DA

* K%k
> EUROPA-
kel KOMMISSIONEN

*+
*

Bruxelles, den 8.3.2021
COM(2021) 103 final

RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET OG RADET

om anvendelsen af direktiv 2014/94/EU om etablering af infrastruktur for alternative
breendstoffer

{SWD(2021) 49 final}

DA



1. Indledning

Den Europeziske Union er fast besluttet pa at opna det hgjeste niveau af klima- og
miljobeskyttelse. Som folge heraf er en styrkelse af produktionen, udbredelsen og
anvendelsen af beredygtige alternative braendstoffer en central prioritet i de europaiske
transport-, energi- og klimapolitikker. Opbygningen af et taet, bredt, palideligt og
brugervenligt infrastrukturnet for alternative breendstoffer inden for alle transportformer er et
centralt element for at nd malet om klimaneutralitet senest i 2050 og bidrage til ambitionen
om nulforurening som fastsat i den europaiske granne pagt'. Dette netveerk vil vare en vigtig
katalysator for markedsudbredelsen af nul- og lavemissionskaretgjer, -skibe og -luftfartgjer>.
Pa vejtransportomradet er malet i den europziske grgnne pagt, at der skal veere etableret
mindst 1 mio. offentligt tilgeengelige ladestandere og tankstationer senest i 2025, som skal
udgare et springbreet for den ngdvendige og meget mere omfattende udrulning af denne
infrastruktur frem til 2030 som planlagt i strategien for baeredygtig og intelligent mobilitet. 3
Strategien fastseetter vigtige og ambitigse milepale for forggelse af produktionen,
udbredelsen og anvendelsen af baredygtige alternative breendstoffer inden for alle
transportformer senest i 2030 og 2050, herunder om ngdvendigt med henblik pa udrulning af
den ngdvendige infrastruktur.

| denne rapport fremlaegges resultaterne af vurderingen af de foranstaltninger, som
medlemsstaterne har truffet til gennemfarelse af direktiv 2014/94/EU om etablering af
infrastruktur for alternative braendstoffer og udvikling af markeder for alternative
breendstoffer og infrastruktur for alternative breendstoffer i EU. Den fglger bestemmelserne i
artikel 10, stk. 3, i dette direktiv, hvorefter Kommissionen hvert tredje ar skal foreleegge en
rapport om anvendelsen af direktivet med virkning fra den 18. november 2020.

Rapporteringen bygger pa et omfattende informationsgrundlag. Kommissionen har foretaget
en tilbundsgaende vurdering af de nationale gennemfarelsesrapporter, der er modtaget fra
medlemsstaterne i henhold til dette direktiv, og som bygger pa samarbejdet med
medlemsstaterne om udformningen af denne vurdering. Kommissionen har ogsa gennemfart
en ekstern undersggelse til stgtte for den igangveerende evaluering af direktivet®.
Kommissionen har desuden opdateret sin rapport om det aktuelle tekniske niveau for
transportsystemer baseret pa alternative breendstoffer i EUS. Disse vurderinger offentliggeres
sammen med denne rapport.

Disse vurderinger viser, at medlemsstaternes fulde gennemfarelse af de planlagte mal og
foranstaltninger vil fere til en udrulning af infrastrukturen senest i 2030, der med
udgangspunkt i de aggregerede tal potentielt kan understette en flade af keretgjer, der
anvender alternative braendstoffer, som er i overensstemmelse med fremskrivningerne i et
scenarie med en samlet reduktion af drivhusgasemissionerne pa 40 %’ i EU. Den nuverende
udrulning farer imidlertid ikke til en omfattende og fuldstendig udbredelse af nettet af

1 coM(2019) 640 final.

2I resten af denne meddelelse forstas der ved udtrykket transportmidler, hvor intet andet er angivet, alle typer transportmidler, herunder bl.a. biler, lastbiler,
busser, tog, fly, skibe, feerger osv.

3 COM(2020) 789 final.

4 SWD om nationale gennemfgrelsesrapporter.

5 Undersggelse til statte for evalueringen.

6 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/fd62065c-7a0b-11ea-b75f-01aa75ed71al.

" Defineret i klima- og energirammen for 2030.
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brugervenlig infrastruktur i hele EU, da der fortsat er store forskelle mellem
medlemsstaternes planer, og andre transportformer end vejtransport enten er udelukket eller
underrepraesenteret. Endvidere gger 2030-klimaplanen® ambitionen ved at haeve EU's 2030-
mal for reduktion af drivhusgasemissioner til 55 %, hvilket kraever en betydeligt sterre
stigning i antallet af nul- og lavemissionskaretgjer og en tilsvarende udbygning af
infrastrukturen.

| denne rapport papeges fordelene ved at gge indsatsen i forbindelse med den videre
gennemfgrelse af medlemsstaternes nationale politikrammer og den videre udvikling af
politikrammen pa europaisk plan. Denne konstatering er i overensstemmelse med
Kommissionens tidligere konklusioner i meddelelsen *Mod den bredest mulige anvendelse af
alternative braendstoffer — en handlingsplan™® og konklusionerne i Europa-Parlamentets
beteenkning om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer'®. Offentliggerelsen af
de indgaende vurderinger af de individuelle nationale gennemfarelsesrapporter danner
grundlag for yderligere drgftelser om, hvordan medlemsstaterne kan stgtte en hurtig
opbygning af en tilstreekkelig infrastruktur for alternative breendstoffer. | den forbindelse er
synergierne  mellem de nationale genopretnings- og  resiliensplaner  under
genoprettelsesinstrumentet Next Generation EU og de muligheder, der er knyttet til en
investeringsdagsorden for baeredygtig mobilitet, indlysende.

2. Den aktuelle situation: Teknologiske fremskridt og udviklingen af markederne

Siden vedtagelsen af direktivet i 2014 har markederne for de forskellige alternative
breendstoffer udviklet sig forskelligt med hensyn til udbredelse af keretgjer og etablering af
infrastruktur inden for og mellem de enkelte transportformer.

Tabel 1: Antal personbiler, der anvender alternative braendstoffer, og som blev indregistreret
i EU i perioden 2014-2020

Stigning

2014-
2020

Batteridrevet

75 067 119222 164 681 244 231 376 534 616 644 904 262 1105 %
Pluginhybrid

56 758 126 032 191 561 254 249 349 181 474724 755 282 1231%
Brint

53 192 362 531 714 1187 1492 2715 %

Komprimeret
naturgas (CNG) 999 044 1058 992 1089 701 1113714 1161118 1193 806 1207 069 21%
Flydende gas
(LPG) 6906 769 7 089 523 7 232 050 7264118 7 628 053 7 714 409 7 707 823 12%
Biler med
alternative
braendstoffer i
alt 8037 691 8393961 8 678 355 8876 843 9515600 | 10000770 | 10575928 32%
Biler med
alternative
braendstoffer i % 2,99 % 3,12% 3,23% 3,30% 3,59 % 3,72% 3,93 %

Kilde: European Alternative Fuels Observatory, januar 2021 (www.eafo.eu).

8 coM(2020) 562.
o COM(2017) 652 final: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/?uri=COM:2017:0652:FIN.
10 (2018/2023(IN1)): https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2018-0297_DA.html.
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Sammenlignet med markedssituationen pa tidspunktet for direktivets vedtagelse er markedet
for elektriske keretgjer modnet meget, navnlig for lette elektriske karetgjer og busser (bade
batteridrevne og pluginhybrid). Iser pa omradet for elektriske kgretgjer har der veeret en
hurtig stigning i antallet af keretgjsregistreringer og en vakst i de tilgeengelige modeller i
perioden 2010-2020. | tredje kvartal 2020 steg andelene til 9,9 % af det samlede bilsalg
sammenlignet med 3 % aret fer'®. Selv om andelen af den samlede bilpark stadig er lav,
forventes der en yderligere stigning i udbredelsen af karetgjer, hvilket ogsa skyldes
ngdvendigheden af at overholde lovkravene for praestationsnormer for lette karetgjers CO,-
emissioner*?, direktivet om renere keretgjer'® og presset for at overholde lovgivningen om
luftkvalitet. Tilgengeligheden af modeller af personbiler og varevogne, men ogsa busser, er
blevet kraftigt forbedret i de seneste ar. Som falge af den tekniske udvikling og forggelsen af
batterikapaciteten ligger aktionsradius for elektriske karetgjer betydeligt over den
gennemsnitlige daglige kerselsafstand i EU og ger det muligt at tilbageleegge lange afstande,
hvilket bidrager til @get brugeraccept. For lastbiler har markedets modenhed udviklet sig
meget langsommere siden 2014. Vognparken (herunder opgraderede kgretgjer) ligger stadig
pa et meget lavt niveau. Lastbiler er nu begyndt at komme ind pa markedet for
distributionskarsel, og fabrikanterne har bebudet nye modeller (herunder med lengere
aktionsradius), der vil komme pa markedet i de kommende ar. Der forventes en yderligere
udbredelse pa markedet i dette segment frem til 2025, ogsa i betragtning af nadvendigheden
af at overholde lovkravene for praestationsnormerne for tunge karetgjers CO-emissioner*®.
Elektriske busser, navnlig busser til offentlig transport i byomrader, har oplevet en betydelig
udbredelse, og antallet af indregistrerede busser er mere end fordoblet i 2019. Desuden har
mange byer fastsat meget ambitigse mal for elektrificering af deres busflader, hvilket tyder pa
en sandsynlig stigning i denne tendens.

Sammenlignet med markedssituationen pa tidspunktet for direktivets vedtagelse har markedet
for brintbraendselscellekgretgjer udviklet sig med en betydelig veekstrate, om end fra et
meget lavt udgangspunkt. Mens braendselscellebiler, -varevogne og -busser er teknologisk
modne, er deres indregistreringsprocenter fortsat meget lave. Der er kun sket gradvise
fremskridt med tilgengeligheden af modeller af lette braendselscellekaretgjer. 1 2020 blev der
f.eks. udbudt fire modeller af braendselscellebiler i EU, men ikke i alle medlemsstater. De
europaeiske fabrikanter af originaludstyr (OEM) har ikke bebudet starre investeringer i
brintbraeendselscellebiler og -varevogne. Situationen er lidt bedre for busser, hvor forskellige
europaiske fabrikanter er begyndt at producere, og en reekke byer og regioner er begyndt at
anvende brintbraendselscellebusser. Markedet har ikke registreret stgrre fremskridt for
lastbiler, men situationen er nu ved at &ndre sig. Nu hvor de nye CO,-emissionsstandarder er
pa plads, er forskellige fabrikanter af originaludstyr begyndt at investere kraftigt i
brintbreendselscellelgsninger for lastbiler i betragtning af, at de skal serieproduceres til
langdistancevejstransport efter 2025. Med den europeiske alliance for ren brint*> er EU ved
at skabe et steerkt incitament til bedre koordinering af markedsakterernes indsats gennem en

1
www.acea.be.

12 2019/631/EU https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ DA/TXT/?2uri=CELEX%3A32019R0631.

13 2019/1161/EU https:/feur-lex.europa.euleli/dir/2019/1161/0j.
14 2019/1242/EU https://eur-lex.europa.eu/eli/req/2019/1242/0j.

15 https://ec.europa.eu/growth/industry/policy/european-clean-hydrogen-alliance_da.
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fuld veerdikedetilgang, som ogsa burde fremme udviklingen af markedet for
breendselscellelastbiler samt busser.

Sammenlignet med markedssituationen pa tidspunktet for direktivets vedtagelse er den
generelle markedsudvikling for naturgasdrevne karetgjer forskellig for hvert segment.
Teknologien for naturgaskeretgjer og deres komponenter er fuldt moden for bade
komprimeret naturgas (CNG) og flydende naturgas (LNG) af savel fossil som biologisk
oprindelse. | 2020 var personbilparken pa ca. 1,2 mio. biler. Der s&lges karetgjsmodeller pa
EU-markedet i alle segmenter. Antallet af maerker, der tilbyder CNG-karetgjer, er imidlertid
faldet i de seneste ar'¢. Naturgasdrevne lastbiler har oplevet en mere stabil vakst, navnlig i
LNG-segmentet.

Allerede for direktivets vedtagelse, fandtes der en flade pa ca. 7 mio. LPG-karetgjer pa
markedet. Siden direktivets vedtagelse er udbredelsen af keretgjer steget langsomt. Tre
fjerdedele af disse keretgjer var indregistreret i blot to medlemsstater. Der er saledes fortsat
en steerk geografisk koncentration af disse keretgjer i EU. Der findes flader af LPG-busser i
flere byer. Antallet af nyanskaffelser eller udskiftninger af LPG-busser er dog faldende.

Dertil kommer, at vedvarende flydende brandstoffer og syntetiske breendstoffer,
herunder e-brendstoffer, kan produceres, sa de opfylder de geeldende braendstofstandarder for
diesel og benzin. De kan derfor distribueres gennem eksisterende infrastruktur og anvendes i
standardkaretgjer. Der findes kun specialiseret infrastruktur for biobraendstoffer (e85) til brug
i dobbeltbreendstofkaretgjer i nogle fa medlemsstater, og indregistreringen af sadanne
keretgjer er fortsat stabil pa et meget lavt niveau. Et vigtigt spargsmal er potentialet for den
fremtidige produktionskapacitet for baeredygtige alternative biobraendstoffer. | betragtning af
tilgeengeligheden af rastoffer, produktionsprocessens samlede effektivitet og de samlede
omkostninger, bade for biobrandstoffer og syntetiske brendstoffer, skal anvendelsen af
biobraendstoffer iser finde sted inden for transportformer, der er vanskeligere at
dekarbonisere (luftfart og sgtransport).

Med hensyn til vandvejstransport findes der kun begrensede data om udbredelsen af
biobreendstoffer, alternativt drevne fartgjer og stremforsyning fra land til skibe, der ligger
ved kaj. Det samlede antal bestilte LNG-skibe pa verdensplan var pa ca. 300 i 2019. Kun
halvdelen af disse skibe var i drift. Den anden halvdel er i ordre. Antallet af elektriske fartgjer
(herunder hybridfartgjer), som er i drift pa verdensplan, er tilsvarende lavt, men er steget pa
det seneste. | 2019 var 160 skibe i drift, og yderligere 104 var under bygning'’. Ved
udgangen af 2019 havde ca. 50 indlandshavne og sghavne i EU mindst én tilslutning til
strgmforsyning fra land til fartgjer:®.

Med hensyn til anvendelsen af alternative braendstoffer i jernbanesektoren er ca. 60 % af
nettet, der betjener 80 % af den samlede trafikmangde, elektrificeret'>. De farste
markedsordrer pa tog, der kerer pa brintbraendselsceller, blev afgivet for nylig. Med hensyn
til anvendelsen af alternative braendstoffer inden for luftfart kan biobrendstoffer og e-
breendstoffer allerede i dag blandes med flybrendstof. Anvendelsen af flydende

®Den faldende efterspargsel efter nye naturgasdrevne karetgjer afspejles i den mangde naturgas, der anvendes til vejtransport. Denne blev mere end fordoblet
mellem 2008 og 2015, men har stort set veeret stabil siden da.

7 https://safety4sea.com/352-confirmed-ships-are-using-battery-installations/.

18 https://eafo.eu/shipping-transport/port-infrastructure/ops/data.

' Elektrificering af transportsystemet: https:/ec.europa.eu/programmes/horizon2020/en/news/electrification-transport-system-expert-group-report.
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biobreendstoffer er dog stadig marginal, idet den udger 0,05 % af energiforbruget inden for
lufttransport. Flyfabrikanter er ogsa begyndt at investere i udviklingen af elektriske fly,
hybridfly og brintfly.

3. Gennemfarelse af direktivet
Gennemfarelse

Medlemsstaterne skulle gennemfare direktivet i national ret senest den 18. november 2016.
Der har dog veeret forsinkelser i gennemfgrelsen i mange medlemsstater. Kommissionen
indledte 24 traktatbrudssager om manglende gennemfarelse i 2017 og 2018. Kommissionen
afsluttede de fleste sager i lgbet af 2018 og de resterende sager i 2019 og 2020. Ved
udgangen af 2020 var der ingen verserende traktatbrudssager mod medlemsstater for
manglende gennemfgrelse af direktivet.

Status over de nationale politikrammer

| henhold til direktivet skal hver medlemsstat vedtage en national politikramme for udvikling
af markedet for alternative breendstoffer i transportsektoren og etablering af den relevante
infrastruktur. De nationale politikrammer skulle navnlig omfatte nationale mal og
malsatninger for etableringen af infrastruktur for alternative breendstoffer under hensyntagen
til efterspergslen pa nationalt og regionalt plan samt EU-plan. Desuden skulle
medlemsstaterne gennemfgre de ngdvendige foranstaltninger for at na de nationale mal og
malsatninger, der er fastsat i de nationale politikrammer. Medlemsstaterne skulle meddele
Kommissionen deres nationale politikrammer senest den 18. november 2016.

Kommissionen konkluderede i sin vurdering af de nationale politikrammer fra 2017 og i sin
ajourfagring fra 2019%°, at de nationale politikrammer ikke var helt sammenhangende set fra
et EU-perspektiv med hensyn til de prioriteter, der var fastsat i dem. Medlemsstaternes
ambitioner med hensyn til udbredelsen af alternative braendstoffer og deres infrastruktur
varierede betydeligt. Den konkluderede ogsa, at det ikke var i alle nationale politikrammer,
der var fastsat klare og tilstrekkelige mal og malsa@tninger, som blev understgttet af
omfattende foranstaltninger.

Handlingsplan om infrastruktur for alternative braendstoffer

Til statte for gennemfarelsen af nationale politikrammer og i overensstemmelse med artikel
10, stk. 6, i direktivet vedtog Kommissionen den 8. november 2017 en EU-handlingsplan om
infrastruktur for alternative braendstoffer>t. Den understgtter etableringen af en
basisinfrastruktur for alternative braendstoffer med fuld daekning af TEN-T-nettet senest i
2025 og ggede investeringer i infrastruktur. | planen blev der bebudet yderligere stette pa
800 mio. EUR fra Connecting Europe-faciliteten (CEF)?> og NER300-programmet? for at

2 SWD(2019) 29 final: https:/ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/swd20190029.pdf.
2L COM(2017) 0652 final: https:/eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/2uri=COM:2017:0652:FIN.
22 https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport.

23 https://ec.europa.eu/clima/policies/innovation-fund/ner300_en.
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seette skub i investeringerne. | handlingsplanen blev det ogsa bemarket, at det var ngdvendigt
at gge ambitionsniveauet i medlemsstaternes planer, navnlig med hensyn til udrulningen af
infrastruktur i byomrader og grenseomrader, og at gere en indsats for at forbedre
anvendelsen af tjenesterne.

Forelaeggelse af nationale gennemfgrelsesrapporter

I henhold til direktivet skal medlemsstaterne senest den 18. november 2019 forelsegge
Kommissionen en rapport om gennemfgrelsen af deres nationale politikramme i perioden fra
foreleeggelsen af de nationale politikrammer til mindst den 31. december 2018. Disse
rapporter skal omfatte de oplysninger, der er anfert i bilag 1 til direktivet, herunder, hvor det
er hensigtsmassigt, relevante argumenter for, i hvor hgj grad de nationale mal og
malsatninger, der er omhandlet i artikel 3, stk.1, er naet. Pr. 1. maj 2020 havde
Kommissionen modtaget 25 nationale gennemfarelsesrapporter. Pr. 1. oktober 2020 havde
Kommissionen modtaget rapporterne fra alle medlemsstater undtagen én. Konklusionerne af
Kommissionens vurdering fremleegges i denne rapport og i det arbejdsdokument fra
Kommissionens tjenestegrene, der ledsager den.

Aspekter af direktivet, som kraever direkte handling fra Kommissionens side

Merkning af braendstof

| henhold til direktivet skal medlemsstaterne sikre, at forbrugerne far relevant, konsekvent og
klar information om deres karetgjers kompatibilitet med de breendstoffer, der markedsfares.
Meddelelsen af oplysninger skal baseres pa markningsbestemmelserne vedrgrende

brendstofoverensstemmelse i henhold  til  standarder fra de  europaiske
standardiseringsorganisationer, der fastsatter de tekniske specifikationer for braendstoffer. 1
den forbindelse anmodede Europa-Kommissionen Den Europaiske

Standardiseringsorganisation (CEN) og Den Europziske Komité for Elektroteknisk
Standardisering (Cenelec) om at vedtage de tilsvarende standarder med henblik herpa.
Efterfglgende vedtog CEN og Cenelec standard EN 16942 "Brandstoffer — Identifikation af
overensstemmelse mellem kgretgj og breendstof — Grafisk udtryk til forbrugeroplysning™), der
tradte i kraft den 12. oktober 2018, og standard EN 17186 "ldentifikation af keretgjs- og
infrastrukturkompatibilitet — Grafisk forbrugerinformation om energiforsyning til
elektrokgretgjer”, som treeder i kraft den 20. marts 2021. Der er begraensede
sammenhangende data om anvendelsen af disse standarder pa medlemsstaternes markeder.
Kommissionen undersgger situationen i samarbejde med medlemsstaterne. Ifglge de hidtidige
oplysninger anvendes braendstofmaerkater ofte pa tankstationer i medlemsstaterne.

Sammenligning af braendstofpriser

Det fremgar af direktivet, at nar brandstofpriserne angives pa en tankstation, skal en
sammenligning af de relevante enhedspriser angives til orientering, navnlig for naturgas og
brint. Med Kommissionens gennemfgrelsesforordning (EU) 2018/732 af 17. maj 2018 blev
der indfart en feelles metode til sammenligning af enhedspriserne for alternative breendstoffer.



Som reaktion pa covid-19-krisen tilsluttede medlemsstaterne sig Kommissionens forslag om
at udskyde anvendelsesdatoen for forordningen indtil den 7. december 20202*. | henhold til
den anvendte metode udtrykkes brendstofpriserne som belgb i den relevante valuta pr.
100 km. Visningen af sammenligningen af braendstofpriserne pa tankstationerne ber baseres
pa gennemsigtige stikpraver af personbiler, der er ssmmenlignelige, i det mindste i henseende
til deres veegt og effekt. Som led i en programstetteforanstaltning under CEF blev der fremsat
anbefalinger om en harmoniseret gennemfarelse af bestemmelsen i medlemsstaterne,
herunder nar der gares brug af digitale vaerktajer.

Datatilgengelighed

I henhold til direktivet skal data, der angiver den geografiske beliggenhed af offentligt
tilgengelige tankstationer og ladestandere, veere tilgengelige pd et abent og
ikkediskriminerende grundlag for alle brugere. For at bistd medlemsstaterne blev der oprettet
en programstgtteforanstaltning under CEF med 15 deltagende medlemsstater. Den fokuserer
pa et format for identifikationskoder for e-mobilitet til brug for operatarer af ladestandere og
udbydere af e-mobilitetstjenester, der danner grundlag for en struktur med krydshenvisninger
til udveksling af oplysninger mellem medlemsstaterne. Den indeholder forslag til, hvordan
medlemsstaterne kan udvikle og implementere deres nationale IT-infrastruktur, hvorfra
dataene vil blive indsamlet og gjort tilgeengelige via de nationale adgangspunkter i henhold til
direktiv 2010/40/EU om intelligente transportsystemer.

Standardisering af infrastruktur for alternative breendstoffer

Direktivet blev suppleret og @ndret ved Kommissionens delegerede forordning (EU)
2019/1745. | forordningen fastsettes de tekniske specifikationer for ladestandere til
motorkaretgjer i Klasse L, stremforsyning fra land til fartgjer til transport ad indre vandveje,
brintforsyning til vejtransport og naturgasforsyning til vej- og sgtransport. Heri &ndres bilag
I til direktivet ved angivelse af de standarder, som CEN og Cenelec har anbefalet som svar
pa en standardiseringsanmodning fra Kommissionen.

Der er endnu ikke truffet foranstaltninger til at opfylde kravene i bilag Il vedrgrende tekniske
specifikationer for tradlgse ladestandere til motorkaretgjer, batteriskift i motorkaretgjer og
ladestandere til elektriske busser. Tekniske specifikationer for tradlgse ladestandere og
ladestandere til elektriske busser vil dog veere underlagt de delegerede forordninger, der er
planlagt for 2021.

4. Analyse af medlemsstaternes foranstaltninger

| henhold til direktivet skal medlemsstaterne fastseette mal vedrgrende infrastruktur for
alternative breendstoffer og udvikle tilsvarende foranstaltninger til at na disse mal inden for
deres nationale politikrammer. Selv om direktivet klart angiver de overordnede behov for
vejinfrastruktur og havne, indeholder det ikke en feelles metode som grundlag for opstillingen
af mal og udviklingen af foranstaltninger.

Vurderingen viser, at der er sket fremskridt med hensyn til maengden og kvaliteten af de data,
der gives i de fleste nationale gennemfarelsesrapporter sammenlignet med de nationale

2 Kommissionens gennemfarelsesforordning (EU) 2020/858 af 18. juni 2020.



politikrammer. Mange rapporter behandler imidlertid ikke direktivets rapporteringskrav fuldt
ud og pa tilfredsstillende vis. Der er stadig betydelige forskelle mellem medlemsstaterne med
hensyn til fastseettelse af mal og beskrivelse af foranstaltninger. Denne forskel vanskeligger
en sammenhangende vurdering af medlemsstaternes ambitioner om at udvikle et net af
infrastruktur for alternative breendstoffer i EU%.

Medlemsstaternes sken over udbredelsen af keretgjer og mal for implementeringen af
infrastruktur

En aggregering af medlemsstaternes skan over karetgjer og infrastrukturmal, der fremgar af
de nationale gennemfarelsesrapporter pa EU-plan, viser, at disse er lidt mere ambitigse end
dem, der fremgar af de nationale politikrammer i 2016. Der er fortsat betydelige forskelle
mellem medlemsstaterne.

Medlemsstaterne skegnner, at der vil ske en hurtig udbredelse af elektriske karetgjer, dog
med meget store regionale forskelle. Medlemsstaternes fremskrivninger viser, at der kunne
veere ca. 2,5 mio. elektriske karetgjer i 2020, mere end 7 mio. i 2025 og mere end 30 mio. i
2030%¢. Selv om der ved udgangen af 2020 var indregistreret ca. 1,8 mio. elektriske karetgjer,
har mange medlemsstater revideret ambitionerne om mal og tilsvarende foranstaltninger. De
vil sandsynligvis stette en hurtigere udbredelse af karetgjer og etablering af infrastruktur i
disse medlemsstater efter 2020. | 2030 skennes den samlede andel af elektriske biler at
udgere ca. 15% af hele den nuvarende bilpark. P4 medlemsstatsniveau varierer
planlaegningen og ambitionerne for 2030 dog fra under 1 % til mere end 40 % elektriske biler
i forhold til den samlede bilpark.

Ved udgangen af 2020 var der etableret ca. 213 000 offentligt tilgeengelige ladestandere i
EU?%, hvoraf ca. 10 % var hurtigladestandere (> 22 kW og op til 350 kW). Dette er hgjere end
medlemsstaternes samlede mal pa over 180 000 ladestandere inden 2020. De fleste
medlemsstater, som har indberettet mal, planleegger at etablere en ladestander for hver 12
keretgjer inden 2030. Hvis dette forhold ogsa anvendes pa de medlemsstater, der ikke har
indberettet et mal, kan det udledes, at medlemsstaterne for gjeblikket har et mal om at
etablere et samlet antal ladestandere pa 2,7 mio. i 2030. Disse ladestandere forventes dog at
veere meget ujevnt fordelt i Europa, og der forventes navnlig mangler i nettet i Syd- og
@steuropa, hvor der ikke er etableret ladestandere for hver 60 km pa store dele af TEN-T-
hovednettet®®.

Med hensyn til elektriske karetgjer og deres infrastruktur var der i 2019 og 2020 en langt
starre stigning i antallet af indregistreringer af elektriske karetgjer end i etableringen af
offentligt tilgeengelig opladningsinfrastruktur. Denne tendens fortsatte i 2020. Faktisk steg
indregistreringen af elektriske karetgjer i 2019 med 50 % og i 2020 med 52 % i forhold til

2% De fleste medlemsstater har fremlagt sken over udbredelsen af elektriske keretgjer og opstillet mal for indfarelsen af ladestandere for 2020. Kun ca. to
tredjedele indberettede imidlertid data om mal for 2025 eller 2030. Fastsettelsen af mal for andre infrastrukturer for alternative breendstoffer er mere begreenset.
Ca. halvdelen af medlemsstaterne indberetter mél for CNG og LNG. Kun ca. en tredjedel af medlemsstaterne har fastsat mal for LNG-bunkring og
stremforsyning fra land for bade sgtransport og transport ad indre vandveje. Endelig valgte ca. halvdelen af medlemsstaterne at fastsette mal for
brintinfrastruktur for vejtransport.

%6 Djsse tal er baseret pé data fra 25 medlemsstater.

27 www.eafo.eu.

28 S\WD(2017) 365 final.



&ret far, mens stigningen i opladningsinfrastrukturen kun var p& henholdsvis 38 % og 30 %%,
Selv om indferelsen af hurtigere opladningsteknologi kan bidrage til at tackle en del af den
ggede udbredelse af karetgjer, vil en fortsettelse af denne tendens stadig indebere en alvorlig
risiko for, at etableringen af infrastruktur ikke vil ga hand i hand med udbredelsen af
elektriske karetgjer i de kommende ar. Dette kan fare til betydelige mangler, der kan
underminere den samlede udbredelse af disse karetgjer.

De 16 medlemsstater, der har fremsat skan vedrgrende CNG-kgretgjer, mener, at der vil ske
en fordobling af antallet af karetgjer inden 2025 og en yderligere stigning inden 2030 i disse
medlemsstater. Selv med denne stigning og under hensyntagen til den eksisterende bilpark i
de medlemsstater, der ikke oplyste veaekstskan, forventes CNG-kgretgjer dog kun at udgere
ca. 1% af den samlede bilpark i EU i 2030. Den eksisterende infrastruktur pa ca. 3 600
tankstationer i 2020 synes stort set at veere tilstreekkelig til at dekke den fremtidige
efterspargsel. Det samme geelder for den nuverende LPG-infrastruktur, da
medlemsstaterne ikke forudser nogen starre forggelse af den nuvaerende flade frem til 2030.

Sken fra de 11 medlemsstater, der oplyste om LNG, tyder pa, at fladen af tunge LNG-
karetgjer vil kunne stige betydeligt frem til 2030. Men selv med denne stigning vil disse
karetgjer stadig kun udgere ca. 1% af EU's lastbilpark. | 2020 var der ca. 310 LNG-
tankstationer i EU, som betjente de vigtigste TEN-T-transportkorridorer. Selv om der stadig
er visse mangler, sikrer de eksisterende tankstationer allerede i vid udstreekning tilstraekkelig
adgang til nettet.

Mobilitet baseret pa brintbreendselsceller er stadig et nichemarked. Nogle medlemsstater
oplyser, at de har store ambitioner for udbredelsen af brintbraendselscellekaretgjer. Disse
ambitioner kunne fere til ca. 300000 karetgjer i EU inden 2030. Ca. halvdelen af
medlemsstaterne har dog ikke fremlagt sken, og mange medlemsstater synes endnu ikke at
have en brintstrategi. | 2020 var der 125 brintstationer i drift, mens medlemsstaternes mal
peger pa ca. 600 stationer inden 2030. Eftersom ca. halvdelen af medlemsstaterne ikke
planlaegger nogen infrastruktur, vil den nuvaerende gennemfgrelse af direktivet resultere i
begreenset konnektivitet for brintkgretajer i EU.

Medlemsstaternes data om sken over sggaende fartgjer og fartgjer til transport ad indre
vandveje og om etablering af infrastruktur var meget begraensede. De ger det ikke muligt at
foretage en sammenhangende vurdering af den nuverende og planlagte udvikling af LNG-
bunkring og stremforsyning fra land i hele EU. Direktiv 2014/94/EU indeholder ikke serlige
bestemmelser for jernbane- og luftfart.

Politiske og retlige foranstaltninger pa nationalt plan

Medlemsstaterne har rapporteret om en reekke foranstaltninger, som skal statte udbredelsen af
karetgjer, der anvender alternative braendstoffer, og opfylde deres infrastrukturmal. Alle
medlemsstater har gennemfart en eller flere retlige og politiske foranstaltninger til fremme af
elektriske karetgjer. Ca. tre fjerdedele af medlemsstaterne har ogsa indfert foranstaltninger til
fremme af elektriske karetgjer og tilhgrende infrastruktur inden for offentlig transport. Mere
end halvdelen af medlemsstaterne oplyste ogsa om retlige og politiske foranstaltninger til
stgtte for udbredelsen af keretgjer og etableringen af infrastruktur pa naturgas- og
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brintomradet. Kun fa medlemsstater oplyste dog om specifikke foranstaltninger i forbindelse
med vandvejstransport.

Ifalge begraensede oplysninger hidrgrende fra 22 nationale gennemfarelsesrapporter tildelte
medlemsstaterne i perioden 2016-2019 et samlet belgb pa ca. 6,7 mia. EUR.
Budgettildelingerne varierede meget mellem medlemsstaterne fra kun 3 mio. EUR til nasten
2,7 mia. EUR. Starstedelen af medlemsstaternes tildelinger gik til gennemfarelsen af
forskellige politikstgtteforanstaltninger (f.eks. statte til keb af keretgjer og etablering af
infrastruktur) efterfulgt af statte til forskning, teknologisk udvikling og demonstration samt
produktionsstgtte. Stagrstedelen af medlemsstaternes budgetstatte gik til elektriske karetgjer
og opladningsinfrastruktur efterfulgt af brint til vejtransport og stette til naturgas til
vejtransport. Det belgh, der var afsat til vandvejstransport, var langt mere begranset og la
under 5 % af den samlede finansiering.

I gennemsnit synes de foranstaltninger, som medlemsstaterne har indberettet, at kunne
fremskynde udbredelsen af karetgjer og etableringen af infrastruktur i overensstemmelse med
de overordnede sken over keretgjer og infrastruktur og de mal, som medlemsstaterne har
fastsat. Dette geelder iser for elektriske karetgjer og deres infrastruktur.

5. Vurdering af direktivets virkninger

| henhold til artikel 10, stk. 3, i direktivet skal der rapporteres om dets virkning for
udbredelsen af kagretgjer, der anvender alternative braendstoffer, og etableringen af den
tilhgrende infrastruktur. | dette kapitel opsummeres resultaterne af det arbejde, der er udfert i
forbindelse med den igangverende evaluering af direktivet. De resultater, der rapporteres om
her, foregriber ikke nogen konklusion af evalueringen af direktivet, der efter planen skal
offentliggeres i sommeren 2021 og vil omfatte en mere detaljeret redeggrelse for resultaterne
af evalueringen med hensyn til etablering af infrastruktur og dens kvalitet, herunder i
henseende til brugerinformation.

Udbredelse af karetgjer, der anvender alternative braendstoffer, og etablering af infrastruktur

Analysen har vist, at direktivet i kombination med andre lovgivningsmaessige initiativer
sasom forordningerne om prastationsnormer for lette og tunge keretgjers CO,-emissioner og
direktivet om bygningers energimassige ydeevne*® havde en betydelig virkning for bade
udbredelsen af karetgjer, der anvender alternative breendstoffer, og deres infrastruktur.
Andelen af karetgjer, der anvender alternative breendstoffer, i forhold til det samlede salg af
karetgjer i 2020 er noget hgjere, efter at direktivet er tradt i kraft, end i et hypotetisk scenarie
uden direktivet. Denne positive virkning af direktivet stiger betydeligt frem mod 2030, nar
salget af nul- og lavemissionskaretajer vil stige yderligere.

Direktivet pavirkede ogsa direkte antallet af ladestandere, der forventes at veere ca. dobbelt sa
hgjt 1 2030 i forhold til et scenarie uden direktivet. En tilsvarende virkning forventes for
brint- og LNG-tankstationer. For CNG-infrastruktur forventes en lavere virkning af
direktivet, da der allerede var et infrastrukturnet til radighed, for direktivet blev vedtaget.

% Direktiv 2010/31/EU.
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Det er vanskeligt at vurdere direktivets virkning for udbredelsen af alternative braendstoffer
og stremforsyning fra land til sggaende fartgjer og fartgjer til transport ad indre vandveje. Ud
fra de foreliggende data kan det konkluderes, at investeringer i infrastruktur for alternative
breendstoffer til LNG-bunkring og strgmforsyning fra land til fartgjer i havne har veeret
begreensede i de fleste medlemsstater. Navnlig pd disse omrader vil direktivet dog
sandsynligvis fa en betydelig virkning teettere pa maldatoerne for deres gennemfgrelse i 2025
eller 2030.

Direktivets virkninger for infrastrukturens kvalitet®*

Direktivet havde ogsa en betydelig virkning for interoperabiliteten af infrastrukturen for
alternative breendstoffer. Der er dog stadig en reekke mangler, som ger det besveerligt for
brugerne at rejse problemfrit pa tvars af greenserne, navnlig med elektriske karetgjer.

For at sikre interoperabilitet fastsettes der i direktivet og senere i Kommissionens
delegerede forordning (EU) 2019/1745 tekniske specifikationer for den fysiske tilslutning
mellem ladestanderen/tankstationen og keretgjet. Muligheden for at vedtage delegerede
retsakter i henhold til direktivet har bidraget til at gennemfgre tekniske specifikationer i EU-
retten pa en malrettet made pa grundlag af de europaiske standardiseringsorganisationers
ekspertise. Direktivet er imidlertid ikke velegnet til at tackle behovet for yderligere tekniske
standarder vedrgrende kommunikationsgreenseflader, for opladning af tunge keretgjer og
fartgjer samt for bunkring af metanol og ammoniak, tankning af flydende brint og sikring af
fuld interoperabilitet i gkosystemet for tankning af brint.

Direktivet har til formal at etablere en brugervenlig infrastruktur. Dette mal er kun delvist
naet. Svagheder i brugeroplevelsen, navnlig inden for greenseoverskridende elektromobilitet,
kan sammenfattes som falger:

Let adgang til information om placeringen og tilgengeligheden af alle ladestandere og
tankstationer er af afgerende betydning. P4 nuvarende tidspunkt er dette imidlertid ikke altid
tilfeldet. Sadanne data er i mange medlemsstater ikke systematisk tilgengelige.
Datakvaliteten varierer, hvilket ikke altid er fremmende for udviklingen af omfattende nye
brugertjenester.

Selv om direktivet kreever gennemsigtige priser, har mange brugere stadig kun begraensede
oplysninger om den endelige pris for en genopladning. Priserne vises ofte ikke tydeligt pa en
ladestander og er ofte heller ikke tilgeengelige via apps. Desuden findes der mange forskellige
priskomponenter, hvilket gar det vanskeligt at sammenligne slutbrugerpriserne.

Direktivet indeholder bestemmelser om ad hoc-betaling for at sikre, at ingen bruger strander
pa grund af betalingsvanskeligheder. Der er imidlertid dukket forskellige digitale lgsninger
op pa markederne. En enkel, ensartet ad hoc-betalingsmetode (som f.eks. betaling med
kreditkort/debetkort) i hele Europa er ikke tilgengelig. Kontraktbaseret opladning fungerer
ikke ensartet i hele EU, da ikke alle udbydere af elektromobilitetstjenester eller
roamingplatforme tilbyder deres tjenester ved hver ladestander. Der er et stigende antal

3 Oplysninger baseret pa evalueringsstatteundersggelsen og den tilhgrende rapport fra forummet for baredygtig transport om analysen af interessenternes syn
pa de vigtigste politiske behov og muligheder for foranstaltninger vedrgrende etablering af infrastruktur for alternative brendstoffer og forbrugertjenester:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf.
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forbrugerklager over manglende  prisgennemsigtighed og  brugervenlighed i
opladningsinfrastrukturen, navnlig med hensyn til betalinger, der anses for at vere en
hindring for problemfrie ture over lengere afstande.

Med hensyn til integration af elektriske karetgjer i elektricitetssystemet sikrer direktivets
nuverende bestemmelser overensstemmelse mellem reglerne for elektromobilitet og
elektricitetsmarkederne. Den fremtidige massive udbredelse af karetgjer vil imidlertid kraeve
intelligent opladning og tovejsopladning for at sikre effektiv integration af elektriske
karetgjer i elektricitetssystemet. Med den nylige omarbejdning af elektricitetsdirektivet
(2019/944/EU) er der allerede blevet skabt en ramme for udviklingen af konkurrencedygtige
elektricitetstjenester, der, hvis de blev gennemfart hurtigt® og korrekt i medlemsstaterne,
ville danne grundlag for udviklingen af intelligente opladnings- og vehicle-to-grid-tjenester
pa markedet, navnlig hvis der blev etableret intelligent opladningsinfrastruktur. Intelligent
opladningsinfrastruktur omfatter ladestanderen, kommunikationen mellem ladestanderen og
karetgjet og selve karetgjet. Imidlertid bidrager direktivet for gjeblikket ikke meget til at
understatte intelligent opladningsinfrastruktur eller til at fremme udviklingen af intelligente
opladningstjenester og tovejsopladningstjenester. Medlemsstaternes nationale politikrammer
og nationale gennemfarelsesrapporter indeholder kun fa oplysninger om dette emne.

6. Sammenhang mellem medlemsstaternes planlegning og konsekvenserne af den
generelle forggelse af ambitionerne for EU's 2030-klimamal

Vurderingen af medlemsstaternes nationale gennemfarelsesrapporter viser, at deres
nuverende overordnede ambition med hensyn til udbredelsen af nul- og
lavemissionskaretgjer inden for vejsektoren stort set er i overensstemmelse med
fremskrivningerne af det negdvendige bidrag fra vejtransporten til opfyldelsen det tidligere
fastsatte mal for EU's reduktion af drivhusgasemissionerne med 40 % senest i 2030. Der er
dog store regionale forskelle. Disse vil ikke garantere et sammenhangende net af
infrastruktur for alternative braendstoffer i hele EU og kunne skabe en risiko for fortsat
markedsfragmentering.

Den nyligt vedtagne klimaplan fastsatter en betydeligt hgjere ambition om en reduktion af
drivhusgasemissionerne pa mindst 55 % senest i 2030. Det vil derfor kreeve en betydeligt
hurtigere  udbredelse af beredygtige alternative  breendstoffer og nul- og
lavemissionskearetgjer. Afhaengigt af det scenarie, der fremlaegges i den konsekvensanalyse,
der ledsager klimaplanen®3, vil andelen af nul- og lavemissionskaretgjer (herunder
batteridrevne elektriske karetgjer, karetgjer, der anvender brandselsceller, og
pluginhybridkeretgjer) i forhold til den samlede bilpark skulle gges betydeligt sammenlignet
med det nuveerende politiske scenarie.

Med det hgjere ambitionsniveau vil den tilsvarende etablering af opladningsinfrastruktur ogsa
skulle @ges mere, end medlemsstaterne har planlagt pd nuveerende tidspunkt.
Ngdvendigheden af at sikre en god udbredelse af nettet i hele EU vil kraeve en intensivering

% Gennemfarelsesfristen for de relaterede artikler i forordning (EU) 2019/944 var den 31.12.2020.

3 SWD(2020) 176 final: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52020SC0176.
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af indsatsen i alle medlemsstater, og det vil navnlig kreeve en betydelig indsats i de
medlemsstater, der for gjeblikket har et relativt lavt ambitionsniveau. Ud over den elektriske
opladningsinfrastruktur skal der opbygges en tilstreekkelig brintinfrastruktur i perioden efter
2025, navnlig for at stette en hurtigere udbredelse af lastbiler, der anvender
brintbreendselsceller, efter 2030.

Virkningen af det hgjere ambitionsniveau for 2030-klimamalene for behovet for yderligere
CNG- o0g LNG-optankningsinfrastruktur i forhold til medlemsstaternes nuverende
planlaegning er mindre tydelig. Selv om der kan forventes en hurtigere udbredelse af CNG-
0g LNG-karetgjer frem til 2030, navnlig i segmentet for tunge karetgjer, synes den planlagte
infrastruktur allerede i vid udstrekning at veere tilstreekkelig. Dette geelder iser for CNG-
infrastruktur, ogsa i betragtning af, at andelen af CNG-karetgjer forventes at falde betydeligt
efter 2035. LNG-infrastrukturen daekker allerede 1 dag de centrale TEN-T-
transportnetkorridorer og kan i det store og hele deekke den forventede veekst i fladen.

| den europaiske grenne pagt fremhaves ogsa det store behov for dekarbonisering i
sgtransportsektoren. | de scenarier, der ligger til grund for 2030-klimaplanen, ifglge hvilken
der skal opnas en reduktion af drivhusgasemissionerne pa mindst 55 % for gkonomien som
helhed, forudses en hgj andel af alternative breendstoffer sdsom vedvarende og kulstoffattige
flydende breendstoffer. Andre alternative braendstoffer, der iser skal anvendes efter 2030, vil
veere brint- eller brintbaerere, som f.eks. ammoniak, samt biogas, elektricitet, metanol og e-
breendstoffer, der med undtagelse af e-braendstoffer kreever en saerskilt infrastruktur.

Initiativet "FuelEU Maritime™,>* der skal vedtages i 2021, vil yderligere analysere metoder til
dekarbonisering og forureningsreduktion i den maritime sektor. Det er klart, at der er behov
for en betydelig og langsigtet indsats for at sikre en tilstreekkelig infrastruktur for en sadan
braendstofforsyning. Medlemsstaternes nuvaerende planlegning pa dette omrade halter noget
bagefter i forhold til, hvad der vil veere ngdvendigt for at opfylde kravene om en reduktion af
drivhusgasemissioner og forurenende emissioner pa kort og mellemlang sigt i forbindelse
med gennemfgrelsen af den europaiske gregnne pagt. Desuden er der behov for betydelige
yderligere investeringer for at tilvejebringe den ngdvendige opladnings- og
optankningsinfrastruktur, navnlig for nulemissionsfartgjer og infrastruktur i havne. Disse
ressourcer er for gjeblikket ikke gremerket i medlemsstaternes planleegning som anfert i de
nationale gennemfarelsesrapporter, og der kan vere behov for yderligere finansiering for at
opfylde klimamalet.

Selv om luftfartssektoren og jernbanetransportsektoren ikke udtrykkeligt er omfattet af
direktivets bestemmelser, vil de ogsa skulle gge deres indsats for at opfylde ambitionerne i
klimaplanen. Med hensyn til luftfart sigter RefuelEU-initiativet mod at gge udbuddet af og
efterspargslen efter baeredygtige flybreendstoffer i EU3°. Dette vil sa reducere luftfartens
miljgaftryk og sette den i stand til at bidrage til at na EU's klimamal. Der er endvidere behov
for en yderligere indsats for ogsa at fremskynde etablering af stramforsyning i lufthavne til
brug for stationzere fly og for at dekarbonisere trafik pa jorden. Med hensyn til jernbaner er
der behov for en yderligere indsats for yderligere at elektrificere jernbanelinjer og indfagre
brint som et alternativ til de dele af jernbanenettet, der er vanskelige at elektrificere.

3 https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12312-Fuel EU-Maritime-
% https://ec.europa.eu/info/law/better-requlation/have-your-say/initiatives/12303-ReFuel EU-Aviation-Sustainable-Aviation-Fuels.
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7. Konklusion

Direktivet om etablering af infrastruktur for alternative breendstoffer har i hgj grad medvirket
til at seette gang i udviklingen af politikker og foranstaltninger til udrulning af infrastruktur
for alternative braendstoffer i medlemsstaterne. Medlemsstaterne har gennemfart direktivet og
udviklet deres nationale politikrammer. Trods de forskelle, der er medlemsstaterne imellem,
er disse politikrammer begyndt at bidrage til at opbygge et langsigtet, fremadskuende
perspektiv for infrastruktur for elektricitet, naturgas og brint frem til 2030. Medlemsstaterne
har ligeledes rapporteret om gennemfgrelsen af disse politikrammer i deres fgrste nationale
gennemfarelsesrapporter i 2019.

Direktivet har haft en positiv indvirkning pa udbredelsen af karetgjer, der anvender
alternative braendstoffer, og den hertil knyttede infrastruktur. Analysen fra Kommissionens
tjenestegrene viser, at markederne ville have veret mindre udviklede i et scenarie uden
direktivet. Manglerne ved den nuvarende politikramme er imidlertid ogsa klart synlige: Da
der ikke findes nogen detaljeret og bindende metode for medlemsstaterne til at beregne mal
og vedtage foranstaltninger, varierer ambitionsniveauet med hensyn til at fastseette mal og
stotte de etablerede politikker meget fra medlemsstat til medlemsstat. F.eks. varierer andelen
af elektriske karetgjer i forhold til den samlede bilpark i 2030 ifglge medlemsstaternes
prognoser mellem under 1 % og mere end 40 %. De tilsvarende infrastrukturmal afspejler de
forskellige ambitionsniveauer, hvilket betyder, at den planlagte etablering af infrastruktur
varierer meget fra medlemsstat til medlemsstat. Desuden er politikrammerne ofte ikke
tilstreekkeligt detaljerede med hensyn til status for og gennemfarelsen af eksisterende og
planlagte politiske foranstaltninger. Dette svarer til resultaterne af Kommissionens tidligere
vurderinger samt konklusionerne i Europa-Parlamentets initiativbeteenkning om infrastruktur
for alternative braendstoffer fra 2018¢.

Det nuveerende niveau for etablering af infrastruktur er tilstreekkeligt til at betjene det
forholdsvist lave antal karetgjer pa vejene, som anvender alternative breendstoffer, idet de to
starrelser er indbyrdes forbundne. Der findes imidlertid ikke et omfattende og fuldsteendigt
net af infrastruktur for alternative breendstoffer i hele EU. Pa omradet for elektrisk opladning
er der pa store dele af TEN-T-hovednettet f.eks. ikke blevet installeret ladestandere for hver
60 km som anbefalet. Det er derfor usandsynligt, at det ngdvendige net med den nuveerende
lovgivningsramme vil udvikle sig i hele Europa i de kommende ar, selv om alle
medlemsstater ndede deres mal. Dette geelder ogsa for anden infrastruktur for alternative
breendstoffer, navnlig for vandvejstransport.

Kommissionen har foreslaet, at EU skal reducere sine drivhusgasemissioner med mindst
55 % inden 2030 i forhold til det tidligere reduktionsmal pa 40 %. Dette har en relevant
virkning for den ngdvendige udbredelse af baeredygtige alternative braendstoffer, karetgjer og
infrastruktur. For at na disse ambitigse mal skal udbredelsen af nulemissionskaretgjer og den
hertil knyttede infrastruktur fremskyndes betydeligt i alle markedssegmenter for lette og
tunge keoretgjer. Indsatsen skal vaere betydeligt stgrre end den indsats, som medlemsstaterne
har rapporteret om i henhold til direktivet. Dette gealder ikke kun for vejtransport, men ogsa

% (2018/2023(INI)): https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2018-0297_DA.html.
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og i serdeleshed for andre transportformer sasom vandvejstransport og luftfart. Udbredelsen
af beeredygtige alternative braendstoffer og stremforsyning til skibe, der ligger ved kaj, og til
stationeere fly skal fremskyndes.

Selv om de tekniske specifikationer, der er blevet udviklet i henhold til direktivet, har vist
sig at veere yderst relevante, er der opstaet nye behov for tekniske specifikationer i henhold til
direktivet. Disse vedrgrer iseer interoperabilitet og gennemsigtig udveksling af oplysninger
mellem de forskellige aktarer i gkosystemet for opladning af elektriske karetgjer. Der er
behov for standarder for opladning af tunge karetgjer og tankning af flydende brint. Desuden
vil sgtransport og transport ad indre vandveje ogsa drage fordel af yderligere felles tekniske
specifikationer for at lette og styrke adgangen til markedet for alternative braendstoffer,
navnlig i forbindelse med braendstofforsyning i form af elektricitet og brint.

Ud fra et forbrugersynspunkt skal brugen af infrastruktur for alternative breendstoffer veere
lige sa let som brugen af konventionel tankningsinfrastruktur. Dette kreever, at der findes
oplysninger om beliggenhed og priser, og at betalingen er problemfri. Den nuvarende
politiske ramme har mangler, og forbrugerne kan komme ud for problemer, iser nar de rejser
pa tveers af greenserne.

Endelig og i overensstemmelse med Kommissionens meddelelse COM(2020) 29937 skal det
sikres, at et stigende antal elektriske koretgjer integreres omkostningseffektivt i
elektricitetssystemet. For at undga overbelastning af nettet og begraense dyre investeringer i
netinfrastruktur er intelligent opladning af elektriske karetgjer afggrende. Intelligent
integration af elektriske kgretgjer og tovejsopladning vil ogsd skabe fleksibilitet i den
overordnede forvaltning af energisystemet og dermed bidrage til at integrere ggede andele af
variabel produktion af vedvarende energi. Selv om elektricitetsdirektivet®® og
elektricitetsforordningen®, der blev vedtaget i 2019, udger den lovgivningsmassige ramme
for elektricitetsmarkedet, kan der vere behov for yderligere krav til ladestanderen og
kommunikationen mellem ladestanderen og keretgjet for at muliggere intelligent ladning og
tovejsopladning fuldt ud.

Det er endvidere muligt, at investeringer i infrastruktur ikke er rentable i forbindelse med
overgangen til alternative braendstoffer og en temmelig begraenset udbredelse af alternative
keretgjer. Dette er iser tilfeeldet for omrader med lav efterspgrgsel og et vanskeligere
forretningsgrundlag, f.eks. i landdistrikter eller omrader med ringe udbredelse af karetgjer.
Desuden kan udrulningen af ultrahurtige ladestandere og brintstationer langs TEN-T-
hovednettet og det samlede net kraeve yderligere stagtte. Her er det ngdvendigt at fortsaette den
offentlige finansiering af offentligt tilgeengelige ladestandere eller tankstationer og fokusere
pa de dele af nettet, hvor private investeringer ikke vil vere rentable, hvis Kommissionens
mal om, at der skal vaere etableret mindst 1 mio. offentligt tilgengelige ladestandere og
tankstationer senest i 2025, skal nas.

Pa denne baggrund bebudede Kommissionen revisioner af den relaterede lovgivning, f.eks.
COg-emissionsstandarderne  for lette koretgjer i 2021 og revisionen af CO,-
emissionsstandarderne for tunge karetgjer i 2022, de kommende FuelEU- og ReFuelEU-

37 Kommissionens meddelelse COM(2020) 299 "Styrkelse af en klimaneutral gkonomi: En EU-strategi for integration af energisystemet".
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initiativer for den maritime sektor og luftfartssektoren og revisionen af direktivet om
vedvarende energi®®, som vil styrke foranstaltningerne til udbredelse af vedvarende
braendstoffer, brint og elektricitet i transportsektoren. Der er ogsa behov for en yderligere
indsats pa EU-plan for at sikre, at etableringen af interoperabel og brugervenlig
opladnings- og optankningsinfrastruktur** gar hand i hand med behovet for en hurtigere
udbredelse af karetgjer og braendstoffer inden for alle transportformer.

Dette kraever en styrkelse af den nuvarende politikramme pa EU-plan for at na de @gede
klimaambitioner i den europaziske grgnne pagt og undga yderligere hindringer for
markedsvaekst. Kommissionen er ved at foretage en konsekvensanalyse af revisionen af
direktivet om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer og vil i denne
sammenhang tage behgrigt hensyn til resultaterne af denne rapport samt resultaterne af den
igangveerende evaluering af direktivet.

4 (EU) 2018/2001.

“ Selv om offentligt tilgaengelig infrastruktur vil blive taget op i forbindelse med revisionen af direktivet om etablering af infrastruktur for alternative
breendstoffer, vil privat opladningsinfrastruktur i beboelsesejendomme og andre ejendomme blive taget op i forbindelse med revisionen af direktivet om
bygningers energimassige ydeevne.
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