamna un punct,
o statie sau un grup de reincarcare destinat reincarcarii vehiculelor grele, fie datorita
proiectdrii specifice a conectorilor/prizelor, fie a proiectarii spatiului de parcare
adiacent punctului, statiei sau grupului de reincarcare sau ambelor;

,»grup de reincarcare” Inseamna una sau mai multe statii de reincarcare situate intr-un
anumit loc;

,statie de reincarcare” Tnseamna o singura instalatie fizica situatd intr-un anumit loc,
formata din unul sau mai multe puncte de reincarcare;

»serviciu de reincarcare” inseamnd vanzarea sau furnizarea de energie electrica,
inclusiv servicii conexe, prin intermediul unui punct de reincarcare accesibil
publicului;

»sesiune de reincarcare” inseamna procesul complet de reincarcare a unui vehicul
intr-un punct de reincarcare accesibil publicului din momentul in care vehiculul este
conectat pana la momentul in care vehiculul este deconectat;

,realimentare ad-hoc” inseamnd un serviciu de realimentare achizitionat de un
utilizator final fard a fi necesar ca utilizatorul final respectiv sd se Inregistreze, sa
incheie un acord scris sau o relatie comerciald de lungd duratd cu operatorul
punctului de realimentare respectiv, dincolo de simpla achizitionare a serviciului;

»punct de realimentare” inseamna o instalatie de realimentare pentru furnizarea
oricarui combustibil lichid sau gazos alternativ, printr-o instalatie fixa sau mobila,
care poate realimenta un singur vehicul o data;

,,serviciu de realimentare cu combustibil” Tnseamna vanzarea sau furnizarea oricarui
combustibil alternativ lichid sau gazos prin intermediul unui punct de realimentare
accesibil publicului;

»sesiune de realimentare cu combustibil” inseamna procesul complet de realimentare
a unui vehicul intr-un punct de realimentare accesibil publicului din momentul in
care vehiculul este conectat pana la momentul in care vehiculul este deconectat;

»statie de realimentare” inseamnd o singurd instalatie fizica situatd Intr-un anumit
loc, formata din unul sau mai multe puncte de realimentare;
b b

»autoritate de reglementare” inseamna o autoritate de reglementare desemnata de
fiecare stat membru 1in temeiul articolului 57 alineatul (1) din Directiva
(UE) 2019/944;
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(54)

(55)

(56)

(57)

(58)

(59)

(60)
(61)

(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

»energie din surse regenerabile” Tnseamna energie din surse regenerabile nefosile
astfel cum este definita la articolul 2 punctul (1) din Directiva (UE) 2018/2001;

,hava de pasageri de tip ro-ro” inseamna o nava echipata cu dispozitive care permit
imbarcarea si debarcarea vehiculelor rutiere sau feroviare pe propriile roti si care
transporta mai mult de 12 pasageri;

X9

,parcare sigurd si securizatd” Inseamnd o zond de parcare si de odihnd, astfel cum
este mentionatd la articolul 17 alineatul (1) litera (b), care este destinata stationarii pe
timp de noapte a vehiculelor grele;

,,hava la dana” inseamna nava aflata la dana, astfel cum este definita la articolul 3
litera (n) din Regulamentul (UE) 2015/757;

»alimentarea cu energie electrica de la mal” inseamna furnizarea de energie electrica
de la mal prin intermediul unei interfete standardizate catre navele maritime sau
navele de navigatie interioarad in dana;

,reincarcare inteligentd” Inseamnd o operatiune de reincdrcare in cazul careia
intensitatea energiei electrice furnizate bateriei este ajustatd In timp real, pe baza
informatiilor primite prin intermediul comunicatiilor electronice;

,»date statice” inseamna date care nu se modifica frecvent sau in mod regulat;

,retea globalda TEN-T” inseamnd o retea astfel cum este definitd la articolul 9 din
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013;

,retea centrala TEN-T” Inseamna o retea astfel cum este definita la articolul 38 din
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013;

,port interior situat pe reteaua centrald TEN-T si port interior situat pe reteaua
globald TEN-T” Inseamna un port situat pe cdi navigabile interioare din reteaua
centrald sau globala TEN-T, astfel cum sunt enumerate si clasificate in anexa II la
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013;

,port maritim situat pe reteaua centrald TEN-T si port maritim situat pe reteaua
globala TEN-T” inseamna un port maritim din reteaua centrald sau globala TEN-T,
astfel cum sunt enumerate si clasificate in anexa II la Regulamentul (UE)
nr. 1315/2013;

»operator de sistem de transport” Tnseamnd un operator de sistem astfel cum este
definit la articolul 2 alineatul (35) din Directiva (UE) 2019/944;

,»hod urban” inseamna un nod urban astfel cum este definit la articolul 3 litera (p) din
Regulamentul (UE) nr. 1315/2013.

Articolul 3

Obiective pentru infrastructura de reincarcare electrica destinata vehiculelor usoare

Statele membre se asigura ca:

— sunt instalate statii de reincdrcare pentru vehicule usoare accesibile publicului
in mod proportional cu adoptarea folosirii vehiculelor electrice usoare;
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— pe teritoriul lor sunt instalate statii de reincarcare accesibile publicului
destinate vehiculelor usoare care asigura o putere de iesire suficientd pentru
vehiculele respective.

In acest scop, statele membre se asigura ca, la sfarsitul fiecarui an, incepand cu anul
mentionat la articolul 24, sunt indeplinite cumulativ urmatoarele obiective privind

puterea de iesire:

(a) pentru fiecare vehicul electric usor pe bazad de baterii inmatriculat pe teritoriul
lor, este furnizata o putere de iesire totala de cel putin 1 kW prin intermediul
unor statii de reincarcare accesibile publicului si

(b) pentru fiecare vehicul usor electric hibrid reincarcabil inmatriculat pe teritoriul
lor, se asigurd o putere de iesire totala de cel putin 0,66 kW prin intermediul
unor statii de reincarcare accesibile publicului.

Statele membre asigurd o acoperire minimd a punctelor de reincarcare accesibile
publicului destinate vehiculelor usoare pe reteaua rutiera de pe teritoriul lor. In acest
scop, statele membre se asigura ca:

(a) de-a lungul retelei centrale TEN-T, in fiecare directie de deplasare sunt
instalate grupuri de reincarcare accesibile publicului, destinate vehiculelor
usoare, la o distantd maxima de 60 km intre ele si care indeplinesc urmatoarele

cerinte:

(1)

(if)

pana la 31 decembrie 2025, fiecare grup de reincarcare trebuie sa
furnizeze putere de iesire de cel putin 300 kW si sd includa cel
putin o statie de reincarcare cu o putere de iesire individualad de cel
putin 150 kW;

pana la 31 decembrie 2030, fiecare grup de reincarcare trebuie sa
furnizeze o putere de iesire de cel putin 600 kW si sa includa cel
putin doua statii de reincdrcare cu o putere de iesire individuala de
cel putin 150 kW;

(b) de-a lungul retelei globale TEN-T, in fiecare directie de deplasare sunt instalate
grupuri de reincarcare accesibile publicului, destinate vehiculelor usoare, la o
distantd maxima de 60 km intre ele si care indeplinesc urmatoarele cerinte:

(1)

(i)

pana la marti, 31 decembrie 2030, fiecare grup de reincarcare
trebuie sa furnizeze putere de iesire de cel putin 300 kW si sa
includa cel putin o statie de reincarcare cu o putere de iesire
individuala de cel putin 150 kW;

pana la 31 decembrie 2035, fiecare grup de reincércare trebuie sa
furnizeze o putere de iesire de cel putin 600 kW si sa includa cel
putin doua statii de reincércare cu o putere de iesire individuala de
cel putin 150 kW.

Statele membre Invecinate se asigurd ca distantele maxime mentionate la literele (a)
si (b) nu sunt depasite pentru tronsoanele transfrontaliere ale retelei centrale TEN-T
si ale retelei globale TEN-T.
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Articolul 4

Obiective pentru infrastructura de reincarcare electrica destinata vehiculelor grele

Statele membre asigurd o acoperire minimd a punctelor de reincarcare accesibile
publicului destinate vehiculelor grele de pe teritoriul lor. In acest scop, statele
membre se asigura ca:

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

de-a lungul retelei centrale TEN-T, in fiecare directie de deplasare sunt
instalate grupuri de reincarcare accesibile publicului, destinate vehiculelor
grele, la o distantd maxima de 60 km intre ele si care indeplinesc urmatoarele
cerinte:

(1) pand la marti, miercuri, 31 decembrie 2025, fiecare grup de
reincdrcare trebuie sd furnizeze putere de iesire de cel putin
1400 kW si sa includa cel putin o statie de reincarcare cu o putere
de iesire individuala de cel putin 350 kW;

(i) pana la 31 decembrie 2030, fiecare grup de reincarcare trebuie sa
furnizeze o putere de iesire de cel putin 3500 kW si sa includa cel
putin doua statii de reincarcare cu o putere de iesire individuald de
cel putin 350 kW;

de-a lungul retelei globale TEN-T, in fiecare directie de deplasare sunt instalate
grupuri de reincarcare accesibile publicului, destinate vehiculelor grele, la o
distanta maxima de 100 km intre ele si care indeplinesc urmatoarele cerinte:

(1) pana la 31 decembrie 2030, fiecare grup de reincdrcare trebuie sa
furnizeze o putere de iesire de cel putin 1400 kW si sd includa cel
putin o statie de reincércare cu o putere de iesire individuald de cel
putin 350 kW;

(1) pand la 1 decembrie 2035, fiecare grup de reincarcare trebuie sa
furnizeze o putere de iesire de cel putin 3500 kW si sa includa cel
putin doua statii de reincdrcare cu o putere de iesire individuala de
cel putin 350 kW;

pana la 31 decembrie 2030, in fiecare zond de parcare sigurd si securizatd, este
instalata cel putin o statie de reincdrcare destinata vehiculelor grele, cu o putere
de iesire de cel putin 100 kW;

pana la 31 decembrie 2025, in fiecare nod urban sunt instalate puncte de
reincarcare destinate vehiculelor grele, cu o putere de iesire cumulatda de cel
putin 600 kW, furnizate de statii de reincdrcare cu o putere de iesire individuala
de cel putin 150 kW;

pana la 31 decembrie 2030, in fiecare nod urban sunt instalate puncte de
reincarcare destinate vehiculelor grele, cu o putere de iesire cumulatda de cel
putin 1200 kW, furnizate de statii de reincarcare cu o putere de iesire
individuala de cel putin 150 kW.

Statele membre invecinate se asigurd cd distantele maxime mentionate la literele (a)
si (b) nu sunt depasite pentru tronsoanele transfrontaliere ale retelei centrale TEN-T
si ale retelei globale TEN-T.
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Articolul 5

Infrastructura de reincarcare

Operatorii statiilor de reincarcare accesibile publicului sunt liberi sd achizitioneze
energie electricd de la orice furnizor de energie electricd din Uniune, sub rezerva
acordului furnizorului.

Operatorii punctelor de reincarcare ofera utilizatorilor finali, la punctele de
reincarcare accesibile publicului exploatate de ei, posibilitatea de a-si reincarca
vehiculul electric in mod ad-hoc, utilizand un instrument de platd utilizat pe scara
larga in Uniune. In acest scop:

(a) operatorii punctelor de reincarcare accepta, la statiile de reincarcare accesibile
publicului cu o putere de iesire mai mica de 50 kW, instalate de la data
mentionatd la articolul 24, platile electronice prin terminale si dispozitive
utilizate pentru servicii de plata, inclusiv cel putin unul dintre urmatoarele:

(1) cititoare de carduri de plata;

(i1) dispozitive cu o functie contactless care permite cel putin citirea
cardurilor de plata;

(ii1)) dispozitive care utilizeaza o conexiune la internet cu care, de exemplu, un
cod de raspuns rapid poate fi generat in mod specific si utilizat pentru
operatiunea de plata;

(b) operatorii punctelor de reincarcare accepta, la statiile de reincarcare accesibile
publicului cu o putere de iesire mai mare sau egalda cu 50 kW, instalate de la
data mentionata la articolul 24, platile electronice prin terminale si dispozitive
utilizate pentru servicii de plata, inclusiv cel putin unul dintre urmatoarele:

(1) cititoare de carduri de plata;

(i) dispozitive cu o functie contactless care permite cel putin citirea
cardurilor de plata.

Incepand cu 1 ianuarie 2027, operatorii punctelor de reincarcare se asigura ca toate
statiile de reincarcare accesibile publicului cu o putere de iesire mai mare sau egala
cu 50 kW exploatate de ei respecta cerinta de la litera (b).

Cerintele prevazute la literele (a) st (b) nu se aplicd punctelor de reincarcare
accesibile publicului care nu necesitd efectuarea unei plati pentru serviciul de
reincarcare.

Atunci cand oferd autentificarea automata la un punct de reincarcare accesibil
publicului exploatat de e1, operatorii punctelor de reincarcare se asigura ca utilizatorii
finali au Intotdeauna dreptul de a nu utiliza autentificarea automata si pot fie sa isi
reincarce vehiculul ad-hoc, astfel cum se prevede la alineatul (3), fie sa utilizeze o
alta solutie de reincarcare bazatd pe contract oferitd la punctul de reincarcare
respectiv. Operatorii punctelor de reincdrcare afiseaza in mod transparent optiunea
respectiva si o pun la dispozitia utilizatorului final intr-un mod convenabil, la fiecare
punct de reincdrcare accesibil publicului exploatat de ei si in care pun la dispozitie
autentificarea automata.

Preturile practicate de operatorii punctelor de reincarcare accesibile publicului
trebuie sd fie rezonabile, usor si clar comparabile, transparente si nediscriminatorii.
Operatorii punctelor de reincarcare accesibile publicului nu fac discriminari intre
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preturile percepute utilizatorilor finali si preturile percepute furnizorilor de servicii
de mobilitate si nici intre preturile percepute diferitilor furnizori de servicii de
mobilitate. Dacd este cazul, nivelul preturilor poate fi diferentiat numai in mod
proportional, pe baza unei justificari obiective.

Operatorii punctelor de reincdrcare afiseazd in mod clar pretul ad-hoc si toate
componentele sale la toate statiile de reincarcare accesibile publicului exploatate de
ei, astfel Incit acestea sd fie cunoscute de utilizatorii finali inainte ca acestia sa
initieze o sesiune de reincarcare. Cel putin urmatoarele componente de pret, daca este
aplicabil la statia de reincdrcare, trebuie afisate in mod vizibil:

—  pretul pe sesiune;
— pretul pe minut;
—  pretul pe kWh.

Preturile aplicate de furnizorii de servicii de mobilitate utilizatorilor finali trebuie sa
fie rezonabile, transparente si nediscriminatorii. Furnizorii de servicii de mobilitate
pun la dispozitia utilizatorilor finali toate informatiile privind preturile aplicabile,
inainte de inceperea sesiunii de reincarcare si preturile specifice sesiunii lor de
reincdrcare prevazute, prin mijloace electronice disponibile gratuit si larg acceptate,
facand o distinctie clara intre componentele de pret percepute de operatorul punctului
de reincarcare, costurile aplicabile pentru serviciile de roaming electronic si alte taxe
sau tarife percepute de furnizorul de servicii de mobilitate. Taxele trebuie sa fie
rezonabile, transparente si nediscriminatorii. Nu se aplica niciun fel de tarife
suplimentare pentru serviciile de roaming electronic transfrontalier.

Incepand cu data mentionata la articolul 24, operatorii punctelor de reincircare se
asigurd ca toate punctele de reincarcare accesibile publicului exploatate de ei sunt
puncte de reincarcare conectate digital.

Incepand cu data mentionata la articolul 24, operatorii punctelor de reincarcare se
asigurd ca toate punctele de reincdrcare cu putere normala accesibile publicului pe
care acestia le exploateaza au o capacitate de reincarcare inteligenta.

Statele membre iau masurile necesare pentru a se asigura ca este implementatd o
semnalizare corespunzdtoare in zonele de parcare si de odihnd din reteaua rutiera
TEN-T in care este instalata infrastructura pentru combustibili alternativi, pentru a
permite identificarea cu usurintd a amplasarii exacte a infrastructurii pentru
combustibili alternativi.

Operatorii punctelor de reincarcare accesibile publicului se asigura cd toate punctele
de reincarcare cu curent continuu (CC) accesibile publicului sunt echipate cu un
cablu fix de reincarcare.

In cazul in care operatorul unui punct de reincircare nu este proprietarul punctului
respectiv, proprietarul pune la dispozitia operatorului, In conformitate cu acordurile
dintre acestia, un punct de reincarcare cu caracteristicile tehnice care permit
operatorului sa respecte obligatia prevazuta la alineatele (1), (3), (7), (8) si (10).
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Articolul 6

Obiective pentru infrastructura de realimentare cu hidrogen a vehiculelor rutiere

Statele membre se asigurd cd, pe teritoriul lor, un numar minim de statii de
realimentare cu hidrogen accesibile publicului sunt instalate pana la
31 decembrie 2030.

In acest scop, statele membre se asigurd ca, pani la 31 decembrie 2030, statiile de
realimentare cu hidrogen accesibile publicului, cu o capacitate minima de 2 t/zi si
echipate cu un generator de 700 bari, sunt instalate la o distantd maxima de 150 km
intre ele de-a lungul retelei centrale TEN-T si al retelei globale TEN-T. Hidrogenul
lichid trebuie pus la dispozitie la statii de realimentare accesibile publicului,
amplasate la o distantd maxima de 450 km intre ele.

Statele membre se asigurd cd, pand la 31 decembrie 2030, cel putin o statie de
realimentare cu hidrogen accesibila publicului este instalatd in fiecare nod urban.
Pentru astfel de statii de realimentare trebuie efectuatd o analiza a celei mai bune
amplasari, care ia In considerare, n special, instalarea unor astfel de statii in noduri
multimodale in care ar putea fi furnizate si alte moduri de transport.

Statele membre invecinate se asigurd cd distanta maxima mentionata la alineatul (1)
al doilea paragraf nu este depdsitd pentru tronsoanele transfrontaliere ale retelei
centrale TEN-T si ale retelei globale TEN-T.

Operatorul unei statii de realimentare accesibile publicului sau, in cazul in care
operatorul nu este proprietarul, proprietarul statiei respective in conformitate cu
acordurile dintre acestia, se asigura ca statia este proiectata sa deserveasca vehiculele
usoare si grele. In terminalele de marfi, operatorii sau proprietarii acestor statii de
realimentare cu hidrogen accesibile publicului se asigura ca aceste statii furnizeaza si
hidrogenul lichid.

Articolul 7

Infrastructura de realimentare cu hidrogen

Incepand cu data mentionati la articolul 24, toti operatorii statiilor de realimentare cu
hidrogen accesibile publicului pe care acestia le exploateaza prevad posibilitatea ca
utilizatorii finali sd realimenteze ad-hoc vehiculele cu ajutorul unui instrument de
plati utilizat pe scari largd in Uniune. In acest scop, operatorii statiilor de
realimentare cu hidrogen se asigurd cd toate statiile de realimentare cu hidrogen
exploatate de ei accepta plati electronice prin terminale si dispozitive utilizate pentru
servicii de plata, inclusiv cel putin unul dintre urmatoarele:

(a) cititoare de carduri de plata;

(b) dispozitive cu o functie contactless care permite cel putin citirea
cardurilor de plata.

In cazul in care operatorul punctului de realimentare cu hidrogen nu este proprietarul
punctului respectiv, proprietarul pune la dispozitia operatorului, in conformitate cu
acordurile dintre acestia, punctele de realimentare cu hidrogen cu caracteristicile
tehnice care permit operatorului sa respecte obligatia prevazuta la prezentul alineat.
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2. Preturile practicate de operatorii punctelor de realimentare cu hidrogen accesibile
publicului trebuie sd fie rezonabile, usor si clar comparabile, transparente si
nediscriminatorii. Operatorii punctelor de realimentare cu hidrogen accesibile
publicului nu fac discriminari intre preturile aplicate utilizatorilor finali si cele
aplicate furnizorilor de servicii de mobilitate, nici intre preturile aplicate diferitilor
furnizori de servicii de mobilitate. Dacd este cazul, nivelul preturilor poate fi
diferentiat numai pe baza unei justificari obiective.

3. Operatorii punctelor de realimentare cu hidrogen pun la dispozitie informatii privind
preturile inainte de inceperea unei sesiuni de realimentare in statiile de realimentare
pe care le exploateaza.

4. Operatorii statiilor de realimentare accesibile publicului pot furniza clientilor servicii
de realimentare cu hidrogen pe bazad contractuald, inclusiv in numele si in contul
altor furnizori de servicii de mobilitate. Furnizorii de servicii de mobilitate aplica
utilizatorilor finali preturi rezonabile, transparente si nediscriminatorii. Furnizorii de
servicii de mobilitate pun la dispozitia utilizatorilor finali toate informatiile privind
preturile aplicabile, Tnainte de Inceperea sesiunii de reincércare si specifice sesiunii
lor de reincdrcare preconizate, prin mijloace electronice disponibile gratuit si larg
acceptate, facand o distinctie clard intre componentele de pret percepute de
operatorul punctului de realimentare cu hidrogen, costurile aplicabile de roaming
electronic si alte taxe sau tarife aplicate de furnizorul de servicii de mobilitate.

Articolul 8

Infrastructura GNL pentru vehiculele de transport rutier

Statele membre se asigura ca, pana la 1 ianuarie 2025, un numar corespunzator de puncte de
realimentare cu GNL accesibile publicului este instalat, cel putin de-a lungul retelei centrale
TEN-T existente, pentru a permite autovehiculelor grele care functioneaza cu GNL sa circule
in intreaga Uniune, in cazul In care existd cerere, cu conditia ca costurile sa nu fie
disproportionate in raport cu beneficiile, inclusiv cu beneficiile de mediu.

Articolul 9

Obiective privind alimentarea cu energie electrica de la mal in porturile maritime

1. Statele membre se asigurd cd in porturile maritime este furnizata o alimentare
minima cu energie electricd de la mal pentru containere maritime si nave de pasageri.
In acest scop, statele membre iau misurile necesare pentru a se asigura ci, pani la
1 1anuarie 2030:

(a) porturile maritime situate pe reteaua globald TEN-T si porturile maritime
situate pe reteaua centrala TEN-T, in cazul cdrora numarul mediu anual de
escale 1n port din ultimii trei ani efectuate de navele container maritime de
peste 5 000 de tone brute, in ultimii trei ani, este mai mare de 50, au o putere
de iesire suficientd la mal pentru a acoperi cel putin 90 % din cererea
respectiva;

(b) porturile maritime situate pe reteaua globald TEN-T si porturile maritime
situate pe reteaua centrala TEN-T in cazul cdrora numarul mediu anual de

40

RO



escale in port din ultimii trei ani efectuate de nave maritime de pasageri de tip
ro-ro si de ambarcatiuni de pasageri de mare viteza de peste 5 000 de tone
brute, in ultimii trei ani, este mai mare de 40, au o putere de iesire suficienta la
mal pentru a satisface cel putin 90 % din cererea respectiva,

(c) porturile maritime situate pe reteaua globald TEN-T si porturile maritime
situate pe reteaua centrald TEN-T in cazul cérora numarul mediu anual de
escale in port din ultimii trei ani efectuate de nave de pasageri, altele decat
navele de pasageri de tip ro-ro si navele de pasageri de mare viteza de peste
5000 de tone brute, in ultimii trei ani, este mai mare de 25, au o putere de
iesire suficienta la mal pentru a acoperi cel putin 90 % din cererea respectiva.

2. Pentru stabilirea numarului de escale in port nu se iau in considerare urmatoarele
escale in port:

(a) escalele in port efectuate de nave care se afla la dand mai putin de doua ore,
calculate pe baza orei de plecare si de sosire monitorizate in conformitate cu
articolul 14 din propunerea de regulament COM(2021)562;

(b) escalele in port efectuate de nave care utilizeaza tehnologii cu emisii zero,
astfel cum se specificdi in anexa III la propunerea de regulament
COM(2021)562;

(c) escalele in port neprogramate, efectuate din motive de siguranta sau de salvare
a vietilor omenesti pe mare.

3. In cazul in care portul maritim situat pe reteaua centrala TEN-T si portul maritim
situat pe reteaua globald TEN-T este situat pe o insuld care nu este conectata direct la
reteaua de energie electrica, alineatul (1) nu se aplica Tnainte de finalizarea unei astfel
de conexiuni sau de existenta unei capacitdti suficiente generate la nivel local din
surse de energie nepoluante.

Articolul 10

Obiective privind alimentarea cu energie electrica de la mal in porturile interioare
Statele membre se asigura ca:

(a) cel putin o instalatie care furnizeaza energie electrica de la mal navelor de
navigatie interioara este instalata in toate porturile interioare situate pe reteaua
centrald TEN-T pana la 1 ianuarie 2025;

(b) cel putin o instalatie care furnizeaza energie electrica de la mal navelor de
navigatie interioara este instalata In toate porturile interioare ale retelei globale
TEN-T pana la 1 ianuarie 2030.

Articolul 11

Obiective privind aprovizionarea cu GNL in porturile maritime

1. Statele membre se asigura cd un numar adecvat de puncte de realimentare cu GNL
sunt instalate Tn porturile maritime situate pe reteaua centrala TEN-T mentionate la
alineatul (2), pentru a permite navelor maritime sa circule In intreaga retea centrala
TEN-T pand la 1 ianuarie 2025. Statele membre coopereazd cu statele membre
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invecinate, atunci cand este necesar, pentru a asigura acoperirea corespunzatoare a
retelei centrale TEN-T.

Statele membre desemneaza, in cadrele lor nationale de politicd, porturile maritime
situate pe reteaua centralda TEN-T care urmeaza sa asigure accesul la punctele de
realimentare cu GNL mentionate la alineatul (1), ludnd de asemenea in considerare
necesitatile efective ale pietei.

Articolul 12

Obiective privind alimentarea cu energie electrica a aeronavelor stationare

Statele membre se asigurd ca organele de administrare a aeroporturilor din toate
aeroporturile din reteaua centrald si globala TEN-T asigura alimentarea cu energie
electrica a aeronavelor stationare pana la:

(a) 1 ianuarie 2025, la toate portile utilizate pentru operatiuni de transport
aerian comercial;

(b) 1 ianuarie 2030, la toate pozitiile de iesire utilizate pentru operatiunile de
transport aerian comercial.

Incepand cu 1 ianuarie 2030 cel tarziu, statele membre iau masurile necesare pentru a
se asigura ca energia electrica furnizata in temeiul alineatului (1) provine din reteaua
de energie electrica sau este produsa la fata locului ca energie din surse regenerabile.

Articolul 13

Cadrele nationale de politica

Pand la 1 ianuarie 2024, fiecare stat membru pregateste si transmite Comisiei un
proiect de cadru national de politica pentru dezvoltarea pietei in ceea ce priveste
combustibilii alternativi n sectorul transporturilor si pentru instalarea infrastructurii
relevante.

Cadrul national de politica cuprinde cel putin urméatoarele:

(a) o evaluare a situatiei actuale si a dezvoltarii viitoare a pietei In ceea ce priveste
combustibilii alternativi in sectorul transporturilor, precum si a dezvoltarii
infrastructurii pentru combustibili alternativi, luand in considerare accesul
intermodal la infrastructura pentru combustibili alternativi si, acolo unde este
relevant, continuitatea transfrontaliera;

(b) tinte si obiective nationale 1n temeiul articolelor 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11 si 12 pentru
care prezentul regulament prevede obiective nationale obligatorii;

(c) tintele si obiectivele nationale pentru instalarea infrastructurii pentru
combustibili alternativi legate de literele (1), (m), (n), (o) si (p) de la prezentul
alineat pentru care nu sunt stabilite tinte obligatorii in prezentul regulament;

(d) politicile si masurile necesare pentru a asigura atingerea tintelor si a
obiectivelor obligatorii mentionate la literele (b) si (c) de la prezentul alineat;
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(e) masuri de promovare a instalarii infrastructurii pentru combustibili alternativi
pentru parcurile de vehicule captive, in special pentru statiile de reincarcare cu
energie electricd si de realimentare cu hidrogen pentru serviciile de transport
public si pentru statiile de reincarcare cu energie electrica pentru folosirea 1n
comun a autoturismelor;

(f) masuri de incurajare si de facilitare a instaldrii de statii de reincarcare pentru
vehiculele usoare si grele in locuri private care nu sunt accesibile publicului;

(g) masuri de promovare a infrastructurii pentru combustibili alternativi n
nodurile urbane, in special in ceea ce priveste punctele de reincarcare
accesibile publicului;

(h) masuri de promovare a unui numar suficient de puncte de reincarcare cu putere
inalta accesibile publicului;

(1) masurile necesare pentru a se asigura ca instalarea si exploatarea punctelor de
reincarcare, inclusiv distributia geografica a punctelor de reincarcare
bidirectionale, contribuie la flexibilitatea sistemului energetic si la patrunderea
energiei electrice din surse regenerabile in sistemul electric;

() masuri de asigurare a faptului ca punctele de reincarcare si de realimentare
accesibile publicului sunt accesibile persoanelor in varstd, persoanelor cu
mobilitate redusa si persoanelor cu handicap, care trebuie sa fie in conformitate
cu cerintele de accesibilitate prevazute in anexa I si anexa III la
Directiva 2019/882;

(k) masuri de eliminare a posibilelor obstacole in ceea ce priveste planificarea,
autorizarea si achizitionarea infrastructurii pentru combustibili alternativi;

(I)  un plan de instalare a infrastructurii pentru combustibili alternativi in
aeroporturi, alta decat pentru alimentarea cu energie electrica a aeronavelor
stationare, in special pentru realimentarea cu hidrogen si reincarcarea cu
energie electrica a aeronavelor;

(m) un plan de instalare a infrastructurii pentru combustibili alternativi in porturile
maritime, in special pentru energie electrica si hidrogen, pentru servicii
portuare astfel cum sunt definite in Regulamentul (UE) 2017/352 al
Parlamentului European si al Consiliului®;

(n) un plan de instalare a infrastructurii pentru combustibili alternativi in porturile
maritime, alta decat cea pentru furnizarea de GNL si de energie electrica de la
mal in vederea utilizarii de catre navele maritime, in special pentru hidrogen,
amoniac si energie electricd;

(o) wun plan de instalare pentru combustibili alternativi in transportul pe caile
navigabile interioare, in special pentru hidrogen si energie electrica;

(p) un plan de instalare care sd includa obiective, obiective intermediare cheie si
finantarea necesara pentru trenurile alimentate cu hidrogen sau de baterii
electrice pe segmente de retea care nu vor fi electrificate.

2. Statele membre se asigurd cd, in cadrele nationale de politicd, sunt luate in
considerare necesitatile diferitelor moduri de transport existente pe teritoriul

26 Regulamentul (UE) 2017/352 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 februarie 2017 de
stabilire a unui cadru privind furnizarea de servicii portuare si a normelor comune privind transparenta
financiard a porturilor (JO L 57, 3.3.2017, p. 1).
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respectiv, inclusiv cele in cazul carora sunt disponibile alternative limitate la
combustibilii fosili.

Statele membre se asigurd cd, In cadrele nationale de politica, sunt luate in
considerare, dupa caz, interesele autoritatilor regionale si locale, in special atunci
cand este vorba de infrastructura de reincércare si de realimentare pentru transportul
public, precum si cele ale partilor interesate in cauza.

Acolo unde este necesar, statele membre coopereaza, prin consultiri sau prin
intermediul cadrelor de politicd comune, pentru a asigura coerenta si coordonarea
masurilor necesare pentru realizarea obiectivelor prezentului regulament. In special,
statele membre cooperecazd 1n ceea ce priveste strategiile de utilizare a
combustibililor alternativi si instalarea infrastructurii corespunzatoare in transportul
naval. Comisia sprijind statele membre in procesul de cooperare.

Masurile de sprijin pentru infrastructura pentru combustibili alternativi trebuie sa
respecte normele relevante privind ajutoarele de stat din TFUE.

Fiecare stat membru pune la dispozitia publicului propriul proiect de cadru national

1o v,

participa la pregétirea proiectului de cadru national de politica.

Comisia evalueaza proiectele de cadre nationale de politicd si poate emite
recomandari pentru un stat membru in termen de cel mult sase luni de la prezentarea
proiectelor de cadre nationale de politicA mentionate la alineatul (1). Aceste
recomandari pot viza in special:

(a) nivelul de ambitie al tintelor si obiectivelor in vederea indeplinirii
obligatiilor prevazute la articolele 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11 si 12;

(b) politicile si masurile referitoare la obiectivele si tintele statelor membre.

Fiecare stat membru acordd atentia cuvenitd tuturor recomandarilor din partea
Comisiel In cadrul sdu national de politicd. Daca statul membru in cauza nu da curs
unei recomanddri sau unei parti substantiale a acesteia, acesta prezintd Comisiei o
justificare scrisa.

Pana la 1 ianuarie 2025, fiecare stat membru notifica Comisiei cadrul sau national de
politica final.

Articolul 14

Raportare

Fiecare stat membru prezintd Comisiei, pentru prima datd pana la 1 ianuarie 2027 si,
ulterior, la fiecare doi ani, un raport individual privind progresele inregistrate
referitor la punerea in aplicare a cadrului sau national de politica.

Aceste rapoarte privind progresele inregistrate cuprind informatiile prevazute in
anexa [ si, acolo unde este cazul, includ o justificare relevantd privind gradul de
realizare a tintelor si a obiectivelor nationale mentionate la articolul 13.

Autoritatea de reglementare a fiecarui stat membru evalueaza, cel tarziu pana la
30 iunie 2024 si, ulterior, periodic, la fiecare trei ani, modul in care instalarea si
functionarea punctelor de reincdrcare ar putea permite vehiculelor electrice sa
contribuie in continuare la flexibilitatea sistemului energetic, inclusiv prin
participarea lor la piata de echilibrare, precum si la absorbtia la o ratd mai mare a

44

RO



RO

energiei electrice din surse regenerabile. Evaluarea respectiva trebuie ia 1in
considerare toate tipurile de puncte de reincarcare, publice sau private, si sd ofere
recomandari in ceea ce priveste tipul, tehnologia de sprijin si distributia geografica
pentru a facilita capacitatea utilizatorilor de a-si integra vehiculele electrice in sistem.
Aceasta trebuie pusa la dispozitia publicului. Pe baza rezultatelor evaludrii, statele
membre iau, daca este necesar, masurile corespunzatoare pentru instalarea de puncte
de reincarcare suplimentare si le includ in raportul lor privind progresele inregistrate
mentionat la alineatul (1). Evaluarea si masurile trebuie luate In considerare de cétre
operatorii de sistem in planurile de dezvoltare a retelei mentionate la articolul 32
alineatul (3) si la articolul 51 din Directiva (UE) 2019/944.

Pe baza informatiilor primite de la operatorii sistemului de transport si de la
operatorii sistemului de distributie, autoritatea de reglementare a unui stat membru
evalueaza, cel tarziu pand la 30 iunie 2024 si, ulterior, periodic la fiecare trei ani,
contributia potentiala a tarifarii bidirectionale la patrunderea energiei electrice din
surse regenerabile in sistemul de energie electrica. Evaluarea respectiva trebuie pusa
la dispozitia publicului. Pe baza rezultatelor evaludrii, statele membre iau, daca este
necesar, masurile corespunzatoare pentru a ajusta disponibilitatea si distributia
geografica a punctelor de reincarcare bidirectionale, atat in zonele publice, cat si in
cele private, si le includ in raportul lor privind progresele inregistrate mentionat la
alineatul (1).

Comisia adopta orientdri si modele privind continutul, structura si formatul cadrelor
nationale de politica si continutul rapoartelor nationale privind progresele inregistrate
care trebuie prezentate de statele membre in conformitate cu articolul 13 alineatul (1)
la sase luni de la data mentionata la articolul 24. Comisia poate adopta orientari si
modele pentru a facilita aplicarea efectiva in intreaga Uniune a oricaror alte dispozitii
ale prezentului regulament.

Articolul 15

Revizuirea cadrelor nationale de politica si a rapoartelor privind progresele inregistrate

Pana la 1 ianuarie 2026, Comisia evalueaza cadrul national de politica notificat de
statele membre in temeiul articolului 13 alineatul (9) si prezintd Parlamentului
European si Consiliului un raport privind evaluarea respectivelor cadre nationale de
politicd si coerenta lor la nivelul Uniunii, inclusiv o primad evaluare a gradului
preconizat de realizare a tintelor si a obiectivelor nationale mentionate la articolul 13
alineatul (1).

Comisia evalueaza rapoartele privind progresele inregistrate prezentate de statele
membre in temeiul articolului 14 alineatul (1) si, dupa caz, emite recomandari
statelor membre pentru a asigura indeplinirea obiectivelor si a obligatiilor prevazute
in prezentul regulament. In urma acestor recomandairi, statele membre publici o
actualizare a raportului lor privind progresele inregistrate in termen de sase luni de la
recomandarile Comisiei.

La un an de la prezentarea de cétre statele membre a rapoartelor nationale privind
progresele inregistrate, Comisia prezintd Parlamentului European si Consiliului un
raport privind evaluarea sa cu privire la rapoartele referitoare la progresele
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inregistrate in temeiul articolului 14 alineatul (1). Aceastd evaluare cuprinde o
evaluare a:

(a) progreselor inregistrate la nivelul statelor membre in ceea ce priveste realizarea
tintelor si a obiectivelor;

(b) coerentei evolutiilor la nivelul Uniunii.

Pe baza cadrelor nationale de politica si a rapoartelor nationale privind progresele
inregistrate ale statelor membre in temeiul articolului 13 alineatul (1) si al
articolului 14 alineatul (1), Comisia publicd si actualizeaza periodic informatii
privind tintele nationale si obiectivele prezentate de fiecare stat membru 1n ceea ce
priveste:

(a) numarul de puncte si statii de reincarcare accesibile publicului, separat pentru
punctele de reincarcare destinate vehiculelor usoare si punctele de reincarcare
destinate vehiculelor grele si in conformitate cu clasificarea prevazutd in
anexa III;

(b) numarul de puncte de realimentare cu hidrogen accesibile publicului;

(c) infrastructura pentru alimentarea cu energie electricd de la mal in porturile
maritime $i interioare situate pe reteaua centrald TEN-T si pe reteaua globala
TEN-T;

(d) infrastructura pentru alimentarea cu energie electricd a aeronavelor stationare

din aeroporturile din reteaua centralda TEN-T si din reteaua globalda TEN-T;

(e) numarul de puncte de realimentare cu GNL 1n porturile maritime i interioare
situate pe reteaua centrala TEN-T si pe reteaua globalda TEN-T;

(f) numarul de puncte de realimentare cu GNL accesibile publicului pentru
autovehicule;

(g) numarul de puncte de realimentare cu GNC accesibile publicului pentru
autovehicule;

(h) punctele de realimentare si de reincarcare cu alti combustibili alternativi in
porturile maritime si interioare situate pe reteaua centrald si pe cea globalda
TEN-T;

(1) punctele de realimentare si de reincarcare cu alti combustibili alternativi in
aeroporturile din reteaua centrald TEN-T si din reteaua globald TEN-T;

() punctele de realimentare si de reincarcare pentru transportul feroviar.

Articolul 16

Monitorizarea progreselor

Pana la data de 28 februarie a anului urmator intrarii in vigoare a prezentului
regulament si, ulterior, in fiecare an pana la aceeasi data, statele membre raporteaza
Comisiel puterea totala cumulata de reincarcare, numarul de puncte de reincarcare
accesibile publicului si numarul de vehicule electrice pe baza de baterii si de vehicule
electrice hibride reincarcabile inregistrate utilizate pe teritoriul lor la data de
31 decembrie a anului precedent, in conformitate cu cerintele din anexa III.
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In cazul in care, din raportul mentionat la alineatul (1) de la prezentul articol sau din
orice informatie de care dispune Comisia, reiese cd un stat membru riscd s nu isi
indeplineascd obiectivele nationale mentionate la articolul 3 alineatul (1), Comisia
poate emite o constatare in acest sens si poate solicita statului membru in cauza si ia
misuri corective in vederea indeplinirii obiectivelor nationale. In termen de trei luni
de la primirea constatirilor Comisiei, statul membru in cauzad notifica Comisiei
masurile corective pe care intentioneaza sd le pund In aplicare in vederea atingerii
obiectivelor stabilite la articolul 3 alineatul (1). Masurile corective presupun actiuni
suplimentare pe care statul membru le pune in aplicare pentru a indeplini obiectivele
stabilite la articolul 3 alineatul (1), precum si un calendar clar al actiunilor care sa
permitd evaluarea progreselor anuale in directia indeplinirii obiectivelor respective.
In cazul in care Comisia constatd ci masurile corective sunt satisficitoare, statul
membru in cauza isi actualizeaza cel mai recent raport privind progresele inregistrate
mentionat la articolul 14 cu aceste masuri corective si il transmite Comisiei.

Articolul 17

Informarea utilizatorilor

Trebuie puse la dispozitie informatii relevante, consecvente si clare privind
autovehiculele care pot fi alimentate In mod obisnuit cu diferiti combustibili
introdusi pe piata sau reincarcate la punctele de reincarcare. Aceste informatii trebuie
puse la dispozitie in manualele de utilizare a autovehiculelor, la punctele de
realimentare si de reincarcare, la bordul autovehiculelor si la comerciantii de
autovehicule de pe teritoriul acestora. Aceastd cerintd se aplicd tuturor
autovehiculelor si manualelor de utilizare a acestora introduse pe piatda dupd
18 noiembrie 2016.

Identificarea compatibilitatii vehiculelor si a infrastructurilor, precum si identificarea
compatibilitdtii combustibililor si a vehiculelor mentionate la alineatul (1) trebuie sa
respecte specificatiile tehnice mentionate la punctele 9.1 si 9.2 din anexa II. Atunci
cand astfel de standarde fac trimitere la o reprezentare grafica, inclusiv la un sistem
de codificare cu culori, reprezentarea grafica trebuie sa fie simpla si usor de inteles si
sa fie pozitionatd intr-un mod vizibil:

(a) la pompele relevante si la ajutajele acestora la toate punctele de realimentare,
de la data la care combustibilii sunt introdusi pe piata sau

(b) pe toate capacele rezervoarelor autovehiculelor recomandate si compatibile cu
respectivul combustibil sau In imediata apropiere a acestora, precum si In
manualele autovehiculelor, in cazul introducerii pe piata a autovehiculelor
respective dupa 18 noiembrie 2016.

Dacd este cazul si in special In ceea ce priveste energia electrica si hidrogenul, la
afisarea preturilor combustibililor intr-o statie de alimentare cu combustibil,
comparatia dintre preturile pe unitate relevante trebuie afisatd in scop informativ
respectand metodologia comuna pentru compararea pretului unitar al combustibililor
alternativi mentionata la punctul 9.3 din anexa II.

In cazul in care standardele europene care prevad specificatii tehnice pentru un
combustibil nu includ dispozitii privind etichetarea in vederea respectarii
standardelor in cauza sau daca dispozitiile privind etichetarea nu se referd la o
reprezentare grafica, inclusiv la un sistem de codificare cu culori, sau nu sunt
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potrivite pentru realizarea obiectivelor prezentului regulament, in scopul punerii in
aplicare uniforme a alineatelor (1) si (2), Comisia poate:

(a) acorda organizatiilor europene de standardizare mandatul de a elabora
specificatii de etichetare privind compatibilitatea;

(b) poate adopta acte de punere in aplicare care sa determine reprezentarea grafica,
inclusiv un sistem de codificare cu culori, a compatibilititii pentru
combustibilii introdusi pe piata Uniunii care ating nivelul de 1 % din volumul

total al vanzarilor, conform evaluarii Comisiei, in cel putin doud state membre.

In cazul in care sunt actualizate dispozitiile privind etichetarea din standardele
europene respective, dacd sunt adoptate acte de punere in aplicare referitoare la
etichetare sau, dupa caz, daca sunt elaborate noi standarde europene pentru
combustibilii alternativi, cerintele de etichetare corespunzatoare se aplica tuturor
punctelor de realimentare si de reincdrcare si tuturor autovehiculelor inregistrate pe
teritoriul statelor membre, in termen de 24 de luni de la data adoptarii sau actualizarii
lor.

Articolul 18

Disporzitii privind datele

Statele membre desemneaza o organizatie de inregistrare a identificarii (,,IDRO”).
IDRO emite si gestioneaza coduri de identificare unica (,,ID”’) pentru a identifica cel
putin operatorii de puncte de reincarcare si furnizorii de servicii de mobilitate, in
termen de cel mult un an de la data mentionata la articolul 24.

Operatorii de puncte de reincarcare si de realimentare accesibile publicului sau, in
conformitate cu acordul dintre acestia, proprietarii acestor puncte, asigurd
disponibilitatea datelor statice si dinamice privind infrastructura pentru combustibili
alternativi exploatata de acestia si permit accesibilitatea acestor date in mod gratuit
prin punctele de acces nationale. Se pun la dispozitie urmatoarele tipuri de date:

(a) date statice pentru punctele de reincdrcare si de realimentare accesibile
publicului exploatate de acestia:

(1) amplasarea geograficd a punctului de reincarcare sau de realimentare;
(1) numarul de conectori;
(i11)) numarul de locuri de parcare pentru persoanele cu handicap;

(iv) datele de contact ale proprietarului si operatorului statiei de reincarcare si
de realimentare.

(b) date statice suplimentare pentru punctele de reincarcare accesibile publicului
exploatate de acestia:

(1) codurile de identificare (ID), cel putin ale operatorului punctului de
relncarcare si ale furnizorilor de servicii de mobilitate care oferd servicii
la punctul de reincércare respectiv, astfel cum se mentioneaza la
alineatul (1);

(i1) tipul conectorului;
(ii1) tipul curentului (CA/CC);
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(iv) puterea de iesire (kW);

(c) date dinamice pentru toate punctele de reincarcare si de realimentare exploatate
de acestia:

(i) starea de functionare (operational/scos din functiune);
(i1) disponibilitatea (in uz/scos din uz);
(iii) pretul ad-hoc.

Statele membre trebuie sd asigure accesibilitatea datelor Tn mod deschis si
nediscriminatoriu pentru toate partile interesate prin intermediul punctului lor de
acces national in temeiul Directivei 2010/40/UE a Parlamentului European si a
Consiliului®’.

Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 17 in
scopul:

(a) adaugarii de tipuri de date suplimentare la cele specificate la alineatul (2);

(b) specificarii de elemente legate de formatul, frecventa si calitatea punerii la

(c) stabilirii de proceduri detaliate care sd permitd furnizarea si schimbul de date
necesare in temeiul alineatului (2).

Articolul 19

Specificatiile tehnice comune

Punctele de reincarcare cu putere normala pentru vehiculele electrice, cu exceptia
unitatilor fara fir sau inductive, instalate sau reinnoite Incepand cu data mentionata la
articolul 24, trebuie sa fie conforme cel putin cu specificatiile tehnice prevazute in
anexa II punctul 1.1.

Punctele de reincarcare cu putere inaltd pentru vehiculele electrice, excluzand
unitatile fard fir sau cu inductie, instalate sau reinnoite incepand cu data mentionata
la articolul 24, trebuie sa fie conforme cel putin cu specificatiile tehnice prevazute la
anexa II punctul 1.2.

Punctele de realimentare cu hidrogen accesibile publicului instalate sau reinnoite
incepand cu data mentionata la articolul 24 trebuie sa fie conforme cel putin cu
specificatiile tehnice stabilite la punctele 3.1, 3.2, 3.3 si 3.4 din anexa II.

Instalatiile de alimentare cu energie electricd de la mal pentru transportul maritim,
instalate sau reinnoite incepand cu data mentionatd la articolul 24 trebuie sa fie
conforme cu specificatiile tehnice stabilite la punctele 4.1 si 4.2 din anexa II.

Punctele de realimentare cu GNC pentru autovehicule instalate sau refnnoite
incepand cu data mentionatd la articolul 24 trebuie sa fie conforme cu specificatiile
tehnice stabilite la punctul 8 din anexa II.

In conformitate cu articolul 10 din Regulamentul (UE) nr. 1025/2012, Comisia poate
solicita organizatiilor europene de standardizare sd elaboreze proiecte de standarde

27

Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2010 privind cadrul pentru
implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul transportului rutier si pentru interfetele
cu alte moduri de transport (JO L 207, 6.8.2010, p. 1).
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europene care definesc specificatiile tehnice pentru domeniile mentionate in anexa II
la prezentul regulament pentru care nu au fost adoptate specificatii tehnice comune
de catre Comisie.

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 17 in
scopul:

(a) completarii prezentului articol cu specificatii tehnice comune, pentru a
permite interoperabilitatea tehnica deplina a infrastructurii de reincarcare
si de realimentare in ceea ce priveste conexiunile fizice si schimbul de
comunicatii pentru domeniile enumerate in anexa II;

(b) modificarii anexei II prin actualizarea trimiterilor la standardele
mentionate in specificatiile tehnice prevazute in anexa respectiva.

Articolul 20

Exercitarea delegarii de competente

Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile prevazute
in prezentul articol.

Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolele 18 si 19 se confera
Comisiei pentru o perioada de cinci ani de la data specificata la articolul 24. Comisia
prezintd un raport privind delegarea de competente cel tarziu cu noud luni Tnainte de
incheierea perioadei de cinci ani. Delegarea de competente se prelungeste tacit cu
perioade de timp identice, cu exceptia cazului in care Parlamentul European sau
Consiliul se opune prelungirii respective cel tarziu cu trei luni inainte de Incheierea
fiecarei perioade.

Delegarea de competente mentionata la articolele 18 si 19 poate fi revocata in orice
moment de Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capat
delegarii de competente specificatd in decizia respectiva. Decizia produce efecte din
ziua urmatoare datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau
de la o data ulterioara mentionatd in decizie. Decizia nu aduce atingere actelor
delegate care sunt deja in vigoare.

De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolelor 18 si 19 intrd in vigoare numai daca nici
Parlamentul European si nici Consiliul nu a formulat obiectii in termen de doud luni
de la notificarea acestuia catre Parlamentul European si Consiliu sau daca, inainte de
expirarea termenului respectiv, atat Parlamentul European, cat si Consiliul au
informat Comisia ca nu vor formula obiectii. Termenul respectiv se prelungeste cu
trei luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 21

Procedura comitetului

Comisia este asistatd de un comitet. Respectivul comitet este un comitet in intelesul
Regulamentului (UE) nr. 182/2011.
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Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011. In cazul in care comitetul nu emite niciun aviz,
Comisia nu adopta proiectul de act de punere in aplicare si se aplica articolul 5
alineatul (4) al treilea paragraf din Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

In cazul in care avizul comitetului urmeaza si fie obtinut prin procedura scrisa,
procedura respectiva se incheie fara rezultat daca, in termenul stabilit pentru emiterea
avizului, presedintele comitetului decide in acest sens sau o majoritate simplad a
membrilor comitetului solicitd acest lucru.

Articolul 22

Revizuirea

Péana la 31 decembrie 2026, Comisia examineaza prezentul regulament si, dupa caz, prezinta o
propunere de modificare a acestuia.

Articolul 23
Decizia 2014/94/UE se abroga de la data prevazuta la articolul 24.

Trimiterile la Directiva 2014/94/UE se interpreteaza ca trimiteri la prezentul
regulament si se citesc in conformitate cu tabelul de corespondentd prevazut in
anexa [V.

Articolul 24

Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,

Presedintele Presedintele
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