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Mod den bredest mulige anvendelse af alternative brandstoffer — en handlingsplan om
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2014/94/EU, herunder en vurdering af de nationale politikrammer, jf. artikel 10, stk. 2, i
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1. INDLEDNING: EUROPA SOM VERDENSFGRENDE INDEN FOR DEKARBONISERING

Som formanden for Kommissionen n@vnte 1 sin tale om Unionens tilstand 1 september
2017 skal Den Europziske Union (EU) blive verdensférende inden for
dekarbonisering. For at opfylde de forpligtelser, som EU indgik pa den 21.
partskonference under De Forenede Nationers rammekonvention om klima@ndringer, der
blev atholdt i Paris, skal dekarbonisering af transportsektoren fremskyndes for at sikre, at
drivhusgasemissioner og luftforurenende emissioner er godt pa vej mod nul inden midten
af arhundredet.

Kommissionen har med sin strategi for lavemissionsmobilitet' allerede fastsat, hvordan
EU kan na dette mal. I trad med denne strategi fremhaves det i Kommissionens
meddelelse "Et mobilt Europa — En dagsorden for en socialt retfeerdig omstilling til ren,
konkurrencedygtig og sammenbundet mobilitet for alle", at det skal vere EU's ambition
at ggre hurtige fremskridt mod et renere, mere konkurrencedygtigt og helstgbt
sammenkoblet mobilitetssystem inden 20257,

Denne handlingsplan er del af den anden pakke af forslag og initiativer, som er afggrende
for dekarboniseringen af transportsektoren. Som fremlagt i Kommissionens meddelelse
"Fremme af lavemissionsmobilitet — En Europ@isk Union, der beskytter planeten, styrker
forbrugernes rettigheder og forsvarer industrien og arbejdstagerne" omfatter den anden
mobilitetspakke en kombination af udbuds- og efterspgrgselsorienterede foranstaltninger,
der skal fremskynde omstillingen til mobilitet med lave eller ingen emissioner og styrke
den europ@iske mobilitets- og transportsektors konkurrenceevne”.

Ca. 95 % af alle kegretgjer bruger fortsat konventionelle brandstoffer, herunder
blandinger med fornyelige biobrandstoffer, hvilket betyder, at antallet af kgretgjer og
fartgjer 1 EU, der bruger alternative energiformer4, er for lavt. Der er problemer, som
bliver ved med at skabe markedshindringer for deres brug, bl.a. manglende
infrastruktur til opladning og optankning af kgretgjer og fartgjer, utilstrekkelig udvikling
af intelligente net og vanskeligheder for forbrugerne med at anvende infrastrukturen.
Hvis EU skal foretage en vellykket omstilling til mobilitet med lave eller ingen
emissioner, er der behov for en integreret tilgang. Det krever en felles politisk ramme
for keretgjer, infrastrukturer, elektricitetsnet, gkonomiske incitamenter og digitale
tjenester, der virker pa bade EU-plan og nationalt, regionalt og lokalt.

I denne handlingsplan fremhaves tiltag, som supplerer og giver en bedre gennemfgrelse
af nationale politikrammer under direktiv 2014/94/EU om infrastruktur for alternative
breendstoffer, sa der skabes en EU-omspzndende interoperabel basisinfrastruktur
inden 2025, navnlig for det transeuropaiske transportnets (TEN-T) hovednetkorridorer,
og kgretgjer og fartgjer nemt kan bruges pa tvers af graeenser og over lange afstande. Det
er afggrende, at der hurtigt indgas en aftale mellem alle relevante offentlige og private
aktgrer om en felles tilgang til interoperabiliteten mellem tjenester.

COM(2016) 501 final.

COM(2017) 283 final.

COM(2017) 675 final.

Her er der is@r tale om elektricitet, naturgas (komprimeret naturgas (CNG), flydende naturgas (LNG),
brint og flaskegas (LPG)), som kraever s@rlige infrastrukturlgsninger.
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Den fremtidige infrastrukturudbygning vil kreve betydelige offentlige og private
investeringer. Hvor det er muligt, bgr stgtte, der ikke skal tilbagebetales, som standard
blandes med lanefinansiering, som skal tilbagebetales. Forskellige stgtteinstrumenter pa
EU-niveau skal understgtte hinanden effektivt. Kommissionen vil i den forbindelse
styrke koordineringen af EU's finansieringsinstrumenter og strebe efter synergier med
tiltag pa nationalt og lokalt niveau for at gge EU-finansieringens virkning. Den vil
ligeledes tage hand om andre spgrgsmal, som er vigtige for udrulning af en infrastruktur
for alternative breendstoffer, sasom integrering af transport- og energisystemer.

2. HVORSTAR VI?

2.1. Den aktuelle situation og behovsvurdering

Udrulningen af infrastruktur for alternative braendstoffer har for nyligt taget fart.
Der er sket vasentlige fremskridt de senere ar, ogsa takket veere EU-finansiering. Ifglge
det europxiske observatorium for alternative brendstoffer er der ved udgangen af
september 2017 118 000 offentligt tilgengelige ladestandere til elektriske kgretgjer,
3 458 tankstationer til kgretgjer og fartgjer, som anvender komprimeret naturgas (CNG)
eller flydende naturgas (LNG), og 82 tankstationer til kgretgjer, som anvender brint.

EU skal nu fremskynde udrulningen pa to omrader. For det fgrste i TEN-T's hovednet
og samlede net. I den forbindelse har meddelelsen "Europa pa vej" fra maj 2017 sat det
mal, at en basisinfrastruktur skal veere pa plads for hovednettet senest i 2025.

For det andet skal infrastrukturen udbygges i by- og forstadsomrader, hvor der bruges
kgretgjer det meste af tiden. Kommissionen forventer, at investeringer i disse to omrader
ogsa vil smitte af pa udrulningen af infrastruktur i andre omrader.

Det forekommer mindst kraevende at skabe en basisinfrastruktur i TEN-T-
hovednetkorridorerne. Det vurderes, at der frem til 2025 vil vaere behov for 1,5 mia.
EUR for at udstyre korridorerne’. Hullerne vedrgrer iser ladestandere til elektriske
kgretgjer, men i visse omrader vedrgrer de ogsa tankstationer for tunge kgretgjer, som
anvender flydende naturgas (LNG).

Det kraever en stgrre indsats at tage hand om det bredere transportnet.
Medlemsstaternes ambitionsniveau varierer betydeligt.

Det er f.eks. kun to medlemsstater, der stiller mere end 100 ladestandere til elektriske
keretgijer til radighed pr. 100 000 indbyggere i byerne®.

Hvad angar naturgas planlegger medlemsstaterne i de nationale politikrammer at
anlegge yderligere mellem 2599 og 2634 CNG-tankstationer og mellem
256 og 431 LNG-tankstationer frem til 2025, om end den supplerende kapacitet, der er
planlagt i de nationale politikrammer, vil vare koncentreret i ganske fa medlemsstater.

Hvad angar brint skgnnes det i den konsekvensanalyse, der ledsager forslaget om CO;-
standarder for personbiler og varevogne efter 2020, at den mulige markedsandel for
brintdrevne kgretgjer i 2025 vil ligge pa mellem 0,3 og 0,4 % af den samlede vognpark.

Wainwright, S. og Peters, J. (2016) "Clean Power for Transport Infrastructure Deployment", endelig
rapport for Europa-Kommissionen, Bruxelles.

6 Ifglge det europziske observatorium for alternative braendstoffer er det Nederlandene og Danmark.



De mellem 820 og 842 tankstationer, der er planlagt ifglge de nationale politikrammer,
forventes at opfylde tankningsbehovet for 0,9-1,1 mio. kgretgjer i dette scenarie’.

Analyser af de nationale politikrammer, der udarbejdes ifglge direktiv 2014/94/EU,
resulterer i  fglgende  overslag over medlemsstaternes behov  for
infrastrukturinvesteringer, herunder TEN-T's hovednetkorridorer®:

e Elektricitet: op til 904 mia. EUR frem til 2020°
e CNG: op til 357 mio. EUR inden 2020 og op til 600 mia. EUR inden 2025 for
kgretgjer, som anvender CNG'

e LNG: op til 257 mio. EUR inden 2025 for kgretgjer, som anvender LNG. Hvad
angar LNG til vandvejstransport er der tale om op til 945 mio. EUR inden 2025
til sghavne 1 TEN-T's hovednetkorridorer og op til 1 mia. EUR inden 2030 til
indlandshavne i TEN-T's hovednetkorridorer

e Brint: op til 707 mia. EUR frem til 2025.

Hvad angar elektricitet er de nationale planer ikke tilstreekkelige for Kommissionens
overslag over infrastruktur. Med hensyn til elektriske kgretgjer blev der i
konsekvensanalysen til direktiv 2014/94/EU overvejet et konservativt benchmark pa
4 mio. elektriske kgretgjer pa vejene inden 2020. Dette er en sterk stigning
sammenlignet med i1 dag, men det svarer stadig kun til ca. 1,5 % af den nuvarende
vognpark.

En hurtigere vaekst i antallet af elektriske kgretgjer, der fgrer til en andel pa 7 % i 2025
som antaget i konsekvensanalysen til forslaget om fastsattelse af prastationsnormer for
bilers og varevognes CO;-emissioner for perioden efter 2020“, medfgrer endnu hgjere
investeringsbehov:

e Inden 2020 vil der vare behov for 440 000 offentligt tilgengelige ladestandere,
hvilket er en betydelig stigning sammenlignet med i dag'’. Det vil kunne
indebaere investeringer i offentligt tilgeengelige ladestandere pa op mod 3,9 mia.
EUR.

e 1 2025 vil der vaere brug for ca. fem gange sa mange eller omkring to mio.
offentligt tilgengelige ladestandere. Hvis andelen af hurtigt opladende
infrastruktur gges til 5-15 % af den samlede opladningsinfrastruktur, kan der
blive brug for investeringer i stgrrelsesordenen 2,7-3,8 mia. EUR pr. ar fra
20215, Deteri byomréderne”, at investeringsbehovet vil vare stgrst.

7 Forudsat, at hver station betjener omkring 1200 kgretgjer. Til sammenligning bliver

256 mio. kgretgjer pa EU's veje betjent af 115 700 konventionelle tankstationer.
SWD(2017) 365.
De nationale politikrammer kraeever kun mal for 2020.
Baseret pa de samlede omkostninger for de 937 (i 2020 sammenlignet med i dag) og 1575 (i 2025
sammenlignet med i dag) nye CNG-tankstationer, der planlegges anlagt ifglge de nationale
politikrammer.
1 SWD(2017) 650.
2 Det er baseret pa den antagelse, at der er brug for 1,1 ladestander pr. kgretgj. Desuden vil 1 ud af 10
ladestandere vare offentligt tilgeengelige. Udover de offentligt tilgengelige ladestandere vil der i et
sadant scenarie vaere brug for rundt regnet 4 mio. private ladestandere.
Ifglge de anslaede omkostninger koster almindelige ladestandere 5 000 EUR og hurtige ladestandere
30 000 EUR i gennemsnit.
Hvis det antages, at 70 % af infrastrukturbehovet samler sig i byomraderne (kombineret med det
faktum, at mere end 70 % af EU's befolkning bor i byomraderne), betyder det et investeringsbehov pa
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For naturgas og brint er der overensstemmelse mellem de tiltag, der fremgar af
medlemsstaternes nationale politikrammer, og Kommissionens skgn.

Det skal bemarkes, at der er stor usikkerhed forbundet med ethvert skgn over
investeringsbehov for sa vidt angar teetheden af fremtidens langsomt og hurtigt opladende
infrastruktur, efterspgrgslen efter kgretgjer og den teknologiske udvikling (f.eks.
batterikraft).

Kommissionen ser derfor med tilfredshed pa, at de store europziske bilfabrikanter for
nyligt har forpligtet sig til at markedsfgre et stgrre antal batteridrevne kgretgjer inden
2020". Det skaber stgrre sikkerhed for investeringer i infrastruktur. Kommissionen
opfordrer bilsektoren til ogsa at bevare og @ge investeringerne i andre relevante lav- og
nulemissionsteknologier.

Set i lyset af den betydelige usikkerhed er det afggrende at mindske risiciene for private
investorer ved hjelp af malrettede afbgdende foranstaltninger sasom serlige lan eller
garantier fra den offentlige sektor. Derudover er der brug for klare, langsigtede politiske
retningslinjer. De nationale politikrammer, der fastlegges ifglge direktiv 2014/94/EU,
spiller i den forbindelse en central rolle.

2.2.  Nationale politikrammer for infrastrukturer for alternative braendstoffer

Ifglge direktiv 2014/94/EU skal medlemsstaterne etablere nationale politikrammer, som
fastsetter minimumsinfrastrukturdekning inden 2020, 2025 og 2030 afhaengig af
braendstof, og meddele disse politikrammer til Kommissionen senest den 18. november
2016'S. I henhold til artikel 3, stk. 1, i direktivet skal politikrammerne indeholde klare,
langsigtede mal og malsatninger, fastseette tilstraekkelige stgtteforanstaltninger og
fore til langsigtet politisk forudsigelighed for markederne.

Kommissionen har som kravet i direktivets artikel 10, stk. 2, vurderet de nationale
politikrammer og deres sammenhang pa EU-plan. Den har vurderet, om de nationale
politikrammer ggr de pageldende medlemsstater i stand til at na de mal og malsatninger,
som de har fastsat i henhold til artikel 3, stk. 1. I nerverende meddelelse redeggres for
denne vurdering.

Der er stor forskel pa, hvor fuldsteendige, sammenhzngende og ambitigse de
nationale politikrammer er'’. Pr. 6. november 2017 opfyldte blot 8 ud af 25 nationale

2,7 mia. EUR i 2020. Efter 2020 og frem til 2025 kan der blive behov for arlige investeringer pa
mellem 1,9 og 2,7 mia. EUR i byomraderne.
¥ SWD(2017) 366.
I overensstemmelse med artikel 3, stk. 7, i direktiv 2014/94/EU og under overholdelse af betingelserne
i artikel 5, 6 og 7 i samme direktiv.
7" Der findes flere oplysninger om de nationale politikrammer i SWD(2017) 365.



politikrammer'® kravene til fulde'’. To medlemsstater har endnu ikke fremlagt deres
nationale politikrammer®’. Set fra et EU-perspektiv hanger de nationale politikrammer
ikke sammen for sa vidt angar de fastsatte prioriteter og ambitioner med hensyn til
forskellige alternative brandstoffer. Der er stor forskel pa, hvor ambitigse
medlemsstaterne er, nar det drejer sig om at @ndre den nuvarende situation, bade hvad
angar den planlagte udrulning af kgretgjer og fartgjer, som anvender alternativ energi, og
den dertil hgrende infrastruktur. Vigtigst af alt er det kun fa nationale politikrammer, der
fastsaetter klare og tilstreekkelige mal og mélsatninger og foreslar stgtteforanstaltninger®'.
En enkelt national politikramme indeholder slet ingen mal.

Elektricitet

I alle nationale politikrammer er der fastsat mal for infrastrukturer til opladning af
elektriske kgretgjer. Der er imidlertid stor forskel pa ambitionsniveauet og
detaljeringsgraden blandt medlemsstaterne. I de nationale politikrammer planlegges
der langt mindre end 200 000 offentligt tilgengelige ladestandere inden 2020, hvilket
ikke lever op til Kommissionens vurdering af behovet som fremlagt i afsnit 2.1. I seks
nationale politikrammer er der fastsat ikke sarligt ambitigse mal, som allerede nesten er
naet. Andre s@tter ambitigse mal, som det imidlertid vil vaere vanskeligt at nd med de
planlagte politiske foranstaltninger.

I alle nationale politikrammer er der fastsat en bred vifte af stgtteforanstaltninger, men
der er fortsat usikkerheder. Foranstaltningerne er enten ikke vedtaget endnu, eller de
lader til at vaere for begrensede til at kunne fa nogen konkret indflydelse pa markedet.
Bortset fra to fastsatter alle nationale politikrammer mal for offentligt tilgeengelige
ladestandere, men 10 medlemsstater har ikke taget hgjde for foranstaltninger, der skal
gge antallet af offentligt tilgengelige ladestandere. Dakningen af TEN-T's hovednet
gges, men hvis der ikke treffes yderligere foranstaltningerzz, vil dele heraf fortsat vere
uden minimal infrastruktur til opladning. Udrulningen af hgjeffektladestandere pa alle
genopladningsstationer langs TEN-T's hovednet er altafggrende. De nationale
politikrammer dekker darligt nok elektricitet og elektricitetsforsyning pa land til
stationare fly.

Den polske nationale politikramme er et godt eksempel pa en analyse af, hvordan behovene i
byomrader, tet befolkede omrader og det fulde TEN-T-net afspejler behovet for infrastrukturer
for alternative brendstoffer, herunder markedets behov. I Tyskland vil den primare udbyder af
tjenester pa rastepladsanleg ved motorveje installere hgjeffektladestandere pa alle
servicestationer inden udgangen af aret. I Det Forenede Kongerige har Highways England
pataget sig at sikre, at der findes hgjeffektladestandere for mindst hver 32 km langs 95 % af
Englands strategiske vejnet.

® 1 relevante tilfzlde har Kommissionen indledt traktatbrudsprocedurer for manglende overholdelse af
artikel 3 i direktiv 2014/94/EU. Den vil fortsette saidanne procedurer ved manglende meddelelse.
Dstrig, Belgien, Finland, Frankrig, Tyskland, Italien, Nederlandene og Det Forenede Kongerige.

Malta og Rumanien.

Desuden opkraver adskillige medlemsstater fortsat lave afgifter pa konventionelle motorbrendstoffer
som iser diesel (gasolie) sammenlignet med afgifter pA mange alternative breendstoffer, nar de hgjere
eksterne omkostninger, som svakker incitamentet til at skifte til alternative brandstoffer, tages i
betragtning.

22 For n@rmere detaljer se SWD(2017) 365.
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Naturgas

Storstedelen af medlemsstaterne har ikke fastsat mal for keretgjer, som anvender
CNG. Enkelte nationale politikrammer23 prioriterer dog urulningen heraf. De fleste
nationale politikrammer mangler skgn over den fremtidige udbredelse af kgretgjer.
Tilgengeligheden af infrastruktur kan blive et problem i fremtiden 1 medlemsstater, som
p.t. har et hgjt antal CNG-ladestandere i forhold til antallet af CNG-kgretgjer pa vejene,
men de fastslar, at de ikke har planer om at stgtte en gget udbredelse af infrastruktur’.

19 nationale politikrammer indeholder LNG-mal for tunge kgretgjer, men fastsattelsen
af mal og planlagningen af tiltag er ikke altid hensigtsmassig og vil ikke resultere i den
ngdvendige dekning af det primare TEN-T-vejnet. Kun fem nationale politikrammer har
fastsat skgn over fremtidens udrulning af kgretgjer, som anvender LNG.

Nogle fa nationale politikrammer® sztter ambitigse mal for fremtidig udrulning af
LNGe-infrastruktur i s¢- og indlandshavne. Imidlertid har ingen af disse politikrammer
fokus pa behovet for LNG-tankstationer i sghavne frem til 2025 og indlandshavne frem
til 2030. En rekke havne i TEN-T's hovednet risikerer at sta uden lgsning pa LNG-
tankning. For ingen af de indre vandveje under TEN-T's korridorer er der planlagt
tilstrekkelig infrastruktur for LNG-tankstationer, der ggr det muligt for fartgjer, som
anvender LNG, at feerdes pa EU's indre vandveje.

Ifglge den italienske nationale politikramme er det vigtigt at udvikle en LNG-infrastruktur til
maritim brug. Planen om at udvikle denne infrastruktur, herunder udformningen af
lagerbeholdningen i samtlige 14 sghavne i TEN-T's hovednet og maske andre havne, er et
eksempel pa god politikplanleegning. 1 adskillige nationale politikrammer bemerkes det, at
finansiering under Connecting Europe-faciliteten (CEF) og andre EU-midler spiller en vaesentlig
rolle med hensyn til at stgtte udrulningen af LNG-tankstationer for tunge kgretgjer og fartgjer.

Brint

Udrulning af optankningsinfrastruktur for brintdrevne elektriske
braendselscellekgretgjer er valgfri, jf. direktiv 2014/94/EU. 14 medlemsstater har fokus
pa brintinfrastruktur i deres nationale politikrammer. I visse tilfelde indeholder de
nationale politikrammer ambitigse mal for udrulning af infrastrukturen®®. Den slags
planleegning understreger vigtigheden af at tilvejebringe palidelige prognoser for
udbredelsen pa markedet af elektriske breendselscellekgretgjer.

Stgtteforanstaltninger

Medlemsstaterne skal ivarksatte stgtteforanstaltninger, der skal sikre, at malene og
malsatningerne i de nationale politikrammer nas. De nationale politikrammer indeholder
forskellige foranstaltninger, som adskiller sig fra hinanden med hensyn til modenhed og
prioritering (et eller flere alternative breendstoffer). De nationale politikrammer fokuserer
ligeledes pa forskellige transportformer som f.eks. tog, busser, taxaer, cykler og delebiler.

23
24
25
26

Belgien, Tjekkiet, Ungarn og Italien.

Dstrig, Tyskland, Luxembourg og Nederlandene.

Finland, Ungarn og Italien.

Dstrig, Belgien, Bulgarien, Tjekkiet, Tyskland, Estland, Spanien, Finland, Frankrig, Ungarn, Italien,
Nederlandene, Sverige og Det Forenede Kongerige. I den danske nationale politikramme drgftes brint,
men der fastszttes ikke noget infrastrukturmal. Tyskland, Italien og Det Forenede Kongerige har sat sig
selv nogle ambitigse mal.



De fleste nationale politikrammer fokuserer pa offentlig transport og fremhaver den
rolle, offentlige indkgb kan spille med hensyn til at stgtte udbredelsen pa markedet.

Den franske nationale politikramme indeholder en omfattende reekke stgtteforanstaltninger for e-
mobilitet. Den kombinerede virkning af foranstaltninger som CO,-bonus-malus-ordningen for
kgretgjer og udbygningen af en opladningsinfrastruktur forventes at sztte skub i markedet for
elektrisk vejtransport. Den franske lov om energiomstilling til en grgn gkonomi setter klare mal
og minimumskrav til offentlige indkgb af kgretgjer med lav eller ingen emission. Den
nederlandske nationale politikramme indeholder eksempler pa god praksis for interessentdialog,
hvor relevante interessenter inddrages direkte i gennemfgrelsen af "Green Deals"-ordningen.

2.3.  Er vi pa rette spor?

Analysen af de nationale politikrammer viser, at der fortsat vil vere infrastrukturhuller 1
EU, hvis der ikke treffes yderligere foranstaltninger. Det gelder navnlig alle former for
elektriske lette og tunge kgretgjer. Angaende de skgn, der blev fremlagt i afsnit 2.1 for de
nationale politikrammer, bgr engagementet i etablering af offentligt tilgengelige
ladestandere i by- og forstadsomrader i EU gges kraftigt. Der er ogsa stadig huller i TEN-
T's hovednetkorridorer for sa vidt angar ladestandere.

Et andet hul i planlegningen vedrgrer LNG-tankstationer til tunge kgretgjer. De
nationale politikrammers mal for dekningen af havne med tankstationer er heller ikke
tilstreekkelig til at ggre det muligt for fartgjer pa indre vandveje og sggaende skibe at
feerdes pa TEN-T's hovednet som kravet i direktiv 2014/94/EU. Der er lignende risici for
brint: Da det er frivilligt i henhold til direktiv 2014/94/EU, og medlemsstaterne handterer
det pa forskellig vis, er infrastrukturen fortsat et kludetappe. For at kgretgjer skal kunne
rejse nemt gennem hele EU ("kontinuerlig tjeneste"), kraver det, at infrastrukturen
videreudbygges.

Generelt viser analysen, at de nationale politikrammer tilsammen ikke udger et
endegyldigt billede, som kan give den langsigtede markedssikkerhed, der er brug for.
Derudover er der risiko for, at mange af de nationale politikrammers mal og
malsatninger ikke nas, heller ikke hvor barren er sat lavt. Det arbejdsdokument fra
Kommissionens tjenestegrene (SWD), der ledsager denne meddelelse, viser, hvor
begranset en virkning de nationale politikrammer har pa EU's centrale politiske mal, hvis
der ikke treffes yderligere foranstaltninger.

Om end der forventes stgrre emissionsreduktioner i visse medlemsstater med ambitigse nationale
politikrammer, forventes udskiftningen af fossile brendstoffer at fa begrensede virkninger pa
EU-plan. 0,4 % af disse brendstoffer kan erstattes af alternative braendstoffer inden 2020
sammenlignet med et scenarie uden nationale politikrammer”’ og 1,4 % inden 2030. CO,-
emissioner fra transport kan reduceres med 0,4 % (eller ca. 3,2 Mt) inden 2020 og med 1,4 %
inden 2030 (eller ca. 11,5 Mt) sammenlignet med et scenarie uden nationale politikrammer.
Reduktion af NO-emissioner fra transport som resultat af de nationale politikrammer anslas til
omkring 0,37 % inden 2020 og 1,5 % inden 2030 i forhold til et scenarie uden nationale
politikrammer. Hvad angar PM, s vil de nationale politikrammer resultere i 0,44 % ferre PM, s-

%7 Scenariet uden nationale politikrammer bygger pa basisscenariet i den konsekvensanalyse, der ledsager
forslaget til et direktiv om @ndring af direktiv 1999/62/EF om afgifter pa tunge godskgretgjer for
benyttelse af visse infrastrukturer (SWD(2017) 180), dvs. pa referencescenariet EU 2016. Det tager
imidlertid ikke hensyn til medlemsstaternes incitamenter for alternative braendstoffer. ICCS-E3M Lab
har udviklet det under anvendelse af modellen PRIMES-TREMOVE, der er den samme model, som er
brugt til referencescenariet EU 2016.



emissioner inden 2020 og 1,9 % fzrre inden 2030, Disse forbedringer vil kunne fgre til en
reduktion pa op til 5,8 % i NO,-koncentrationer og en reduktion pa 2,1 % i PM; s-koncentrationer
i visse omrader inden 2030. Det forventes, at den nuverende planlegning i de nationale
politikrammer vil medfgre en let stigning i beskaftigelsen inden for anleg, drift og
vedligeholdelse af infrastrukturen.

For at fremskynde omstillingen til mobilitet med lave eller ingen emissioner er der
her og nu behov for beslutsom handling, der kan sztte fart i udrulningen af
infrastruktur for alternative braendstoffer i alle medlemsstater.

Dette krever, at offentlige og private aktgrer er mere villige til at investere i let
tilgeengelig infrastruktur for forskellige typer kgretgjer og fartgjer. Kommissionen er klar
til at stgtte denne indsats og foreslar derfor nervaerende handlingsplan.

3. STORST MULIG BRUG AF ALTERNATIVE BRENDSTOFFER: HANDLINGSPLAN

De tiltag, der foreslas i denne plan, kan have betydelige fordele for forbrugere,
erhvervsliv og offentlige myndigheder, hvis de koordineres rigtigt pa alle relevante
niveauer. Offentlige myndigheder og den private sektor skal forsta, at de deler
ansvaret. Offentlige investeringer i infrastruktur skal ledsages af et palideligt udbud af
kgretgjer og fartgjer, som mindsker usikkerheden vedrgrende fremtidens udbud og
efterspgrgsel.

3.1. De nationale politikrammer skal ggres feerdige og gennemfgres

Medlemsstater, som endnu ikke har fremlagt deres nationale politikrammer for
Kommissionen, bgr ggre det sa hurtigt som muligt. Medlemsstater, som har fremlagt
deres nationale politikrammer, opfordres til at tage hgjde for konklusionerne af
vurderingen og resultaterne af evalueringen 1 det ledsagende dokument fra
Kommissionens tjenestegrene.

De fa nationale politikrammer, som indeholder ambitigse mal og malsaetninger
kombineret med omfattende politiske stgtteforanstaltninger, forekommer fornuftige.
Andre bgr fglge trop, da det er disse eksempler, som viser de stgrste sociogkonomiske og
miljgmassige fordele.

Alle medlemsstater opfordres til at samarbejde og g@re brug af Kommissionens stgtte til
en effektiv gennemfgrelse af de nationale politikrammer.

e Kommissionen har etableret et forum for baeredygtig transport (Sustainable
Transport Forum (STF))29, som samler representanter fra medlemsstaterne,
transportsektoren og civilsamfundet. Arbejdet i STF om gennemfgrelsen af
direktiv 2014/94/EU har til formal at sikre en effektiv gennemfgrelse af de
nationale politikrammer. Kommissionen opfordrer medlemsstaterne til at deltage
aktivt i denne proces. Resultaterne af forummets arbejde vil blive gennemgaet pa
en arlig europaeisk konference om ren transport og infrastruktur for
alternative brzendstoffer, der vil blive atholdt fgrste gang i efteraret 2018.

** For de mest ambitigse medlemsstater (@strig og Irland) kan NO,-emissionsreduktionerne ni 7-10 % og
PM, s-emissionsreduktionerne 8-12 % inden 2030 sammenlignet med et scenarie uden nationale
politikrammer.

% https://ec.europa.cu/transport/themes/urban/cpt/stf_en.
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e European Sustainable Shipping Forum (ESSF), der er Kommissionens
ekspertgruppe oprettet i 2013, spiller en rolle svarende til STF's, men for den
maritime transportsektor. Det er en platform for struktureret dialog og deling af
teknisk viden savel som for samarbejde og koordinering mellem relevante
myndigheder og interessenter fra den maritime sektor med henblik pa bedre
handtering af de udfordringer med baredygtighed, der prager sektoren, herunder
brugen af LNG.

e Kommissionen vil inden for rammerne af Det  Europaiske
Sefartssikkerhedsagentur udarbejde en ikke-bindende vejledning om LNG-
bunkring i EU. Denne vejledning skal bidrage til at harmonisere tilgangene
blandt medlemsstaternes myndigheder med henblik pa at sgrge for sikre LNG-
bunkringsoperationer.

Medlemsstaterne opfordres ligeledes til at overveje folgende:

e Hyvis foranstaltningerne i de nationale politikrammer klassificeres som varende
under overvejelse eller vedtagelse, opfordrer Kommissionen medlemstaterne til at
skabe klarhed ved hurtigt at vedtage eller afvise foranstaltningerne.

e Medlemsstaterne bgr aktivt involvere alle relevante interessenter i tilpasningen og
gennemfgrelsen af de nationale politikrammer for at sikre synkroniseret udrulning
af kgretgjer og infrastruktur, integrering af transport- og energisystemer og
forbrugerdeltagelse.

e Samarbejdet mellem medlemsstaterne bgr intensiveres for at garantere kontinuitet
pa tvers af grenserne for alle typer kgretgjer og fartgjer, som anvender
alternative brendstoffer.

e Hvad angédr langsigtede aftaler om levering af motorvejstjenester mindes
medlemsstaterne om, at de i de nye kontrakter skal tage hgjde for behovet for
alternativ  infrastruktur. De bgr, hvor det er muligt, sammen med
tjenesteudbyderne se pa betingelserne for installation og drift af infrastruktur
under eksisterende kontrakter.

e For at ggre det muligt for LNG-drevne kgretgjer og fartgjer at fardes overalt
tilskyndes medlemsstaterne til at fastsette eller forbedre mal og malsatninger
savel som at vedtage gkonomiske og ikke-gkonomiske foranstaltninger
vedrgrende tilradighedsstillelse af LNG-tankstationer i sg- og indlandshavne.

e Medlemsstaterne opfordres til at intensivere deres indsats for at sikre
elektricitetsforsyning fra land og elektricitetsforsyning til stationere fly ved at
fjerne markedshindringer for disse alternative energikilder og stgtte udrulningen
af den dertilhgrende infrastruktur.

Kommissionen opfordrer kgretgjs- og fartgjsproducenterne til at dele oplysninger om
den fremtidige udvikling inden for kgretgjer og fartgjer savel som markedsprognoser.

30

http://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail&grouplD=2869&La
ng=DA.
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Vigtige tiltag

e Medlemsstater, som endnu ikke har fremlagt deres nationale politikrammer,
tilskyndes til at ggre dette sa hurtigt som muligt.

e Medlemsstaterne bgr styrke deres nationale politikrammer, hvor det er
ngdvendigt. Kommissionen vil stgtte informationsudveksling og gensidig lering
om gennemfgrelsen af de nationale politikrammer, i fgrste omgang med en STF-
ekspertgruppediskussion i marts 2018 og arlige politiske konferencer, hvor den
fgrste afholdes i slutningen af efteraret 2018.

e Kommissionen vil overveje, hvordan prioriteterne i de nationale politikrammer
afspejles bedst muligt 1 tildelingen af projektmidler fra EU og i rapporteringen i
forbindelse med det europaiske semester.

e Medlemsstaterne opfordres til at inddrage alle relevante offentlige og private
interessenter ngje 1 en dialog for at drgfte tilpasninger af de nationale
politikrammer, hvor det er relevant.

3.2. Investeringsstgtte

Fuld brug af TEN-T-netkorridorerne

TEN-T's hovednet og samlede net er afggrende for gennemfgrelsen af EU's
transportpolitiske mal. Der bgr ggres effektiv brug af TEN-T-tilgangen for senest i
2025 at opbygge en EU-dakkende basisinfrastruktur for opladning og optankning.
Korridorkonceptet ggr det muligt at identificere mangler i den granseoverskridende
langdistancemobilitet og involvere alle relevante interessenter i planlegning og udfgrelse
af projekter.

I den forbindelse understreges det i handlingsplanen, at det er vigtigt, at medlemsstaterne
senest i 2025 har etableret en komplet basisinfrastruktur for alternative
braendstoffer i TEN-T-hovednetkorridorerne. Der bgr tages hgjde for relaterede
behov og krav i planlegningen af placering og dertil knyttede godkendelsesprocedurer.
Det forventes at g@gge investorernes og forbrugernes tillid, hvis 1 det mindste
bytrafikknudepunkter i TEN-T-hovednet og samlede net udstyres med et tilstreekkeligt
antal offentligt tilgeengelige ladestandere og tankstationer. Infrastruktur til opladning og
optankning har ogsa brug for en digital infrastruktur for at udvikle abne og interoperable
tjenester til gavn for forbrugerne.

Kommissionen fremmer derfor offentlige og private interessenters arbejde med at
udvikle flagskibsforanstaltninger vedrgrende TEN-T-nettet, herunder infrastruktur
for alternative braendstoffer. Disse foranstaltninger har til formal at samle projekter og
mobilisere en bredere vifte af aktgrer. Kommissionen har til hensigt at offentligggre disse
flagskibsforanstaltninger i forbindelse med den tredje runde af arbejdsplaner for TEN-T-
korridorerne i foraret 2018. Ved gennemfgrelsen vil der kunne drages fordel af
samarbejdet mellem offentlige myndigheder og andre aktgrer i TEN-T-korridorforaene.
Kapacitetsopbygningen i TEN-T-nettet vil blive understgttet af passende mekanismer
under Connecting Europe-faciliteten.

Det er ngdvendigt at se pa fglgende omrader:

e Maksimering af synergier mellem transport, energi og informations- og
kommunikationsteknologier, bade hvad angar kort- og langdistancemobilitet og
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mobilitet i byomrader. Det er afggrende at integrere dekarbonisering af transport
og energiforsyning, intelligente net og innovative energilagringslgsninger.

e Vognparkslgsninger bgr fremmes sammen med infrastrukturer for alternative
brendstoffer i TEN-T-nettet og dets bytrafikknudepunkter.

e [ bytrafikknudepunkter vil elektrificerede jernbanestraekninger kunne
fremmes. Hvor dette ikke er holdbart, kan der ses pa muligheden for at skifte fra
diesel til LNG eller brint.

e Private markedsaktgrer bgr ga videre i deres tiltag ved bl.a. at markedsfore
LNG-lastvogne ved hjelp af vognparkslgsninger med tankstationer. TEN-T vil
kunne fungere som prgveb@nk for opskalering af Igsningerne.

e Den begraensede udbredelse pa markedet af LNG-fartgjer i EU taget i
betragtning vil LNG-operatgrer kunne drage fordel af fazlles indkgb af LNG-
fartgjer med en mulig udvidelse til LNG-tankstationer. Myndighederne kan ogsa
overveje at indfgre kontrolomrader for SOy-emissioner i lighed med den
procedure, som Den Internationale S¢fartsorganisations (IMO) anvender, jf.
MARPOL-konventionens bilag VI, som fastsat i direktiv 2012/33/EU"".

e Nye motorer til fartgjer til sejlads pa indre vandveje vil fra 2019°* skulle
overholde de nye forureningsgranser. Det er af afggrende betydning, at brugen af
LNG-motorer vedtages. Det vil hjelpe, hvis der hurtigt etableres den ngdvendige
LNG-infrastruktur langs TEN-T-hovednetkorridorerne. Synergier med andre
transportformer bgr undersgges, f.eks. LNG-infrastruktur i sghavne eller til tunge
kgretgjer.

Medlemsstaterne og regionerne opfordres ligeledes til at gge deres brug af stgtten
under samhgrighedspolitikken og navnlig programmerne for europ@isk territorialt
samarbejde (Interreg) for at sikre god koordinering og sammenhang i udrulningen af
infrastruktur for alternative brendstoffer, ikke kun i TEN-T men ogsa pa regionalt og
lokalt niveau.

Finansieringens omfang og virkninger skal gges

Det har hgj prioritet at gge finansieringens omfang og virkninger. Stgtte fra EU skal
for sa vidt muligt lgfte yderligere offentlig og privat finansiering. Vurderingen af de
gkonomiske behov og mulighederne relateret til innovativ finansiering vil ogsa indga i
forberedelsen af den flerarige finansielle ramme for perioden efter 2020.

Stette til alternative brendstoffer handler i stigende grad om praktiske lgsninger, ikke
kun om innovation. Offentlige midler skal anvendes effektivt. I visse tilfelde er der
fortsat brug for tilskud for at satte skub i udrulningen af infrastruktur for alternative
breendstoffer, iser nar det drejer sig om graenseoverskridende projekter og projekter
mellem byer eller mindre udviklede teknologier. I de fleste tilfelde bgr privat
finansiering blandes med offentlige tilskud, hvor projekterne primert vil blive finansieret

' De nye bestemmelser om lofter for svovlindhold, der treder i kraft pr. 1. januar 2020, vil ligeledes fa

indflydelse pa udbredelsen af alternative braendstoffer, herunder navnlig LNG. Kommissionen
anbefaler, at der etableres infrastruktur til LNG-bunkring i TEN-T-hovednettets havne inden 2025.
" Forordning (EU) 2016/1628.
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via andre midler fra eksempelvis offentlige banker eller den private sektor, og hvor
tilskuddet dekker en mindre del.

Investeringer forudsatter politisk sikkerhed. [ forslaget om fastsattelse af
prastationsnormer for biler og varevognes CO,-emissioner for perioden efter 20207,
som offentligggres sammen med narverende handlingsplan, tages der hand om denne
vaesentlige markedshindring sammen med andre politikforslag sasom revisionen af
direktivet om renere kgretgjer’*.

Generelt bgr projekter, der stgttes med EU-midler, opfylde kravene i direktiv
2014/94/EU og afspejle de prioriteter, der er fastsat i de nationale politikrammer.
Kommissionen vil bruge resultaterne af vurderingen af de nationale politikrammer som
grundlag for finansieringsafggrelser under Connecting Europe-faciliteten (CEF),
Samhgrighedsfonden og Den Europ@iske Fond for Regionaludvikling.

Kommissionen vil iverksztte roadshows i medlemsstaterne med henblik pa en
omfattende revision af ambitionerne 1 de nationale politikrammer og
investeringsbehovene for mobilitet med lave eller ingen emissioner, ligesom den vil
vurdere de muligheder, som EU-finansieringen og de finansielle instrumenter tilbyder,
herunder inden for rammerne af TEN-T-flagskibsforanstaltningerne vedrgrende
infrastruktur for alternative braendstoffer. Det vil involvere alle de af Kommissionens
tjenestegrene, som forvalter de pagaeldende midler, savel som Den Europaiske
Investeringsbank (EIB) og nationale erhvervsfremmende banker, hvor det er relevant.

Kommissionen vil foresld en handlingsplan om beredygtig finansiering, som giver
investorerne incitamenter og forbedrer de relevante retsregler og vilkarene med henblik
pa at tiltreekke flere private investeringer i grgnne og baredygtige projekter. Udrulningen
af infrastrukturer for alternative breendstoffer bgr drage fordel af en sadan plan.

Bedre brug af EU-finansieringen

Der er betydelig stgtte til infrastruktur til alternative brzendstoffer til radighed
under EU-budgettets forskellige finansieringsinstrumenter.

Investeringsplanen for Europa satter i stigende grad skub i investeringerne i
transportsektoren og i innovation, herunder lav- og nulemissionskgretgjer og dertil
knyttet infrastruktur™ . Horisont 2020 finansierer lgbende forskning i og udvikling af ren
transport, bl.a. infrastruktur for alternative braendstoffer og avancerede biobr@ndstoffer.
Initiativer sasom det europaiske initiativ om grgnne kgretgjer eller fellesforetagendet for
braendselsceller og brint er en del af denne stgtte.

De omtrentlige investeringer, som er mobiliseret via CEF's tilskud til alternative rene
braendstoffer til vejtransport, belgber sig til dato til mere end 600 mio. EUR fordelt pa nasten 60
projekter’®. CEF har ligeledes stillet nasten 150 mio. EUR til radighed i tilskud til
elektricitetsforsyning fra land og LNG-terminaler og innovativ teknologi for grgnnere fartgjer.

* COM(2017) 676 final.
* COM(2017) 653 final.
35 https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan-europe-juncker-

plan_da.
For eksempler se SWD(2017) 177 final.

% Se TENtec-kort pa http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.html.
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Hvad angér perioden 2014-2020 er det planen, at stgtte under samhgrighedspolitikken skal
fremme investeringer i baeredygtig mobilitet og transport i 209 operationelle programmer og
programmer for europaisk territorialt samarbejde, hvor en del er afsat til infrastruktur for
alternative brendstoffer. Omkring 70 mia. EUR er afsat af Samhgrighedsfonden og Den
Europ@iske Fond for Regionaludvikling til stgtte til transport, herunder 35 mia. EUR til TEN-T-
nettet og 12 mia. EUR til lavemissionsmobilitet i byomrader, der er multimodal og baredygtig.
Adskillige medlemsstater og regioner ggr allerede god brug af stgtten under
samhgrighedspolitikken til at gennemfgre deres nationale politikrammer og udrulle infrastruktur
for alternative brandstoffer.

EU-samfinansiering under samhgrighedspolitikken vil f.eks. bidrage til at realisere indkgb af
177 batteridrevne busser i Warszawa, Zielona Gora og Swinoujscie i Polen og installation af op
mod 150 ladestandere i Letland frem til 2020.

Blanding af tilskud og lan er en virkelig god mulighed for at lgfte offentlige og private
investeringer. Den fgrste CEF-indkaldelse af forslag med blandet finansiering, som
blev ivarksat i 2017, gav 150 mio. EUR til udrulning af infrastrukturer for alternative
brendstoffer langs TEN-T-hovednetkorridorerne. Kommissionen har — den positive
modtagelse af indkaldelsen taget i betragtning — besluttet at gge sit budget med 350 mio.
EUR for forslag, som skal indgives inden foraret 2018, og forventer, at dette vil medfgre
yderligere investeringer pa mindst 1,75 mia. EUR.

Disse investeringer kan kombineres med yderligere stgtte under Connecting Europe-
facilitetens laneinstrument, hvor op mod 450 mio. EUR ggres tilgengelige gennem
omfordeling af ikke-udbetalte indtegter fra NER300-programmet under EU's
emissionshandelsordning til stgtte af innovative projekter om vedvarende energi i energi-
og transportsektoren.

Som resultat stilles der med denne handlingsplan yderligere EU-finansiering pa op
mod 800 mio. EUR til radighed under Connecting Europe-faciliteten og NER300 til
investeringer i infrastruktur for alternative braendstoffer.

De fgrste projekter, der stgttes af Den Europiske Fond for Strategiske Investeringer (EFSI) og
Connecting Europe-faciliteten, vedrgrer investeringer i renere offentlig bustransport i Riga, Las
Palmas og Palma de Mallorca samt departementet Pas-de-Calais i Nordfrankrig. Som del af
Bulles-projektet i Pas-de-Calais vil den pagaldende virksomhed forny sin busflade og skifte fra
konventionelle brandstoffer til brint. En af buslinjerne vil udelukkende blive betjent af
brintdrevne elektriske busser.

Udviklingen af innovative finansieringsmekanismer sasom programmet "Green Shipping
Guarantee" (GSGP) stgtter den europ@iske shippingindustri ved at sette skub i investeringerne i
baredygtige teknologier. Det stiler mod at yde garantier for grgnne shippinginvesteringer pa op
mod 3 mia. EUR. Det kan bruges til at stgtte investeringer, som fremmer brugen af eksempelvis
LNG. EIB gennemfgrer programmet under s@rlige ordninger med Kommissionen. Der er til dato
underskrevet to aftaler med erhvervsfremmende banker i henholdsvis Frankrig og Nederlandene.

Kapacitetsopbygning

Kommissionen vil yderligere stgtte kapacitetsopbygningen hos offentlige myndigheder,
virksomheder og finansielle institutioner. Den har udvidet sine tekniske
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bistandsordninger som JASPERS og ELENA®’, og de hidtidige erfaringer viser, hvor
relevant denne form for kapacitetsopbygnings er.

Der er brug for bedre samarbejde og koordinering af projekter med henblik pa
hensigtsmaessig projektplanlaegning i og uden for TEN-T med sarligt fokus pa
byomrader. Kommissionen opfordrer offentlige myndigheder, private aktgrer,
erhvervsfremmende banker og private banker til at ggre brug af eksisterende muligheder,
navnlig inden for rammerne af TEN-T's flagskibsforanstaltninger. Kommissionen vil
derfor stgtte platforme for videndeling om infrastruktur for alternative braendstoffer, der
knytter sig til arbejdet i forummet for baeredygtig transport.

Vigtige tiltag

e Offentlige og private interessenter opfordres til at ferdigggre
flagskibsforanstaltninger vedrgrende infrastruktur for alternative brandstoffer i
TEN-T-nettet inden starten af 2018.

e Kommissionen vil organisere roadshows 1 medlemsstaterne med start i november
2017 med henblik pa en omfattende gennemgang af ambitionerne i de nationale
politikrammer og investeringsbehovet for mobilitet med lave eller ingen
emissioner, ligesom den vil vurdere de muligheder, som EU-finansieringen og de
finansielle instrumenter tilbyder.

e Sammen med industrien opfordres de offentlige myndigheder til at fremskynde
udrulningen af kgretgjer, der anvender alternative brendstoffer, og infrastruktur i
TEN-T-nettet, herunder alle bytrafikknudepunkter, idet der satses pa dekning
inden 2025 og synlige resultater af indsatsen inden 2020. Dette vil indga i de
kommende TEN-T-arbejdsplaner.

e Producenter, infrastrukturoperatgrer og offentlige myndigheder opfordres til at
gore brug af mulighederne for felles projekter og innovativ finansiering.

e Kommissionen vil gge sin finansielle stgtte med op til 800 mio. EUR ved at: 1)
supplere CEF-indkaldelsen af forslag med blandet finansiering med 350 mio.
EUR for forslag indgivet inden foraret 2018 og ii) muligggre hurtig anvendelse af
NER300-programmets ikke-udbetalte indtegter gennem InnovFin og Connecting
Europe-facilitetens lanefaciliteter.

3.3. Resultatfremmende tiltag i byomrader

Mange europ@iske byer og regioner er frontlgbere i omstillingen til mobilitet med lave
eller ingen emissioner. En betydelig andel af de offentlige indkgb foretages af
kommunale og lokale myndigheder. Men byerne star ogsa over for helt seerlige
udfordringer. Pladsbegrensning betyder, at infrastruktur for alternative brandstoffer
skal tilpasses de @gvrige transportformers infrastrukturbehov. Det er ikke muligt for alle
brugere at oplade elektriske kgretgjer derhjemme. Det er derfor ngdvendigt at finde
lgsninger for beboelses- og erhvervsejendomme eller kombinere opladningsfaciliteter
med andre infrastrukturer (f.eks. gadelamper). De langsomt og hurtigt opladende
infrastrukturers virkninger pa nettet skal ligeledes undersgges.

37 JASPERS: http://www.eib.org/products/advising/jaspers/index.htm?f=search&media=search. ELENA:
http://www.eib.org/products/advising/elena/index.htm?f=search&media=search.
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Der er brug for en omfattende analyse af behov og planlegning pa politisk, finansielt og
informationsmeessigt niveau for sa vidt angar byer. Mange byer har gennemfgrt planer
for beaeredygtig bytrafik. Konceptet har vist sit vaerd, idet det har samlet forskellige
offentlige og private interessenter inden for bytrafikplanlegning. Kommissionen er opsat
pa at samarbejde med byerne om tilpasning af deres planer for beredygtig bytrafik. Den
vil ligeledes forsgge at gentenke det overordnede koncept med planer for beredygtig
bytrafik, sa de afspejler behovet for alternative brendstoffer og infrastruktur, og drgfte
erfaringer med interessenterne ved det kommende forum i 2018.

Denne handlingsplan indkredser fglgende tiltag yderligere:

Hvor det er muligt, bgr lokale og regionale offentlige myndigheder ggre gget brug
af mulighederne under Samhgrighedsfonden og Den Europziske Fond for
Regionaludvikling hvad angar samfinansiering af baeredygtig mobilitet i
byomrader. Projekter om alternative brendstoffer og infrastruktur giver
betydelige fordele med hensyn til hurtig markedsabsorption og direkte
indvirkning pa den lokale luftkvalitet.

Oplysninger om adgangsregulering bgr ggres mere gennemsigtige. Der er bl.a.
tale om digitale lgsninger sdsom applikationer for borgere og erhvervsliv.
Kommissionen overvager fortsat situationen ngje.

Infrastruktur til opladning i byerne bgr ggres tilgengelig for alle typer keretgjer,
herunder lgsninger for flader af delebiler, elektriske cykler og tohjulede
motorkgretgjer.

Lokale og regionale myndigheder under Borgmesterpagten om Klima og
Energi bgr strebe efter at inkludere foranstaltninger i deres planer for klima og
vedvarende energi, som stiler mod at reducere drivhusgasemissioner fra transport
og bidrager til at na den samlede anslaede reduktion af CO,-emissioner med 19 %
inden 2020.

Europa-Parlamentet og Réadet er p.t. ved at undersgge Kommissionens forslag om
en revision af direktivet om bygningers energimassige ydeevne. De ambitigse
krav til kabelfgring og ladestandere i beboelses- og erhvervsejendomme, der
fremsattes 1 nervarende tekst, bgr medfgre en stgrre udbredelse, end det p.t. er
tilfaeldet.

Kommissionen vil fortsat lette informationsudvekslingen i vigtige fora sasom
Civitas Forum og det europiske initiativ om intelligente byer>®, med henblik
pa at fremme integrerede tilgange til ren transport og energi.

Kommissionen ser pa mulighederne for fremme af vognparklgsninger for
alternative brendstoffer i byomrader, herunder finansiering af byprojekter med
fokus pa alternative breendstoffer under innovationsdelen af CEF-indkaldelsen af
forslag med blandet finansiering.

3 Se http://civitas.eu/ og http://beta.eu-smartcities.eu/.
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Vigtige tiltag

e Kommissionen vil i foraret 2018 benytte det kommende arlige forum om planer
for beredygtig bytrafik til at arbejde sammen med de offentlige myndigheder om
tilpasning af planerne.

e Den vil ligeledes se pd og om muligt tilpasse finansieringen til alternative
brendstoffer i bytrafikknudepunkter, herunder vognparklgsninger, inden
udgangen af 2017.

34. Oget forbrugerdeltagelse

Udbredelsen af lavemissionsmobilitet atha@nger i hgj grad af forbrugernes deltagelse, der
fremmes ved let adgang til infrastruktur og prisoverkommelighed. Det er fglgelig vigtigt
at ggre det muligt for forbrugerne at opleve problemfri mobilitet, ligesom de er vant til
med kgretgjer, der bruger konventionelle brendstoffer.

Der er derfor behov for gget samarbejde mellem offentlige og private aktgrer. Det
vedrgrer adgang til rettidig, palidelig information om, hvor ladestandere eller
tankstationer befinder sig, og om de er tilgengelige. Problemfrie interoperable
betalingstjenester vil ligeledes have en stor indvirkning. Sadanne tjenester er imidlertid
langt fra en realitet i hele EU, og nogle gange end ikke i de enkelte medlemsstater. Der er
iser brug for fremskridt, nar det drejer sig om e-mobilitetstjenester, for hvilke et stigende
antal ladestandere er ved at blive etableret.

I sidste instans skal alle dele af den ngdvendige infrastruktur forbindes digitalt (dvs.
fjernstyret og i realtid for ladestandere). Dette vil ikke kun ggre det muligt at overvage
den enkelte ladestander. Det vil ogsa give en raekke opladningsmuligheder via
smartphones tillige med (fremtidige) vardiforggende tjenester (f.eks. reservation), som
kan skabe et forretningsmassigt grundlag for investorer og infrastrukturoperatgrer.

En rekke krav til adgang til, udveksling af og anvendelse af oplysninger er allerede
aftalt som del af gennemfgrelsen af direktivet om intelligente transportsystemer’ og de
deraf fglgende delegerede forordninger, hvor eksisterende oplysninger om ladestanderes
placering og tilgengelighed skal stilles til radighed via nationale adgangspunkter.
Medlemsstaterne, vejmyndighederne og tjenesteudbyderne skal nu sikre, at de relevante
delegerede forordninger™, der fglger af direktivet om intelligente transportsystemer
gennemfgres snarest muligt. I mange tilfelde er der fortsat ingen oplysninger til
radighed. De skal indsamles og behandles i medlemsstaterne. Det bgr vare en prioritet
for medlemsstaternes myndigheder at athjelpe disse mangler.

Der er behov for at skabe et abent og konkurrencedygtigt marked, som giver forbrugerne
de bedst mulige resultater, og det forudsatter en bredere vifte af standarder stgttet af
industrien, dataformater og kommunikationsprotokoller. Offentlige og private

" Direktiv 2010/40/EU.

% Kommissionens delegerede forordning (EU) 2015/962 af 18. december 2014 om supplerende regler til
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2010/40/EU for s& vidt angar tilradighedsstillelse af EU-
daekkende tidstro trafikinformationstjenester (E@S-relevant tekst) (EUT L 157 af 23.6.2015).
Kommissionens delegerede forordning (EU) ..../ ... af 31. maj 2017 om supplerende regler til Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2010/40/EU for sa vidt angar tilradighedsstillelse af EU-dakkende
tidstro trafikinformationstjenester.
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markedsaktgrer har gjort fremskridt i forummet for baredygtig transport, hvilket har
resulteret 1 et aftalememorandum, der indeholder vigtige anbefalinger om interoperable
betalingstjenester.

Disse er bl.a. fglgende:

e For at sikre, at e-mobilitetstjenester er interoperable 1 hele EU er der brug for
entydigt at kunne identificere e-mobilitetsaktgrerne*'. Der bgr derfor pd EU-
niveau fastsattes en registreringsproces baseret pa internationale standarder. Det
kraever, at medlemsstaterne udpeger en myndighed, der er kompetent til at
registrere identifikationskoder for e-mobilitet. Kommissionen vil overveje,
hvilken mekanisme (f.eks. Connecting Europe-faciliteten) der er passende til at
hjelpe denne proces pa vej. Den vil yde stgtte til indsamling af de manglende
oplysninger 1 forbindelse med gennemfgrelsen af ovennavnte delegerede
forordninger. Den vil ligeledes kunne se pa behovet for stgtte til udviklingen af
forskellige roaminglgsninger.

e Forbrugerne har brug for problemfrie, interoperable betalingstjenester for e-
mobilitet baseret pa standarder, som er abne og ikke er omfattet af intellektuel
ejendomsret og royalties. Kommissionen vil ngje overvage udviklingen pa dette
omrade. Den vil lancere en offentlig hgring om emnet inden udgangen af 2017.
Hvis fragmenteringen af betalingstjenesterne fortsetter, vil Kommissionen
overveje at vedtage en retsakt, som sikrer, at alle tjenester er interoperable.

e Omkostningsforudsigelighed er en vasentlig faktor. Den betyder adgang til
gennemsigtige, let forstaelige og rettidige prisoplysninger. Roamingtaksterne bgr
vere rimelige og begrensede. Kommissionen forventer, at konkurrerende
mekanismer (f.eks. blockchain) udover at arbejde via et centraliseret knudepunkt,
der muligggr roaming, vil lade markedet udvikle de bedst mulige resultater.
Kommissionen vil ngje overvage markedsudviklingen, herunder navnlig
adgangen til prisoplysninger og roamingtakster, og ge¢re status pa en arlig
konference om ren transport og infrastruktur for alternative brandstoffer, som
skal finde sted sidst pa efteraret 2018.

[Kommissionen vil fortsat indhente input fra eksperter og lette udveksling af 777]

Kommissionen arbejder ogsa sammen med medlemsstaterne pa en metode, som ggr det
muligt for forbrugerne at sammenligne priser pa konventionelle og alternative
brendstoffer i en felles enhed, sa de kan vurdere de samlede omkostninger ved at eje
forskellige typer kgretgjer. Den vil ogsa hjelpe medlemsstaterne med at udarbejde disse
oplysninger ved hjlp af digitale redskaber.

I den nylige revision af direktiv 1999/94/EF** om markning af personbiler, der har til
formal at forbedre forbrugeroplysninger om brandstofgkonomi og CO,-emissioner, blev
manglen pa specifikke krav til kgretgjer, der anvender alternative brandstoffer,
fremhavet som et problem, der bgr undersgges nermere.

41
42

F.eks. ladestandere, grupperinger af ladestandere og konti for slutbrugere af e-mobilitet.
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 1999/94/EF af 13. december 1999 om adgang til
forbrugeroplysninger om brendstofgkonomi og CO,-emissioner i forbindelse med markedsfering af
nye personbiler.
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Kommissionen vil tillige hjelpe medlemsstaterne med indsamling af data om, hvor
tankstationer til alternative brendstoffer®’ er placeret og tilgengelige. Disse data skal
folgelig gores tilgengelige via de nationale adgangspunkter, jf. direktiv 2010/40/EU.

Vigtige tiltag

e Medlemsstaterne bgr udpege myndigheder, som skal varetage registreringen af
unikke identifikationskoder for e-mobilitet. Kommissionen vil overveje en dertil
knyttet stgttemekanisme.

e Kommissionen vil endnu i 2017 ivaerksatte en offentlig hgring om problemfrie,
interoperable tjenester med fokus pa e-mobilitet og ngje folge markedsudviklingen
med hensyn til priser for opladning af elektriske kgretgjer.

e Kommissionen vil i 2018 vedtage en gennemfgrelsesretsakt om
braendstofprissammenligning, hvis gennemfg@relse vil blive fremmet yderligere af
stgtteforanstaltninger.

3.5. Integrering af elektriske kgretgjer i elektricitetssystemet

Stor udbredelse af elektriske kgretgjer vil gge efterspgrgslen i et elektricitetsnet, som i
visse omrader allerede er belastet pa bestemte tidspunkter af dggnet. For at undga
ungdige omkostninger og forsinkelser 1 udbredelsen af elektriske kgretgjer grundet dyre,
tidskrevende investeringer i opgradering af elektricitetsinfrastrukturen, bgr (langsom)
opladning af kgretgjer for det meste foretages, nar nettene ikke er belastede, og der
genereres tilstrekkeligt med elektricitet.

Den ggede digitalisering af infrastrukturen muligggr allerede intelligent styring af
nettet og dermed styring af ladestandere. "Intelligent opladning" er mulig, hvis
opladning sker pa det mest belejlige tidspunkt for elektricitetsnettet og til lavest mulige
omkostninger for forbrugerne. I fremtiden vil batterier i elektriske kgretgjer ogsa blive
anvendt  af  elektricitetssystemoperatgrerne  (kgretgj-til-elnet),  hvilket  pa
omkostningseffektiv vis vil bringe balance i elektricitetsnettet. De indtegter, som
netoperatgrerne far fra disse tjenester, kan anvendes til at investere i infrastruktur,
navnlig til opladning pa arbejdspladsen.

I sit forslag om et direktiv om falles regler for det indre marked for elektricitet
(omarbejdning)**, som bygger pa bestemmelser i energieffektivitetsdirektivet', foreslar
Kommissionen en sammenhangende ramme for efterspgrgselsreaktion, der muligggr
intelligent opladning, giver forbrugerne incitamenter til at oplade uden for
spidsbelastningsperioderne og ggr distributionssystemoperatgrerne i stand til aktivt at
styre nettet. En forudsatning for intelligent opladning og i sidste ende for en omfattende
udbredelse af elektriske kgretgjer er derfor, at der hurtigt opnas enighed om forslaget til
omarbejdning af direktiver og den korrekte gennemfgrelse heraf.

* Idet der ogsa bygges pa det arbejde, der udfgres af det europziske observatorium for alternative
brendstoffer.

*“ COM(2016) 864 final af 30.11.2016.

> COM 2012/27/EU.
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Brug af energilagringsteknologier og -udstyr (f.eks. genanvendelse af bilbatterier i
bygningsmassen savel som brint fra vedvarende energikilder) bgr fremmes kraftigt som
en af de vigtigste betingelser for emissionsfri mobilitet.

Der er behov for prisgennemsigtighed for at undga udngdvendige omkostninger og
prisstigninger (elektricitet) pa grund af ajourfgring af de elektriske kgretgjer, heriblandt
for husholdninger med lavere indkomster.

Vigtige tiltag

Medlemsstaterne bgr fuldt ud muligggre efterspgrgselsreaktion ved at hurtigt at
gennemfgre de respektive bestemmelser 1 energieffektivitetsdirektivet og den
dertilhgrende udformning af elektricitetsmarked for derved at vedtage en stgttende
lovgivningsramme for efterspgrgselsreaktion og intelligent opladning.

Medlemsstaterne bgr fremme udbredelsen af ladestandere og kabelfgring pa
parkeringspladser ved beboelses- og erhvervsejendomme.

Medlemsstaterne bgr sikre, at de teknologier, som muligggr intelligent opladning sasom
intelligente malersystemer er udbredt, og at allerede vedtagne og kommende standarder
for intelligent opladning af elektriske kgretgjer (f.eks. ISO 15118 og IEC 63110)
anvendes.

Der vil blive taget hgjde for behov relateret til e-mobilitet 1 forbindelse med Horisont
2020-programmet og med den strategiske energiteknologiplan (SET-plan) samt inden
for andre interessentfora.

Forummet for baredygtig transport vil udarbejde de ngdvendige henstillinger med
henblik pa at fremme en effektiv gennemfgrelse af integreringen mellem ladestandere
og elektricitetsnettet og pa at sikre interoperabilitet i hele EU.

3.6. Nye spgrgsmal

Anvendelse af baeredygtig biomethan i blandinger med naturgas eller erstatninger
herfor i naturgasdrevne kgretgjer bor gges for at styrke disse kgretgjers baredygtighed.
Producenter og operatgrer kunne satte et mal for blandinger for at give markedet
sikkerhed.

Udover gget elektricitetsforsyning til stationzre fly i lufthavne som del af de nationale
politikrammer under direktiv 2014/94/EU er der behov for yderligere udvikling af brugen
af alternative braendstoffer inden for luftfart. Der bgr vere serlig fokus pa drop-in-
biobraendstoffer, hvis brug og produktion stadig er begrenset, og pa lengere sigt ogsa pa
kulstoffrie fremdriftsteknologier. Multilaterale tiltag pa omradet er ligeledes afggrende.
Arbejdet med en yderligere tilpasning af Organisationen for International Civil Luftfart
og EU's regler og standarder for brandstoffers baredygtighed vil bidrage til at skabe
bedre markedsforhold.

Kommissionen vil stgtte op om yderligere bestrabelser pa at sette skub i brugen af
alternative brendstoffer som eksempelvis brint eller andre braendstoffer fra vedvarende
energikilder kombineret med brendselsceller for at udvide udvalget af rene
fremdriftsteknologier til jernbanetransport. Der findes ligeledes synergier mellem
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brint og LNG pa vandtransportomradet sidelgbende med avancerede biobraendstoffer
som drop-in-lgsninger i denne sektor.

4. KONKLUSIONER

Nu hvor Parisaftalen om klima@ndringer er i kraft, skal overgangen til en moderne
lavemissionsgkonomi fremskyndes. Det Europziske Rad bekreftede i juni 2017, at
Parisaftalen er et "vigtigt element i forbindelse med moderniseringen af den europ®iske
industri og gkonomi".

Den satter skub i en i stigende grad intens global konkurrence om markedsandele,
teknologi og de hjerner, som skal komme med fremtidens emmisionsreducerende
lgsninger. Der er ikke tid til at hvile pa laurberrene.

I denne handlingsplan fremh®ves en rakke tiltag, som skal stgtte en accelereret
udrulning af infrastruktur for alternative brandstoffer i EU. Tiltagene er del af
mobilitetspakken, som tager hand om Kkegretgjer, infrastrukturer, elnettet og
brugertjenester under ét. EU bgr inden 2025 have en basisinfrastruktur for opladning
og optankning pa plads, som giver fuld dekning af TEN-T-hovednetkorridorerne.

Europa har ikke leengere rad til at have et kludeteppe af forskellige infrastrukturlgsninger
for alternative brandstoffer, hvor visse regioner og forbrugere risikerer at blive ladt i
stikken. Vurderingen af de nationale politikrammer under direktivet om infrastruktur for
alternative brendstoffer viser, at der kan drages nyttig viden af visse medlemsstaternes
positive erfaringer. Det, der nu er ngdvendigt for at intensivere indsatsen pa omradet, er
et serigst samarbejde pa tveers af grenser og sektorer og mellem alle offentlige og private
interessenter. Teknologier og markeder skal undga at blive fastlast. Infrastrukturer for
alternative brandstoffer og de dertilhgrende tjenester skal veare abne, gennemsigtige og
interoperable for at markederne kan vokse. Brugerne skal ligeledes vere i1 stand til at
anvende hele transportnettet uden problemer.

Kommissionen er klar til at stgtte denne proces, bade ved hjelp af ikke-
lovgivningsmassige og lovgivningsmassige tiltag som det fremgar af denne
handlingsplan. Den ¢nsker at ggre Europas transportsektor sterkere og mere
konkurrencedygtig, sikre at ingen forbrugere eller regioner lades i stikken, og sta i
spidsen i kampen mod klimaforandringer.
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