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Note de consultanta tehnica
Definitie

Indiferent de regulamentele care tin de VE si infrastructura aferentd acestora, deseori
cerintele tehnice si / sau provocdrile sunt cele care permit sau limiteaza implementarea la nivel
local. Prin identificarea provocarilor si a solutiilor pot fi evitate greselile si se poate imbunatati
implementarea.

1. Introducere
Vehiculele Electrice sunt, pe termen mediu si scurt, singura inovatie posibild in domeniul
transportului rutier care reduce semnificativ emisiile de CO2 din timpul functionarii.
Succesul vehiculelor electrice depinde direct nu numai de producator, ci si de toti factorii
care permit promovarea si accesul utilizatorului la o infrastructura corespunzatoare de incarcare.
Principalul element pentru succesul vehiculelor electrice il reprezinta posibilitatea unei
incarcari sigure, atat in locatii private, cat si in spatii publice.

Vehiculele electrice reprezintd un raspuns potrivit la nevoile de mobilitate ale soferilor ale
caror rute nu depasesc 170 km pe zi. Conform studiilor, 87% din europeni parcurg mai putin de 60
km in fiecare zi. Vehiculele -electrice sunt astfel proiectate pentru deplasiri zilnice.

Promovarea in masa este singura modalitate pentru a face vehiculele electrice atractive
pentru clienti. In aceasta privinta, solutiile comerciale inovatoare trebuie propuse pentru achizitia si
utilizarea vehiculelor electrice pentru a putea fi competitivi. Printre aceste solutii se numara: pretul
de vanzare sau inchiriere a vehiculelor electrice care trebuie sd fie compatibil cu pretul echivalent
pentru vehiculele cu motor diesel; abonamente pentru acoperirea costurilor de inchiriere a bateriilor
si facilitarea unor costuri lunare de operare reduse in comparatie cu un vehicul diesel; dezvoltarea
de parteneriate inovatoare cu guvernele, municipalitatile, furnizori de energie electrica si alti
producatori pentru a promova utilizarea vehiculelor electrice la nivel global.

2. Punct de plecare - Procese existente in orase

Transportul sustenabil este un sistem complex destinat asigurarii nevoilor de mobilitate
pentru generatiile actuale fara a dauna mediului si sanatatii. Pana nu de mult, industria a fost
considerata ca fiind principalul factor de poluare al planetei. Dezvoltarea accelerata a transportului
si, in special, amploarea industriei de productie a vehiculelor au schimbat echilibrul substantelor
toxice si al efectelor neplacute, pe masura ce transportul a devenit principala sursa de alterare a
mediului si sanatatii umane.

Punctul de vedere al politicii europene actuale privind energia corespunde conceptului de
dezvoltare sustenabild si acopera urmatoarele aspecte cheie: accesul consumatorului la surse de
energie la preturi pe care si le poate permite si stabile, productie sustenabila, transport si consum
energetic, siguranta alimentarii cu energie electric si emisii de gaze cu efect de serd reduse. Printre
documentele europene relevante pentru proiect, trebuie mentionate urméatoarele:

= ,, Pachetul ""Energie - schimbari climatice” — avand ca obiectiv:

¢ reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in UE cu cel putin 20%;

e 0 crestere de 20% a surselor de energie regenerabilia (RES) in ceea ce priveste
consumul energetic general al UE, precum si un obiectiv de 10% pentru consumul de
combustibili biologici Tn domeniul transporturilor;

e reducerea cu 20% a energiei primare prin optimizarea eficientei energetice.
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= Strategia Europa 2020 stabileste 3 prioritati care se sprijind reciproc: Crestere
inteligenta, sustenabili si incluziva; toate acestea pot fi atinse prin asumarea investitiilor
care acorda atentie speciala mediului prin reducerea poluarii;

= Directiva 2009/33/EC a Parlamentului European si Consiliului din data de 23 aprilie 2009
privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere
energetic si care specifica obligatia statelor membre de a implementa cel putin una din
urmatoarele optiuni:

e Stabilirea specificatiilor tehnice privind energia si performantele "verzi" in documentatia
privind achizitia de vehicule de transport rutier cu referire la fiecare aspect mentionat,
precum si la alte aspecte legate de mediu; sau

e Includerea impactului energiei si de mediu in decizia de achizitie, in sensul utilizarii
acestor tipuri de impact ca si criterii de atribuire, in cazul aplicarii unei proceduri de
achizitie.

= CAIETUL ALB - O harta pentru o zona unici de transport european - Spre un sistem de
transport competitiv si eficient din punctul de vedere al resurselor, care stabileste ca,
pana in anul 2050, in orasele europene vor fi permise numai vehicule ecologice, nepoluante.

Analiza datelor estimative privind vanzarea vehiculelor din 2013 furnizate de Agentia
Europeani de Mediu® arati ca piata vehiculelor electrice (VE) continua sa creasca puternic de la o
baza redusa. Vanzarile au crescut de aproximativ doud ori in fiecare an de la comercializarea
primelor vehicule in anul 2010. In anul 2013, au fost vandute aproape 50 000 de vehicule electrice
in UE, reprezentand aproximativ 0,4% din numarul total de vehicule. Primele trei modele care au
fost cel mai bine vandute 1n anul 2013 in UE au fost toate modele nou introduse pe piatd (Renault
Zoe, Mitsubishi Outlander si Volvo V60 Plug-in).

Vanzari Vanzari

2012 2013 Model

Producator i Segment (aprox)  (aprox) nou
Renault Zoe BEV Supermini - 8500 v
Mitsubishi Outlander PHEV SUV - 8200 v
Volvo V60 Plug-in PHEV Break 40 7580 v
Nissan Leaf BEV Compact 2800 6160

Toyota Prius Plug-in PHEV berlina 3200 4620

General Motors  Volt/Ampera PHEV berlina 5300 3860

Vanzarile de VE in Europa au variat semnificativ la nivelul fiecarei tari, Norvegia si
Olanda atingand véanziri de peste 5% in comparatie cu mai putin de 1% in oricare alti parte. In
acest doua tari, stimulentele fiscale generoase au stimulat piata in anul 2013; in Olanda, unele dintre
aceste stimulente s-au incheiat la data de 31 decembrie, grabind achizitia de ultim moment la
sfarsitul anului 2013.

In anul 2013, ca parte a Regulamentului privind vehiculele si emisiile de CO2, vanzarea de
vehicule cu emisii reduse de carbon a beneficiat de stimulente suplimentare luandu-se in
considerare o cota de 3,5 pentru emisiile parcului unui producétor prin intermediul unui mecanism
de super-credite % Mitsubishi a obtinut 19 g/km din super-credit; reducand artificial emisiile

1
http://lwww.eea.europa.eu/data-and-maps/data/co2-cars-emission-6

2
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:02009R0443-20130508&from=EN
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parcului de la 123,9 g/km la 104,9 g/km. Volvo a redus emisiile folosind super-creditul cu 7,1
g/km. Aceste credite excesiv de generoase au redus efectiv nevoia companiilor de a optimiza
eficienta vehiculelor conventionale si au fost, din fericire, prinse in obiectivul 2020/1, 95 g/km.3
Este esential ca politicile viitoare care incurajeaza vehiculele cu emisii reduse de carbon si dupa
anul 2020 nu introduc aerul cald permitand vehicule conventionale mai putin eficiente.

Traiectoria viitoare a vanzarilor de VE este extrem de nesigurd, dar se pare ca va continua
cel putin pe traiectoria atinsd incepand cu anul 2010. Plecand de la aceasta baza, vanzarile europene
vor depasi 100.000 pana in anul 2015, 500.000 pana in anul 2021 si 1 milion pana in anul 2025.
Aceasta crestere constantd este mai probabild pe termen mediu decat o transformare brusca a
vanzarilor de vehicule electrice.

In viitorul apropiat, este posibil si existe o diversitate de combustibili si vehicule, inclusiv
motoare mici eficiente cu ardere interna pentru vehicule mici si urbane, vehicule hibride si hibride
electrice, precum si vehicule cu hidrogen care vor concura pe diferitele segmente de piata.
Regulamentele trebuie sa sprijine competitia si dupa 2020, pe masura ce modalitatea de eliminare a
carbonului pentru autoturisme si camionete va trece progresiv de la optimizarea eficientei pentru
vehiculele conventionale la cresterea vanzarilor de vehicule cu emisii foarte reduse de carbon
(ULCV) cu mecanisme de antrenare alternative.

Pentru a atinge ambele obiective, stabilirea unor standarde CO2 pentru parcul mediu de
vehicule pentru anul 2025 si 2030 pe baza emisiilor calculate este o abordare eficienta. In timp ce
vehiculele electrice cu baterie si emisii zero, precum si vehiculele cu hidrogen nu reflecta impactul
total asupra mediului, politica suplimentara pentru stimularea utilizdrii carburantilor cu emisii
reduse de carbon, cum ar fi Regulamentul privind Calitatea Carburantilor, va incuraja companiile de
energie sa elimine carbonul din carburanti.

Abordari diferite pentru instalare

Eliminarea carbonului din sectorul transportului si, in particular, dezvoltarea vehiculelor
electrice vor fi cele mai importante provocari pentru deceniile urmatoare. Comisia Europeana si
majoritatea industriilor principale din statele membre UE se mobilizeazd pentru a dezvolta
electrificarea vehiculelor si promovarea conceptelor de mobilitate electricd pentru a indeplini
obiectivele majore ale UE privind emisiile de gaze cu efect de sera, eficienta energetica si energia
regenerabild pana in anul 2020 si ulterior.

Nevoile privind infrastructura de incércare variaza in functie de tipul vehiculului si de
utilizarea acestuia. Practic, nevoile de incarcare se bazeaza pe kilometri parcurti zilnic de vehicul si
de timpul de incarcare necesar.

a) Factori cheie care trebuie luati in considerare
= Tipul punctelor de incarcare si conectori

* puncte de incarcare standard — cu o durata de incarcare mai mare. Puterea electrica a
incarcatoarelor standard este de 7 kW.

3
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0333&from=EN
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* puncte de Incdrcare acceleratd — cu o durata de incarcare de maxim 2 ore (in functie de
caracteristicile vehiculelor electrice). Puterea electrica a incarcatoarelor standard este de
22 kW.
Dimensiunea unui punct de Incércare, atat standard, cat si accelerata, este de 0,33 m /0, 2 m.
= Capacitatea retelei
= Locatii stradale si non-stradale
= Agspectele care trebuie luate in considerare pe termen lung, de exemplu daca punctele de
incarcare stradala trebuie inlocuite cu statii de incarcare VE (similare benzinariilor actuale)

3. Sugestii de actiuni
a) Ghid de instalare pentru bune practici;
b) Oportunitati pentru valoare adaugata;

2. Bibliography:

3. http://www.sustainablecitiesinstitute.org/Documents/SCI/Report_Guide/Guide PEVPublicChargingStations
DOECIeanCities 2012.pdf

4. http://www.ccrpcvt.org/EVplanning/20140626%20EV%20Charging%20Station%20Installation%20Guide.pdf

5. http://www.hydroquebec.com/transportation-electrification/pdf/technical-installation-quide.pdf

6. http://www.plugincars.com/ultimate-guide-electric-car-charging-networks-126530.html

7. http://www.plugincars.com/quick-guide-buying-your-first-home-ev-charger-126875.html

Anexa 1 : Vehiculele electrice - Considerente tehnice si experiente de bune practici
Anexa 2 : Puncte de incircare — Considerente tehnice si experiente de bune practici
Anexa 3: Exemple de bune practice pentru VE

Annex 4: Scheme financiare pentru statiile de incarcare

Annex 5: Politici si strategii referitoare la electromobilitate

Annex 6: Autobuze electrice si hibride pentru transport public
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Anexa 1 : Vehiculele electrice - Considerente tehnice si experiente de bune practici

Ce vehicule electrice (VE) sunt disponibile?

Termenul ,,VE” se referd la orice vehicul care este alimentat, partial sau in Intregime, de o baterie
care poate fi conectatd direct la reteaua de alimentare. Acest document se concentreazd pe
automobilele de uz individual.

Termenul de VE cuprinde urmatoarele tehnologii:

e Vehicule Pur Electrice
(VE Pure) — vehicule electrice in intregime care functioneaza pe baza de baterii. In
prezent, majoritatea constructorilor ofera vehicule in intregime electrice cu autonomie de
pana la 100 mile.

e Vehicule Hibrid cu Alimentare la Priza
(PHV) — autonomie de peste zece mile, dupa ce autonomia bateriei este consumata,
vehiculul revine la beneficiile capacitatii hibrid (folosind atat puterea bateriei cat si
MCI) fara a renunta la autonomie.

e Vehicule Electrice cu Autonomie Extinsa
(E-REV) — asemanatoare VE pure, dar cu o autonomie a bateriei de aproximativ 40 mile,
autonomia este extinsd de un MCI incorporat care oferd kilometri in plus de mobilitate.
In cazul E-REV, tehnologia de propulsie este intotdeauna electrici, spre deosebire de
PHYV unde tehnologia de propulsie poate fi electrica in intregime sau hibrid.

Cum se conduc VE?

Experienta de conducere a VE este asemdndtoare cu cea a vehiculelor traditionale, cu
diferenta cd motoarele sunt foarte silentioase. Asemandtoare masinilor automate, un VE pur nu este
dotat cu o cutie de viteza, fapt care este foarte util in localititi sau in zonele cu trafic intens.
Masinile electrice se conduc cu acelasi permis de conducere ca si masinile obisnuite iar vehiculele
pur electrice se conduc cu permis de conducere pentru masini automate, deoarece nu exista ambreiaj
sau cutie de viteze.

Ce avantaje aduc VE?

Motoarele electrice au efect favorabil pentru mediu, atunci cand functioneaza doar
alimentate de baterie, printre beneficiile pe care le ofera se numara:
= absenta gazelor de esapament;
= 0 experienta de sofat foarte silentioasa;
= usurinta de utilizare a infrastructurii;
= practice si usor de condus, mai ales in traficul de oras tip stop-start.

Electricitatea reprezinta deasemenea o alternativa foarte buna a petrolului pentru alimentarea
maginilor. Poate fi produsa din surse regenerabile, poate fi rapid furnizata si fara emisii. Aceasta
inseamna cd VE ofera beneficii importante pentru mediu atunci cand sunt folosite in transportul
urban de naveta.
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Care este viteza maxima si acceleratia unui VE?

Specificatiile vehiculelor electrice difera de la un constructor la altul si oferd in general
viteze similare cu echivalentii lor MCI in cadrul curselor zilnice. in general insi, nu existi
constrangeri fatd de conditiile normale de sofat, toate masinile putdnd atinge vitezele maxime
specificate (<120km/h). Unele masini pur electrice de inaltd performanta pot atinge viteze mai mari
de 200km/h. Puterea este livrata de catre motorul electric imediat ce vehiculul este pus in miscare,
fapt care oferd o accelerare usoara si rapida.

Au VE o autonomie adecvata pentru toate nevoile utilizatorilor?

La fel ca si viteza, autonomia depinde de tipul de VE.

Majoritatea masinilor pur electrice oferd o autonomie de pana la 160 kilometri si sunt ideale
pentru deplasarile scurte si medii. Daca este foarte probabil sd parcurgeti regulat distante de scurte
si medii i peste 100 mile atunci un E-REV sau un PHV ar putea fi mai potrivit.
in Europa, peste 80% dintre deplasarile zilnice sunt mai mici de 100km ceea ce indica faptul ci VE
sunt potrivite pentru a satisface majoritatea nevoilor de deplasare.

Parcurg des mai mult de 150km?

VE nu sunt indicate pentru toti soferii, in mod asemanator, nu toate vehiculele sunt indicate
pentru toti soferii. Atunci cand analizati asteptarile dumneavoastrd de la un vehicul, trebuie sa
analizati autonomia vehiculului, performantele §i capacitatea (scaune, spatiu bagaj), dar actualele
VE pot satisface foarte bine majoritatea nevoilor unei mari parti a populatiei. Scopul utilizarii va
determina alegerea celui mai potrivit tip de VE. Constructorii introduc mai multe modele de masini,
fapt care va satisface cererea de vehicule de diferite marimi §i capacitdti. Pana de curand, masinile
pur electrice au fost folosite n principal in medii comerciale si urbane.

Cand se vor comercializa VE la scara larga?

Multi constructori au deja VE in gama de produse pe care le ofera si este doar o chestiune de
timp pand cand vanzarile ridicate vor transforma VE intr-o prezenta obisnuita pe drumuri.

De ce vor creste vanzarile de VE acum? Nu s-a mai spus acest lucru si inainte?

VE ofera o serie de avantaje, in afard de reducerea emisiilor de CO; si au costuri de operare
foarte mici. Din aceasta cauza au avut loc o serie de schimbari pentru a transforma VE intr-0
propunere viabila:

= UE si guvernele nationale au stabilit obiective ambitioase pentru reducerea emisiilor de
carbon si independenta de petrol. Prin urmare, exista o serie de stimulente disponibile pentru
incurajarea acestui lucru.

= Cresterea gradului de constientizare cu privire la necesitatea de a proteja mediul si de a
imbundtati calitatea aerului a condus la cresterea standardelor de mediu si la implementarea
zonelor de emisii reduse care sustine introducerea de VE.

« Imbunititirile tehnologice au condus la introducerea de vehicule mai noi, la pret mai mic,
care ofera niveluri de servicii comparabile cu vehiculele MCL
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Incarcarea

Cat costa alimentarea unui VE?

Costul de incarcare a unui VE depinde de dimensiunile bateriei si de volumul de incarcare al
bateriei 1nainte de a fi incdrcatd din nou. Orientativ, daca doriti sd incarcati complet o baterie
complet goald, preturile incep de la 3€. Aceasta se aplicd pentru o masind in Intregime electrica cu o
baterie de 24kWh, care oferd o autonomie de 160 kilometri.

Daca incarcati in timpul noptii, puteti profita de tarifele de electricitate reduse atunci cand
existd un surplus de energie. Costul de incarcare de la infrastructura publica poate varia, multe
oferind energie electrica gratis pe termen scurt.

Care este durata de incarcare a unui VE?

Durata de incarcare a unui VE depinde de tipul de vehicul, de gradul de descarcare a bateriei
si de tipul de punct de incarcare folosit.

De obicei, maginile pur electrice care folosesc incarcarea standard au nevoie de sase pana la
opt ore pentru a se Incarca complet si pot fi incarcate ocazional oricand, pentru a mentine bateria
plind. VE pure care pot folosi punctele de Incarcare rapida se pot incarca complet in aproximativ 30
minute si pot fi ,,completate” in aproximativ 20 minute, in functie de tipul de punct de incarcare si
de energia disponibila.

PVH se incarca in aproximativ o ord §i jumatate de la o sursa de alimentare cu energie
electrica standard iar E-REV se Incarca in aproximativ trei ore. PVH si E-REV necesitd un timp mai
redus de incarcare intrucat bateriile lor sunt mai mici si au o autonomie mai redusa.

De ce dureaza atat de mult incéircarea standard?

Incircarea unei baterii nu este un proces asemanitor umplerii unui rezervor. Tehnologia
actuala a bateriilor presupune un timp mai mare de incarcare decat de alimentarea cu benzind sau
motorind a unui rezervor de masina traditionald. Existi mai multe posibilitati de incircare. Insa,
daca aveti acces la incarcare ne-stradala acasa, procesul de incércare poate fi foarte simplu. Trebuie
doar sa bagati in priza vehiculul dvs. electric si sa-1 lasati la incarcat.

Ce se intampla daca masina mea in intregime electrica se goleste complet?

Constructorii vor lua toate masurile posibile pentru a il informa pe conducator care este
nivelul de incarcare al bateriei.

La fel ca in cazul MCI, un indicator de ,,combustibil” va indica nivelul de incarcare al
bateriei. Dacd soferul continud fara sa reincarce, consecintele sunt asemdnatoare celor de raméanere
fara carburant iar serviciile de recuperare pot ajuta conducdtorii sa ajunga la destinatie si sa Incarce
bateria.
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Unde se pot incarca VE?

Punctele de incarcare vor fi disponibile in locuinte, la unele locuri de munca, stradal si in
unele locuri publice precum parcari auto si supermarketuri.

Incircarea de acasia este relativ simplu de aranjat — acest lucru se poate realiza prin
instalarea prizelor externe specifice, rezistente la intemperii, sau in garaj. Este recomandabil ca
proprietarii sd se asigure ca priza lor de incdrcare si cablurile au fost avizate de un electrician
calificat inaine sa Inceapa incarcarea de acasa.

Pentru cei care nu acces la parcarile ne-stradale acasa, va fi necesard infrastructura de
incarcare din spatiile publice si, acolo unde este posibil, la serviciu.

Informatii despre infrastructura nationala pot fi gasite in mai multe locuri pe Internet. Insa,
va rugdm sa notati cd pe masurd ce instalarea punctelor de incarcare castigd teren, aceasta
informatie trebuie privitd ca o orientare pentru ceea ce este deja disponibil decat ca pe o lista
definitiva.

Trebuie sa instalez un echipament special pentru a incirca VE acasa?

VE pot fi incarcate prin introducerea intr-o priza standard. Daca incarcati in aer liber, poate
fi deasemenea instalata o priza rezistenta la intemperii.
Este recomandata instalarea acasa a unei unitdti de incarcare pe circuit specific VE, asemanatoare
cu cele necesare pentru echipamente precum cuptoarele electrice.

Astfel se va asigura ca circuitul poate acoperi necesarul de electricitate al vehiculului si ca
circuitul este activat numai cand incarcatorul comunica cu vehiculul.
Proprietarii sunt sfatuiti sa intrebe constructorul daca exista cerinte specifice vehiculului. Este
recomandabild o verificare de sigurantd din partea unui profesionist calificat corespunzator inainte
de a Incarca vehiculul electric acasa.

Pentru incdrcarea rapidd este necesar un echipament special §i prin urmare este putin
probabil sd fie instalat acasd, unde majoritatea consumatorilor incarca peste noapte.

Vor fi cabluri care atarna pe trotuar?

Din motive de sigurantd, nu ar trebui sa existe cabluri pe drumurile publice. Va rugam sa
luati legatura cu autoritatea dumneavoastra locald pentru mai multe informatii.

Exista o situatie de tipul ,,oul sau giina” pentru vehicule si infrastructura de incarcare?

Da. Chiar daca multi utilizatori de masini electrice care au acces la parcari ne-stradale acasa
sau la serviciu nu vor avea nevoie sd foloseasca infrastructura de incarcare publica in mod regulat,
este importantd implementarea unei retele de incdrcare publica pentru a spori increderea
consumatorilor. Autoritatile locale si partile interesate cheie, precum supermarketurile, lucreaza prin
urmare la asigurarea faptului cd punctele de Incarcare sunt disponibile publicului.
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Cum pléatesc incarcarea?

Daca incércati vehiculul acasa, pretul energiei pe care o folositi pentru Incdrcarea masinii
dumneavoastra va fi pur si simplu inclus in factura de energie electrici. Companiile de energie
electrica sunt deasemenea interesate de instalarea incarcatoarelor inteligente de catre consumatori,
astfel Incat sa puteti alege cand sa incarcati vehiculul si deasemenea s profitati de tarifele scazute
(de exemplu peste noapte). in prezent, diversele zone au diverse aranjamente pentru achitarea
energiei electrice din infrastructura publica.

Cum pot incirca vehiculul meu electric de la sursele de energie cu continut redus de
carbon?

Daca incércati de acasa, puteti solicita un tarif de energie verde furnizorului dumneavoastra.
Prin inscrierea la un tarif de energie verde, furnizorul dumneavoastra trebuie sa prezinte dovada
conform careia acel tarif duce la reducerea pragului minim de emisii de dioxid de carbon.

Furnizorii de energie trebuie sa arate ca energia asociata tarifului verde este in plus fata de
obiectivul pe care trebuie sa il realizeze pentru a indeplini obiectivele guvernamentale de obtinere a
unei cantitati mai mari de energie din surse regenerabile si de reducere a emisiilor gospodaresti de
carbon.

Au toate VE si punctele de incarcare prize si conexiuni de alimentare corespunzitoare? Pot
inciarca vehiculul meu electric si in alte tari?

UE lucreaza in prezent la dezvoltarea unor standarde aplicabile pentru intreaga UE pentru
prize si mufe de alimentare specifice VE, dar nu au fost create inca astfel de standarde.
Este indicat sa intrebati constructorul de vehicule despre echipamentul de incarcare, cum ar fi
cablurile, care sunt furnizate odata cu vehiculul si térile in care poate fi folosit.

Poate sa deconecteze cineva masina mea in timpul incarcarii?

Pentru cele care se Incarca acasa, acest lucru este putin probabil iar majoritatea punctelor de
incarcare se pot bloca, ceea ce inseamnd ca trecatorii nu pot deconecta cablul. Unele puncte de
incarcare au optiunea de a informa proprietarul masinii printr-un sms dacd vehiculul este deconectat
in mod neasteptat sau poate anunta daca incarcarea este completa.

Este sigura incarcarea pe timp ploios?

Da, incarcarea e timp ploios este sigurd. Poate fi instalat un echipament rezistent la
intemperii, iar daca instalati un dispozitiv de incarcare acasa, furnizorul dumneavoastra va va putea
oferi mai multe recomandari cu privire la siguranta alimentarii.

Ce tarife de incircare se vor practica?

Diversele zone vor instala o serie de tehnologii deincarcare. Timpii si tarifele de
incarcare depind de capacitatile vehiculului si de echipamentul de Incarcare disponibil.

Initial, majoritatea vor furniza servicii de Incarcare standard sau accelerata. Puteti gasi
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informatii suplimentare despre tipurile de infrastructuri de 1incércare disponibile in zona
dumneavoastra contactand punctul dumneavoastra de informatii.

Bateriile
Ce tehnologie de baterii se foloseste?

VE moderne folosesc baterii litiu - ion, aseménatoare celor folosite pentru laptopuri, etc. In
prima generatie de VE (incepand cu jumadtatea anilor ,,90) majoritatea vehiculelor foloseau baterii
plumb-acid datoritd disponibilititii acestora si costului redus. Insi, acestea aveau o densitate
energetica redusd, si era necesara una semnificativ mai mare pentru a se putea oferi autonomii

acceptabile, iar greutatea acestora s-a adaugat considerabil vehiculelor.

Exista suficient litiu si alte materiale pentru productia de baterii sau dependenta de petrol se
va transforma in dependenti de litiu?

Da. S-a demonstrat ca resursele de litiu din Asia, America de Sud, Australia si Statele Unite
ale Americii ar trebui sa ofere stocuri suficiente pentru a satisface cererea. In plus, Intrucat bateriile
de litiu pot fi reciclate, si pe masura ce vechile baterii sunt inlocuite, acestea pot fi reciclate in noi
baterii.

Care este durata de viata a bateriei din VE?

Producitorii de baterii considera de obicei cd sfarsitul duratei de viatd a unei baterii este
atunci cand capacitatea acesteia scade sub 80% din capacitatea de incdrcare, desi acest fapt va
determina o autonomie mai redusa. Aceasta Tnseamna cd daca bateria dumneavoastra originald are o
autonomie de 160 kilometri atunci cand este incarcata complet, dupa opt pana la zece ani (in functie
de kilometri parcursi), se poate reduce la 100 de kilometri. Insd bateria va putea fi utilizatd in
continuare. Daca vreti sd o schimbati atunci cu o baterie mai noud, acest lucru va depinde partial de
obiceiurile dumneavoastra de condus. O serie de constructori de masini au proiectat bateria pentru a
rezista pe intreaga duratd de viatd a masinii.

Utilizarea radioului si a luminilor consuma bateria?

Da, acest fapt va afecta autonomia intr-o oarecare masurd, mai ales 1n cazul vehiculelor pur
electrice. La fel ca in cazul vehiculelor conventionale cu MCI, daca aerul conditionat functioneaza
mult, atunci consumul de carburant al vehiculului este afectat. Multi constructori de vehicule
folosesc solutii inovatoare, precum lumini exterioare LED, pentru a reduce consumul de energie i
pentru a controla sistemele care ar putea fi folosite in VE pentru a minimaliza cantitatea de energie
folosita de produse suplimentare, precum aerul conditionat sau cdldura.

Cat costa o baterie de schimb?

Depinde de tipul si dimensiunea bateriei, care sunt la randul lor conditionate in parte de catre
vehicul. Bateriile sunt relativ scumpe acum, dar preturile vor scddea, pe masurd ce tehnologia este
imbunatatita si volumele cresc.
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Consumatorii sunt sfatuiti sa discute cu constructorii pentru mai multe infomatii.
Bateriile pot fi reciclate?

Da.
Service, reparatii si avarii
Voi putea repara un VE?

Constructorii vor oferi tehnicienilor de service instructiuni detaliate i formare pentru service, la
fel cum se procedeazi si in cazul celorlalte vehicule. In plus, se dezvolti programe de formare
industriala pentru a asigura faptul ca dealerii, tehnicienii, personalul de productie si personalul
de servicii de urgenta si reparatii pot deveni calificati pentru a se ocupa de VE.

Care vor fi costurile de service pentru VE?

Vehiculele electrice sunt dotate cu cateva piese mobile ce ar trebui sd reducd pretul
si timpul de intrerupere a functionarii. Atunci cand este nevoie de service, acesta va fi asemanator
cu cel pentru MCI deoarece chiar daca trenul de alimentare este diferit, multe dintre activitatile de
service ale vehiculelor pur electrice sunt asemdnatoare cu cele ale MCI. Pentru vehiculele hibrid,
vor exista deasemenea proceduri normale de service.

Pot fi remorcate VE la fel ca masinile obisnuite?

In majoritatea cazurilor, da. Verificati intotdeauna instructiunile constructorului, dar este
foarte probabilca restrictiile aplicabile sa fie asemanatoare cu acelea pentru vehiculele automate (de
ex.: limita de viteza si/sau distanta de remorcare).

Functioneaza VE in caz de vreme rece?

Da. La fel ca pentru orice alt vehicul nou, constructorii au realizat numeroase teste in
conditii meteo extreme. In plus, tara cu cel mai mare numir de VE detinute este Norvegia, acolo
unde vremea este semnificativ mai rece decat In majoritatea locurilor din Europa. Autonomia
VE ar putea fi afectatd de vremea rece; este posibil ca utilizarea sistemului de incalzire sa
creascd sarcina exercitatd asupra sistemului vehiculului si sd reducd autonomia, mai ales in cazul
vehiculelor pur electrice, pe vreme rece.

Emisii, energie electrica, retea

Cresterea numéarului de VE va conduce la cresterea numirului de emisii (de la centralele
termice)?

Nu. Industria energetica din Europa este constransa de limitele obligatorii totale anuale de
CO;, emise, pand in 2020. Aceastd limita reduce emisiile anuale pentru a obtine o reducere totald a
emisiilor de CO,. Daca cererea totala de energie creste, ca efect al adoptarii de VE (sau din
orice alt motiv), atunci cresterea cererii trebuie acoperitd cu energie electricd din surse
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regenerabile sau fara emisii de carbon.

In plus, masurile precum Directiva UE pentru Energie Regenerabila, care solicita ca 20%
din totalul energiei produse sa fie din surse regenerabile pana in 2020, sunt strategii pozitive care
trebuie indeplinite.

Reducerea CO, in timp ce Programele Europene de Tranzactionare a Emisiilor impun
furnizorilor de curent electric reducerea totalului emisiilor generate.

Va putea face fata reteaua cererii crescute?

Au existat unele preocupari cu privire la faptul cad reteaua nu va putea face fata cresterii
cererii datorate VE.

Insa, cercetirile intreprinse de operatorii de retea au demonstrat ci majoritatea
incarcarilor se vor produce, cel mai probabil, in afara perioadelor de varf iar reteaua va putea face
fata cererii determinate de VE. Incircarile din afara perioadelor de varf vor face ca surplusul de
energie sd fie folosit, ducand la utilizarea mai eficienta a energiei produse. Companiile de
curent electric lucreaza impreund cu constructorii de VE la pregitirea urmatoarelor sisteme de
masurare inteligente care pot selecta automat timpii de incdrcare, precum si tarifele care
stimuleaza incarcarea in afara perioadelor de varf.

Ce se va intampla daca
toata lumea incarca VE in
acelasi timp?

Se asteapta ca VE sa
fie programate sd se incarce
in afara perioadelor de varf,
echilibrand astfel cererea
asupra retelei. Posibilitatea
de a pre-programa VE sa se
incarce In aceste ore, va
permite soferilor sa profite
de costuri reduse de energie
electric folosind si surplusul
de energie. Este deasemenea
posibil ca soferii sd incarce in
momente diferite, Tn functie
de modelul de vehicul si de conducere.

12



* x
o * x
~ URB

EuropeanUnio Connecting cities *
bl g b Building successes ACT

Municipiul
Suceava

Reteaua de electromobilitate pilot a oraselor europene — EVUE
Anexa 2 : Puncte de incircare — Considerente tehnice si experiente de bune practici

In timp ce electro-mobilitatea in sine nu este un rispuns pentru toate problemele cu care se
confruntd oragele noastre, rezolvd numeroase aspecte presante de mediu asociate mobilitatii
personale. Plecand de la o perspectiva locala, si intr-adevar una regionald si nationald, beneficiile
sprijinirii mobilitatii electrice vor depasi, foarte probabil, costurile.

De la Atena la Amsterdam si de la Bucuresti la Bristol, criza financiara a creat mari
probleme autoritatilor publice din Europa. Reactia autoritatilor noastre publice va avea insd un
impact pe termen lung asupra oraselor noastre. Abordarile, tehnicile si instrumentele care au fost
identificate prin acest proiect oferd o gamad de metode ce pot fi folosite pentru a sustine electro-
mobilitatea.

Cailatoria spre un viitor electric poate sa nu fie rapida, dar atita timp cat existd un interes
public comun de a o sustine, nu trebuie sa fie nici costisitoare, nici dificild. Diversele stimulente
pentru vehiculele electrice pot fi introduse astfel incat suportul public aratat sa varieze de la o gama
de facilitati pentru taxe, pana la simpla permisiune ca VE sa foloseasca benzile prioritare, ceea ce
oferda un avantaj de timp pe care cu sigurantd multe persoane il vor aprecia foarte mult. Acceptarea
colaborarii dintre sectorul public si cel privat pentru stimularea pietei si pentru cresterea nivelului
de congtientizare al comunitatii va avea numeroase beneficii, incluzand dezvoltarea de noi modele
de afaceri care sporesc atat veniturile precum si realizarile de mediu.

Vehiculele electrice oferd o ocazie importanta de a imbundtati realizarile de mediu §i economice ale
oraselor si localitatilor noastre. Depinde de fiecare dintre noi sa ne asiguram ca acele beneficii sunt
realizate si nu devin o oportunitate ratata.

Modalitatile de incarcare

IEC? clasifica echipamentul de incércare in patru moduri:

e Modul 1 —incarcare standard de la o priza electrica obignuitd (mono- sau trifazata). Acesta
nu este recomandat, si chiar ilegal n unele tdri, Intrucat nu existd dispozitive de siguranta
suplimentare precum dispozitivul de curent rezidual (RCD) integrat in sistemul de incarcare.
In plus, intrucat circuitul la care vehiculul este conectat poate fi folosit si pentru alte
dispozitive, riscul de suprasarcind / scurt circuit este destul de ridicat.

e Modul 2 — incarcare standard de la o priza obisnuita, dar dotata cu dispozitive specifice de
protectie pentru VE integrate in cablu. Acest sistem va coordona sarcina si o va controla la
un maxim dorit, de ex.: 10A.

e Modul 3 — incarcare standard sau accelerata cu priza speciala pentru VE cu pini multipli cu
functii de control si protectie pe un circuit specific. Astfel se permite dubla comunicare
cu sursa principala de alimentare si alte dispozitive pentru gestionarea generala a sarcinii si
siguranta.

e Modul 4 — incarcare accelerata cu tehnologie speciald de incarcare, precum CHAdeMo.
Toate functiile necesare de control si protectie sunt incluse in infrastructura instalata.

Pana 1n septembrie 2012, nu exista standarde europene privind modurile de incarcare a VE
sau conectori. Constructorii de echipamente originale francezi si germani sunt doar in favoarea
modului 3 de incarcare, iar modul 2 doar ca solutie temporard numai pentru Incdrcarea acasa.
Exista ghid pentru utilizatori pentru modul 1, care este sigur daca este folosit corect si este destul
de des utilizat in tarile nordice unde este folosit des pentru incalzirea blocului motor iarna. Pentru
modul 4 de incarcare acceleratd existd un standard industrial numit CHAdeMO, compatibil cu
multe vehicule japoneze, precum Nissan Leaf.
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Conectorii
In plus fatd de modul de 1incdrcare, exist patru tipuri principale de conectorsi :

Tipul 1 — cuplor monofazat pentru vehicule de curent de maxim 32A si tensiune de 250V,
reflectand SAE J1771/2009 specificatiile de conectare a automobilelor cu 5 pini.

Tipul 2 — cuplor monofazat si trifazat pentru vehicule - reflectand specificatiile pentru prize
VDE-AR-E 2623-2-2 (priza Mennekes). Evaluat la 70A pentru monofazat si la 63A pentru
trifazat cu o tensiune maxima de 500V cu 7 pini.

Tipul 3 — cuplor monofazat sau trifazat pentru vehicule dotat cu obturatoare de protectie —
reflectand propunerea Aliantei pentru Prize VE Desi este asemandtor prizei de tip 2, curentul este
limitat la 32A fie pentru alimentarea monofazata fie pentru cea trifazata, ceea ce reduce costul per
unitate.

In plus, priza are obturatori peste pinii laterali ai prizei, ca element de siguranta (in momentul
acesta este cerut in 12 tari europene). Exista dezbateri cu privire la necesitatea acestei caracteristici
suplimentare, intrucat modul 3 de incarcare impune ca priza sa nu fie alimentatd cu tensiune
daca vehiculul nu este conectat la aceasta - eliminand astfel orice pericol pentru care sunt
destinate obturatoarele. Insa, dacd este folosit modul 2 de incircare, pot fi utile protectiile
suplimentare si permite o statie de incarcare mai simpla.

Tipul 4 — cuplor de incarcare accelerata — pentru sisteme speciale. Fiind un conector pentru
incarcare rapida, acesta functioneaza pana la 500 VDC la 125A. Nu a fost adoptat niciun standard
pentru conectori, cel mai comun este CHAdeMO (in imagine). Se lucreaza la dezvoltarea unei
prize combinate care sd permitd ca o conexiune cu o singurd prizd sa functioneze fie ca priza
de incarcare normala, fie ca priza de Incarcare accelerata.
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Timpii de incarcare

Trebuie mentionat faptul cd in prezent, nu existd un standard stabilit In Europa pentru
echipamentele de incarcare pentru VE. Acest fapt constituie o problema foarte mare pentru orase,
care trebuie sd decida ce tehnologie, mod si tip sd foloseascd, pentru a face cele mai eficiente
investitii din punct de vedere financiar pe termen lung in infrastructurad. Conform AVERE?® planul
actual pentru initiativele internationale de standardizare este:

e Sfarsitul anului 2011: se astepta ca ETSI & CEN-CENELEC sa ofere recomandarile lor
catre Comisia Europeana pentru un standard european.

o Sfarsitul anului 2013: se asteapta lansarea unui standard de curent continuu de catre IEC.
2017: pozitia ACEA cu privire la Modul 3 Tipul 2 & Tipul 2 de Incircare Accelerati
2/Combo 2.

Pana la adoptarea unui standard, trebuie acordata atentie la alegerea unei tehnologii care sa fie
sprijinitd pentru a asigurarea faptului cd obiectivele locale sunt indeplinite, de ex. viteza, cost, acces,
etc.

maxim

Timpul de incircare pentru o Putere ‘ Tensiune ‘ Curent Viteza

baterie obisnuita de 24kW | alimentati

10, 4ore 2,3kW 230 10A 2.3 INCET
8,3 ore 3kw 230 13A 2.3 INCET
6,5 ore 3,7kW 230 16A 2.3 INCET
3,2 ore 7,4kW 230 32A 3 ACCELERAT
1,6 ore 14,5kW 230 63A 3 ACCELERAT
1,04 ore 23kW 230 100A 3 ACCELERAT
29 minute 50kW 400-500VDC | 100 —400A |4 RAPID
15 minute 100kW 400-500VDC | 100 — 400A |4 RAPID

Tabel 1
Sursa: BEAMA

Tabelul 1 ilustreaza timpul aproximativ de incarcare si alimentarea cu energie
corespunzatoare. Tineti cont de faptul ca Modul 1 (priza si cablu standard pentru uz domestic) nu
este inclus ca tip de incarcare recomandat.

Cu privire la viteza de Incarcare, existd diferente intre incarcarea normald, accelerata si cea

rapida. Timpii aproximativi de incarcare pentru o baterie de 24kW sunt indicati mai jos, impreund
cu necesarul de energie relevant.
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Punctele de inciarcare

Un oras care doreste sa instaleze EVCP (puncte de incarcare pentru vehicule electrice),
trebuie sd acorde o deosebitd atentie tipului de utilizator pentru care punctele de incédrcare sunt
destinate.

In timp ce dispozitivele de incarcare accelerata si rapida ofera servicii la nivel inalt si reduc
la minim timpul de incarcare, costurile sunt semnificativ mai mari decat in cazul dispozitivelor
standard de incarcare. Daca sunt vizate vehiculele pentru servicii de livrare sau cele de inalta
utilizare, atunci sunt necesare dispozitive de incarcare rapida, pentru a reduce la minim timpul de
incarcare. Insa, majoritatea oraselor se concentreazi pe unititi de incircare standard, din cauza
fondurilor mai restranse si a costurilor de functionare per unitate.

Trebuie deasemenea notat faptul ca incarcarea rapida poate avea un efect negativ asupra
vietii bateriei si cd unii constructori de masini nu recomanda folosirea acestora. In majoritatea
situatiilor urbane, stradale, dispozitivele de incarcare ofera posibilitatea incarcérii la maxim si nu
sunt considerate principala variantd de incarcare. Unul dintre obiectivele principale pentru
incarcarea stradala este aceea de a crea vizibilitate si Incredere pentru posibilii conducatori de VE.

Unitatile de incarcare standard ar putea folosi sursele de alimentare existente, de exemplu
conexiunile pentru instalatiile de iluminat stradal® si pot fi instalate destul de usor. Unitatile de
incarcare rapida, ca urmare a consumului mare de energie electrica solicitd o integrare semnificativ
mai mare in reteaua de distributie a energiei si integrarea unor masuri de siguranta.

Tipurile de puncte de incarcare variaza deasemenea in functie de locatie: pe strdzi principale ori
secundar, ori Tncastrate in perete.

Punct de incarcare cu cap dublu in Stockholm

In general, punctele de incircare stradale, accesibile
publicului sunt amplasate pe bordura de langa parcarea de masini VE. In zonele unde blocajele
rutiere reprezintd o problemd, sau conditiile de mediu impiedicad montarea de puncte de incércare
amplasate pe borduri (de exemplu din cauza functiondrii plugurilor de zapadd), sunt favorizate
unitatile instalate ne-stradal sau cele incastrate in perete.

Incarcare publica accelerata

Dispozitivele de incarcare acceleratd sunt mai rare, din cauza costurilor si complexitatii lor.
Au fost testate intr-o serie de orase. Un exemplu de avantaj oferit de punctul de incarcare rapida a
fost prezentat® de Takafuni Anegawa de la Compania de Energie Electrici din Tokyo.

Ca urmare a instalarii unitatilor publice de incarcare in Tokyo, gama de vehicule a crescut
de sapte ori, intrucat a fost astfel Inlaturatd o problemd psihologicd de comportament a
conducitorilor. Inainte de instalarea unitatilor, vehiculele functionau cu o stare de incarcare a
bateriei (SOC) de peste 50% tot timpul — reducdnd semnificativ autonomia efectiva. Insa dupa
aceea, SOC a scazut, intrucat soferii au fost linistiti de extinderea autonomiei.

Insa, utilizarea generald a unitatilor a rimas scazuti, doar pentru utiliziri ocazionale ,,de
urgentd” sau pentru extinderea autonomiei.Astfel, necesitatea unitatilor de incarcare in locatiile
urbane poate fi destul de limitata.
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} GPRS connection .
Legenda:
\\ Charging point display (uses RFID) GPRS connection = conexiune GPRS

Access tag (uses RFID) = card de acces (foloseste RFID)
LAN connection = Conexiune LAN
Sign post housing External feeder pillar = Pilon de alimentare extern
Internal feeder pillar = Pilon de alimentare intern
i Power connection = conexiune alimentare

LAN connection & LAN connection . o1

B G AR B Mains power supply = alimentare curent de la reteaua de
- alimentare

ocket access door

Feeder pillar in housing = stalp alimentare in carcasa
Feeder pillar in housing | Socket access door = usa acces priza
Sign post housing = carcasa indicator

'I‘ Charging point display (uses RFID) = afisaj punct de
/T' ot 1 alimentare (foloseste RFID)

Access tag (uses RFID)

Yellow coiled cable-.

Atentie: cuvintele cursive indicd acele componente care
momentant nu sunt folosite in punctele de incarcare

External Internal Mains power supply
feeder pillar  feeder pillar Note: text in talics incicates compenents not
Power connection used in any cumrently instalfad charging points

Diagramd ilustrdand componentele sistemului (Source FtL)

In analizarea dosarului de afacere pentru introducerea unititilor de incarcare rapida in
zonele urbane, trebuie avuta in vedere o utilizare mai redusa, dacd nu exista o cerere semnificativa,
cum ar fi cea a navetistilor sau vizitatorilor de la mare distanta.

Pentru a spori eficienta unitatilor, o serie de orase incurajeaza instalarea unitatilor cu prize
duble. Acest fapt permite alimentarea simultana a doua masini la acelasi punct de incarcare. Acest
fapt poate fi deasemenea util atunci cind exista cereri concurente pentru puncte de incarcare, de
exemplu cluburi de masini.

Strategia de alegere a locului de amplsare

Loculul de amplasare al EVCP (punctelor de incarcare pentru vehiculele electrice) de
sustinere trebuie analizate cu atentie. In primele etape de implementare a programului, zonele de
mare vizibilitate pot oferi sanse de crestere a nivelului de constinetizare al oamenilor. Trebuie
analizat atent si procesul.

Tipuri de locuri de amplasare

Exista patru tipuri de baza de locuri de amplasare:
Stradal — locuri de incidrcare publice sau comune
e Centrul oraselor, centre comerciale, locuri de atractie pentru turisti
e Zone rezidentiale (inclusiv locuri cluburi auto)
Ne-stradal (parcari auto) - locuri de incarcare publice sau comune
e Locatii sportive si pentru activitati de timp liber
¢ Magazine
o Utilitati colective
e Parcuri si alte spatii verzi
o Strazi secundare — locuri de incarcare private
e Rezidentiale
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Cu privire la amplasarea acestora in zonele rezidentiale, Intrucit este foarte probabil ca
aceasta va fi principala sursd de alimentare pentru vehicule, ar putea fi indicat sa nu urmati aceasta
abordare pentru toate zonele. Pentru zonele de amplasare suburbane cu parcare pe strazi secundare,
politica de planificare ar trebui sa sustind mai degraba incarcarea de acasi. Insi, in zonele urbane
dense cu spatii de parcare ne-stradale limitate (sau deloc), administrarea amplasamentelor stradale
trebuie analizat atent, pentru a reduce conflictul dintre utilizatori.

La fel ca factorii generali care trebuie analizati, caracteristicile specifice amplasamentului
trebuie deasemenea analizate, precum:

¢ Disponibilitatea parcarilor rezidentiale ne-stradale faciliteaza incarcarea de acasa

e [ocatiile unde conducatorii de vehicule conduc pe distante mari, maximizand beneficiile de
mediu si financiare oferite prin utilizarea de VE

e Gospodariile care au in proprietate mai multe masini. Adecvarea inlocuirii celei de-a doua
masini printr-un VE

In multe orase, majoritatea populatiei locuieste in locuinte cu mai multe unititi, unde nu exista
garaje. De exemplu, in orasul EVUE Katowice, numai 7% din populatie detine garaje. Dezvoltarea
pietei electrice in statele din Europa Centrala si de Est se asteapta sa creasca in 2014 si dupa aceea.
Astfel, existd timp pentru planificarea particularititilor strategiilor de amplasament pentru
infrastructuri rezidentiale de incarcare. Exemplele din orasele asemanatoare din Europa si din SUA
pot ajuta acest proces.

Selectarea amplasamentului
Dupa identificarea locatiei generale, o serie de factori, care tin de conditiile specifice
locului, trebuie luati in seama. Printre acestia se numara:

e Cererea: aceasta poate fi ori existentd, ori posibila, de exemplu prin profilul demografic

e Vizibilitate / Accesibilitate: foarte vizibil, accesibil si locatiile aglomerate sunt indicate
pentru a creste utilizarea si gradul de constientizare. Poate oferi si un stimulent suplimentar
pentru a incuraja adoptarea de catre consumatori prin oferirea de spatii de parcare
preferentiale.

e Spatiul trotuarului: in functie de unitatile CP specificate, mobilierul stradal suplimentar
poate avea un impact negativ asupra spatiului pietonal. Luati in seama si constrangerile
locale de tipul masinilor de maturat strazile, plugurile de zdpada sau alte cerinte obignuite /
ocazionale pentru trotuare.

e Conditii de acceptare politica si comunitara: in faza initiald de dezvoltare a retelei VE,
pot exista aspecte care tin de comunitatea locald care pot sustine sau Tmpiedica
implementarea. Se poate Intampla sa se realizeze locuri de profil inalt care nu vor mai fi
fezabile pentru fazele ulterioare ale dezvoltarii.

e Dispunere / Locatie: va fi 0 parcare noua sau o realocare a spatiului dintr-0 parcare deja
existentd? Ca spatiu de ,,destinatie”, poate fi indicatd folosirea unor spatii mai putin
utilizate, pentru ca conducatorii le vor cauta special — acest lucru va avea impact asupra
vizibilitatii.

e Conexiuni electrice: ar putea fi necesare multe lucrari de temelie pentru instalarea
cablurilor necesare, luati in calcul apropierea de surse de alimentare, de ex. corpurile de
iluminat stradal sau rutier, amplasarea utilitatilor subterane care pot impiedica instalarea, sau
drepturile de proprietate asupra terenurilor.

e Cerinte pentru persoane cu dizabilitati: Trebuie deasemenea acordatd atentie asigurarii
faptului ca punctele de incarcare sunt complet accesibile. Acestea includ si criteriile de
inaltime si amplasare.
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Anexa 3: Exemple de bune practice pentru VE

Bune practici

Proiectul E-City-Logistik pentru “Electro-mobilitate in regiuneca model Berlin/Potsdam” a testat
utilizarea vehiculelor electrice de transport marfa si a evaluat doud domenii de aplicare: distributia
locala in sectorul CEP (curier, expres si livrari) si alimentarea magazinelor din zonele urbane.
Locatiile testelor au fost reprezentate de sectoare cu densitate ridicata si functii diferite, cum ar fi
zone rezidentiale si zone comerciale (de exemplu, Steglitz/Friedenau) dar si zone de comert cu
amanuntul (de exemplu Kurfiirstendamm). Deutsche Post DHL a utilizat trei vehicule electrice de
transport (Iveco Electric Daily, 3,5 t) pentru livrari, in timp ce Meyer & Meyer Transport Services
a utilizat camioane electrice (MAN modificat, 11 t) pentru aprovizionarea a doud mari magazine din
Berlin. E-City-Logistik a demonstrat ca utilizarea vehiculelor electrice functioneaza si pentru
sectorul CEP, si pentru aprovizionarea magazinelor fara limitari remarcabile.

Parteneriatul public-privat din cadrul proiectului European FR-EVUE este alcatuit din parteneri
industriali, organisme din sectorul public si organizatii de cercetare §i dezvoltare. Opt orase din
Europa au demonstrat ca vehiculele electrice de transport marfa spre locatiile finale din centrele
urbane pot asigura eliminarea semnificativa si tangibila a carbonului din sistemul european de
transport. Proiectul acoperd aplicatii urbane de marfa raspandite in intreaga Europa, inclusiv
livrarea de bunuri, sisteme noi de logistica si ICT asociate, tipuri de vehicule si diferitele abordari
politice si de reglementare din Europa.

Caracteristici cheie
Datorita rutelor zilnice concurente,
distantelor limitate s1  opririlor frecvente,
operatiunile de livrare urbana si logistica urbana
ofera domeniul ideal de aplicare a vehiculelor |
electrice cu baterie (BEV).

Avantajele utilizarii vehiculelor de transport
BEV sunt reprezentate de reducerea zgomotului
local si absenta emisiilor locale. Pe langa buna
potrivire dintre caracteristicile BEV si cerintele
de logistica urbana, utilizarea vehiculelor electrice de transport permite concepte noi de logistica,
prin vehicule mai mici si astfel mai flexibile, livrari pe timp de noapte si accesul la zone anterior
interzise, cum ar fi zone pietonale.

Camioanele conventionale actuale, mai mari, mai lente $i mai zgomotoase cu emisii semnificativ
mai ridicate pot fi interzise in zonele urbane centrale pe termen lung. La depozitele din afara
oraselor, bunurile pot fi relocate in vehicule cu emisii reduse si distribuite flexibil si la cerere in
oras.

Beneficii cheie
Logistica intr-un orag curat:

= se reduce zgomotul local si emisiile in zonele urbane centrale;

= se permit noi concepte logistice, cu vehicule de transport mai mici si deci mai flexibile;

= sunt oferite beneficii pentru companiile logistice prin accesul la zonele anterior interzise,

cum ar fi zone in care se impun emisii reduse sau zone pietonale. Mai mult, se pot permite si
livrarile pe timp de noapte;

= se permite depozitarea bunurilor in depozite din exteriorul orasului si o distributie flexibila

si la cerere 1n orag, cu vehicule de transport cu emisii reduse.
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Aspecte cheie pentru implementare

Lista de verificare

Dimensiunea
orasului

Fara restrictii

Nevoile
utilizatorului

* Oragele doresc sa Tmbunatiteasca
atat conditiile de trai pentru cetiteni,
cat si caracterul atractiv al centrelor
urbane;

* Companiile logistice trebuie sd se
confrunte cu limitarile impuse in ceea
ce priveste zgomotul si emisiile;

* Pe termen lung, companiile logistice
doresc sd reducd din costurile
operationale pentru parcul auto;

* Clientii au asteptari din ce in ce mai
mari privind livrarea ecologica a
bunurilor comandate.

Costuri

» Costuri de capital ridicate pentru
vehiculele electrice cu baterie si
infrastructura de incéarcare;

«Costuri ridicate de livrare pentru
companiile logistice dacd pentru
relocarea bunurilor este necesar un
punct suplimentar urban de transfer.

Orizont de

timp

*Schema de planificare s§i pregatirea
echipamentelor in termen de cateva
luni;

*Nevoia ulterioard pentru dezvoltarea
de noi tipuri de vehicule si distribuirea
pe piatd pentru reducerea costurilor.

Parti interesate
cheie implicate

» Companii de logistica;

* Autoritati locale;

* OEM-uri;

» Clienti (companii / entitati private).

Factori » Angajamentul pentru operatiuni de
esentiali livrare cu emisii reduse prin
companiile de logistica;
e Costul vehiculelor electrice cu baterie;
» Planificare urbana integrata;
» Eficienta noilor concepte logistice.
Factori de | Nu exista
excludere
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Anexa 4 :Scheme de finantare pentru statiile de incarcare

Bune practici

Rotterdam va implementa cel putin 1.000 de statii de incarcare publice si private in locatii
strategice, combinate cu locurile de parcare aplicabile pentru utilizatorii de vehicule private si de
serviciu din oras, pana in anul 2014. Acest lucru va fi realizat in trei moduri diferite: (a) pe
proprietati private, (b) in parcéri publice si (c) pe strada. Pe proprietdtile private, proprietarii vor fi
despagubiti pentru costul unui punct de incarcare. De asemenea, electricitatea va fi sponsorizata
timp de un an. In parcarile publice si pe strada, proprietarilor de vehicule electrice li se va pune la
dispozitie o statie de incarcare si un loc gratuit de parcare pana in anul 2014. Obiectivul este acela
de a avea o retea solida, care poate fi recunoscutd si uniforma de statii de incarcare publice, semi-
publice si private 1n intreg orasul pe termen scurt. Ca rezultat al acestor planuri pentru infrastructura
de incarcare, peste 380 de puncte de incadrcare sunt deja disponibile (iulie 2013), permitand
utilizatorilor sa 1si incarce vehiculele oriunde se deplaseaza.

“Modelul Frankfurt” faciliteaza incarcarea VE pe stradd si in parcari fara aprobarea
prealabild a operatorilor respectivi. In loc de electricitate, veniturile sunt generate de vanzarea
timpului de parcare. Modelul se bazeaza pe utilizarea automatelor de parcare pentru plata parcarii si
electricitatii.

Caracteristici cheie

Instalarea infrastructurii de incarcare este o conditie necesara pentru promovarea pe piatd a
vehiculelor electrice (VE). Desi spatiile private de parcare sunt prima optiune de Incarcare, in
special peste noapte, statiile de incarcare in spatii (semi)publice sunt importante pentru promovarea
vehiculelor electrice i pentru reducerea anxietatii utilizatorului privind autonomia.

Incarcarea accelerati ridica autonomia limitati a VE, iar statiile de incarcare din spatiile de
parcare ale angajatorilor permit naveta cu ajutorul acestora in cazul in care distanta dintre casa si
locul de muncd este mai mare de jumatate din autonomia vehiculului. Principala provocare pentru
instalarea de statii de incdrcare (semi)publice o reprezintd infiintarea de afaceri sustenabile si
modele de finantare, avand in vedere ca veniturile generate de electricitate nu acoperd, de obiceli,
costul instalatiei.

Abordarile inovatoare pentru schemele de finantare includ combinatii intre taxele de parcare
si de incarcare, precum $i generarea unor venituri suplimentare. Generarea de venituri suplimentare
prin reclame sau sponsorizare au ridicat semnificativ pretul pentru energia electrica la statiile de
incarcare publice §i pentru servicii speciale cum ar fi Incdrcarea accelerata sau parteneriatele
publice-private.

Beneficii cheie
Scheme financiare pentru statiile de incarcare:
= luarea in considerare a viabilitdtii tehnice §i economice;
= formarea unei baze pentru construirea sustenabild a unui numar suficient de puncte de
incarcare in cadrul unui oras;
= utilizarea punctelor de incarcare trebuie sa devina atractiva si convenabild pentru clienti;
= integrarea partilor interesate in piata dedicata produselor si serviciilor pentru infrastructura
de incarcare;
= va ajuta la respectarea legislatiei privind VE.
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Aspecte cheie pentru implementare

Lista de verificare

Dimensiunea orasului | Fara restrictii

Nevoile utilizatorului e Infrastructurda de fincarcare solida,
accesibila si usor de utilizat ;

e Posibilitatea de a incdrca vehiculul
electric in spatii publice, semi-publice
si private;

® Modalitate de facturare convenabila si
transparenta ;

e Interoperabilitate ~ intre  furnizorii
infrastructurii de incarcare pentru a
asigura ca utilizatorii au la dispozitie o
gama larga de optiuni de incarcare ;

e Clientii comerciali, cum ar fi
operatorii auto, au nevoie de
stimulente pentru a include vehiculele
electrice in portofoliu .

Costuri e Costurile total depind de (1)
tehnologia utilizatd si puterea de
incdrcare, precum si costurile rezultate
per unitate, (2) locatia de incarcare si
lucrarile de constructie necesare,
precum si costurile operationale, (3)
rata de patrundere a vehiculelor
electrice si numarul punctelor de
incarcare.

Orizont de timp ® Scheme de planificare in termen de
cateva luni ;
e Implementare pe termen mediu .

Parti interesate cheie f Operatori de transport si autoritdti,
implicate precum si asociatii de transport public

» Operatori auto ;

» Grupuri de interese ;
* Autoritati locale ;

» Clientii finali .

Factori esentiali * Natura urgenta a chestiunii ;

» Cerintele institutiilor politice ;

* Angajamentul autoritatilor ;

» Cererea pentru o infrastructura de
incarcare ;

* Realizarea eficientei costurilor si
capacitatea competitiva .

Factori de excludere Nu existd
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Anexa 5 :Politici, strategii si masuri pentru electromobilitate

Politicile, strategiile i masurile care reflectd viziunea mobilitatii urbane europene
= Carte verde "Spre o noua cultura pentru mobilitate urbana" (COM(2007) 551)
= Plan de actiune pentru mobilitate urbana (COM (2009) 490)
= Carte alba privind transportul "Harta pentru o zona unica de transport european — Spre un
sistem de transport competitiv si eficient din punctul de vedere al resurselor" (COM (2011)
0144)
= Pachet pentru mobilitate urbana estimata (2013)

Politici, strategii si masuri care au ca scop reducerea gazelor cu efect de serd si
imbunatatirea calitatii aerului:

= Directivele privind calitatea aerului atmosferic (Directivele 96/62/EC ("Directiva Cadru") si
patru "directive fiice" 1999/30/EC, 2000/69/EC 2002/3/EC, 2004/107/EC si Hotararea
Consiliului 97/101/EC)..

= Directiva privind plafoanele nationale pentru emisii (Directiva 2001/81/EC)

= Strategia tematica privind poluarea aerului 2005 (COM(2005) 446)

= Cadrul politic UE privind Diminuarea poluarii aerului

= Noua directiva privind calitatea aerului (Directiva 2008/50/EC)

= Regulamentul 595/2009 privind aprobarea tip a vehiculelor motorizate si a motoarelor in ceea
ce priveste emisiile generate de vehiculele de mare tonaj (Euro VI)

Politici, strategii s1 masuri care au ca scop reducerea emisiilor CO2 si care vizeaza siguranta
energetica:

= Strategie pentru energie competitiva, sustenabila si sigurd (COM(2010) 639)

= Carte verde - Spre o retea energetica europeand sigura, sustenabild si competitiva
(COM(2008) 782)

= Plan de actiune pentru eficientd energetica: Realizarea potentialului (COM(2006) 545)

= Directiva privind promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile (Directiva
2009/28/EC care modifica si completeaza Directivele 2001/77/EC si 2003/30/EC) si
propunere

= Harta pentru energia regenerabila. Energii regenerabile in secolul 21: construirea unui viitor
mai sustenabil (COM(2006) 848 )

Politici si strategii care vizeaza nivelul de zgomot in zonele urbane:

= Directiva 70/157/EEC193 privind nivelul admis de zgomot si sistemele de evacuare ale
vehiculelor motorizate (care modifica Directiva 2007/34/EC)

= Directiva Consiliului 97/24/EC194

= Cartea verde a comisiei privind politica viitoare de zgomot (COM(96)540)

= Directiva 2001/43/EC

= Directiva privind zgomotul ambiental (2002/49/EC)
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Anexa 6 : Autobuze electrice si hibrid pentru trasport public

Electricitatea este principalul furnizor de energie pentru alimentarea autobuzelor electrice si
a troleibuzelor. In cazul autobuzelor electrice, acest lucru se realizeazi prin intermediul unei baterii
reincarcabile integrata in autobuz. Troleibuzele sunt alimentate cu electricitate prin intermediul
firelor suspendate. Autobuzele electrice reprezintd cea mai curatd tehnologie disponibild pe piata,
generand emisii locale zero si astfel au cel mai bun impact asupra calitatii aerului local. Acestea
sunt de obicei caracterizate de un nivel redus de zgomot. In ceea ce priveste emisiile de CO2
generate de vehiculele electrice, este important sd se ia in considerare sursa de electricitate si
procesul de productie a acesteia.
Autobuzele electrice reprezintd o tehnologie noua care intra pe piata, folosind bateriile ca principala
sursd de alimentare. Bateriile pot fi reincarcate peste noapte la locatia principala a autobuzului
(statie de Incarcare peste noapte) sau In puncte fixe amplasate pe ruta autobuzului (statie de
incarcare de ocazie).

Troleibuzele sunt considerate ca fiind o tehnologie foarte maturd. Acestea sunt autobuze
electrice care se folosesc de o sursd externa de electricitate. Mai comune sunt tehnologiile conectate
complet la sursa de alimentare pe intreaga ruti. In prezent sunt testate si tehnologii partial
conectate, dar acestea nu sunt inca optiuni implementate la scara larga.
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Autobuzul electric

Un autobuz care este actionat de un motor integral electric alimentat de baterii incarcate cu
electricitate. Vehiculul nu dispune de alte surse de alimentare in afara bateriei. Sunt disponibile
doua tipuri:

= Autobuze electrice de ocazie care doresc sd minimizeze greutatea bateriei prin reincdrcarea

de-a lungul rutei in punctele de oprire pentru pasageri. Acestea au o capacitate medie a

bateriei (in mod specific 40-60 kWh) si necesitd incarcarea periodica de la retea la punctele

intermediare de oprire.
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= Autobuzele electrice cu incarcare peste noapte care trebuie sa parcurga intreg traseul fara a
necesita reincarcare. Acestea au o capacitate sporitd a bateriei (in mod specific >200kWh) si
reincarca bateria de la retea numai la depou.

Performante operationale
= Autobuze cu incarcare de ocazie:

e Autonomie redusa <100 km.

e Flexibilitate limitata a traseului

e Reincarcarea este necesara de mai multe ori pe zi

e Timp scurt de reincarcare: 5-
10 min

e Consum energetic 2012 (pe
baza prototipurilor): 1..8
kWh/km

e Consum energetic 2030: 1..58
kWh/km

= Autobuze cu incarcare peste noapte:

e Autonomie medie: 100 - 200
km;
Flexibilitate ridicatd a traseului [ 8
Reincarcarea se face la sfarsitul fiecarei zile
Timp foarte lung de reincarcare: peste 3 ore
Consum energetic 2012 (pe baza prototipurilor): 1..91 kWh/km

e Consum energetic 2030: 1..68 kWh/km

Timpul de incarcare atat pentru autobuzele cu incarcare de ocazie, cét si pentru cele cu incarcare
peste noapte depinde de puterea statiei de Incarcare si de tehnologia bateriei..
Durata de viata este estimatd la 12-15 ani, in functie de intensitatea utilizarii, conditiile de mediu si
rata de Incdrcare.

Emisii

GHG Unitate de masura Autobuz electric
CO2eq g/km 500

NOx g/km 0

PM10 g/km 0

Zgomot: Nivel de zgomot mai redus comparativ cu autobuzele diesel (motoarele electrice sunt mai
silentioase decat cele cu ardere).

Infrastructura
Necesita puncte de incarcare la depou sau de-a lungul traseului in punctele de oprire a autobuzului.
Costul infrastructurii este de +/-10000 euro/per autobuz /per statie.

Costuri

Deocamdatd nu sunt disponibile informatii privind valoarea reziduald, avand in vedere ca
tehnologia abia intrd pe piata.

Costurile de Inlocuire a bateriei sunt semnificative.

Durata de viatd a vehiculelor este estimatd la 10-15 ani, in functie de intensitatea utilizarii,
conditiile de mediu si rata de Incarcare.
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Estimarile se bazeaza pe faza de prototip:

Autobuze electrice cu incarcare de ocazie
» Pret de achizitie estimativ: +/- 400..000 per autobuz
= TCO 2012 3..2 euro/km
= TCO 2030 2..9 euro/km
Autobuze electrice cu incarcare peste noapte
= Pret de achizitie estimativ: +/-350-500.000 euro per autobuz
= TCO 2012 5..5 euro/km
= TCO 2030 3..8 euro/km

Factori care trebuie luati in considerare

Autobuzele electrice cu incarcare de ocazie sunt considerate promitatoare in ceea ce priveste
costurile estimate.

Autobuzele electrice cu incarcare peste noapte nu vor indeplini cerintele privind autonomia
medie zilnica si nu vor putea transporta un numar suficient de pasageri datoritd greutatii bateriilor in
urmatorii 10 ani.

Avand in vedere evolutia rapida a tehnologiei, este necesar un studiu de piata atent inainte
de achizitie pentru a selecta cea mai buna optiune disponibila pe piata.

Principalele avantaje: una dintre cele mai curate tehnologii disponibile.
Principalele dezavantaje: pret ridicat de achizitie, TCO si investitii in infrastructura.

Troleibuze

Autobuzul actionat electric cu surse de alimentare prin firele suspendate sau contact cu
solul. Este intotdeauna prevazut cu o unitate auxiliard de alimentare (un motor mic) sau o baterie
electrica disponibila pentru a acoperi distante scurte fara fire suspendate.

Performante operationale

Autonomie: nelimitata in retea care asigurd o sursd constanta de electricitate

Flexibilitate in cadrul retelei. Flexibilitate In afara retelei posibila numai folosind unitatea auxiliara
de alimentare sau bateria.

Performante ridicate la accelerare

Nu include timpul de realimentare sau reincarcare in functionarea normala (cu exceptia situatiilor in
care trebuie reincarcatd unitatea auxiliara de alimentare).

Reincarcarea este necesara la citeva zile; sursa de alimentare este disponibild continuu pentru
majoritatea operatiunilor prin reteaua suspendata.

Consum energetic 2012: 1..80 kwWh/km

Consum energetic 2030: 1..71 kW/km

Emisii
GHG Unitate de masura Troleibuz
CO2eq g/km 500
NOx g/km 0
PM10 g/km 0
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Zgomot: Nivelul de zgomot este mai redus comparativ cu autobuzele diesel standard (motoarele
electrice sunt mai silentioase decéat cele cu ardere). Similar
vehiculelor cu baterie electrica.

Rezervor
Motor si periferice

' Generator si inversor

Stocare de energie electrica

Motor si inversor electrice

Cutie de viteze intermediara

Linie de actionare mecanica

Infrastructura
Necesita o retea suspendata (inclusiv transformatoare
si conexiuni de inaltd tensiune).

Costuri
= Pret de achizitie estimativ: 400,000-450,000 euro per troleibuz
= Costuri estimative pentru construirea infrastructurii: 1-1..5 milioane euro/km
= TCO 2012: 3..1 euro/km
=  TCO 2030: 3..4 euro/km

Factori care trebuie luati in considerare

Disponibilitatea unei retele de tramvaie poate reduce costurile de investitii pentru reteaua
suspendata dedicata troleibuzelor.

Este posibil sa se utilizeze troleibuze cu motoare diesel, combinand avantajele ambelor
trenuri de actionare; electricitate Tn centrul orasului si diesel in afara orasului. Acest lucru ar putea
reduce costurile de investitii necesare pentru reteaua suspendata.

Principalele dezavantaje: troleibuzele costd de cele mai multe ori dublu fatd de autobuzele diesel
conventionale datorita capacitatii reduse de productie. Totusi, odata de sunt atinse economii la scara
ridicatd, pretul va scadea.

Principalele avantaje: asigura o diversitate energeticd, una dintre cele mai curate tehnologii
disponibile.
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DIESEL HIBRID: HIBRID/ELECTRIC

In prezent pe piati sunt disponibile doud tehnologii de autobuze diesel hibrid: hibride
paralele cu actionare electricd si conventionald (motorul mic electric asistd motorul diesel) si o
configuratie hibrid in serie in care domina sistemul electric (motor integral electric alimentat de
generatorul diesel). In prezent existi o tendinta spre autobuzele hibrid in serie. Argumentele solide
in favoarea hibridului in serie includ gradul mult mai mare de recuperare a energiei la franare,
posibilitatea de emisii zero §i 0 mai bund baza pentru tranzitia spre autobuze electrice cu alimentare
la priza sau integral electrice.

Autobuz hibrid diesel in serie / electric

Motorul conventional si unitatea generatorului electric produc o putere de tractiune
integrala. Pe distante scurte poate fi utilizat integral electric (<10 km), fiind posibila o autonomie
mai ridicata, in functie de capacitatea bateriei

Performante operationale

Autonomie: 600-900 km..

Flexibilitate ridicata a traseului

Reincarcarea este necesard numai la fiecare 2 zile

Timp scurt de reincarcare: 5 minute

Consum energetic 2012 (pe baza testelor): 3..34 kWh/km
Consum energetic 2030: 3..17 kWh/km

Infrastructurd normald pentru alimentarea cu diesel. Bateria electrica este reincarcata prin
recuperarea energiei la franare fara necesitatea unei infrastructuri specifice de incarcare.

Cost
= Pret de achizitie estimativ: 270,000 euro per autobuz
= Estimari pe baza testelor
= TCO2012 2..4 euro/km
= TCO2030 2..6-2..7 euro/km
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Emisii
GHG Unitate de masura Hibrid Euro V
diesel/ electric diesel
CO2¢eq o/km 700 1000
NOX g/km 2.8 3.51
PM10 g/km 0.08 0.10

Factori care trebuie luati in considerare

Autobuzele hibrid (in special hibrid in serie)
ofera, de asemenea, oportunitatea de a acoperi
distante scurte cu actionare pur electrica. O conditie
reprezentatd de electrificarea
sistemelor auxiliare, o tehnologie insuficient
dezvoltata incd pentru trenurile de actionare hibride.
Avand in vedere aceastd conditie prealabila si o
capacitate a bateriei de cel putin 30 kWh, aceste
vehicule pot rula aproximativ 10 km numai pe baza
bateriei, fara emisii locale.

Optiunea este in special atractiva pentru

prealabilda  este

traseele din centrele vechi ale oraselor, precum si in zonele in care nivelul de zgomot si de poluare
sunt reglementate pentru a reduce poluarea locala.
Principalele avantaje: emisii reduse

Principalele dezavantaje: Autobuz mai scump si probabil mai greu (acest lucru duce la uzura mai
ridicatd a soselei si a caucitucurilor, precum si la un numar mai mic de pasageri pe acelasi numar de
axe comparativ cu autobuzul diesel normal).
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incircare inductivi pentru transportul public

Bune practici

In Genova si Torino (Italia), atobuzele electrice care se folosesc de tehnologia de incarcare fara
fir sunt utilizate de peste un deceniu si s-au dovedit eficiente atat din punct de vedere tehnic, cat si
din punct de vedere economic. Bateriile sunt incarcate la capacitate totald peste noapte si apoi din
nou pe perioade scurte de timp pe durata zilei la anumite puncte de oprire (terminale, gari) de pe
traseu. In afard de crestereca generald a autonomiei pentru aceste vehicule, un alt avantaj al
sistemului este reprezentat de capacitatea bateriei care poate fi semnificativ redusa semnificativ,
ceea ce duce la preturi mai mici $i o greutate mai mica a bateriei.

In Gumi (Coreea de Sud), o portiune de drum de 24 km este dotatd cu echipament de incarcare
primara inductivd. Doud autobuze electrice care se folosesc de tehnologia de incarcare fara fir
ruleazd pe un traseu dus-intors in oras. Energia electricd este furnizatd prin cablurile electrice
ingropate sub suprafata drumului si care Incarca vehiculul in timp ce acesta se deplaseaza sau
stationeaza.

Caracteristici cheie

Incarcarea inductiva a vehiculelor electrice este deseori descrisa ca fiind tehnologia de incarcare
a viitorului. Pentru autoturisme, Incarcarea inductiva statica este Inca in curs de dezvoltare,
1ar incarcarea dinamicd nu este inca rentabila.

Pentru tramvaie si autobuze cu traseu fix si
opriri fixe (de exemplu, la capat de linie pentru
fiecare cursd), incarcarea inductiva devine foarte
interesanta deoarece reduce capacitatea necesara a
bateriei (=cost) si sporeste gradul de utilizare.
Tramvaiele si autobuzele pot fi incarcate pe durata
pauzelor soferului sau in timpul opririlor mai
lungi.

Infrastructura de incarcare inductiva poate fi
utilizatd pentru mai multe tipuri de vehicule in
acelasi timp, de exemplu autobuze si tramvaie
care circuld pe stradd si, ca perspectiva viitoare,
pentru autoturisme. Desi incédrcarea inductiva pentru transportul pubhc nu a fost inca aphcata la
scara largd, tehnologia se dezvolta rapid, iar producatorii anunta o maturizare a pietei in anul 2013.

Beneficii cheie
Incircare inductiva pentru transportul public:
e garanteaza aspectele negative vizuale si un impact vizual redus asupra mediului;
e este mai usor de administrat si mai confortabild pentru utilizatori;
e prezintd numai riscuri minore de vandalism si ofera o sigurantd a utilizatorului sporita:
e permite economii de timp comparativ cu conexiunile fizice invechite.

30



e CvUCc e

-
Connecting cities
Building successes

EuropeanUnion
‘ - electric vehicles
in urban europe

Municipiul
Suceava

Reteaua de electromobilitate pilot a oraselor europene — EVUE

Aspecte cheie pentru implementare

Lista de verificare

Dimensiunea orasului | fara restrictii

Nevoile utilizatorului Clientul final

e Transport public de Incredere;

® Informatii privind aspecte legate de
sanatate;

Clienti comerciali

Imagine ecologica;

Avantaj competitiv prin tehnologie
sustenabild;

e Utilizarea eficientd a transportului
electric;

o In vehicul este necesar mai putin spatiu
datorita bateriilor mai mici.

Costuri @ Costuri initiale mai mici ale vehiculului
datorita bateriilor mai mici;

e Costurile totale depind de solutie: — s Q O
bobina principald subterand este mai
scumpa (sunt necesare lucrari subterane
de constructii), dar mai putin supusa
erorilor sau vandalismului comparativ
cu bobina primard din aplicatiile
inductive de la nivelul strazii.

Orizont de timp e Implementare pe termen scurt pentru un
traseu, implementare pe termen lung
pentru o retea extinsa;

eEste necesara o  verificare a
compatibilitatii intre reteaua de drumuri
existenta si infrastructura.

Parti interesate cheie | Operatori de transport si autoritati,
implicate precum si asociatii de transport public;

» Grupuri de interese;

* Autoritdti locale;

» Clientii finali.

Factori esentiali » Politici de informare (probleme de
sanatate);
» Interoperabilitate (bobine primare,
secundare);

* Retea de drumuri, constituirea
infrastructurii existente.

Factori de excludere Nu exista
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Comparatie intre diferitele tipuri de autobuze

Optiunile potrivite de autobuz pentru un oras depind de o varietate de factori: dimensiunea
orasului, existenta unui anumit tip de infrastructurd (de exemplu, retea de troleibuze), bugetul
disponibil, politica generald a orasului privind reducerea emisiilor de CO2, poluantii locali si
zgomot. Compararea diferitelor surse de energie pentru autobuze conform setului de criterii va va
ajuta sd selectati una dintre cele mai bune solutii pentru orasul dvs.

Comparatie intre tehnologii, infrastructura si performante operationale

Toate tehnologiile descrise se afla in diferite stadii de dezvoltare. Tabelul 1 prezinta o
comparatie intre autobuze pe baza diferitilor parametrii functionali. O comparatie mai detaliata a
tehnologiilor de autobuze pe baza unei varietati de indicatori este oferita in Anexa 1.

Unul din principalele avantaje ale autobuzelor diesel este reprezentat de traditia indelungata
din punctul de vedere al implementdrii, performantele operationale bine cunoscute si
disponibilitatea semnificativd in Europa cu o infrastructurd de alimentare conform nevoilor.
Autobuzele hibrid diesel / electric sunt produse de mai multi ani si incep sa patrunda in unele tari
europene. Troleibuzele functioneaza de decenii §i se considera cd se afla intr-o faza de dezvoltare
tehnologica extrem de avansatd. Teste pentru celulele de hidrogen, precum si pentru autobuzele
hibrid cu astfel de celule au fost realizate incd de la sférsitul anilor 1990, cea mai noud tehnologie
fiind inca in faza de experiment. Autobuzele electrice sunt dezvoltate in intreaga lume si sunt
folosite la nivel comercial de aproximativ doi ani. Aceasta tehnologie evolueaza constant, in Europa
fiind in prezent testate cele mai noi aplicatii.

Tabel 1. Comparatie privind tehnologiile de autobuze pe baza unor caracteristici functionale

Combustibil fosil | Combustibil biologic | Electricitate [ Hidrogen [Hibrid

= @
. < . Yy T w w (-E —51' 3 E
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S|Ss|Z|M|w|32|8 § zla|l 28 |85
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o o

Caracteristici carburant

Regenerabila / non-

Siguranta energetica

Performante opertionale
Autonomie, km

I Autonomie cu emisii zero, km

Flexibilitate traseu

Infrastructura

Prezenta pe piata in prezent
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Toate tipurile de carburant, cu exceptia combustibililor fosili, sunt combustibili din surse
regenerabile a-priori si, in cazul unui deficit de energie, acestia ofera o alternativa viabilad la
autobuzele diesel si CNG. Disponibilitatea actuala a acestor combustibili difera semnificativ fata de
electricitate prin faptul cd reprezinta optiunile de energie regenerabila cu gradul cel mai inalt de
siguranta.

Aproape toate aceste tipuri de autobuze au performante operationale comparabile. Toate, cu
exceptia autobuzelor electrice, oferd o autonomie zilnica de peste 300km, distantd in general
necesara pentru un oras european de dimensiuni medii. Timpul de alimentare / incarcare variaza, in
general de la 5 la 10 minute, autobuzul electric cu incarcare pe timp de noapte fiind singurul care
are nevoie de mai multe ore pentru a se Incdrca (3-5 ore, in functie de tipul bateriei). Troleibuzele
sunt limitate de reteaua de fire suspendate si nu necesita incarcare in timpul functionarii normale.
Autonomia de functionare in mod pur electric (care este foarte importanta din punctul de vedere al
reducerii emisiilor) depinde semnificativ de tehnologia autobuzelor, troleibuzelor si cea a celulelor
de hidrogen, autobuzele hibrid paralele oferind cele mai inalte performante.

Autobuzele diesel beneficiazd de cea mai ridicatd disponibilitate la nivel european si de
infrastructura de alimentare. Acest lucru aduce beneficii si pentru autobuzele care functioneaza cu
combustibili biologici si CNG, deoarece sunt necesare numai modificari minore pentru a adapta
infrastructura de alimentare la nevoile acestora. Comisia Europeand a publicat recent o propunere
de Directivd privind dezvoltarea unei infrastructuri pentru combustibili alternativi in Statele
Membre. Comisia obligda Statele Membre sa dezvolte un plan de actiune si stabileste obiectivele
pentru punctele de incarcare a vehiculelor electrice care trebuie indeplinite de Statele Membre.
Acest pas poate avea implicatii §i asupra hotararilor municipalitatilor in favoarea anumitor tipuri de
tehnologii pentru autobuze.

Comparatie privind emisiile

Este necesard o intelegere clara a diferentelor dintre emisiile de CO2 care contribuie la
incdlzirea globala si a emisiilor cu poluanti locali (NOx, PM10) care afecteaza calitatea aerului. De
exemplu, autobuzele care functioneaza pe bazd de FAME au performante mai bune in reducerea
CO2, dar genereaza emisii locale mai ridicate. Pe de alta parte, autobuzele CNG nu favorizeaza
reducerea emisiilor de CO2, dar reduc considerabil poluantii locali. In general, autobuzele diesel
Euro VI oferd o imbunatatire semnificativa la nivelul emisiilor CO2, reducand diferenta de emisii
fata de alte optiuni de combustibili alternativi. Utilizarea autobuzelor diesel normale devine din ce
in ce mai ecologicd. Flotele de autobuze cu caracteristicile cele mai bune din punct de vedere
ecologic sunt cele care functioneaza cu curent electric, asigurdnd emisii locale zero si reducand
emisiile de CO2 cu 50-100% comparativ cu cele generate de vehiculele diesel.

= TTW (emisii de la rezervor la roata, gaze de esapament CO2) se referd la emisiile de CO2
generate direct de vehicule.

=  WTT (de la put la rezervor) se referd la emisiile de CO2 generate de productia si distributia
de combustibil / electricitate

= WTW (de la put la roatd) se referd la emisiile de CO2 generate de productia / distributia de
combustibil / electricitate si de utilizarea vehiculului.

In cazul combustibililor biologici, electricititii si hidrogenului, este important si se ia in
considerare faptul ca emisiile totale generate depind de productia si distributia combustibilului /
agentului energetic. Expertii separd emisiile generate de tipul rezervor la roata si put la rezervor
care Tmpreund formeaza emisiile de tipul put la roatd. Astfel, pentru aceste surse, uneori posibila o
gamd mai largd de masuri de reducere a emisiilor. De exemplu, autobuzele electrice si cele pe baza
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de hidrogen genereaza mai putine emisii TTW, dar emisiile generate pentru productia si distributia
electricitatii (WTT), in general emisii CO2 (WTW) variaza de la 0 la 500 g/lkm. Municipalitatile
care incearcd si maximizeze reducerea emisiilor sunt sfatuite sa solicite certificatele pentru
combustibili curati din partea furnizorilor de combustibili / electricitate sau sa elimine carbonul din
reteaua de electricitate.

Tabelul 2 prezintd o comparatie din punctul de vedere al protectiei mediului pentru diferitele
tehnologii de autobuze. O comparatie mai detaliata este prezentata in Anexa 1.

Tabel 2. Comparatie privind tehnologiile de autobuze pe baza performantelor de mediu
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CO2eq, g/km
NOX, g/km
PM10, g/km
| Zgomot stationare, dB

Zgomot deplasare, dB

Comparatie privind economia

Costurile estimate prezentate In acest raport sunt numai indicative si pot varia de la tara la
tara (in special in ceea ce priveste costurile operationale care depind de accize, costuri cu ména de
lucru etc.). Scopul principal al acestora este de a oferi o bazd de comparatie intre tehnologia pentru
autobuzele diesel normale Euro VI si autobuzele care functioneazd cu surse alternative. Analiza
costului total de utilizare (TCO) ia in considerare toate costurile de capital suportate de proprietarul
autobuzului pe durata de viatd estimatd a vehiculului. TCO include pretul de vanzare, costurile fixe
si costurile operationale.

Tabelul 3 oferda o comparatie a tehnologiilor pentru autobuze pe baza costurilor. O
comparatie mai detaliata este prezentatd in Anexa 1.
Autobuzele care functioneazd cu combustibili fosili sunt in prezent cea mai ieftind tehnologie
disponibila. Autobuzele care functioneaza cu CNG si bio-etanol au un pret de achizitie relativ
scazut, dar necesitd investitii masive in infrastructura. Pretul unui autobuz electric poate fi dublu
fata de pretul unui autobuz diesel (cu 30 pana la 100% mai mare decat pretul unui autobuz diesel
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Euro V) si depinde foarte mult de pretul bateriei electrice. Autobuzele hibrid cu hidrogen reprezinta
in prezent cea mai scumpa tehnologie de autobuze dintre optiunile prezentat

Tabel 3. Comparatie privind tehnologiile de autobuze pe baza performatelor economice

Combustibil| Combustibil - . I
fosil biologic Electricitate | Hidrogen| Hibrid
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Pret estimativ de achizitie, 1000 euro ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

TCO 2012, euro/km J;’;’JJJJJJJQQ

TCO 2030, euro/km

O
Investitii suplimentare in infrastructura,1000 JJJJJJJJJJJJ
euro

Concluzii

= Autobuzele integral electrice electric incep sa fie disponibile la nivel comercial.
Autonomia si costul bateriei sunt incad o problemia. Acolo unde existid retele de
troleibuze, ar trebui sa se ia in considerare utilizarea mai larga a acestor autobuze.

= Pentru autobuzele electrice si cele cu celule de hidrogen, sunt necesare costuri ridicate
de investitii in infrastructura.

= Autobuzele care functioneaza cu electricitate sunt in prezent considerate '"cea mai
curatd" tehnologie, dar riamin foarte scumpe si necesitd investitii masive in
infrastructura de incarcare. Tehnologiile cu zero emisii arata ca autobuzele integral
sunt in prezent de doua ori mai scumpe decit autobuzele standard diesel (400,000 si
500,000 Euro). Suplimentar, existd restrictii privind autonomia si foarte putina
experienta in ceea ce priveste costurile de intretinere pe durata de viata a acestora.

Schimbarea mentalitatii

Campaniile au, totusi, o putere limitatd de a convinge oamenii. Modificarea atitudinii este un
proces pe termen lung si, pentru a ajunge la o schimbare reald, sunt necesare mai multe actiuni, nu
doar o interventie punctuala, cum ar fi o campanie sau alte stimulente.

In Marea Britanie, guvernul a infiintat a echipa pentru studiul comportamentului cu acest
obiectiv specific. Echipa pentru studiul comportamentului, deseori numita "Unitatea ghiont" face
studii pentru cercetdri academice in domeniul economiei si psihologiei comportamentale pentru
activitatile institutiilor si serviciilor politice publice din Marea Britanie.

In afara de lucrérile intreprinse pentru aproape fiecare departament guvernamental, echipa
lucreazd cu autoritdti locale, organizatii de caritate, ONG/uri, parteneri din sectorul privat si
guverne strdine pentru a dezvolta propuneri si pentru a le testa empiric in intregul spectru politic si
guvernamental.
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Echipa a definit trei aspecte esentiale pentru "impulsionarea" efectiva a comportamentului:
e Intelegerea comportamentului,

e Interventii (influentd),

e Rezultate (masurare, evaluare, interpretare).

Mijloacele pentru intelegerea faptului ca o masura poate fi eficientd numai daca aceasta este
suficient inteleasd nainte In ceea ce priveste comportamentul actual si cel dorit. Acest lucru
inseamna cunoasterea grupului tintd si a proprietatilor acestuia. Studiile ajutd la alegerea masurilor
posibile si eliminarea rezistentei / pragurilor inferioare. Este doar primul pas in proiectarea
strategiei optime de influentare a comportamentului in situatii specifice (interventii). Monitorizarea
si evaluarea ajuta la identificarea modului in care strategia duce la rezultatele promise, lectiile care
trebuie Invatate din proces si efectele negative care pot aparea.

Aceste aspecte au fost utilizate si de guvernul olandez pentru a intelege peste 100 de
proiecte de schimbare comportamentala in raportul "O privire asupra comportamentului”. Concluzia
a fost ca, desi in ultimii ani s-au implementat o serie de interventii complexe, nu s-a acordat Inca
suficienta atentie intelegerii $si monitorizarii.
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ANEXA 1. COMPARATIE PRIVIND TEHNOLOGIILE DE AUTOBUZE PE BAZA UNEI SERII DE INDICATORI

. o Combustibil fosil Combustibil biologic Electricitate Hidrogen Hibrid
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P / diesel
Disponibilitate combustibil
. ) Depinde de
. ) Non Non ) Depinde de Depinde de ) ) ) ) ) —
Combustibil regenerabil sau nu regenerabil regenerabil Non regenerabil Sursa utilizats Sursa utilizats Regenerabil Regenerabil Regenerabil Regenerabil Prﬁzfggznde Combinatie
) - = Ridicata, Ridicata, Ridicata, o i
R e S in scadere in scadere in scadere Destul de 1% din cererea Foarte limitata Ridicata Ridicata Ridicata Limitata Ridicata
combustibil / sursa de energie ridicata Totala de diesel
Pe termen lung Pe termen lung Pe termen lung
Da Posibil pentru
Biogaz Posibil pentru Utilizarea de
Posibilitatea adaptarii Da, pentru Da, pentru (ada %at la Da. pentru Utilizarea de Combustibil fosil| Da, pentru
tehnologiei de autobuz la alta Combustibil Combustibil \acap P Da, pentru diesel Nu Combustibil fosil sau Nu Nu sau biologic, Integral
= o : . ; h f Calitatea gazelor diesel ) - ; = :
sursa de combustibil / energie biologic biologic Energie solara ori Energie solara electric
naturale) este liana eoliana
osibil eoliana ori eoliana
P Sau hidrogen
Combustibil Combustibil biologic Motor Motor pur Autobuz Serial hibrid Serial hibrid
Conventional Conventional Conventional . h adaptat Conventional Motor pur electric P : Configuratie cu | Configuratie
= o ) biologic adaptat ) ; ; Electric cu electric ; ;
f q diesel diesel diesel ) conventional adaptat Cu baterie de A Celule de cu
Configuratie tren de actionare conventional o ” . Baterie de Cu contact A )
§ i Motor cu Motor cu Motor cu o diesel Pentru utilizarea capacitate - X alimentare Sistem
diesel ; capacitate Aerian sau A -
ardere ardere ardere Motor cu de medie si actionare electric
Motor cu ardere mare subteran " :
ardere etanol electrica dominant
Performante operationale
Limitata de
Autonomie, km 600-900 600-900 350-400 570-850 570-850 400-600 <100 100-200 Elztft?iﬁg 200-400 600-900
De alimentare
Autonomie cu emisii zero, km Nu Nu Nu Nu Nu Nu <50 150 >300 >300 No
Flexibilitate traseu Ridicata Ridicata Ridicata Ridicata Ridicata Ridicata Limitata Ridicata Limitata Ridicata Ridicata
Alimentare / La fiecare 2 zile, La fiecare 2 zile, La fiecare 2 zile, La fiecare 2 zile, La fiecare 2 zile, La fle(_:are 12 . . . in fiecare zi, in fiecare zi, 5 - La fle_care 2
e - N X N 5-10 N zile, De mai multe ori pe zi Nu . zile,
Incarcare necesara 5-10 min 5-10 min 5-10 min ; 5-10 min . 3-8 ore 10 min .
min 5—10 min 5-10 min
G2 413 413 5,21 413 413 413 18 1.01 18 3.2 3.34
kWh/km
Infrastructura
Infrastruf,tura suplimentara NU Nu Da Nu Nu Da Da Da Da Da Nu
necesara
ﬁ‘gc’aﬁ’lenzgﬁtgi RSt Ridicatd Ridicata Redus3 Ridicata Ridicata Redusa Limitata Limitata Limitata Foarte limitats | Fidicatd
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Deficitul estimat

diesel

.o | diesel respecta pe termen lung limitarile utilizarii
2050 de _c_ombustlblll cerintele de pe termen lung
fosili S
siguranta )

Combustibil fosil Combustibil biologic Electricitate Hidrogen Hibrid
Tehnologie autobuz / = o
Sursa ?:Ie energie Euro V Euro VI ; incércare de e (e s : [illaiie i :
. . CNG FAME B100 HVO B100 Bio-etanol i peste Troleibuz hidrogen/ Hibrid in serie
diesel diesel ocazie noapte electric electricitate /
diesel
Emisii
CO2eq, g/km 1000 834 1000 =500 =500 400-600 0- 500 0- 500 0- 500 1500* 700 - 1000
NOX, g/km 3,51 1.1 1.4-4.5 4.39 3.16 3.51 0 0 0 0 3.51
PM10, g/km 0.10 0.03 0.005-0.03 0.04 0.08 0.10 0 0 0 0 0.10
ggo’mt In stationare, 80 80 78 80 80 80 nla nla 62 63 69
Zgomot in tranzit, dB 77 77 78 7 7 7 n/a n/a 72 69 73
Economie
s TR +- 220 +1- 220 +- 250 +-220 +-220 +-250 +-400 350-500 +/-300 800 270
-krrio A, I 2.1 2.1 21 2.22 2.35 2.52 3.2 55 3.1 46 2.4
Irﬁo 2030, eurof 25 25 26 n/a n/a nla 2.9 38 3.4 272 2.7
Investitii suplimentare in 500-1000 per 3 . ] +/-100 per 100 per autobuz
infrastructura, 1000 Nu Nu Statie de +/-50 +/-50 +é§g%r$]z;f;?ge +-10 gre;t2:;obuz autobuz 1oogn¢:uro/ per Nu
euro alimentare P ’ per statie Statie
Alte considerente
IAvantaje principale Eficients Eficienta,
o Costurile de
Costurile de N ) . N
ntretinere si intretinere gi A5|gu_r_a S - Ofera diversitate Ofera diversitate |Ofera diversitate [Sursa de energie
operare sunt operare ;unt Ofera POS'b'“}a}eﬁ. AS|gur§ ?9§]b|lltatea - . energetica , una energetica , una |energetica , una [regenerabild cu
predictibile predictibile, diversitate |mb_u_r_1atat,|ru mbundtafirii Oferd diversitate dintre cele r’nai dintre cele ;nai dintre cele ;nai oportunitati Emisii reduse
L precum si tics emisiilor cu emisiilor cu investitii [energetica te tehnologii te tehnologii te tehnologii babile b d
precumsi | rea energetica investitii relativ  Felativ scizute curate tehnologii curate tehnologii [curate tehnologii [probabile bune de
valoarea reziuald| ok P disponibile disponibile disponibile productie
reziuala scazute ’
(valoareav (valoarea
secundara) secundara)
Dezavantaje principale Un singur
Deficitul estimat . ) :}Zﬁfgﬁéde . furnizor de Pret ridicat de
... | Deficitul estimat .’ Aprobare tip ) motoare HD Pret ridicat de achizitie si Tn
de combustibili .o | (costuri ok Aprobare tip ) P P ’ x.
L de combustibili ) specialad pentru - (Scania) achizitie si investitii | infrastructura;
fosili si S suplimentare .| speciala pentru P o s L
fosili si .. Euro VI. Costuri Aspecte de in infrastructurd; nu | nu exista inca Poate avea implicatii
regulamentele posibile pentru - . Euro : “ R o - N ) N
L regulamentele de intretinere = | siguranta exista inca suficiente | suficiente IDeocamdata foartefimplicatii legate de | legate de siguranta
UE privind - arespecta A - VI (nu este necesara S ) NS ) O . o e '.
- UE privind - ulterioare din ce in (costuri informatii privind informatii privind [scump siguranta datorita sistemului
Vehiculele vehiculel cerintele de : i Mai pentru HVO30). i | ; dars | ; ’ de Tnalts .
curate ehiculele sigurants) ce mai mari. Mai . scump decat suplimentare valoarea secundard | valoarea e Tnalta tensiune
curate ’ scump decat posibile pentru a | si limitarile utilizarii | secundara si
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Exemple de bune practici pentru transportul public

Transportul public din Stockholm (Suedia) are traditie indelungata pe piata transportului
public. SL (Storstockholms Lokaltrafik) este organizatia care se ocupa de toate mijloacele de
transport rutier public din zona metropolitana Stockholm. Aceasta achizitioneaza serviciile si se
asigura ca operatorii contractati pentru furnizarea serviciilor respectd contractele. De asemenea,
detine infrastructura de transport public, inclusiv depoul §i materialul rulant usor. Din anul 1993,
toate serviciile SL de transport cu autobuzul si trenul au fost atribuite prin licitatie, aducand
operatorii de transport local si global public pe piata din Suedia. SL este guvernata, din punct de
vedere politic, de Consiliul Regional Superior Stockholm. In comparatie cu zona deservita de
SL, acesta este o organizatie relativ mica, avand numai putin peste 500 de angajati. Principalele
de transport public in regiunea Stockholm.

Gratie atentiei acordate sustenabilitdtii, SL joaca un rol important in furnizarea serviciilor
sustenabile, ludnd in considerare aspecte economice, de mediu si sociale.

Caracteristici cheie

Planificarea integrata a transportului public ar trebui sa fie responsabilitatea organismelor
specializate care s se concentreze asupra consolidarii integrarii si competitiei In sistemele de
transport pentru a asigura cea mai ridicatd valoare si pentru a echilibra problemele de spatiu si
cele de mediu. Aceste organisme administrative din domeniul transportului public metropolitan
urbane si rurale, precum si cele ale localnicilor. Acestea ar trebui, de asemenea, sa fie
responsabile pentru planificarea strategica si tactica. Obiectivul detaliat al activitatilor acestora
trebuie discutat pe baza fiecarui caz in parte, deoarece in Europa existd numeroase practici
diferite.

Importante sunt si schemele de distributie a veniturilor, administrate de organismele
administrative din domeniul transportului public. Organizarea transportului public include
programarea orelor de functionare si dezvoltarea intr-o anumitd zond geografica. Pentru o
functionare corespunzatoare, este necesar sa se stabileascd forma relatiilor economice, structura
pietei si scopul reglementdrii, precum si sistemul financiar. La un nivel mai detaliat, organizarea
transportului public include activitati de programare, contractare, finantare, marketing si politica
de tarifare.

Beneficii cheie
Crearea unor organisme de management al transportului public pentru zonele metropolitane:
e imbunatateste eficienta cheltuielilor publice;
e permite organizarea unui numar mai mic de unitdti teritoriale (integrare) intr-o zona
metropolitana, cu costuri mai reduse pentru orage / comunitdti mai mici;
e faciliteazd monitorizarea serviciilor de transport public;
e imbunatateste relatiile cu clientii, deoarece organizarea si furnizarea serviciilor de
transport se fac separat;
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e permite planificarea strategica si pe termen mai lung;
e transportul public este integrat la scard mai largd, si faciliteazd infrastructura si
administrarea traficului, dar si includerea tuturor mijloacelor de transport.
Aspecte cheie pentru implementare

Lista de verificare

Dimensiunea Fara restrictii, desi, daca sunt incluse mai

orasului multe unitati teritoriale, poate fi necesar
un sistem transparent de distribuire a
veniturilor.

Nevoile Clientii sistemului de transport public

utilizatorului asteapta o calitate mai buna a serviciilor

printr-o mai buna monitorizare si, eventual,
competitie Intre operatori (acolo unde este
prevazuta contractarea).

Costuri » Costuri suplimentare 1n faza initiala;

® Depind de dimensiunea sistemului de
transport si de scopul activitatilor dar
unele activititi (de exemplu, studii de
piatd, control bilete) pot fi sub-
contractate.

Orizont de timp  Faza de elaborare — pana la 12 luni;
» Faza de implementare poate necesita
sprijin politic mai solid.

Pirti  interesate | Autoritati locale;

cheie implicate ¢ Alte autoritati locale daca organismul
trebuie sa deserveasca o zond mai larga;

» Experti inclusiv din domeniul academic;

» Operatori;

- Sindicate;

» Media (pentru comunicarea cu publicul).

Factori esentiali [ Impirtirea transparenti si clari a
sarcinilor;

» Echipa dedicatd si implicata;

» Sprijin politic pentru faza de
implementare;

» Centru de control trafic integrat in
structura autoritatii de transport (control
imbunatatit al calitatii);

» Finantare suficientd;

* Regulamente nationale compatibile.

Factori de | Nu exista
excludere
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