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CUVANT INAINTE

A fost o placere sa lucrez in ultimii trei ani pentru Proiectul EVUE.
Implicarea noastra in proiect a fost rezultatul unei munci de conducere pe
care Administratia Transport pentru Londra si Orasul Westminster au
desfasurat-0 la Londra. Insd am realizat, deasemenea, beneficiile care ar
putea reiesi din impartasirea experientei noastre si invatarea de la alte orase
europene care parcurg acelasi drum.

Introducerea vehiculelor electrice in orasele Uniunii Europene este o

| prioritate importanta economica si de mediu atat pentru fiecare tara, cat si
| pentru Uniunea Europeana in ansamblu. Insa, asa cum s-a demonstrat pe

parcursul proiectului, fiecare oras partener este supus unor diferente
semnificative 1n ceea ce priveste circumstantele sociale, politice,
economice si de infrastructura.

Pe fondul crizei economice si a problemelor de mediu cu care se confrunta
mediile urbane, Programul URBACT Il care sustine dezvoltarea urbana
durabilad prin conectarea oragelor, a co-finantat proiectul EVUE care s-a
axat pe captarea acestor cunostinte si diseminarea lor; astfel reusind nu
doar sd economiseasca timp si bani, dar si sd sporeasca eficienta
rezultatelor.

Beneficiile lucrului in parteneriat sunt unele dintre motivele cheie pentru
care Cross River Partnership a fost infiintat si continua sa confere avantaje.
Cat timp functiondm sub auspiciile Orasului Westminster in calitate de
organism responsabil, interesul nostru este acela de a atrage parteneri care
sa lucreze impreuna pe proiecte locale, regionale sau internationale care se
adreseaza unor probleme comune. EVUE a reiesit direct din activitatile
noastre cu parteneri londonezi si prin construirea unei retele de succes,
acest fapt a condus la un proiect amplu recunoscut, si respectat.

Succesul parteneriatului EVUE se manifesta nu doar la nivelul schimbului
de cunostinte si la valorificarea acestora, dar si la solicitarea cu succes a
fondurilor UE pentru proiectul sau urmator, FR-EVUE. Aceasta trecere de
la invatarea EVUE la investitia FR-EVUE este asociatad unei cresteri de
buget de la 0,7 milioane € la 13,8 milioane € prin cel de-al saptelea
Program Cadru pentru a demonstra beneficiile inregistrate de catre orasele
partenere in urmdtorii patru ani ca urmare a logisticii de oras curate
realizata prin implementarea de VE.

As dori deasemenea si profit de aceastd ocazie pentru a multumi tuturor
partenerilor care au contribuit la realizarea unui proiect de un asemenea
succes precum Sally Kneeshaw, care in calitatea sa de expert principal, ne-
a mentinut pe drumul cel bun tot timpul.

Sper sa considerati interesante aceste rapoarte si dacd aveti intrebari sau
comentarii suplimentare, nu ezitati sa contactati echipa EVUE.

Matthew Noon

Partner Principal EVUE
Cross River Partnership
mnoon@lambeth.gov.uk
Londra
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REZUMAT

Problema cu care se confruntd orasele din intreaga
Europa cu privire la schimbarile climatice, poluare si
emisiile de zgomot sunt esentiale. Politicile si
obiectivele guvernamentale europene si nationale
stabilesc standarde de mediu din ce in ce mai stricte,
a caror indeplinire cade in sarcina autoritatilor locale
si regionale.

Sectorul de transport este unul dintre cei mai mari
contributori la aceasta problema, 1in timp ce
functionarea reald si eficientd a oraselor este
esentiala.

Electro-mobilitatea si vehiculele electrice ofera o
oportunitate majora de a rezolva efectele negative
externe asociate motoarelor cu combustie internd
fard a constrange rolul vital pe care 1l au vehiculele.
Trebuie retinut insa faptul cd noi consideram ca
vehiculul privat reprezintd doar o fatd a mobilitatii
durabile si toate modurile trebuie incorporate pentru
a se asigura functionarea deplina a oraselor noastre.
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Acest raport a fost realizat pentru a ajuta autoritatile
locale din intreaga Europa care cauta sa sustina
trecerea catre e-mobilitate, in timp ce recunoaste
zonele limitate in care sectorul public poate afecta
mobilitatea privata. Exemplele si subiectele abordate
reflectd doi ani §i jumatate de lucru in parteneriat
intreprins de catre orasele partenere EVUE Beja,
Frankfurt, Katowice, Lisabona, Londra, Madrid,
Oslo, Stockholm, Suceava. Acest raport reflecta
circumstantele diferite din punct de vedere
geopolitic, economic, cultural al oraselor europene,
si diversele abordari ale e-mobilitatii, adaptate
contextului local.

Raportul cuprinde patru sectiuni care corespund
celor patru teme identificate de cétre proiectul EVUE
pe durata Studiului privind situatia initiala,
considerate a fi actiuni importante pentru orase.
Acestea sunt: Modele de afaceri, Achizitiile,
Infrastructura si Gradul de constientizare.
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Reteaua de orase partenere EVUE



Modele de afaceri

Una dintre principalele obstacole care
impiedica cresterea mobilitatii electrice este
faptul ca trebuie continuatd dezvoltate modele
de afaceri complete. La fel ca orice industrie
noua, abilitatea de a identifica si a realiza céi
de obtinere venituri reprezintd o conditie
necesara pentru a permite asigurarea fondului
de dezvoltare. Intrucat vehiculele electrice
(VE) au costuri initiale mai mari decét
masinile dotate cu motoare cu combustie
interna (MCI) si necesitd sprijinirea
infrastructurii  de  incarcare,  costurile
suplimentare pot fi importante.

Constructorii, furnizorii de utilitati si servicii
de mobilitate, societdtile de tehnologii pentru
informatii si comunicatii (TIC) si altii raspund
acestor provocari cu modele inovatoare care
schimba modul de atragere a clientilor, daca
acest lucru se realizeaza prin a deveni
,administratori de mobilitate” in locul
simplilor distribuitori de masini sau instaland
propria lor infrastructurd de ,,alimentare”.
Aceste abordari reflectd necesitatea de a cauta
ca lantul valoric si dezvolte modele de
afaceri. In sensul acesta, se pot dezvolta noi
parteneriate, iar autoritatile locale pot juca un
rol activ si pot facilita aceste relatii pentru a
sprijini aceste modele de functionare.




Achizitiile

Prin utilizarea adecvatd a procesului de achizitii,
autoritatile locale pot sprijini preluarea de VE prin
achizitia directd a acestor autovehicule in propria
flotd sau impunand aceastd conditie furnizorilor lor.
Acest fapt sporeste vizibilitatea VE si demonstreaza
viabilitatea lor intr-0 serie de domenii.

Stockholm a adopta strategia crearii unui consortiu
prin care sectoarele public si privat coopereaza
pentru achizitia de VE. Lucrand Tmpreunad, costurile
se pot reduce semnificativ, printr-un proces de
achizitii simplificat pentru organizatiile participante,
putand duce si la posibila reducere a pretului
autovehiculelor. In mod asemanitor, Londra a
dezvoltat un proces de achizitii de vehicule si de
infrastructura care a cautat sa realizeze o schimbare
prin simplificarea 1intregului proces prin care
organizatiile pot cumpara VE. Alte orage au abordat
tactica de a solicita furnizorilor lor sd introduca VE
in flotele lor atunci cand furnizau servicii in numele
lor, dand dovada de o si mai mare eficienta.

Aceste aborddri nu trebuie neaparat sd implice
cheltuieli semnificative de capital din fonduri
publice, ci sa caute sa foloseascd experienta,
cunostintele si procedurile existente ale autoritatilor
locale pentru introducerea de VE in comunitatile
proprii.

Infrastructura

Daca si cum ar trebui sa se implice autoritatile locale
in furnizarea de infrastructura este o intrebare cheie.
Odatd cu cresterea urbanititii si a densitatii insa,
prezumtia ca oamenii ar putea sd nu aiba deplasari de
facut spre casd este foarte putin probabild. Daca
autoritatile orasenesti doresc sd reduca emisiile
tevilor de esapament, pentru a imbunatati situatia
mediului, si infrastructura trebuie sa permita acest
lucru.

Acest lucru poate fi realizat prin politici de tipul
celor care solicitd dezvoltarea facilitatilor de
alimentare pentru VE sau instalarea punctelor de
incarcare stradale. Insd, in aceastd etapa initiald a
mobilitatii electrice, majoritatea oraselor au adoptat
instalarea unor facilitai publice care variaza de la
cele simple, sisteme cu acces liber, catre sisteme
inovatoare, inteligente, care permit manevrarea de la
distanta.

Indiferent de abordarea adoptatd, este clar ca este
necesara integrarea in aspecte mai ample de
planificare urbana. Nerespectarea acestui fapt poate
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asupra adoptarii de VE.



Cresterea nivelului de constientizare

Chiar dacd oamenii recunosc impactul emisiilor
autovehiculelor asupra mediului, doar putini dintre
acestia recunosc ce poate fi facut pentru remedierea
si atenuarea acestora. Chiar dacad VE ofera o solutie
viabild, gradul de constientizare general asupra
acestora este totusi destul de limitat. Orasele se
confruntd deasemenea cu probleme de fluiditate a
traficului si mobilitate durabila sustinutd, iar prin
introducerea de VE in planurile acestora, se poate
adopta o solutie totala.

O problema generala cu care se confruntd orasele
este aceea ca In timp ce mersul pe jos, cu bicicleta si
cu transportul public indeplinesc multe nevoi, vor
exista intotdeauna ocazii sau activitati care pot fi
satisfacute numai folosind autovehicule private. Prin
redefinirea mobilitatii pentru a include vehiculele
electrice, se pot realiza progrese, dar orasele trebuie
sd preia comanda pentru a se asigura ca nu raman
doar o piatd de nisa, ci ca sunt o alternativa viabila.

Concluzii

In timp ce electro-mobilitatea in sine nu este un
raspuns pentru toate problemele cu care se confrunta
oragele noastre, rezolvd numeroase aspecte presante
de mediu asociate mobilitatii personale. Plecand de
la o perspectiva locala, si intr-adevar una regionala 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 insa un impact pe termen
lung asupra oraselor noastre. Abordarile, tehnicile si
instrumentele care au fost identificate prin acest
proiect oferd o gama de metode ce pot fi folosite
pentru a sustine electro-mobilitatea.

Calatoria spre un viitor electric poate sa nu fie
rapidd, dar atata timp cat existd un interes public
comun de a o sustine, nu trebuic si fie nici
costisitoare, nici dificila. Diversele stimulente pentru
vehiculele electrice pot fi introduse astfel incét
suportul public aratat sia varieze de la o gama de
facilitati pentru taxe, pana la simpla permisiune ca
VE sa foloseasca benzile prioritare, ceea ce ofera 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 constientizare
al comunitatii va avea numeroase beneficii,
incluzand dezvoltarea de noi modele de afaceri care
sporesc atat veniturile precum si realizarile de mediu.

Vehiculele electrice oferda o ocazie importanta de a
imbunatati realizarile de mediu si 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.



INTRODUCERE

Politica si legislatia europeand dezvolta standarde
de mediu mai ridicate pentru orase, fapt ce
afecteazd planificarea transportului. Vehiculele
curate si eficiente din punct de vedere energetic care
au un rol important de jucat in politica climatica si
energeticdi a Uniunii Europene si electrificarea
transportului (electro-mobilitatea)  reprezinta
prioritati pentru strategiile europene climatice si de
eficientd energetica.

Comisia Europeanad a stabilit obiective ambitioase
pentru eliminarea treptatd a vehiculelor cu
combustibili conventionali din mediul urban si
pentru a reduce dependenta noastra de importurile
de petrol, cat si pentru a reduce gazele cu efect de
sera si poluarea aerului si fonica locala. Cartea Alba
2011 solicitd reducerea la jumatate a utilizarii de
masini cu alimentare conventionald in transportul
urban pana in 2030 si eliminarea completd pana in
2050.

Reteaua de Autovehicule Electrice in Europa
Urbanda URBACT (EVUE) a oferit o platforma
pentru ca noud orase sa invete mai mult fiecare de la
celalalt cu privire la modurile in care pot fi
rezolvate aceste probleme in contextul mobilitatii
durabile. Acest document cuprinde o serie de patru
rapoarte care au fost realizate de catre partenerii
acestei retele. Acestea abordeazid cele patru teme
identificate de orasele partenere EVUE ca fiind
problemele majore in accelerarea asimilarii de
vehicule electrice:

Modelele de afaceri

Achizitiile

Infrastructura

Cresterea nivelului de constientizare

In timp ce o exista serie de perspective cu privire la
beneficiile inregistrate pe durata ciclului de viata
sau altele pentru vehiculele electrice, privind cu
atentie eficienta masinilor, amestecul de energie
regenerabild vs. neregenerabild si analiza ciclului de
viata, pentru a mentiona doar cateva, ca o solutie la
problemele de poluare a aerului cu care se confrunta
oragele, beneficiile oferite de electro-mobilitate sunt
clare.

Rapoartele prezinta rezultatele muncii derulate timp
de doi ani si jumatate in cadrul proiectului EVUE.
Noua orase Beja, Frankfurt, Katowice, Lisabona,
Londra, Madrid, Oslo, Stockholm, Suceava au luat
parte la o serie de intalniri de retea, vizite la fata
locului, seminarii de experti si comentarii reciproce.

Cei care au contribuit la realizarea acestor rapoarte §i
la realizarea proiectelor au fost Grupurile Locale de
Sprijin URBACT pentru partile interesate importante,
precum reprezentanti ai departamentelor oraselor,
autoritati regionale, companii energetice, constructori
de automobile, operatori de transport, institute de
cercetare, experti in mobilitate, si organizatii de
utilizatori. Aceste grupuri s-au intalnit periodic pe
durata de desfasurare a proiectului pentru a dezvolta
sau monitoriza strategia lor de mobilitate electrica
locald. Participantii au luat parte deasemenea la
schimbul international EVUE si la vizite la fata
locului in alte orase, si au beneficiat de cunostintele
generate de rapoartele EVUE, pentru a informa mai
bine strategia locala. Ca rezultat, toate orasele EVUE
au dezvoltat un Plan Local de Actiune.

Fiecare raport a fost realizat de cétre orasul care
conducea tema respectiva, si fiecare, prin urmare, are
0 perspectiva si o voce distincte. Toate rapoartele
subliniaza natura problemei pentru orase, intrebarile
cheie care trebuie adresate si cateva exemple concrete
privind modul cum au fost solutionate aceste
probleme. In acest fel, la finalul proiectului EVUE,
rapoartele reprezintd o mostenire de cunostinte, care
ofera cateva idei privind gama de instrumente pe care
oragele le pot folosi pentru a sustine strategii pentru
vehicule electrice.

Fiecare dintre aceste patru teme EVUE sunt inter-
conectate §i fiecare raport cuprinde trimiteri catre
celelalte rapoarte de teme. Puteti naviga usor prin
aceste rapoarte folosind indexul in partea stanga a
acestui document.

Continutul acestor rapoarte reprezintd opiniile
autorilor oragelor EVUE.
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EVUE — MODELE DE AFACERI

Autor raport Oscar Rodrigues,
EMEL, Lisabona, Octombrie 2012
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INTRODUCERE

Sunt necesare diverse modele de afaceri, parteneriate
si strategii de investitii pentru a demara piata
vehiculelor electrice. Acest raport ilustreaza cateva
dintre diversele abordari si oferd posibilitatea ca si
alte orase si partile lor interesate, precum
constructorii  de automobile si companiile de
electricitate, sa 1invete din experienfa oraselor
partenere EVUE, impartasind informatii tehnice,
procese si rezultatele obtinute. Informatiile si studiile
de caz incluse in acest raport au fost realizate in
cadrul proiectului EVUE.

De ce este necesara electromobilitatea in orase?

Aproape un sfert din emisiile de gaze cu efect de sera
provin din activitdti de transport iar mobilitatea
urband este responsabild pentru 40% din toate
emisiile de CO, generate de transportul rutier. in
plus, s-a estimat ca 9 din 10 cetateni europeni sunt
expusi la emisii de particule nocive care depasesc
limitele acceptabile.

Dar, odatd cu externalitatile de mediu ale
transportului, acest sector este in mod deosebit
vulnerabil la intreruperile furnizarii de energie si la
volatilitatea preturilor, din cauza dependentei sale de
petrol.

Astfel, preocupdrile din ce in ce mai ridicate cu
privire  la siguranta alimentdrii cu energie,
schimbarile climatice si sanatatea au determinat
trecerea de la combustibilii fosili la combustibili
alternativi si la noi sisteme de propulsie pentru
vehiculele cu un potential mai mare de durabilitate
pe termen lung.

La nivel european, reglementarile si politicile conduc
spre standarde mai ridicate de mediu pentru orasele
care au impact asupra planificarii transporturilor. De
fapt, vehiculele ,,curate” si eficiente din punct de
vedere energetic au un rol important in politica
energeticd si climatica a Uniunii Europene in mod
deosebit in ceea ce priveste electrificarea
transportului  (electromobilitatea), o prioritate a
strategiei europene pentru eficienta energeticd si
climat. Comisia Europeand a stabilit obiective
ambifioase pentru eliminarea treptatd a vehiculelor
alimentate cu combustibili conventionali din mediul
urban pentru a reduce dependenta noastrda de
importurile de petrol si pentru a reduce emisia de
gaze cu efect de serd, poluarea aerului si poluarea
fonica locald; Carta Alba 2011 solicita reducerea la
jumatate a utilizdrii de masini cu alimentare
conventionala in transportul urban pana in 2030 si
eliminarea completa pana in 2050.

Intrucat vehiculele electrice nu emit gaze de
esapament, adoptarea lor poate intari Securizarea
alimentarii cu energie printr-o utilizare cat mai larga
a surselor de energie (indigene) regenerabile si cu
confinut redus de carbon (sau poate confinut de
carbon zero) in sectorul de transport, contribuind la
atingerea obiectivului de reducere a emisiilor de CO,
si la Tmbunatatirea calitati aerului urban.

Provocarile pietei

Diverse studii au demonstrat ca majoritatea
oamenilor sunt dispusi sa accepte modele de
mobilitate alternativa, precum electromobilitatea.
Insa, depasirea obstacolelor pietei este esentiald
pentru a promova acceptarea eficientd de catre
utilizatori si depasirea barierelor actuale ale pietei cu
care se confrunti vehiculele cu propulsie alternativa.
Obstacolele identificate pe piatd cu privire la VE se
referd la diferite aspecte, incepand de la tehnologie,
pand la reticenta societatii fata de factorii de
schimbare, precum:

e Constrangeri tehnologice (de ex. gama, timp
de incarcare, insuficienta retelei de Incarcare
publica )

Gama limitata de tipuri de vehicule

Costuri de investitie mari

Asteptari false

Lipsa / insuficienta stimulentelor

Lipsa  informatiei, dezinformarea  si
informarea  gresitd  (costul total de
proprietate, lipsa increderii, etc.)

Intrucat autoritatile locale cautd si incurajeze
adoptarea de VE, sunt necesare noi modele de
gandire pentru a sprijini adoptarea lor. Chiar daca de
obicei nu este necesar suportul public pentru noile
tehnologii, numeroasele beneficii publice (de
sanatate si de mediu) datorate electromobilitatii le
plaseaza intr-o pozitie distincta. Acest raport cauta sa
ofere partilor interesate urbane un mod diferit de
gandire cu privire la modelele de afaceri de e-
mobilitate si sprijinul care poate fi oferit pentru a
incuraja adoptarea acestora.



PARTILE INTERESATE

Partile interesate pot fi considerate jucatori cheie cu
un interes deosebit in dezvoltarea unei anumite
politici sau masuri. Este clar ca eficacitatea (si
eficienta) unei anumite strategii depinde de gradul de
intelegere dintre partile interesate 1n cauza.
Cooperarea si dezvoltarea unei abordari integrate
este prin urmare o conditie necesara pentru a reusi.

Electro-mobilitatea nu face exceptie. Astfel, un pas
esential pentru a asigura un rezultat bun este
angajarea tuturor partilor interesate de la inceput.

Acest principiu reprezintd un element cheie al
abordarii URBAN pentru durabilitate urbana. Fiecare
orag din reteaua EVUE a realizat un grup local de
sprijin pentru a aduce laolalta partile interesate cheie
in cadrul unui proces de planificare integrat.

In urmatoarele sectiuni sunt prezentati cativa dintre
cei mai obisnuiti jucdtori reprezentati in strategiile
grupurilor locale pentru vehicule electrice.

Constructorii de vehicule

Industria de automobile are un rol extrem de
important odatd cu cresterea interesului pentru
vehiculele electrice. Constructorii de vehicule sunt
responsabili de livrarea unei alternative interesante
de VE care trebuie, deasemenea, sa ofere standarde
inalte de siguranti si confort. in plus, ei sunt jucatori
importanti in evaluarea costurilor cu care utilizatorii
se vor confrunta. In plus, constructorii de
echipamente originale reprezinta deasemenea unul
dintre agentii tehnologici care trebuie sa rezolve
cateva dintre problemele tehnice, cum ar fi gama de
baterii.

Furnizorii de energie

Furnizorii de energie joacd un rol important in
fezabilitatea operationald a VE. Impactul lor poate fi
vazut in tipul de energie electricd oferit de catre
totalul generat, de exemplu combustibili regenerabili
sau fosili, pand la transmiterea de energie electrica
spre utilizatorul ~ final.  Posibilul  impact al
electrificarii in masda a mobilitatii ar putea avea un
impact important asupra retelei si substatiilor de
distributie. Ori, accesul vehiculelor la reteaua de
distributie ar putea transforma retelele de energie,
reducénd costurile si incurajand o adoptare mai mare
a productiei variate de energie, precum cea eoliana.

Cu un astfel interes legitim fatd de dezvoltarea pietel, 10

acestia ar putea deveni deasemenea investitori sau
comercianti importanti.

Furnizorii infrastructurii de incarcare

De la unitati de incarcare separatd acasd pana la
puncte de alimentare stradale si operatiuni de
incarcare rapida, un nou nivel de infrastructura
accesibila este necesar. Aceasta va include si servicii
,ascunse” de facturare, administrare de date si
conturi, care implici o noud parte interesatd, ce
reprezinta interfata dintre posesorul / conducatorul
de vehicule si reteaua de incarcare.

Operatorii de transport

Implicarea operatorilor de transport are un dublu
scop: numerosi operatori de transport isi dezvolta
activitatea spre servicii de mobilitate inovatoare ce
difera de conceptul traditional de transport public.
Aceste activitdti sunt mai orientate catre nevoi §i
asteptari mai specifice ale utilizatorilor, integrand o
gama de servicii generale ce sunt considerate mai
avantajoase decat utilizarea masinii personale. Pe de
alta parte, insisi operatorii de transport se pot numara
printre primii utilizatori de VE, oferind un exemplu
pozitiv altor posibili utilizatori ai acestora.

Utilizatorii

Utilizarea combustibililor conventionali este o
realitate cunoscuta de majoritatea populatiei si va
ramane sursa principald de energie pentru vehicule in
anii urmatori. Este esentiald intelegerea acceptiunii
populare despre nevoi de mobilitate si asteptarile ce
trebuie indeplinite, astfel incat aceste aspecte sa fie
luate in seama atunci cand se realizeaza dezvoltarea

1v vyt



STRATEGII

Intrucat orasele iau in considerare si implementeazi
abordari diferite ale electromobilitatii, una dintre
lectiile invatate din schimbul de proiecte EVUE este
aceea ca nu existd un model de afacere universal.
Succesul kilometrilor parcursi cu un VE la nivel
local depinde nu numai de masuri, dar si de
conditiile locale care influenteaza raspunsul pietei si
prin urmare eficacitatea masurilor implementate.

Modelele de afaceri implementate (sau lipsa
acestora) arata dacd piata privata poate livra singura
facilitatile necesare pentru piatd sau dacd este
necesara 0 sustinere publica.

Desi exista citeva instrumente de furnizare fezabile
(de exemplu achizitiile comune), abilitatea unui oras
de a interveni este restrictionatd in mod just spre
masurile  orientate  cdtre  cerere. Puterea
administratorului local permite dezvoltarea unei
game largi de politici si stimulente. nsa, abilitatea
acestora de a induce schimbarea in avalul lantului de
furnizare (de exemplu dezvoltarea de vehicule) sau
in contexte de scard mai larga (de exemplu procesele
de standardizare, cadre de politici nationale) este
mult mai ambitioasa.

Un alt aspect important care va determina obiectul si
eficacitatea modelului de afaceri este bugetul
disponibil.

In sfarsit, un punct cheie este acela de a asigura
faptul ca abordarile sunt conforme cu strategia
nationala si masurile de armonizare geografica.

Costul vehiculelor

Una dintre impedimentele cheie cu care consumatorii
se confruntd este costul mare de achizitie al
vehiculelor. Chiar dacd costurile totale de operare
sunt mai mici pe durata de viatd a vehiculului,
valoarea capitalului initial este adeseori un obstacol
in adoptarea unei noi tehnologii.

Pentru a rezolva aceasti problema, se dezvolta 0
serie de noi modele de afaceri pentru a reduce costul
initial suplimentar achizitionarii unui VE, precum si
riscul financiar i incertitudinea  posibililor
cumparatori.

Ca alternativa fatd de modelul conventional de (KN

posesie asupra unui autovehicul (conform céruia un
client cumpara intregul autovehicul, inclusiv bateria
acestuia), unii producatori de echipamente originale
ofera spre vanzare un serviciu de mobilitate. O
modalitate de realizare a acestei abordari este aceea
ca posesorul unui vehicul nu este posesorul
bateriilor; acestea raman in proprietatea furnizorului
de servicii.

Se lanseaza un sistem de incarcare a bateriei precum
si de schimb de infrastructurd, iar clientul plateste o
taxd lunard de baza. In afard de oferirea unui pret
competitiv pentru cumpararea vehiculului, acest
model previne problema duratei de viata limitate a
bateriei.

Urmeaza doud exemple ale unor constructori de
automobile lideri ai pietei de vehicule electrice.

Studiu de caz — Peugeot Spania E MOBILITATE

Peugeot face trecerea de la a fi doar constructor de
autovehicule, la a fi furnizor de mobilitate. Acest nou
model de afacere (vezi figura 1) oferd un pachet ,,all
inclusive’’ care costd mai putin de 500 Euro pe luna
pentru un vehicul electric.

Aceasta oferta include un contract de inchiriere de 48
— 60 de luni cu 10.000 km pe an si o oferta ,,buy
back”. Va fi disponibila si varianta de leasing.



Un nou tip de comercializare

O oferta ,,all inclusive” in VN — mai putin de 500 € pe luna

Inchiriere pe 48/60 de luni / 10.000 Km pe an cu Buy Back:

o Finantare vehicul + baterie

o 10.000 km inclusi / an
o 2 ani garantie vehicul
o 5 ani garantie baterie si motor electric
o Contract de intretinere
o Peugeot Connect SOS CURENT ELECTRIC
o Peugeot Connect Assistance CARBURANT
INTRETINERE
ICE*
350€ + 120€ BATERIE EV*
INTRETINERE
Figura 1

Peugeot a lansat oferta de servicii de mobilitate
cunoscuti ca Mu de la Peugeot, care este 0
propunere intermediara intre inchirierea de masini si
,»sharing” masini. A fost testata In sase orase medii
din Franta. Este un serviciu pldtit in avans de
inchiriere, orientat catre client, catre publicul larg si
catre societati.

Conceptul Mu de la Peugeot cuprinde doua oferte:

e Inchirierea de produse din gama Peugeot sau
inchirierea de accesorii
Membrii pot inchiria o bicicletd, un scuter de
50cc sau 125cc, un vehicul pentru agrement
(207CC, 308CC, Coupé 407, 3008), un vehicul
utilitar, un vehicul de schimb (cu 2 sau 4 roti)
sau un accesoriu de mobilitate (GPS, cutii
portbagaj...)

o Oferte de furnizor serviciu partener

In colaborare cu un agent de turism si printr-un
simplu apel telefonic, un detindtor de card poate
rezerva un bilet de avion sau de tren, poate rezerva o
camerd la hotel sau poate organiza 0 excursie
personalizata. Pot fi rezervate prin acelasi call center,
lectii de sofat, cursuri pentru invatarea tehnicilor de
conducere ecologicd, sau instruire avansatd pentru
sofat.

Aceastd a doua abordare reflectd o recunoastere in
crestere a faptului cd modelul de afacere va implica o
integrare pe verticala si pe orizontald mai mare a
serviciilor conexe decat modelul traditional limitat
doar la vanzarea de vehicule.

Studiu de caz - Renault ZE

Renault doreste sd fie lider de piata de mobilitate
electricd si a introdus un model de afacere inovator
de inchiriere de baterii.

Principalul motiv pentru costul ridicat al VE este
costul mare al bateriilor. Pentru a creste interesul
pietei pentru VE prin reducerea costurilor directe,
Renault oferd conducatorilor de VE posibilitatea
achizitionarii unui VE farid baterie. In schimb,
proprietarii de VE vor inchiria bateria pentru un pret
de aproximativ de 45 Euro pana la 80 Euro pe luna.

Desi costurile totale generate in timp sunt inca
semnificative, aceastd abordare reduce la minim
pretul initial de achizitie si reduce riscul financiar al
proprietarilor de VE prin faptul cd bateria este
garantata pe viata.

450€ + 20€



Oferta VE O oprire la cumparaturi

Simplu si reconfortant

Esential Optional
COFRET
fG Instalare acasa
| Cumpard n Cumpard |
| Inchiriaza ] Inchiriaza |

Esential Optional

| O oprire la cumpiraturi in reteaua Renault

Cele patru modele diferite de vehicule
electrice de la Renault, toate cu planuri de
inchiriere a bateriilor, au ajuns in pietele
europene cu preturi estimate de la 7.000€
pentru masina mica de oras Twizy, pana
la 21.000€ pentru masina mai mare
Fluence Z.E. Sedan.

Pe masura ce tehnologia bateriilor
evolueaza, poate fi posibil ca proprietarul
vehiculului sa inlocuiasca in timp bateria
fara costuri suplimentare pentru achizitia
uneia noi.

Infrastructura

Adoptarea unui VE este asemenea dilemei
clasice a ,,oului sau a gainii”: consumatorii nu
vor cumpdra vehiculele daca nu sunt disponibile
statii de Incarcare, iar investitia care s-ar putea
face in infrastructurd depinde de cerere
(insemnand un numar important de VE pe
sosele).

Orasele trebuie sa ia in considerare posibilitatea
oferirii unui sistem de sprijin pentru a face mai
simpld utilizarea unui VE 1in oras de catre
posibilii utilizatori, anume furnizarea unei retele
publice de incarcare. Aceste retele ofera atat un
beneficiu fizic, prin permiterea reincarcarii
bateriilor cat si un beneficiu psihologic prin
anularea unui alt obstacol important: problema
autonomiei

Desi standardizarea tehnologiei de incédrcare nu

a fost realizata 1inca, orasele trebuie sa
coordoneze implementarea infrastructurii cu
autoritafile  nationale pentru a  asigura

continuitatea tehnologica a retelei. Scenariul
ideal este acela in care clientii au posibilitatea sa
aleagd liber intre diversii furnizori de energie,
printr-un sistem de operare usor de utilizat cu o
structura de facturare armonizatd la nivel
national si european.
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Diagrama de mai sus ilustreaza structura

Studiu de caz — Modelul MOBI.E

La Inceputul anului 2008 guvernul portughez a lansat
un grup de lucru pentru mobilitate electrica, care a
devenit ulterior MOBLE, programul national pentru
mobilitate electricad. Prin acest program s-a dorit
crearea unei noi abordari a e-mobilitatii, pe baza
modelului de afaceri inovator creat cu privire la
prima infrastructurd din lume.

MOBI.E este un model deschis, potrivit pentru orice
format de afacere sau de piatd. MOBLE este un
integrator de sisteme, bazat pe urmatoarele principii
de functionare.

Interfunctionalitatea

MOBI.E propune un model de afacere deschis, care
poate fi aplicat intr-un cadru de piatd competitiva.
MOBLE este un sistem integrat si complet
interoperabil care include comerciantii de energie,
operatorii statiilor de incarcare si constructorii de
automobile.

Scalabilitatea

Majoritatea initiativelor pentru electro-mobilitate
dezvoltate pand acum acoperd un areal local si sunt
izolate de alte scheme si, drept rezultat, un utilizator
din orasul A nu poate folosi sistemul de incarcare din
orasul B.

MOBI.E a creat spre a fi implementata peste tot o
abordare tip ,,sistem in sisteme”, rezolvand astfel
problema lipsei de comunicare dintre diversele
sisteme existente.

vietei MOBLE

Sistemul in retea

Cu un singur card MOBLE este posibila incarcarea
bateriei cu energie electrica furnizatd catre de orice
comerciant, la orice statie de incarcare. Toatd
infrastructura este legata la retea, fiecare adaugare
noua Iintdreste investitiile anterioare, iar MOBI.E
contribuie la o dezvoltare mai rapida a sistemului.

Integrarea altor servicii

MOBI.E poate integra alte servicii precum sisteme
de taxare, parcare, transport public sau de “sharing”
a maginii. Aceasta inseamnid ca un card MOBIE
poate fi folosit drept card de platd pentru toate
necesitatile de mobilitate.

Inteligenta

MOBI.E este un sistem inteligent. Prin Centrul de
Inteligentd pentru Mobilitate (CIM) el include toate
fluxurile de resurse financiare, informatii si energie
intre utilizatorii §i societatile implicate, jucind rolul
casei centrale de compensare. Acest mecanism
reduce costurile de tranzactie si evitd duplicarea
sistemelor.
Principiile fundamentale ale mobilitatii electrice in
Portugalia

e Preturi corecte, avantajoase si competitive

fati de vehiculele cu combustibili
conventionali;
e Acces universal (deschis pentru orice

constructor, utilitate sau operator privat)
e Piata liberd si deschisa, ce creeaza multiple
e Investitie privatd (in mare parte)
e Implementarea rapidd a infrastructurii la
nivel national
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Studiu de caz pentru RWE E-MOBILITATE

Societatea germana de energic RWE dezvolta
servicii de e-mobilitate atat pentru consumatori finali
cat si pentru intreprinderi. Modelul de afaceri se
concentreaza pe combinarea energiei electrice pentru
vehicule cu serviciile de infrastructura.

Modelul sau de afaceri are abordarea unui intreg
sistem, punand accent atat pe consumatorii privati,
cat si pe clientela societati cu flota proprie. RWE
considerd ca flotele de VE vor reprezenta o prima
piatd inainte de adoptare in masd de catre soferi
individuali.

Aceasta strategie se bazeaza pe asocierile corporative
si leadership tehnologic. RWE considera ca este
importantd luarea in consideratie a urmétoarelor
aspecte:

Acces la infrastructura de incarcare publica, alimentarea cu energie si, pe viitor servicii de

oportunitati
semnificative

Sursa: RWE

Leadership tehnologic

e Infrastructura de  incarcare
inteligenta
e Standardizarea determinatd de vehiculele

electrice / interfata statiilor de Incarcare

separatd

e Marje competitive prin sistemul de
infrastructura avantajos (dezvoltare/
cooperare pentru infrastructura)

e Convingerea partenerilor importanti cu

privire la statiile de incércare in cele mai
atragdtoare locatii
e Impartirea costurilor comune de marketing
pentru infrastructurd / prin acceptarea marcii
comune / marketing
Informatii complete despre e-mobilitate
e Oferte concrete de produse pentru
consumatori finali
Mass - media vizata si efort de publicitate
e Marketing comun cu producatorii
echipamente originale si alti parteneri

de



Mobilitate pentru consumatori privati / flote

Acces la o intreagd zona
de infrastructura, facturare

automata -8
+
Cutie separata RWE ':.|:":]
Autostrom pentru incarcare T ¥
acasd ¥ Y -
+
Alimentare cu energie
Auto RWE

Instalarea infrastructurii de acces public

Oferte de parteneriat pentru furnizorii de 16

infrastructura (de exemplu utilitatile municipale)

Asigurare &

intretinere posturi de Incarcare 1 1 I
+

Operarea posturilor de incarcare

(furnizare de energie, management

date, etc.)

1=
=

+
Productie si facturare
clienti Autostrom

+
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Prevederile RWE

U rsp. flota de locatie
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Impartirea costurilor cu parteneri strategici pentru
infrastructura

O ilustrare schematica a legaturilor de lanturi valorice RWE

Servicii

Serviciile se refera la o gama mai larga de politici si
masuri care completeazd conditiile preliminare
impuse de vehicule si infrastructura incluzand
“sharing” a unui VE si abordari diferite pentru
gestionarea parcarii.

Aceste servicii nu trebuie neaparat implementate de
catre autoritdtile publice, intrucdt multe parti terte
doresc sd exploreze oportunitatile asociate cresterii
numarului de VE. Acesti jucatori doresc sa
implementeze concepte noi pentru a oferi o gama
largda de servicii de mobilitate ce faciliteaza
patrunderea de VE, prin castiguri financiare.

Colaborarea dintre operatorii de transport i
organizatiile care detin flote de wvehicule, prin
stabilirea de parteneriate, poate fi deasemenea o
modalitate de a incuraja e-mobilitatea.

Orice discutie despre vehiculele electrice trebuie prin
urmare sd implice aspecte referitoare la transport in
comun, multi-modal, incluzand scheme de inchiriere
de biciclete, scheme de inchiriere de vehicule
electrice si mai multe prevederi privind transportul
public traditional. Reteaua EVUE a remarcat
dovezile acestor practici corecte In timpul unei vizite
de studiu in La Rochelle, Franta, unde e-mobilitatea
este integratd prin diverse metode in strategia pe
termen lung a oragului.

Studiu de caz - CAR2GO

in Amsterdam, Car2go, o schemi pilot administrati
de Daimler-Benz, pune la dispozitie un program
inovator de mobilitate cu o flotd in Intregime
electrica. 300 de vehicule electrice Smart Fortwo
sunt disponibile pentru mobilitate la cerere, fara a fi
necesara inapoierea lor intr-un anumit centru de
inchirieri.

Impreuna cu infrastructura de incircare a vehiculelor
electrice din Amsterdam, care foloseste doar energie
din surse regenerabile, flota Car2go de masini fara
emisii imbunatiteste calitatea aerului si elibereaza un
spatiu important din centrul orasului.




Amsterdam este bine cunoscut pentru reteaua sa de
transport public eficientd, precum §i pentru
numeroasele programe pentru biciclete si de
“sharing” a masinii, care sunt apreciate de catre
cetatenii sai. Programul inovator de mobilitate
completeazd aceste sisteme de transport existente
prin oferirea unui serviciu pentru calatorii scurte si
spontane pe un singur segment de drum cu vehicule
electrice, fapt care ar putea deschide drumul pentru o
impartire modala mai buna a transportului urban.

Car2go Amsterdam functioneazd pe o zond bine
determinatd de 80 km?, acoperind mari suprafete ale
oragului. Clientii pot conduce masina lor Car2go
peste tot in timpul perioadei de inchiriere, dar trebuie
sd se intoarcd in locul de plecare pentru a finaliza
inchirierea. Vehiculele pot fi ridicate si lasate in
orice loc public de parcare din interiorul zonei sau in
unul dintre cele 36 de locuri de parcare marcate
special Car2go din cele sase garaje ,,Q-Park” din
centrul orasului.

Nu este nevoie ca inchirierea sda fie Incheiatd de
fiecare dati la o statie de incarcare. Insi, daca
capacitatea bateriei (nivelul de incarcare) este mai
mic de 20%, inchirierile trebuie terminate la una
dintre statiile de incarcare, care sunt indicate de catre
sistemul de navigare de bord. Dacd nivelul de
incarcare al bateriei este sub 40%, soferii primesc 10
minute de inchiriere gratis pentru re-incircarea
vehiculului. Nu este obligatoriu ca bateria sa fie
reincarcata Tnainte ca magina Car2go sa fie inchiriata
din nou: dacd nivelul de Incarcare este de minim
50%, vehiculul este disponibil pentru urmétorul
client.

Toate cele 300 de vehicule electrice Smart Fortwo
sunt dotate cu tehnologie telematica de ultima ora,
care permite ca operatiunile de 1inchiriere si se
realizeze complet automatizat, usor si convenabil.
Acestea permit clientilor sd 1inchirieze vehicule
spontan, fara a se angaja la o anumita data sau locatie
de predare. Masinile au o baterie de tractiune pe
litiu-ion, cutie de viteze automata si pot atinge viteza
de 135km. Sunt disponibile la bord sisteme de aer
conditionat, radio si navigatie.

Model tarifar

Amsterdam a introdus noul model tarifar Car2go,
care face ca mobilitatea la cerere cu masina sa devina
mai accesibila ca niciodata gi care va fi deasemenea
introdusa 1n alte orase europene Car2go, existente si
viitoare. Un minut de conducere a unei masini
Car2go costa 29 centi, tariful pe ord este de 12.90 €,
iar tariful pe zi este de 39 € (24 ore). Dacd masina
Car2go este folosita pentru opriri, se calculeazd un
tarif special de 9 centi pe minut (5.40 € pe ora).

Asigurari, taxe, electricitate si parcarea sunt
incluse In intregime in acest pret.

In Amsterdam, din cauza modelelor limitate de
vehicule electrice, conducatorii sunt conditionati
doar de capacitatea bateriei si nu de o distanta zilnica
maximi. In alte orase Europene unde Car2go
functioneazid cu vehicule cu motoare cu combustie,
primii 20 km sunt inclusi 1n pret.

Urmatorii kilometri efectuati vor costa 29centi per
kilometru. Pe baza experientei acumulate ca urmare
a sutelor de mii de masini Car2go inchiriate in patru
orase din lume, peste 95% dintre inchirierile de
masini Car2go nu ating 20 km, astfel incat pentru
majoritatea consumatorilor, noua schema de calcul
reprezintd o reducere semnificativa de pret.

Stimulente

Un set de politici financiare si ne-financiare care
promoveazd implementarea de VE pe piatd pot fi
adoptate de catre autoritatile publice la nivel national
si/ sau de oras.

Urmatoarele sunt incluse in stimulentele financiare:

e Subventii directe la achizitionarea de VE

e Taxe diferentiate pentru vehicule (ex. ca
urmare a Inregistrarii vehiculelor diferentiate
pe nivelul emisiilor de CO, si /sau impozitul
pe circulatie)

e La nivel local, politici precum spatii de
parcare gratuite (sau tarife diferentiate de
parcare)

Categoria  stimulentelor ne-financiare  este
deasemenea foarte diversa si adecvarea acestora este
determinata de conditiile locale. Nu in cele din urma,
cateva dintre stimulentele non-financiare sunt:

e cadrul de reglementare — masuri de
discriminare pozitiva precum accesul limitat
in anumite zone din oras (zonele cu emisii
zero sau reduse), posibilitatea de a folosi
benzi cu acces restrictionat, precum benzile
speciale pentru autobuze sau a celor cu grad
mare de ocupare

e Consolidarea capacitatii



Studiu de caz — Oslo Norvegia

In ultimii 20 de ani Norvegia a pus bazele unui cadru
de promovare a utilizirii VE pentru a sustine
constructorii norvegieni anteriori de VE. Acesta nu a
fost introdus ca master plan, ci slefuit si extins anual
pentru a ajuta piata. Asociatia de detindtori de VE,
Norstart, a jucat un rol important in tatonarea timp de
multi ani a tuturor partidelor politice si a industriei,
favorizand dezvoltarea politicilor de mediu.

Facilitati nationale si urbane pentru VE astazi:

e Acces liber pe drumurile cu plata

e Nuse aplica TVA (25%) pentru vehicule

e Nu se aplicd ,,taxa de primd Inmatriculare”
pentru vehiculele noi

e Permisiunea de a circula pe benzile rezervate
pentru autobuze si taxiuri

e Parcare gratis in spatiile publice, dar
necesitatea de a respecta termenul maxim
permis de parcare

e Scutirea de plata pentru VE pe feriboturile
locale

Aceste stimulente au contribuit la cresterea durabila
a utilizarii de VE 1n Norvegia.

Populatia de masini electrice in Norvegia

5411
]

Lipsa de VE disponibile pe piata insa, a fost un
factor restrictiv. Din 2000 pana in 2010 piata a fost
deservita aproape exclusiv de catre micii constructori
norvegieni si prin importul de VE second-hand.
Chiar si asa, Norvegia a devenit un laborator de teste
interesant pentru e-mobilitate si in ultimii ani piata
norvegiand de VE a crescut substantial.

Pana in aprilie 2012, Norvegia a avut 6.587 de
vehicule electrice la o populatie totala de 5 milioane.
Atat numarul de VE cat si vanzarile de anul trecut
sunt de departe cele mai mari din lume per capita.
Vanzarile estimate pentru 2012 indica inca 3.000 de
vehicule electrice pe soselele norvegiene. Marea
majoritate a cumpdratorilor de VE sunt persoane
particulare care isi cheltuie proprii bani pentru a-si
inlocui propriile vehicule pe bazi de MCI cu un
vehicul electric care nu polueaza.

Cu inima deschisa descriem Norvegia ca fiind liderul
mondial in utilizarea de VE si Oslo ca pe capitala VE
a lumii, cu cea mai mare densitate de VE din orice
capitala.

Cresterea gradului de constientizare

Lipsa de informare, sau mai grav, informarea gresita
cu privire la VE reprezintd un obstacol major ce
trebuie eliminat.

Cresterea nivelului de constientizare este o forma de
consolidare a capacitatii. Oferirea de informatii
corecte si schimbul de cunostinte sunt adesea
neglijate. Insa, in timp ce randamentul campaniilor
de crestere a gradului de constientizare este adesea
intarziat, dezvoltarea  competentelor  partilor
interesate este una dintre cele mai eficiente metode
de promovare a schimbarii comportamentului pe
termen lung.
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Diverse stimulente nationale pentru incurajarea
e-mobilitatii

Norvegia

Scutirea de TVA (25%) pentru VE
Accesul gratuit pe drumurile cu plata
Scutirea de la plata ,taxei de
inmatriculare” pentru vehiculele noi
Permisiunea de a circula pe benzile pentru
autobuze si taxiuri (banda HOV)
Posibilitatea de a parca gratis in toate spatiile
publice de parcare (municipale)

Calatorii gratuite cu feriboturi, ca parte a
retelei de drumuri nationale

prima

Regatul Unit

Planificarea modificarii legislatiei pentru
recunosterea dreptului de a instala puncte de
incarcare— inldturdnd necesitatea depunerii
unei cereri pentru obtinerea aprobarii de
constructie

Energia electrica folositd pentru vehicule
electrice cu alimentare la prizd nu va fi
inregistrata ca afacere generatoare de emisii
si nu intra in angajamentele de reducere a
emisiilor de carbon

Scutirea de taxe pentru vehiculele cu baterie
electrica

Subventii pentru achizitia de Magini si
Furgonete noi cu incarcare la prizd, in
valoare de pana la 5.000£ si 8.000£
(respectiv 6.000 € si 9.600 €).

Portugalia

Parcare gratuita in timpul incarcarii (noua
legislatie municipala privind parcérile va lua
in calcul parcarea gratuitd pentru VE in
Lisabona — permis verde)

Vehiculele electrice sunt scutite atat de taxa
pentru vehicule, cat si Taxa Unica de
Circulare (legea nr. 22 - A din 2007)
Deduceri de impozite pentru societatile care
cumpara VE — Achizitia de vehicule
electrice ofera deduceri de IRC (Imposto
sobre o rendimento das pessoas Colectivas).
Cheltuielile pentru vehiculele electrice sunt
scutite de rata de taxare autonoma care se
aplica pentru vehiculele 1inregistrate pe
numele unor societiti (Art. 88 do Cddigo do
imposto sobre o Rendimento das Pessoas
Colectivas). Codul IRC prevede o crestere a
ratei de depreciere a vehiculelor electrice
fatd de vehiculele cu motoare cu combustie
internd.

Suedia

Nicio taxa auto In primii 5 ani

Taxa redusa pentru masinile inregistrate pe
numele unor societati

Registrul National al Punctelor de incarcare
identifica amplasarea tuturor punctelor de
incarcare

Ajutor de stat de 4.000 € pentru fiecare nou
pasager cu VE

Diverse tipuri de facilitati de parcare pentru
VE (ex.: parcare gratuitd sau parcare
rezervatd) in cateva orase suedeze

Germania

Anularea taxei pentru vehicule: Vehiculele
electrice sunt scutite de taxa pentru vehicule
motorizate timp de 10 ani. Se acorda
subventii pentru vehiculele care au data
primei Tnmatriculari cuprinsad intre mai 2011
si decembrie 2015. Dupa 2015, scutirea de
taxa pentru vehicule motorizate va fi limitata
la’5 ani.

Reduceri de impozite pentru masinile
inregistrate pe societati

Modelul regional de e-mobilitate: cele 8
regiuni model au primit finantare de la
guvernul German (2009 péana in 2015) in
valoare de 630 milioane EUR

Portofoliul de proiecte pentru e-mobilitate al
regiunii: In perioada 2012 — 2015 guvernul
german va sprijini financiar cele patru
regiuni model selectate cu o suma totald de
180 milioane EUR



Spania

e Guvernul national acordd subventii pentru
achizitionarea de VE (pana la 25% din pret,
cu un plafon maxim de 6000 € per EV) in
cadrul proiectului MOVELE

e Guvernul spaniol lucreazd in prezent la
reglementdrile tehnice si de sigurantd pentru
infrastructura de incarcare (ITC BT 52) care
se asteaptd sa fie finalizate pana in
decembrie 2012

e VE nu platesc ,,taxa de prima inmatriculare”
intrucat nu produc emisii de CO, la nivel
local

e VE beneficiazd de reduceri pentru taxele
locale si parcare gratuita pe strada in
majoritatea oraselor mari din Spania

e Legislatia de planificare urbana nationald a
fost modificatd pentru a facilita instalarea de
puncte de Incircare in parcarile rezidentiale
private, elimindnd necesitatea depunerii unei
cereri pentru obtinerea aprobarii comunitatii
de locatari (Modification de la Ley de
Propriedad Horizontal, nu se aplicd in
Catalonia)

Polonia

e Se lucreaza la nivel national pentru
dezvoltarea stimulentelor financiare si non-
financiare pentru e-mobilitate. Se asteapta ca
primele implementari s aiba loc in 2013

e in junie 2012 Ministerul Economiei a
publicat un document intitulat ,,Conditii
pentru implementarea unui sistem de e-
mobilitate integrat in Polonia”, in care
echipa inter-departamentala si specialistii in
industria automobilelor, energie si sectorul
guvernamental local au propus
recomandarile lor. Conform raportului,
cateva dintre autoritatile locale intentioneaza
sa introduca stimulente non-financiare.

Romania

In aprilie 2011, au fost adoptate noi politici pentru
promovarea vehiculelor de transport rutier ,,curat” si
eficient - (hibrid si electrice). Acestea au fost
implementate in doud moduri:

1. Subventii pentru achizitionarea de VE (de pana
la 20% din pret, dar nu mai mult de 3.700 €) —
la sfarsitul lui 2011 reglementarile pentru
aplicarea acestei prevederi au fost publicate dar
stipulate numai in anumite intervale. Pana la
momentul acesta, aceste perioade nu au fost
specificate. Acestea se pot acorda persoanelor
fizice, institutiilor publice si administratiilor
publice.

2. Un program rabla pentru administratii si institutii
publice, persoane fizice, ONG-uri si
intreprinderi mici si mijlocii, prin care se
acorda un voucher (in valoare de 3.600 €, suma
de patru ori mai mare decat subventia acordata
pentru 1 vehicul) pentru achizitionarea de
masini noi care pot fi folosite pentru VE. Insa,
aceastd ofertd este valabild pentru o perioada
limitata de timp*

Maginile electrice se afla inca in etapa de promovare
si testare, dar nu sunt functionale pe piatd, din cauza
costurilor ridicate si a lipsei unor prevederi legale
stimulatoare.

*NB: Se realizeazd in sesiuni anuale. La inceputul
anului 2012 a fost deschis pentru institutii si
administratii publice, iar in august 2012 a fost
deschis pentru persoane fizice. Ca urmare a
masurilor de austeritate, este interzisa achizitia de
vehicule noi de catre autoritatile publice, dar poate fi
acceptatd numai in situatii deosebite, si numai prin
intermediul programului rabla.



FINANTARE

Prin activitatile de colaborare in retea, orasele EVUE
au discutat despre cum pot asigura o trecere eficienta
catre mobilitate electrica, fiind importantd asigurarea
sprijinului  financiar necesar pentru dezvoltarea
masurilor si activitatilor propuse.

Urmatoarele sectiuni prezinta cateva dintre posibilele
optiuni financiare, pe baza rezultatelor intélnirilor
EVUE.

Fonduri publice nationale / locale
Investitii private / PPP
(Parteneriate Public Privat)

O componenta esentiald a modelelor de afaceri VE
este reprezentata de parteneriatele public privat.
Orasele trebuie sa dezvolte noi parteneriate cu
societitile comerciale. Ins3, autorititile locale
deseori nu doresc sa-gi asume riscuri i nu au nici
experienta sau competentele necesare pentru
realizarea acestora. Este astfel necesard o schimbare
culturala, cu un instructaj corespunzitor, pentru a
permite oraselor sa realizeze inovatii si sa colaboreze
liber.

Studiu de caz - AUTOLIB PARIS

Paris a lansat programul de ‘“sharing” a masinii
Autolib, bazandu-se pe vehiculele electrice cu emisii
zero pentru a realiza o revolutie in transportul urban
durabil. Autolib este un parteneriat public privat.
Orasul Paris si comunele sale au creat infrastructura,
investind 1n crearea a 12,5 km de spatii de parcare
destinate exclusiv proiectului Autolib si o retea de
statii de reincarcare a bateriilor. Dar costurile
masinilor in sine sunt suportate de catre contractantul
care a castigat licitatia publica, antreprenorul francez
Vincent Boloor¢.

Schema se bazeaza pe oferirea unui pachet anual,
saptamanal sau de 24 h. Pretul abonamentului este de
114 Euro pe an, 15 Euro pe saptimana si de 10 Euro
pe 24 de ore. In plus, soferii trebuie si achite intre 5
Euro si 7 Euro pentru fiecare jumatate de ora.
Autolib spera ca pana la finalul lui 2012 sa fie 3.000
de VE care vor circula in jurul Parisului.

Puncte cheie 1n arhitectura serviciilor:

e Retea de Inalta Densitate: 1200 statii (1
statie / 400 metri)

e Servire 24h/zi

e Puncte de Internet, mobile si stradale pentru
abonare sau pentru a rezervare vehicule

o Asistentd croaziera (GPS) si ajutor de
urgenta

e Opriri temporare permise, netaxabile (15
minute)

e Preturi moderate pentru utilizarea de catre
publicul general

e Conduciétorii tineri sunt acceptati fara taxare
suplimentara

e Reincarcare permisa pentru vehicule private

Diagrama de pe pagina urmatoare ilustreaza cat de
usoard este inregistrarea si Inceperea utilizarii
sistemului Autolib.



Usor de utilizat, rapid si aproape de utilizator

Abonament (< 10 mn)
& interfata cont

Cabina cu terminal de
abonare:

Camera video

Scanner documente
Plata electronica

o o 3 |

Tranzactie de inchiriere & predare <2 mn
Terminal rezervare
Ecran tactil
Harti adrese vizate
Dotare cu slot parcare & pt. masini

Beneficiile oferite prin Autolib pentru mediu si
crestere durabila

e 200 milioane km / an transferati de la
masinile cu motoare cu combustie interna
catre masinile cu emisii zero

e 15000 de locuri de parcare trecute din
utilizare privata in utilizare publica

e Mai putin zgomot si o poluare redusd a
aerului pentru mai multe activitafi in aer
liber

e Vor fi create 1.000 de locuri de munca
directe

o Costurile pentru flotele societatilor pot fi
partial re-alocate

e Oferirea unui avantaj competitiv oraselor
membre

Rolul municipalititilor in programul Autolib

e Libertate pentru utilizatori si omogenitate
(un singur segment de drum, optiuni nu

constrangeri, asistentd imediatd, parcare
garantatd)
e Serviciu accesibil tuturor (la preturi

accesibile, conditii de abonare limitate)

e Durabilitate (vehicule electrice, numar de
vehicule si ajustare personalizatd)

e Combinat (usor de combinat cu alte servicii
de transport si alte servicii de “sharing” a
masinilor)

e Robust din punct de vedere financiar

Studiu de caz — O abordare tip joint-venture

Avand 1n vedere presiunea exercitata asupra
finantelor publice de catre criza economica, se cauta
modele de finantare mixtd pentru finantarea
infrastructurii de catre autoritdtile locale. Aceste
abordari se aplica pentru dispozitivele stradale de
incdrcare de pe autostrazile publice.

O metoda este reprezentatd de crearea de parteneriate
public-privat care vor oferi finantare pentru
instalarea de infrastructurd in timp ce se va introduce
un program de mpartire a veniturilor. O autoritate
locald, impreund cu un producator de puncte de
incarcare si cu o companie de energie electrica cauta
sd creeze o societate de tip joint venture pentru a
instala 2.000 de puncte de incarcare in decursul unei
perioade de 10 ani (figura 1).

Rolurile si responsabilitdtile din cadrul societatii
joint-venture au fost detaliate §i  acopera
infrastructura, managementul sistemelor si al datelor.

O altd abordare care este analizatd in Londra include
acele societiti finantate doar din surse private.
Modelul numit StreetCharge, ar functiona in felul
urmator:

1. Un localnic comanda un VE de la dealer.

2. Localnicul incheie un contract cu StreetCharge
care contacteaza autoritatea Iui locald pentru a
solicita un punct de incarcare langd casa acestuia,
intr-un anumit loc.
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Cadrul de Investitie

|— 2.000 de posturi pe autostrada in peste 10 ani

in acest exemplu,
autoritatea locala ar
forma o societate de

tip joint venture cu

Operatorul Retelei de
Opergtor.Retea Distributie si
Distributie (DNO) producitorul
‘ punctului de
incarcare.
Autoritat i Producatorul
utoritatea S ~ dePuncte
x SOCIETATEA”
locala \[— (PM)

in timp ce posesia asupra

. . . operatorilor de retea
infrastructurii, datelor si P !

Roluri si responsabilitati

Proprietate comuna asupra infrastructurii, datelor tuturor utilizatorilor si

operatiunilor este impartita,

se mentin linii clare de
responsabilitate.

e O marca, o destinatie .

Autoritate locald DNO PM

o Locuri de parcare (2.000 de e Infrastructura, instalare e  posturi (unice
spatii) si conectare sau duble —

e Ordine de management e Intretinere (verificarea sisteme
pentru trafic (procedura sigurantei i reparatii) 13A/13A,
legal) e  Facturare (energie) 13A/32A si

e Consultari publice 32A/32A)

IT si proiectarea
datelor / date de
utilizare (timp,
locatie, etc.)

e Angajarea si comunicarea cu clientul, portal web |

o Identificarea de noi amplasamente ale punctelor
o Finantarea fluxurilor

3. StreetCharge plateste toate costurile asociate
aplicarii, planificarii, instalarii si Intrefinerii curente.
4. Noul post de incarcare este instalat intr-un loc de
parcare pentru VE 1in apropiere de casa
cumparatorului, la care rezidentul si membrii retelei
au acces.

5. Programul va cauta sa asigure faptul cad exista un
numar de puncte de incércare corelat cu conducatorii
de VE din cartier si cd nu va fi nevoie sd existe
puncte dedicate utilizarii unice.

6. Utilizatorul plateste o suma lunard catre
StreetCharge pentru utilizarea posturilor noaptea cat
si pentru energia electrica folosita.

7. Punctele de incércare sunt gratuite pentru altd
retea de incdrcare in timpul zilei.

Aceasta propunere beneficiaza de transferarea tuturor
costurilor asociate unitatii de la sectorul public la cel
privat. Insi pot apirea probleme ca efect al
,privatizarii ” partiale a autostrazii publice, fie prin
drepturi de utilizare exclusiva pe timpul noptii asupra
spatiului sau prin durata contractului. De exemplu,
dacd a fost incheiat un contract pe 20 de ani iar
autoritatea locald a dorit sd realizeze lucrari de
largire a soselei sau alte schimbari ce implicau
inlaturarea punctelor, care ar fi implicatiile
contractuale ale acestor lucruri?

Programe de finantare UE

Dupa cum este descris in sectiunea introductiva, e-
mobilitatea rezolvda o serie de arii de politici
prioritare ale Comisiei Europene — schimbarile
climatice, dezvoltarea economicd, cercetare si
dezvoltare si transport durabil etc. Programele de
finantare UE pot oferi finantare pentru activitati
referitoare la electro-mobilitate, avind in vedere
emisiile reduse de carbon si orasele durabile.



Programul Cadru pentru Cercetare si Dezvoltare,
actualul FP7 si viitoarele propuneri HORIZON
sustin proiectele de e-mobilitate, vehiculele electrice
pentru transportul de marfa si autobuzele electrice.

Europa Energie Inteligentd are trei zone prioritare
pentru care e-mobilitatea raspunde destul de bine:

e Promovarea eficientei  energetice  si
incurajarea utilizarii rationale a surselor de
energie

e Cresterea utilizarii de energie din surse noi si
regenerabile  precum  §i  incurajarea
diversificarii energetice

e Stimularea eficientei energetice si a surselor
regenerabile in domeniul transportului

Propunerile Politicii de Coeziune pentru perioada
2014 pana in 2020 include priorititi pentru
transportul durabil, reducerea emisiilor de carbon si
inovatii tehnologice. Programele Operationale din
fiecare regiune pot oferi deasemenea oportunitati
pentru dezvoltarea si implementarea noilor modele
de afaceri in electro-mobilitate. Intrucat bugetul pe
2007-2013 se apropie de sfarsit, pentru noua
perioada, o serie de programe de finantare sunt fie in
faza de consultare, fie au lansate documentatii de
programe in forma de proiect. Aceste surse de
finantare vor fi incurajate.

CONCLUZII

Trecerea la vehicule electrice promite beneficii
importante pentru mediu §i economie, precum §i o
trecere catre mobilitate durabila in orase. Sunt insa
necesare noi modele de colaborare intre orase si
partile interesate precum constructori, furnizori de
infrastructura si companii de electricitate.

Acest raport, pe baza schimburilor transnationale din
EVUE, descrie o serie de abordari care au fost
implementate de céatre orase si regiuni in aceasta
piata in dezvoltare. Provocarea de a identifica
modele viabile de afaceri, adaptate conditiilor
specifice fiecarui oras, este incd in curs de
desfasurare. Din dovezile pana la acest moment, este
clara necesitatea integrarii pe verticala si orizontala a
lantului valoric. Pentru autoritatile locale care iau
parte la aceasta provocare, vor fi necesare noi moduri
de a lucra in sectorul privat, precum si noi agentii
publice.
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INTRODUCERE

Achizitiile reprezinta un instrument util pentru ca
orasele sa creasca numarul de vehicule curate din
flota proprie, precum si pentru a 1i Incuraja pe
furnizorii acestora sd foloseasca vehicule cu emisii
zero. Acest raport se concentreaza pe achizitiile
comune $i en gross, si se inspira din experienta a
doua orase partenere EVUE, Londra si Stockholm,
impartagind informatii tehnologice, procese si
rezultate obtinute. Deoarece este o tehnologie noua,
iar piata nu a ajuns inca la maturitate, una dintre cele
mai des Intalnite probleme la inceperea introducerii
de Vehicule Electrice (VE) este aceea de a gasi
vehiculele. Pentru constructorii de VE existd o
nesigurantd cu privire la cerere, ceea ce 1i poate
determina pe dealerii de masini sa se abtind de la a
introduce un model intr-o anumitad tara. Acest fapt
poate fi prevenit prin reunirea unui numar mare de
cumparatori. Demonstrand  comerciantilor  de
vehicule amploarea cererii, poate fi posibild si
reducerea pretului per unitate.

Piata de masini, autoutilitare, microbuze si
transportatoare este mai scdzutd decdt cea pan-
europeani. Intreaga floti europeand este alcatuitd din
aproximativ 200 de milioane de vehicule. Aceasta
inseamnad ca este dificil ca un singur jucator sa
influenteze aceasta piatd. Achizitia comuna poate fi
realizatd intr-o tard sau poate fi un proiect
international.

Achizitia comuna presupune combinarea
activitatilor de achizitie a doua sau mai multe

autoritati contractante. O caracteristica este
aceea ca Se va publica o singura licitatie in
numele tuturor autorititilor participante.

VE folosit de cdtre Serviciile de Ingrijire la
Domiciliu 7n Stockholm
Foto: Mosebacke Media

Achizitiile comune de vehicule electrice pot:

Arata constructorilor de vehicule care este cererea
Sustine introducerea de noi modele pe piata
Accelera introducerea de noi tehnologii
Conduce la scaderea preturilor

Ajuta la introducerea infrastructurii
vehicule electrice

e Ajuta la introducerea de service local si masuri de
intretinere pentru VE

pentru

Este recomandat pentru noi?

Achizitia comunid este un instrument util pentru
autoritatile publice care doresc sa Iincurajeze
introducerea de noi VE pe piatd sau sa reduca
preturile la achizitia vehiculelor.

Aceastd abordare este posibild in urmatoarele
situatii:

e Acolo unde existd un interes ridicat din partea
posibililor cumparitori de vehicule

e Pentru tehnologii noi sau in dezvoltare

e Acolo unde existd un volum mic de cumpdrare
per cumparator persoand fizica

e Atunci cind cumpdratorii au aceleasi cerinte
referitoare la performanta

e Indiferent de méarimea orasului, achizitia comuna
creeaza o cerere mai mare

e Timp scurt de implementare (mai putin de 3 ani)

Beneficii
e Achizitille comune reprezintd un instrument
eficient pentru prevenirca a douda dintre
impedimentele principale in dezvoltarea de VE:
- lipsa modelelor
- preturi ridicate pentru putinele modele
existente;

e Un consortiu poate aduna atat clientii mari cat si
pe cei mici, oferind si micilor parti interesate
ocazia de a obtine VE, facand procesul mai
eficient prin reducerea duplicarilor inutile

e Preturi mai mici pentru VE

e Accelerarea introducerii pe piata a noilor
tehnologii, mai apropiate de piatd printr-o scara
mai mare §i participanti

e Prin volume mai mari, se pot introduce mai usor
alte criterii de durabilitate precum cerintele etice
si sociale



Costurile

Intrucat achizitiile comune implici un numir mare
de parti interesate pe durata unui proiect, acest fapt s-
ar putea adduga costurilor implicate. Aceste costuri
se referd in primul rand la infiintarea unei organizatii
separate pentru acest proiect.

Posibilele costuri includ:

o Reprezentarea interesului pietei (inclusiv campanii
de informare, pentru captarea a cat mai multi
potentiali cumparatori)

e Formarea unui consortiu de cumparatori

e Stabilirea cerintelor pentru achizitie

e Un consortiu de achizitii international solicita
traduceri si informatii privind cadrele legale
diferite

Un proiect de achizitii ar putea primi finantare de la
agentii de mediu sau de energie pentru a finanta o
parte dintre costurile suplimentare pentru VE.

Influenta

Achizitiile comune pot ridica nivelul de influentd a

cumparatorilor asupra achizitiei, dar aceasta putere ar

putea fi folosita pentru atingerea diferitelor obiective.

Aborddrile pot urma una sau mai multe dintre

urmatoarele categorii:

e Achizitii orientate spre tehnologie

e Achizitii cu obiectivul principal de a introduce noi
modele

o Achizitii cu obiectivul principal de a reduce pretul
pe pietele mature sau imature

Nu este necesara parcurgerea Intregului drum si
realizarea achizitiei; este posibila si adunarea
cumpadratorilor interesati prin scrisori de intentie.
Acest fapt poate fi suficient pentru ca industria de
automobile sd vada cererea §i sd raspunda la
oportunitatile pietei.

,»Obiectivul principal al achizitiilor a fost deja
atins; posibilii furnizori de vehicule electrice sunt
acum mult mai bine informati cu privire la
interesul Suediei si avantajele precum punctele de
incircare in multe locuri de parcare (utilizate
pentru pre-incalzirea motorului masinilor pe
benzini 1in timpul sezonului rece), energie
electrica relativ curata si ieftina si o cerere
pronuntata pentru masini mai curate.”

Eva Sunnerstedt,
Project Manager pentru
Achizitii VE in Suedia
Orasul Stockholm



UTILIZATORI & PARTI INTERESATE
Utilizatori si grupuri tinta

Detindtorii de flote mari (municipali, regionali,
nationali §i privati) sunt un grup tintd cheie pentru
asigurarea unei cereri suficient de mari.

Posibili cumparatori / grupuri tinta:

o Posesorii de flote mari: Autoritatile locale si
regionale, societati private, societati de leasing (a
se vedea caseta din dreapta), societitile de
transport public

e Constructorii de vehicule: Constructorii de
vehicule trebuie sd fie informati cu privire la
proiect din stadii timpurii

e Furnizorii de energie: Este necesar sa existe
interes din parte furnizorilor de energie, pentru a
realiza o introducere cat mai mare a vehiculelor

pe piata
Parti interesate cheie pentru implementare

Achizitia comund de vehicule electrice poate fi
realizata de catre orice organizatie. Astfel de
exemple sunt:

e Autoritatile locale
Organizatiile non-guvernamentale

e Autoritatile nationale cu responsabilitati de
reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera.

»,Natura cadrului, cu posibilitatea furnizorilor
cadru de a adauga vehicule pe masura ce acestea
sunt disponibile si eligibile, si faptul ca unii
furnizori cadru sunt societiti de leasing, inseamna
ca vehiculele provenite de la orice constructor ar
putea deveni disponibile pentru a fi rechemate”

Philippa Gibbons, Sef Departament
Comercial,

Implementare Taxe

Congestie Trafic,

Departamentul pentru Transport din Londra




DE LA CONCEPT LA REALITATE

Aceastd sectiune a rapoartelor descrie un
calendar obisnuit si procesul de achizitie
comund, impartit in trei faze, incluzand pasii
care trebuie realizati in cadrul fiecarei faze.

Pregatirea (0 — 12 luni)
Pregatirea

- —

Un sponsor al proiectului dedicat trebuie sa fie
forta din spatele achizitiei.

Aspecte cheie pentru aceasta etapa
o inainte de studiu / Evaluarea fezabilititii

Primul pas al pregatirilor este realizarea unui
studiu preliminar care poate cuprinde, de ex.:

¢ Datele de contact ale partilor interesate
¢ Analiza ofertei de vehicule

o Strategia de comunicare

e Optiunile de finantare

o Corelarea cererii cu oferta

e Stimulente / legislatia

Obiectivul achizitiei trebuie sa fie bine
identificat. Pe baza analizei de piata, obiectivul
poate fi definit:

e Introducerea unei noi tehnologii pentru
vehicule
Introducerea de noi modele de VE pe piata
e Adunarea cumparatorilor pentru a obtine
preturi mai bune pentru VE existente

Conditiile pentru VE trebuie sé fie clare: Care
in viitorul apropiat? Este tehnologia disponibila
si pe alte piete sau este aproape de introducerea
pe piatda? Cat de importanta trebuie sa fie
cererea pentru a determina interesul
constructorului pentru a introduce vehiculul
respectiv?

¢ Analiza pietei

Un studiu de analiza de piata ar putea fi realizat pe baza
unui cercetari cu privire la cerere si tehnologie. Acest fapt
ofera o perspectiva cu privire la tehnologiile disponibile pe
piata.

Reprezentarea interesului pietei pentru tipul de vehicul
care face obiectul achizitiei comune:

Contactati marii utilizatori ai respectivului vehicul

Cooperati cu organizatiile §i autoritatile interesate

pentru a lua legatura cu cat mai multi posibili

cumparatori cu putinga

e Trimiteti chestionare posibililor cumparatori pentru a
va face o idee cu privire la amploarea interesului

e Evaluati disponibilitatea partilor de a participa la o

activitate de achizifie comuna

e Organizati seminarii

o In aceastd etapa ar putea fi necesard organizarea de
seminarii pentru ridicarea gradului de constientizare
cu privire la achizitiile comune planificate.
Majoritatea cumparatorilor au nevoie sa fie informati
complet Tnainte sa se angajeze sd cumpere un vehicul
pe care nu l-au vazut inainte.

o Posibilitati de achizitie

e Dupa realizarea primului studiu de evaluare a
interesului, trebuie luatd o decizie cu privire la modul
de realizare a procesului de achizitie. Este necesara
organizarea unei achizitii 1n conformitate cu
reglementarile, sau trebuie adunate suficiente scrisori
de interes sau de intentie de la cumparatori pentru a
determina constructorii de vehicule sd ofere un model
nou? Este necesar un proces formal de achizitie
comund sau nu?

e Achizitiile publice

e Daca printre cumparatori se numara si municipalitati,
atunci este necesara organizarea unei achizitii
conform regulilor de achizitie publica'. Este
important ca municipalitatile sd poata intr-adevar
cumpdra vehiculele care rezulta din achizitia comuna.
Poate fi utilizat un contract cadru. Acest fapt ar
permite tuturor autoritdtilor sd stabileasca legaturi
directe cu furnizorul (furnizorii) pe baza conditiilor
prevazute de contractul cadru.

Y In timp ce statele membre UE au reguli proprii de
achizitie, toate trebuie sa respecte directivele i
reglementarile europene. Putefi gasi mai multe informatii
aici: http://www.ojeu.eu/Directives.aspx



Informarea constructorilor de vehicule

Este important sa informati constructorii de vehicule
cu privire la proiect. Ei sunt cei care decid ofertele si
productia unui nou model de vehicul precum si
pietele pe care ar putea fi lansat un nou model. Tineti
constructorii la curent in legatura cu achizitia. Aveti
in vedere faptul ca este posibil ca societatile private
sd nu fie la curent cu rigorile procesului de achizitie
publica. Decizia de a introduce un nou tip de vehicul
pe piata trebuie luatd la nivel Tnalt in cadrul
companiilor constructoare, iar acesta poate fi un
proces de lunga durata.

Implementarea (12 - 24 luni)

Pregatirea

- -

Aspecte cheie ale acestei etape
infiintati un consortiu de cumpiritori

Daca ati luat decizia de a continua procesul de
achizitie comuna, trebuie infiintat un consortiu de
cumpdratori. Cumparatorii credibili si influenti sunt
factori importanti de succes pentru achizitia comuna.
Cumpdratorii trebuie s facad o declaratie clard de
intentie de a cumpara un numar de vehicule. Poate fi
insa dificil sa obtineti un angajament obligatoriu de a
cumpara vehicule, fard a le vedea Tnainte.

Procedurile de achizitii publice pot fi complicate,
prin urmare consortiul ar putea considera necesara
apelarea la un consultant de achizitii.

Posibila problema

Consortiul de cumparatori poate fi alcatuit din
diverse parti interesate. Prin urmare, poate fi dificil
ca acestia sa cadd de acord asupra unui produs
comun §i asupra cerintelor vehiculului. Este
important si va concentrati in primul ridnd pe
sistemul de propulsie. Alte cerinte si echipamente
pot fi discutate separat.

Aspecte cheie referitoare la vehiculele electrice

In general, criteriile durabile de achizitie de curent

electric si baterii trebuie sa {ind cont de bilantul de pe

intreaga durata de exploatare, pentru ca productia de

energie electrica sa fie o alternativd bund pentru

combustibilii fosili:

e Reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera din
productie, transport si utilizare

e Reducerea la minim a impactului negativ asupra
mediului

e Reducerea la minim a impactului negativ asupra
societatii

e Reducerea la minim a impactului negativ asupra
economiei

La analizarea diferentei dintre VE si vehiculele cu
combustie, si riscurile economice, sociale si / sau de
mediu asociate, au fost identificate urmatoarele
aspecte:

e Tipurile si cantitatile de materiale folosite pentru
baterii — litiu si cobalt

o Utilizarea de Materiale Rare pe Glob (REM)
pentru motoare si baterii
Folosirea suplimentara de electronice

e Posibila utilizare de nano-materiale

Trebuie sa existe o intelegere si o acceptare clara a
tuturor partilor cu privire la acesti factori pentru a se
asigura faptul cd existd un consens pe masurd ce
procesele continua si asteptarile sunt implinite.

Specificatii sau conditii
Consortiul trebuie sa stabileasca conditiile impuse
vehiculului / contractului.

Astfel de exemple pot fi:

e Daca vehiculul trebuie sa fie disponibil in toata
tara / regiunea / zona urband sau numai in 0
locatie specificata

e Unde trebuie sa existe amplasamente de service si
intretinere — in toata tara sau doar in orasele mari

o Pretul oferit trebuie sa se aplice pentru toate
punctele de vanzare

e Sanctiuni sau penalitdti pentru Intarzierea livrarii
terte

e Daca vehiculul trebuie sa fie cel putin la fel de
eficient din punct de vedere energetic precum
acelasi vehicul conventional

e Daca emisiile trebuie sa fie cel putin de nivel
echivalent egale cu un vehicul conventional
asemanator
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o Standarde de siguranta in performanta — sunt la fel
cu cele ale vehiculelor conventionale

e Autonomia minima

e Conditii de incarcare

e Aspecte sociale cu privire la productia de VE, de
ex. conditiile de lucru

Este important ca specificatiile cerute sa fie cat mai
scurte si cat mai simple, cu accent pe tehnologia
doritd. O listd de conditii care acoperda zone foarte
variate poate reduce semnificativ sansele de reusita.

Invitatia la licitatie

Dupa ce lista de specificatii este gata, aceasta va fi
prezentatd Tmpreund cu cumparatorii interesati si cu
instructiunile referitoare la evaluarea licitatiei.
Consortiul de cumpdaratori poate expedia singur
licitatia n sine sau printr-o societate care realizeaza
licitatii.

Procedura este importantd dacad printre cumpdratori
se numard autoritdti publice. Invitatia la licitatie
trebuie sa se faca prin sistemul de achizitii publice
(Jurnalul  Oficial al Uniunii Europene). Este
deasemenea importanta asigurarea faptului ca
producdtorii de vehicule au primit invitatia la
licitatie.

Evaluarea ofertelor

Ofertele sunt evaluate pentru selectarea unuia sau a
mai multor castigatori.

Sunt semnate contracte cu furnizorul castigator cu
privire la livrarea de produse.

In timp ce statele membre ale Uniunii Europene au
propriile reguli de achizifie, toate acestea trebuie sa
fie conforme cu directivele si reglementarile
europene. Puteti gasi mai multe informatii aici:
www.ojeu.eu/Directives.aspx

Perspectiva pe termen lung

—

Pregatire I

- —

Aspecte cheie pentru aceasta etapa

In aceast etapa, achizitia este finalizati. Urmitoarea
etapd este introducerea pe piatd. In anumite situatii,
poate fi importantd oferirca unui timp pentru
realizarea de livrari pilot ale vehiculului castigator.
Achizitia trebuie sa ofere sprijin si cumparatorilor si
utilizatorilor, atat inainte cat si dupa livrarea de
vehicule.

Pentru a facilita introducerea acestora, proiectul
poate contribui prin promovarea vehiculelor
castigatoare. Campaniile de informare si de crestere
a gradului de constientizare pentru a creste interesul
pentru noile VE reprezinta o modalitate eficientd de
informare despre proiect cat si despre vehicule.
Ceremoniile de inaugurare, comunicatele de presa,
etc. vor atrage atentia asupra noilor VE. Un dialog
strans cu producatorul vehiculelor castigatoare este
esential pentru a respecta calendarul de introducere.



STUDIU DE CAZ - SUEDIA
De ce s—a realizat achizitie nationala in Suedia?

Stimulul pentru inceperea exercitiului de achizitie a
fost faptul ca mai multi constructori auto au anuntat
inceperea productiei de vehicule electrice, dar nu era
sigur daci vehiculele electrice vor fi livrate pe piata
din Suedia. Acest lucru se intdmpla in ciuda faptului
cd Suedia a fost foarte activ implicata 1n activitati cu
vehicule ,,curate” de diverse tipuri inca de la sfarsitul
anilor 1980. Parea ca multe alte tiri ofereau
stimulente mai bune pentru cumparatorii §i
producitorii de vehicule electrice. Prin urmare, a fost
nevoie ca Suedia si isi promoveze puternic interesul,
beneficiile si avantajele pe care le detinea, fiind una
dintre primele piete de vehicule electrice.

Parteneri

Achizitia de VE s-a realizat printr-un parteneriat
lansat de Orasul Stockholm si societatea de stat de
utilitati de energie electricd Vattenfall. Orasul
Stockholm a participat si / sau condus multe alte
achizitii de vehicule ,,curate” pand atunci, atat la
nivel national, cit si la nivel international. Vattenfall
a fost unul dintre principalii jucatori in dezvoltarea
pietei de vehicule electrice in Suedia de-a lungul mai
multor decenii.

Obiectiv

Principalul obiectiv al achizitiei a fost acela de a
demonstra ca Suedia era o tard potrivita pentru
primele livrari de vehicule electrice. Alte obiective
au fost acelea de a contribui la realizarea unei flote
de vehicule mai curate si mai silentiose, si de a face
posibila cumpararea / inchirierea de Vehicule
Electrice Hibrid cu Alimentare la Priza (PHEV) in
cele mai bune conditii. Pentru organizatiile publice,
achizitiile comune fac economie de bani si timp, din
moment ce procesul este realizat in parteneriat si nu
separat.

Obiectivele specifice au inclus: participarea a cel
putin 150 de organizatii in grupul cumparatorilor,
realizarea unei cereri de cel putin 6.000 de vehicule
si obtinerea a cel putin 8 oferte de la constructorii de
vehicule.

Conditii nationale — Suedia

Suedia este o tara care ofera bune conditii
pentru vehicule electrice

Mixul energetic cu emisii reduse — 90%
din surse hidro si nucleare, si un sistem de
productie cu capacitate buna

Existenta unei infrastructuri si a unui
sistem de distributie de energie electrica
bune

Pret scazut al energiei electrice, implicand
costuri reduse pentru conducerea VE

Lider mondial in utilizarea vehiculelor
ecologice

Piata de testare buniad — suedezii sunt
printre primii care adopta inovatii

Aproape 65% din populatia Suediei are
acces usor la prize electrice acasa sau la
serviciu — prin incilzitorii blocului motor
- si sunt obisnuiti cu conectarea masinii la
priza!!

Noi standarde pentru vehiculele curate de
la 1 ianuarie 2012 pentru vehicule (Euro 5
sau Euro 6) cu maxim 50 grame emisii de
CO, per kilometru (Acest standard nu era
valabil la momentul realizarii achizitiei.)




Intervalul de timp

Procesul de achizitie a durat aproximativ 12 luni.
Invitatia de a participa la achizitia comuna a fost
lansata in octombrie 2010. Aceasta a fost urmata de
prima etapa a procesului, anume verificarea faptului
ca toti viitorii ofertanti erau calificati, care a fost
realizati intre decembrie 2010 si februarie 2011.
Etapa oficiala a licitatiei a fost realizata intre martie
si august 2011 si contractele au inceput de la 1
octombrie 2011.

Finantarea

Agentia Suedeza pentru Energie a aprobat finantarea
pentru proiectul de achizitie de vehicule electrice.
Partea cea mai mare a finantarii publice (55 milioane
SEK 6,65 milioane Euro) a fost destinata finantarii
vehiculelor.  Pentru fiecare vehicul electric,
finantarea este 25% din costul suplimentar pana la
maxim 50.000 SEK (6000 Euro) per vehicul.
Subventia este disponibila pentru primele 1 000
vehicule livrate. Fiecare participant primeste
subventie pentru cel putin un vehicul.

Tabelul 1 Specificatiile vehiculelor

Metoda

Cumparatorii  suedezi (autoritdti municipale si
consilii judetene) si organizatiile private au fost
invitate sa ia parte la procesul de achizitie comuna in
toamna anului 2010. Achizitia a fost un proces in
doua etape, in conformitate cu legile nationale
suedeze si europene privind achizitia publica. Prima
etapa consta in verificarea calificarii ofertantilor, iar
cea de-a doua etapa presupunea invitatia la licitatie,
incluzand  specificatiile  vehiculelor, 1naintate
aplicantilor calificati.

Aspectele cheie ale specificatiilor sunt prezentate in
Tabelul 1.

Autoturism Vehicul de transport
Tip VE PHEV VE PHEV
Autonomie >100 km >20 km >100 km >20 km
complet electric
Energie/CO, <0,37 kWh/km < 50gCO,/km
Reincircare Priza Schuko, monofazati, 230 V/10 A
Viteza maxima >100 km/h >90 km/h
Cost maxim 400.000 — 650.000 SEK 600.000 — 800.000 SEK

Puncte suplimentare acordate vehiculelor care indeplinesc criteriile de mai jos

Euro NCAP sau > 32,5/28 p (total)

aseminator > 9,5 p (pietoni)

>2 p (protectie lovituri puternice)
Stabilitate ESC ESC
Dispozitiv blocare Posibilitate de instalare Posibilitate de instalare
in cazul
consumului de
alcool

Priza Schuko,

conform specificatiilor licitatiei



Rezultate

Invitatia de participare la licitatie a atras 296 de
organizatii, dintre care 260 publice si 36 private.
Impreuna, si-au declarat intentia de a cumpdra 1.250
de vehicule pe an. Pentru posibilul contract pe patru
ani, acest fapt corespunde unui numar de 5.000 de
vehicule in total. Atat Orasul Stockholm céat si
Vattenfall intentioneaza sia cumpere 20 de vehicule
pe an. A fost depus un efort substantial pentru a
obtine cifre realiste de la participantii la licitatie.
Multi parteneri si-au exprimat ingrijorarea cu privire
la preturile ridicate si la nivelurile de sigurantd sub
asteptari pentru vehiculele electrice care urmau sa fie
achizitionate. Acest fapt a dus la situatia In care mai
multi parteneri au declarat faptul ca erau sanse
reduse sa cumpere in cadrul de achizitie.

Etapa 1: Calificarea ofertantilor

In decembrie 2010 a inceput calificarea ofertantilor.
Toti ofertantii trebuiau sd depuna dosarul pentru a
participa la achizitie. In paralel, echipa proiectului a
contactat toti posibilii ofertanti cunoscuti si i-a
informat cu privire la achizitie si avantajele
participarii. Aceste contacte erau facute cu precadere
direct catre reprezentantele europene ale fiecarui
constructor auto dar intotdeauna in conditii de
transparentd deplind fatd de reprezentanta lor din
Suedia. Aceasta calificare a condus la depunerea a 14
aplicatii, dintre care 12 au trecut etapa de evaluare
preliminard. Au fost respinse doud societdti din
cauza informatiilor insuficiente oferite. Din pacate,
patru constructori de automobile care au aratat un
interes deosebit pentru achizifie nu au aplicat;
Toyota, Volvo Cars, EV Adapt (societate suedeza
care transforma automobilele Fiat 500 in VE) si
Hybricon (societate suedeza care transforma
automobilele Toyota Prius in PHEV).

Tabelul 2: Vehiculele selectate

Etapa 2: Etapa licitatiei

In aprilie 2011, zece din doisprezece posibili
furnizori pre-calificati si-au inaintat ofertele. Dupa
evaluarea ofertelor, sase au promovat. Iveco si
Mercedes au fost descalificati din cauza ca viteza
maximi (pentru vehiculele de transport) nu a fost
indeplinitd iar Peugeot si Opel din cauzi cd nu au
oferit informatii cu privire la costurile de service.
Nissan si Ford nu au inaintat nicio ofertd. Rezultatul
achizitiei este indicat in Tabelul 2.

Contractele au inceput pe 1 octombrie 2011 iar
furnizorii calificati trebuie sd primeascd comenzi
pana pe 1 octombrie 2012, cel tarziu. Acestia pot
adauga modele suplimentare pe intreaga perioada
contractuald. Pentru organizatiile publice, abordarea
cadru insemna ca o noud competitie trebuie
intreprinsa Tnainte de plasarea comenzilor.

Pentru a obtine subventia, organizatiile trebuie sa
detina sau sa inchirieze vehiculele timp de cel putin
trei ani, §i trebuie sd participe la evaludrile conduse
de partenerul de proiect Test Site Suedia si KTH
(Institutul Regal pentru Tehnologie). Finantarea este
valabila pentru primele 1.000 vehicule achizitionate
prin contractul cadru.

Model Tip Pret (SEK fara TVA) | Pret (Euro)
Autoturisme Chevrolet Volt PHEV 327.920 39.282
Citroén C Zero BEV 289.600 34.691
Mitsubishi iIMIEV BEV 281.688 33.743
Renault Fluence BEV 210.400 + leasing 25.204 + 94
baterie 790/luna
Saab 9-3 ePower* BEV 649.500 77.804
Vantage SUV* BEV 332.000 39.770
Vehicule de transport Renault Kangoo Express ZE | BEV 194.000 + leasing 23.239+ 94
baterie 790/luna
Vantage Minivan ** BEV 323.000 38.692
Vantage Pick-up ** BEV 294.000 35.218

* Saab nu mai poate fi furnizor, ca urmare a falimentului
**Vantage sunt conversii ale vehiculelor Nissan realizate de catre firma Avancee HB



Reflectii si lectii invatate

Pana la inceputul anului 2012, au fost livrate doar
cateva vehicule dar peste 100 de livrari erau asteptate
in primul trimestru al anului. Termenul de livrare
este de aproximativ trei luni dupa plasarea comenzii.
Unele vehicule nu pot fi insd comandate inca.
Obiectivul principal al achizitiei a fost indeplinit;
posibilii furnizori de vehicule electrice sunt acum
mult mai bine informati cu privire la interesul
Suediei si despre avantaje precum prize de incércare
acasa, la birou si Tn multe spatii de parcare, curent
electric relativ ieftin si curat si o cerere pronuntatd
pentru vehicule mai curate. Au fost indeplinite si
obiectivele cantitative iar Suedia este acum una
dintre cele cinci tari unde Mitsubishi si
GM/Chevrolet au introdus sau vor introduce
modelele lor de BEV / PHEV.

O observatie importantd importantd este aceea ca
comerciantii de vehicule au avut probleme in
urmarirea  procesului de licitatie, in ciuda
informatiilor din proiect si a documentelor de
achizitie bine pregatite si usor de urmadrit. Acest fapt
a dus la descalificarea unor posibili ofertanti. A fost
putin dezamagitor faptul cd Volvo Cars a aratat un
interes scdzut si ca Nissan si Ford, desi au fost
precalificati, nu au Tnaintat oferte. Fatd de celelalte
proiecte de achizitie, addugarea unei etape de
precalificare a ofertantilor a fost o miscare inspirata,
intrucat a permis furnizarea mai multor informatii
mai atente cu privire la proiect catre comerciantii de
autovehicule, la nivel national si international.

Piata de VE este o piatd foarte putin dezvoltata.
Cererea de VE este mult mai mare decat oferta.
Acest lucru a facut ca discounturile si reducerile de
pret sa fie mult mai greu de obtinut pentru VE in
cadrul achizitiei comune din Suedia. Daca clientii
din Suedia nu doresc sd achite preturile de catalog
ale VE, vehiculele vor fi vandute in schimb in alte
tari europene. Cea mai buna oferta din cadrul acestei
achizitii a venit de la Mitsubishi care a oferit modelul
IMIiEV cu o reducere de 3% pentru consortiu fatd de
pretul de catalog. Acesta este un nivel inferior fata de
achizitiile altor vehicule.

»A fost o surpriza faptul ca unii comercianti
de vehicule au avut probleme in urmarirea
procesului de licitatie, fapt ce a dus la
descalificarea unor posibili ofertanti ”

Eva Sunnerstedt,
Project Manager pentru
Achizitia de VE Suedia,
Orasul Stockholm




STUDIU DE CAZ - LONDRA

Conditiile din Londra

Primarul doreste ca Londra
sa devina capitala vehiculelor
electrice din Europa, sa ofere
aer mai curat si sa reduca
nivelul emisiilor de CO,

Transporturile rutiere produc
16% din emisiile de CO, ale
Londrei

Transporturile rutiere produc
45% din NOx din Londra si
56% din emisiile sale de
PM10

Vehiculele electrice produc cu
40% mai putine emisii de CO,
folosind mixul de retea din
Regatul Unit — posibil emisii
de carbon zero pe viitor

Londonezii sunt printre
primii care adopta inovatiile
si au 23% din totalul VE din
Regatul Unit

Calatoriile cu masina in
Londra sunt de obicei scurte
(90% inregistreaza mai putin
de 10 mile / 16 km)

Traficul aglomerat cu multe
blocaje face ideala
introducerea de VE

Exista stimulente pentru
reducerea costurilor — scutire
/ reducerea Taxei de
Congestie a traficului

Subventia oferita de guvernul
britanic pentru achizitia de
vehicule, pentru 2011/2012
pana la 5.000 £ sau 25%
pentru o masina si pentru
2012 pana la 8.000 £ sau 20%
pentru o furgoneta sub 3.5
tone.

De ce au fost organizate achizitii de VE in
Londra?

Primarul Londrei a lansat Programul de Livrare a
Vehiculelor Electrice (EVDP) la Conferinta C40 din
Seul din mai 2009 cu scopul de a realiza o schimbare
a numarului de VE din Londra, cu 100.000 de
vehicule (sau 2,3% din vehiculele din Londra) pe
strazile capitalei pand in 2020.

Prin Autoritatea Londrei Mari (GLA) Departamentul
pentru Transport din Londra (TfL) a fost insércinat
cu realizarea Programului de Livrare a Vehiculelor
Electrice pentru Primar, cu urmdtoarele obiective
principale:

¢ Realizarea unei retele cuprinzitoare de puncte de
incarcare a vehiculelor

e Un pachet de stimulente, marketing si comunicare

e Oferirea unui exemplu — probarea si introducerea
vehiculelor electrice in flota GLA. Grupul GLA
este alcdtuit din politie, pompieri, i
Departamentul pentru Transport din Londra.

Aproximativ in acelasi timp, guvernul britanic, prin
Biroul pentru Vehicule cu Emisii Reduse (OLEV), a
anuntat oferirea a peste 400 milioane £ pentru masuri
de sustinere destinate promovarii introducerii de
tehnologii de vehicule cu emisii foarte scazute, de
noud generatie ca un ajutor pentru ca Marea Britanie
sd 151 poatd indeplini obiectivele pe termen mai lung
care implicd decarbonizarea masiva a transportului

A~ A

rutier pana in 2050.
Parteneri

Una dintre initiativele OLEV a fost crearea
Programului pentru ,,Amplasamente-de-Incarcare-la
Priza” (PiP) care ofera finantare corespunzitoare
pentru consortiile de societati si pentru partenerii din
sectorul public pentru a sustine instalarea de
infrastructurd pentru Incarcarea vehiculelor electrice
in puncte cheie de pe teritoriul marii Britanii. Londra
a ofertat cu succes pentru a fi una dintre primele PiP
si a extins calitatea de membru a consortiilor, care
includ in prezent Cartiere Londoneze, Operatori de
Parcéari, Supermarketuri, Furnizori de Energie,
Societati Tehnologice si altele.



Obiectiv

Principalele obiective ale Departamentului pentru
Transport din Londra, stabilite in cadrul Programul
de Livrare a Vehiculelor Electrice, au fost acelea de
a:

1) Achizitiona si folosi Vehicule Electrice in flota
Transportului din Londra si de a sprijini
achizitionarea de pana la 1.000 de vehicule in cadrul
flotei grupului Autoritatii Londrei Mari;

2) Gestiona achizitia si instalarea punctelor de
incarcare:

a) 500 pe spatiul public, fie stradal sau nu;

b) 2000 pe spatii private, dar accesibile pentru
public;

3) Crea si opera un Program pan-londonez care sa
permitd membrilor programului si aiba acces la
punctele de Incarcare de mai sus;

4) Derula o serie de activitati de marketing si alte
initiative pentru a stimula piata de VE, cu scopul de a
realiza:

a) 25.000 de puncte de Incarcare pana in 2015
(incluzandu-le pe cele de la punctul (2) de mai sus);
si

b) 100.000 de VE in Londra cat mai curand posibil;

Pentru a asigura o abordare cuprinzatoare si globala
a celor de mai sus, Departamentul pentru Transport
din Londra a intreprins trei exercitii de achizitie
separate:

1. Vehicule Electrice
2. Infrastructura pentru puncte de incarcare
3. Programul pan-londonez - Source London

Pentru Vehicule si Puncte de Incircare, s-a avut
grija, la elaborarea documentatiei pentru licitatie, ca
partenerii sa poata folosi contractele cadru rezultate,
economisind astfel timp si bani, din moment ce
procedura se realizeaza odata pentru toti partenerii si
nu individual.

Incarcarea unui vehicul electric
Foto: Departamentul de Transport Londra (TfL)

Obiectivul Achizitionarii de Vehicule

Obiectivul a fost acela de a implementa un contract
cadru care sa permita achizitionarea sau leasingul de
vehicule cu emisii reduse de carbon in 5 categorii
separate. Contractul cadru permite achizitionarea de
pana la 1.000 de vehicule in Londra si pana la 300 in
restul Marii Britanii, cadrul fiind disponibil oricaror

organisme publice in zona Londrei Mari si
membrilor Grupului Organizatiei Centrale de
Achizitii Pro5.

Prin volum s-a aratat faptul ca s-ar putea realiza
economii la scard si cd s-ar putea stimula productia
de vehicule pentru piata britanica (anume cu volanul
pe dreapta).
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L — M/cs M1 - Masina M2 - Furgoneta N1 < 3,5T N2 < 12T
Emisii CO,(g/km) Nil 75 125 masa 125 masa Nil
normata normata
Viteza maxima (mph) >30 >60 >55 >55 >50
Autonomie (mile) >40 >70 sau >60 sau >60 sau >50
>10 PHEV >20 PHEV >20 PHEV

Potrivit pentru

Toate vehiculele s aiba aprobarea CE tip Whole Vehicle, modele de productie oferite in
mod normal pentru piata britanica

Fiabilitate Vehiculele sa fie disponibile pentru 90% din timpul de lucru disponibil pentru oricare trei
luni, in afard de timpul de service, vehiculele nu trebuie sa sufere mai mult de patru avarii
in orice perioada de trei luni

Reincarcare Priza cablului de incércare sa fie conforma cu BS1363 sau IEC 62196.

Intervalul de timp

Incepand din februarie 2010, s-a luat o perioada de patru
luni ca termen pentru definirea domeniului, pentru
identificarea specificatiilor cheie solicitate. Aceasta a fost
realizatd impreund cu organizatiile partenere, inclusiv
politia si pompierii. Dupa definirea specificatiilor, au fost
evaluate posibilele oferte cu privire la solicitarile minime
de calificare (martie 2010 — iunie 2010). Etapa de ofertare
a Inceput 1n iulie 2010 si s-a incheiat 1n aprilie 2011 cu un
contract incepand din luna mai 2011.

Metoda

Prin licitatie se cauta fie cumpararea, fie inchirierea de
vehicule cu servicii asociate de intretinere, conform
solicitarilor. Achizitia era o procedurd in doud etape,
conform legilor europene si britanice nationale pentru
achizitii publice. Prima etapd reprezenta calificarea
ofertantilor iar cea de-a doua etapa presupunea invitarea la
licitatie, incluzand specificatiile vehiculelor la nivel inalt,
trimise aplicantilor calificati. Aspectele cheie ale
specificatiilor optimizate sunt enumerate in tabelul de mai
Sus.

Rezultate

Pe parcursul procesului de achizitie, au fost primite oferte
atat de la constructori cat si de la societatile de inchiriere.
Etapa 1: Calificarea ofertantilor
e in martie 2010 a fost publicat Anuntul in OJEU.
Inainte si dupa publicare, piata a fost informati cu
privire la licitatie in cadrul targurilor comerciale, prin
organizatii de comert, etc. Au fost primite 29 de
aplicatii, dintre care 24 au trecut faza de evaluare si
au fost invitate sa depuna oferte.

Etapa 2: Etapa ofertelor
e Dintre cele 24 de societati invitate, 19 au inaintat
aplicatii.

Contractele cadru au fost semnate cu furnizorii in mai
2011, mai multi constructori de vehicule s-au calificat
pentru a lua parte la acordul cadru, dar au refuzat
semnarea contractului. Unii furnizori doar vor inchiria
vehicule, in timp ce alti furnizori le vor oferi doar spre
vanzare. A fost un interes scazut din partea pietei pentru
inchirierea bateriilor. Pentru organizatiile publice,
abordarea cadru presupune, in cele mai multe cazuri,
abordarea unei noi competitii inainte de a plasa comenzi.

Contractul cadru dureazd patru ani iar furnizorii pot
adduga noi modele pe durata perioadei contractuale. Lista
initiald de vehicule disponibile este mai sus, cateva
modele de vehicule fiind disponibile la mai multi
furnizori.

Reflectii si lectii invitate

Avand in vedere inrautatirea situatiei economice si
reducerea cheltuielilor publice in general, organizatiile
publice s-au luptat sa justifice cheltuielile suplimentare pe
care le reprezintd un vehicul electric, §i prin urmare a fost
preluat un numar foarte mic de vehicule electrice. Se spera
ca extinderea recentd a discountului OLEV si noua sa
aplicare pentru vehicule din clasa M2 sa duca la cresterea
numarului de vehicule adoptate. Aceasta situatie nu a fost
imbunatatita de restrictionarea furnizarii de vehicule, iar
majoritatea constructorilor planuiesc acum sa lanseze VE
in 2012/13. Includerea companiilor de inchiriere in cadru
insemnd cd pe masurd ce producatorii lanseazd noi
modele, acestea pot fi addugate in timpul uneia dintre
improspatarile periodice de vehicule.

in general, constructorii de vehicule au considerat
procesul european de achizitii destul de dificil, din
moment ce nu facea parte din modul lor obisnuit de
vanzare. Numarul de vehicule electrice din Londra a
crescut, dubland numérul de vehicule pur electrice, pana la
2.400 iar numarul de vehicule hibrid a crescut considerabil
(desi este dificila diferentierea de hibride cu priza, din
cauza lipsei datelor).




Tabelul 3: Vehicule disponibile la inceput

EuroBus eExpert

Minibus

Micro-Vet: Doblo,

L — M/cs M1 - Masina M2 - Furgoneta N1 < 3,5T N2 < 12T

Ewarrior Citroen C Zero Mercedes Vito Peugeot eBipper, Peugeot eBoxer,
Vextrix, Sprint, Mitzubishi I-Miev Peugeot eBipper, eBoxer, eExpert, Micro-Vet:Ducato
Zero (S), Mercedes Smartcar eBoxer, eExpert, ePartner Edison Chassis
QMJIS5000W, Coupe ePartner EVF sasiu EcoMile, Cab Panel Van si
MNY 2000W Zapino Peugeot lon, eExpert | Micro-Vet:Ducato | Jolly2000 Newton Cabina Sasiu

TePee

ePartner TePee
eBipper TePee
Micro-Vet: Fiat

500, Doblo, Fiorino,
Ducato, Qubo, Scudo
Nissan Leaf

Tata Indica Vista EV
Toyota Prius Plug-in
(cu alimentare la
priza)

Edison Minibus

Fiorino, Ducato,
EdyOne furgoneta
Edison Cabina Sasiu
si Panel Van

Obiectivul de achizitionare a punctelor de
incarcare

e Pentru a permite livrarea infrastructurii de
puncte de incarcare 1n amplasamente
accesibile public, atat stradale cat si ne-
stradale (de ex. supermarketuri, gari,
parcari)

e Pentru a preveni neincrederea fatd de gama
de vehicule electrice perceputd de catre
conducatori prin oferirea de infrastructura
pentru realimentarea vehiculelor

e Pentru a implementa un contract cadru care
permite cumpdrarea infrastructurii pentru
puncte de incarcare si servicii de operare si
intretinere asociate in doud categorii
separate, standard / accelerat si rapid.

Contractul cadru permite oferirea a 20 milioane £ /
25 milioane € pentru a se cheltui in Londra si pana la
10 milioane £ /12,7 milioane € pentru a se cheltui in
alta parte a Regatului Unit. Cadrul este disponibil
pentru orice autoritati publice din zona Londrei Mari
si membrilor, publici sau privati, sau a oricarui alt
program de Amplasamente-de-incarcare-la-Priza din
Regatul Unit.

Interval de timp

Specificatia a fost dezvoltata in intervalul februarie —
mai 2010 1n paralel cu evaluarea de calificare initiala
a potentialilor furnizori. Faza de licitatie a fost
lansatd in mai 2010 si s-a derulat pana in ianuarie
2011, contractul incepand din februarie 2011.

Metoda

Aceasta achizitie a fost deasemenea o procedurd in
doua etape in conformitate cu legile privind

achizitiile publice din UE si Regatul Unit, extinse
pentru a oferi un dialog competitiv cu ofertantii,
pentru a se Intelege mai bine modul de dezvoltare a
pietei pentru puncte de incarcare.

Foto: Departamentul pentru Transport Londra (TfL)
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Rezultate

Au fost primite 13 aplicatii si 9 au fost invitate sa
trimitd o ofertd. Dupa primirea si evaluarea primelor
oferte de licitatie, 5 ofertanti au fost invitati la dialog.
Unul dintre furnizori s-a retras in aceasta etapa. Dupa
incheierea dialogului, au fost trimise si evaluate
ofertele finale.

Reflectii si lectii invatate

Au existat o serie de retrageri pentru furnizarea si /
sau Imbunatitirea infrastructurii punctelor de
incarcare. Dupa cum prevedea proiectul VE, avand
in vedere natura societatilor si faptul ca finantarea
Amplasamentelor-de-incarcare-la-Priza a asigurat in
acelasi cresterea cererii pe teritoriul Marii Britanii
timp, furnizorii de puncte de alimentare s-au zbatut
sd satisfacd cererea, iar acest fapt a Incetinit
instalarea de puncte de Incdrcare, atit pentru
parteneri privati cat si pentru parteneri publici.

Reteaua de incarcare

Reteaua de incarcare a Londrei se numeste Source
London. Source London este un mod convenabil si
foarte accesibil de incarcare a vehiculelor electrice.

Avand 1n vedere natura embrionara a intregii piete si
diversele mecanisme de Incarcare ce au fost propuse,
acesta a fost oferit Londrei printr-un acord de
sponsorizare. Sponsorul, Siemens, castigda experienta
in operarea unui program pe aceastd piatd si poate
reactiona corespunzitor la dezvoltarea pietei.
Programul functioneazd ca un program de membri,
in care cei interesati platesc pentru a se afilia, dupa
care nu mai pldtesc alte sume, prin urmare energia
consumata nu se plateste la incarcare (in prezent).

Programul Source Londra si-a realizat cu succes
obiectivul de introducere a punctelor de incarcare,
astfel incat trebuie sd existe 600 operationale in
cadrul programului pana la finalul lunii aprilie 2012.
Aceste puncte de incdrcare sunt detinute in
parteneriat de catre societati de stat si private, dintre
care unele au fost achizitionate prin cadru.

CONCLUZII

Din aceste studii de caz, au fost realizate o serie de
recomandari si observatii clare care de care ar trebui
sa se tind cont la intreprinderea acestei abordari.

e Achizitiille comune s-au dovedit a fi reusite in
unele situatii, dar trebuie sa fie bine pregatite

e Este recomandata procedura de achizitie in doua
etape, cu pre-calificarea ofertantilor, deoarece
necesitd mai multd atentie si informarea mai buna
a comerciantilor de vehicule cu privire la licitatie

e In timpul etapei de pregitire a licitatiei, trebuie
analizat tipul de licitatie (de exemplu licitatie
comuna)

e Nu implicati prea multe par{i interesate intr-0
achizitie comund, deoarece poate fi greu sa
conveniti asupra specificatiilor vehiculului

e Procedurile de achizitii publice pot fi complicate,
luati in consideratie apelarea la serviciile unui
consultant de achizitii publice

o Atentie la constructorii de wvehicule, nu
intotdeauna acestia sunt obisnuiti cu sistemul de
achizitii publice (comune)

e Micile partile interesate pot beneficia de pe urma
unei achizitii comune

e Orasele mai mici si orasele din pietele mai putin
dezvoltate ar putea deasemenea avea de castigat
de pe urma achizitiilor comune, prin realizarea
unui volum mai mare §i prin Tmpartasirea
efortului de achizitii

e Dacd este prima achizifie comund la care
participati, nu preluati controlul

e Fiti realisti, intelegeti piata dvs. (micii furnizori
pot intampina probleme la participarea la licitatii)

e Nu uitati sa includeti solicitari de disponibilitate
de service si intretinere



INFORMATII SUPLIMENTARE
& DATE DE CONTACT

Date de contact si informatii suplimentare
Vehicule curate in Stockholm:

Informatii despre achizitiile de VE din Suedia sunt disponibile la:
www.miljobilar.stockholm.se (suedeza)
www.elbilsupphandling.se (engleza si suedezd)

Persoana de contact: Eva Sunnerstedt

E-mail: eva.sunnerstedt@stockholm.se

Telefon: + 46 8 508 28 913/ + 46 76 12 28 913

Londra:

Informatii privind achizitiile de VE si Puncte de Incarcare sunt disponibile la:

www.tfl.gov.uk
Persoand de contact: Roger Tedder, Transport for London
E-mail: RogerTedder1@tfl.gov.uk

Achizitii publice:

http://ec.europa.eu/internal_market/publicprocurement/index_en.htm
http://ec.europa.eu/environment/gpp/index_en.htm



F i

EVUE — ABORDARI PENTRU
INFRASTRUCTURA DE E-MOBILITATE

Ghid pentru Partile Interesate.
Autor raport: Matthew Noon
CRP, Octombrie 2012

.‘o.\ INFRASTRUCTURA



INTRODUCERE

Dezvoltarea infrastructurii de Incarcare este un
instrument util pentru ca orasele sd poatd creste
numarul vehiculelor electrice conduse de catre
clienti i flote comerciale. Acest raport se
concentreazd pe infrastructura de incarcare urbana
si prezintd experienta orasului partener EVUE,
punand la dispozitie informatii tehnice, procese si
rezultatele obtinute de citre acesta.

Decizia oragelor de a sustine orientarea catre
vehicule electrice trebuie analizata atent, pentru a se
asigura ca toate aspectele implementarii sunt
integrate si durabile.

In urmatorii ani, toti constructorii importanti vor
oferi Vehicule Electrice (VE) si Vehicule Electrice
cu Alimentare la Prizd (PHEV) pe piata. Spre
deosebire de alte schimbari treptate pentru vehicule
si functionarea acestora, acesta este un pas care va
afecta pentru totdeauna mediile urbane. Beneficiile
reduceri poludrii fonice §i a aerului, vor face ca
oragsele sd devina locuri mai bune pentru locuit,
lucru sau joc.

Pentru a beneficia pe deplin de aceste beneficii insa,
oragele vor trebui sd asigure integrarea eficientd a
politicilor urbane, reglementarilor de planificare,
infrastructurii de alimentare si aprovizionarea pietei
cu vehicule.

In prezent, exista o situatie de tipul ,,oul sau gdina”,
in care investitiile in infrastructurd vor reprezenta o
reusitd daca vehiculele vor fi disponibile, iar
consumatorii vor achizitiona vehicule numai daca
infrastructura necesara este disponibila. Orasele vor
trebui sa faca primul pas prin etapa initiala, pentru a
stimula ca piata sa prevind aceastd problema prin
furnizarea de puncte de incarcare pentru vehiculele
electrice (EVCP).

Scopul acestui raport este acela de a 1i ajuta pe cei
interesati sa realizeze infrastructura pentru vehicule,
in privinta aspectelor care trebuie luate in calcul
pentru a asigura un sistem reusit.

Incarcare vehicule in Oslo

Tipuri de puncte de incarcare

Atentie: Toate proiectele si instalatiile EVCP trebuie
avizate de catre electricieni calificati si sa corespunda
standardelor necesare. Instalarea §i / sau proiectarea
defectuoasa pot fi periculoase.

Cerintele de baza pentru un punct de incarcare sunt
destul de simple: o alimentare cu curent electric cu
priza corespunzatoare. Chiar dacd este posibil sa
conectati un cablu de incarcare al VE intr-o priza
standard, de locuintd, acest fapt nu este incurajat. in
caz de consum mare de energie si timp nu sunt
indicate conexiunile prin cabluri standard.

Primul aspect care trebuie luat in calcul este viteza de
incarcare doritd. Viteza reincarcarii bateriei depinde
de curentul electric furnizat si de capacitatea bateriei.
Din cauza variatiilor semnificative a tipurilor si
tehnologiilor de vehicule, acest raport se va concentra
numai pe variantele de puncte de incarcare, nu si
asupra vehiculelor.

Terminologia specifica punctelor de incarcare poate
deasemenea sa creeze confuzii cu privire la modurile
de Incdrcare, conectori si viteza.



Modurile
IEC? clasifici echipamentul de incarcare in patru moduri:

o Modul 1 — fincarcare standard de la o priza
electrica obignuita (mono- sau trifazatd). Acesta nu este
recomandat, si chiar ilegal in unele tiri, intrucit nu
existd dispozitive de sigurantd suplimentare precum
dispozitivul de curent rezidual (RCD) integrat in
sistemul de Incércare.

a

Nu este indicat

Sursi  de Priza Cablu de Admisie
alimentare nespecificd incarcare si
curent BS EN A»-)- conector
alternativ 60309 / BS specifice
1363 BS EN

62196
A
Modul 1 de incdarcare: circuit s§i priza nespecifice,

incarcare fara protectia RCD integrata in cablu
Imagine: BEAMA

in plus, intrucét circuitul la care vehiculul este conectat
poate fi folosit si pentru alte dispozitive, riscul de
suprasarcina / scurt circuit este destul de ridicat.

e Modul 2 — incarcare standard de la o priza obisnuita,

e Modul 3 —incércare standard sau acceleratd cu priza
speciald pentru VE cu pini multipli cu functii de control
si protectie pe un circuit specific. Astfel se permite
dubla comunicare cu sursa principald de alimentare si
alte dispozitive pentru gestionarea generald a sarcinii si
siguranta.

AW
(o))

ablu

M carcare -

Charging

Sursa de Comunicare
alimentare
curent

alternativ

Admisie si conector
specifice
BSEN
62196

%.TE

C

Modul 3 de incarcare: Priza fixa si dedicata
Imagine: BEAMA

e Modul 4 - fincédrcare accelerata cu tehnologie
speciald de 1incdrcare, precum CHAdeMo. Toate
functiile necesare de control si protectie sunt incluse in
infrastructura instalata.

dar dotatd 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.

<€ Som
7 3
Charging o o
SRS  Ac converted to DC
I Sursa de Cablu de Cablu Admisie si [4
alimentare incarcare E"’ﬁ'l.lﬁ')' legat, conector  *EEHE— o
e —

curent atagat - specifice m
continuu BSEN u
62196 n
i

(0 )o)

Admisie si
[
[
(==

Cutie control
in cablu, cu
protectie
RCD
integrata

Cablu de

A h E incarcare -

Priza
nespecificd
BS EN 60309
BS 1363

conector

Sursd de
alimentare
curent specifice

alternativ

B
Mod 2 de incércare: circuit si prizd nespecifice, incarcare

cu protectie RCD incorporata in cablu
Imagine: BEAMA

% Comisia Electrotehnicd Internationald

D
Modul 4 de incarcare: incarcare rapida si dedicatd,

alimentare curent continuu
Imagine: BEAMA

Pana in septembrie 2012, nu existd 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 incarcarea 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 incilzirea
blocului motor iarna. Pentru modul 4 de incarcare
accelerata exista un standard industrial numit CHAdeMO,
compatibil cu multe vehicule japoneze, precum Nissan
Leaf.
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Conectorii

In plus fatdi de modul de incarcare, existi
deasemenea patru tipuri principale de conectori

(prize).

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.

Imagine: Michael Hicks

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.

Imagine: Michael Hicks

ity

BEAMA

Tipul 3 — cuplor monofazat sau trifazat pentru
vehicule dotat cu obturatoare de protectie - reflectand
propunerea Aliantei pentru Prize VE

Desi este asemanator 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 sigurantd (in momentul acesta
este cerut in 12 tari europene). Existd dezbateri cu
privire  la  necesitatea acestei  caracteristici
suplimentare, intrucat modul 3 de incarcare impune
ca priza si nu fie alimentatd cu tensiune daca
vehiculul nu este conectat la aceasta - eliminand
astfel orice pericol pentru care sunt destinate
obturatoarele. Insd, dacd este folosit modul 2 de
incdrcare, pot fi utile protectiile suplimentare si
permite o statie de incércare mai simpla.

Tipul 4 — cuplor de incarcare accelerata — pentru
sisteme speciale

Fiind un conector pentru incdrcare 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 prizd de incarcare normald, fie ca
priza de incércare accelerata.



Tabelul 1: Timpii de incarcare

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

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

. Sfarsitul anului 2013: se asteapta lansarea unui
standard de curent continuu de catre IEC.

o 2017: pozitia ACEA cu privire la Modul 3
Tipul 2 & Tipul 2 de Incdrcare 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.

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, exista diferente
intre incarcarea normald, acceleratd si cea rapida.
Timpii aproximativi de incarcare pentru o baterie de
24kW sunt indicati mai jos, impreuna cu necesarul
de energie relevant.

Timpul de incércare pentruo  Putere Tensiune Curent Viteza
baterie obisnuita de 24kW alimentata maxim
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 100kwW 400-500vDC 100 -400A | 4 RAPID
Tabel 1

Sursa: BEAMA

$ Asociatia Europeand pentru \ehicule Electrice cu Baterii, Hibrid

si Pile de combustie



Punctele de incarcare

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

in timp ce dispozitivele de incircare acceleratd si
rapidad 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 incdrcare. Insa,
majoritatea oragelor se concentreazd pe unitati de
incarcare 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 ca
unii constructori de masini nu recomanda folosirea
acestora. In majoritatea situatiilor urbane, stradale,
dispozitivele de incdrcare ofera posibilitatea
incarcdrii la maxim si nu sunt considerate principala
varianta de 1incarcare. Unul dintre obiectivele
principale pentru incarcarea stradald este aceea de a
crea vizibilitate si 1incredere 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
solicita o integrare semnificativ mai mare in reteaua
de distributie a energiei si integrarea unor masuri de
siguranta.

Puncte de incarcare ne-stradale in Oslo

4 Desi este nevoie de atentie pentru a se asigura
faptul ca sistemul ia in consideratie variatia puterii
de alimentare, de exemplu in cursul zilei cand
luminile de obicei sunt stinse.

Exemplu de punct de incarcare ,,electromobil”
din Londra si din Oslo.

Adecvarea la scop.

Desi sunt multe variante de puncte de incarcare
disponibile, Londra si Oslo reprezinti o
comparatie utila in cadrul oraselor partenere
EVUE.

Oslo este lider mondial la nivel de adoptie de
vehicule electrice si are cea mai mare proprietate
per capita fati de oricare alt oras. Avand in
vedere istoricul lor de adoptare a vehiculelor
electrice, punctele de incarcare dezvoltate pentru
utilizare stradala au fost mentinute simple cu
priza si intrerupitor integrate intr-o unitate
impermeabila accesibild utilizatorilor, pe baza
unei chei fizice.

Ca si oras care a adoptat relativ recent punctele
de incarcare, Londra a avut o abordare mai
complexd cu unititi dotate ce au cutii de
masurare individuale, card de acces fara contact
si, cel mai important, dispozitive de acces de la
distanta. Folosind Retele Locale Fira Fir
(WLAN), precum WiFi, acest fapt permite
managerului de sistem sa administreze si sa
monitorizeze de la distanta unititile, oferind date
privind utilizarea, posibilitatea de a incarca cu
curent electric si functionalitate suplimentara
precum  rezervari utilizatori  on-line  si
monitorizarea disponibilitatii unitatii.

in timp ce unititile din Oslo sunt semnificativ mai
ieftine, cele din Londra ofera 0 gami mai mare de

functionalitate. = Depinde de  planificatorii
sistemului sa identifice cea mai buna abordare
pentru propria organizatie, oras sau regiune.

Acestea sunt deasemenea exemple de unitati
,naive” sau ,.inteligente”.




Tipurile de puncte de incarcare variaza deasemenea
in functie de locatie: pe strdzi principale ori
secundar, ori incastrate 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 problema, sau conditiile de
mediu impiedicd montarea de puncte de iIncarcare
amplasate pe borduri (de exemplu din cauza
functionarii plugurilor de zdpada), sunt favorizate
unititile instalate ne-stradal sau cele incastrate in
perete.

incircare publica accelerati

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 incircare rapidi a fost prezentat®
de Takafuni Anegawa de la Compania de Energie
Electrica din Tokyo.

Ca urmare a instaldrii unitatilor publice de incarcare
in Tokyo, gama de vehicule a crescut de sapte ori,
intrucat a fost astfel inlaturatdi o problema
psihologicd de comportament a conducatorilor.
Inainte de instalarea unitatilor, vehiculele functionau
cu o stare de incarcare a bateriei (SOC) de peste 50%
tot timpul — reducind semnificativ autonomia
efectiva. Insi dupa aceea, SOC a scdzut, intrucat
soferii au fost linistiti de extinderea autonomiei.

Efect rapid al incarcitoarelor asupra comportamentului
conducitorilor

Dupa

localizarea

incircatoarelor

rapide

Insa, utilizarea generala a unitatilor a rimas scizuti,
doar pentru utilizdri ocazionale ,,de urgentd” sau
pentru extinderea autonomiei.

Astfel, necesitatea unitatilor de incarcare in locatiile
urbane poate fi destul de limitata.

Punct de incarcare incastrat in perete in Stockholm.

*http://www.emc-mec.ca/phev/en/Proceedings.html



b GPRS connection

Charging point display (uses RFID)

Access tag (uses RFID) \

Yellow coiled cable Sign post housing

LAN connection LAN connection

Socket access door

”/ Feeder pillar in housing

Legenda:

GPRS connection = conexiune GPRS

Access tag (uses RFID) = card de acces (foloseste RFID)
Yellow coiled cable = Cablu galben spiralat

LAN connection = Conexiune LAN

External feeder pillar = Pilon de alimentare extern
Internal feeder pillar = Pilon de alimentare intern

Power connection = conexiune alimentare

Mains power supply = alimentare curent de la reteaua de
alimentare

Feeder pillar in housing = stalp alimentare in carcasa
Socket access door = usa acces priza

Sign post housing = carcasa indicator

Charging point display (uses RFID) = afigaj punct de
alimentare (foloseste RFID)
Atentie: cuvintele cursive indicd acele componente care

/f'/t

Internal

feeder pillar
Power connection

Mains power supply

External
feeder pillar

used in any currently instaffad ch

Note: text in £alics indicaies components not
points

momentan nu sunt folosite in punctele de incarcare

Diagrama ilustrand componentele sistemului (Source FtL)

In analizarea dosarului de afacere pentru
introducerea unitatilor de incarcare rapida in zonele
urbane, trebuie avutd in vedere o utilizare mai
redusa, daca nu existd 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 simultand a doua masini la
acelasi punct de incarcare. Acest fapt poate fi
deasemenea util atunci cand exista cereri concurente
pentru puncte de incarcare, de exemplu cluburi de
masini.
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Strategia de alegere a locului de amplasare

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

Tipuri de locuri de amplasare

Exista patru tipuri de baza de locuri de amplasare:

Stradal — locuri de incarcare publice sau comune

eCentrul 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

Utilitati colective

Parcuri si alte spatii verzi

Strazi secundare — locuri de incarcare private
e Rezidentiale



Cu privire la amplasarea acestora in zonele
rezidentiale, intrucat este foarte probabil ca aceasta
va fi principala sursa de alimentare pentru vehicule,
ar putea fi indicat s nu urmati aceasta abordare
pentru toate zonele. Pentru zonele de amplasare
suburbane cu parcare pe strazi secundare, politica de
planificare ar trebui sd sustindA mai degraba
incarcarea de acasi. insd, 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 incéarcarea de acasa

e Locatiile 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
magini. Adecvarea inlocuirii celei de-a doua masini
printr-un VE

In multe orase, majoritatea populatiei locuieste in
locuinte cu mai multe unitdti, unde nu existd garaje.
De exemplu, in orasul EVUE Katowice, numai 7%
din populatie detine garaje. Dezvoltarea pietei
electrice in statele din Europa Centrald si de Est se
asteaptd sd creasca in 2014 si dupd aceea. Astfel,
exista timp pentru planificarea particularitatilor
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:

o 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 cétre 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
maginilor de maturat strézile, plugurile de zapada
sau alte cerinte obisnuite / ocazionale pentru
trotuare.

Londra — punerea pieselor cap la cap

in plus fati de seria de consideratii descrise aici,
Londra a folosit deasemenea analiza segmentala
pentru a identifica amplasamentele potrivite.

Desprinsa din cadrul instrumentelor de
marketing, aceasta abordare a cautat sa identifice
care sunt cei mai probabili inovatori si adoptatori
de VE.

Prin identificarea caracteristicilor comune sociale
si economice, se permite o intelegere mai buna a
motivatiilor acestora, si se permite o comunicare
mai buna cu acestia.

Folosind instrumentul de analizi Date Mozaic din
Sectorul Public, Departamentul pentru Transport
din Londra a identificat care sunt cele cinci
grupuri cheie care sunt cei mai probabili
utilizatori si camparatori de VE.

Leadership cultural

Profesionisti care
lucreaza in suburbiile
de mijloc si care
lucreaza in centrul
Londrei

Oameni ambitiosi,
singuri sau in cuplu,
care locuiesc in
suburbii foarte
aglomerate

Noi colonisti urbani

Prin reprezentarea acestor grupuri din cadrul
Londrei, a fost posibila identificarea zonelor cheie
pentru marketing si comunicare s§i pentru
instalari initiale de infrastructura.




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

In Frankfurt, banca
Sperkasse, in
colaborare cu o
organizatie de mediu,
a instalat acest punct
de incircare ,,simplu”
pentru clientii sai — o

solutie ieftina, de nivel
inalt.

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

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 utilititilor subterane care pot
impiedica instalarea, sau drepturile de proprietate
asupra terenurilor.

Tehnologie de trafic si executie: va afecta
functionarea retelei de trafic? Cum vor fi
implementate si aplicate schimbarile regulilor de
parcare?

Cerinte pentru persoane cu dizabilitati: Trebuie
deasemenea acordatd atentie asigurarii faptului ca
punctele de 1incarcare sunt complet accesibile.
Acestea includ si criteriille de 1indltime si
amplasare. Factori suplimentari precum apropierea
de o trecere cu acces pentru scaune cu rotile
(borduri tesite) sunt deasemenea importanti.

Zona inalta de 250mm pentru
butoane de comanda, slot
monede i eliberare bilet

Vedere in plan — spatiu liber
pentru abordare, manevrarea
laterala a aparatului, apoi
ntoarcere §i revenire la masina

1600- |
Sus: Specificatiile impuse de Consiliul Oragului
Westminster pentru amplasarea punctelor de
incarcare.

Sus: Exemplu de punct de incarcare accesibil cu
scaun cu rotile

Sursa: Strategii de Transport Durabile



In Lisabona, agentia Lisboa Innova a fost
responsabild cu implementarea strategiei de
infrastructurd. Pentru a atinge obiectivele si
termenele limita, a fost creat un grup din mai multe
parti interesate, cuprinzand companiile de apa, de
utilitati, de parcare si primaria. Grupul se intalnea in
fiecare sdptamana la aceeasi ord, pentru a evalua
progresele realizate, pentru a identifica locuri, pentru
a rezolva probleme, Tmpartasi informatii si pentru a
mentine procesul pe drumul corect.

Pilonii de alimentare

Pentru cele mai multe echipamente electrice stradale,
,pilonii de alimentare” se folosesc pentru a face
conexiunea dintre echipament si sursa de alimentare
cu energie electricd. Destul de des, acestia sunt
alcatuiti din o siguranta / Intrerupator si un dispozitiv
de masurare si sunt un echipament separat. In functie
de trafic, unele orase solicita piloni de alimentare
integrati.

in functie de reglementarile locale, pilonii de
alimentare pot fi interni, adicd inclusi in carcasa
punctului de incéarcare sau externi, amplasati sub o
carcasa diferitd. Pentru cea mai corecta abordare
trebuie respectate reglementarile locale.

Administrarea sistemului

Oragele care implementeazd puncte de incércare
publice pot alege intre sisteme cu acces liber sau
restrictionat. Accesul liber se referd de obicei la acele
puncte de incarcare unde utilizatorii pot conecta
direct masinile fara alte constrangeri. Cel mai des
intalnite in cladiri de parcare si locatii private,
acestea sunt mai simplu si mai usor de instalat si
manevrat. Neajunsul lor este insa acela ca nu ofera
administratorului de sistem functii suplimentare de
monitorizare sau de management, care limiteaza
utilizérile viitoare precum cea cu sistem de plata.
Accesul restrictionat se refera la orice punct de
incarcare care implicd un acces controlat. Acestea
pot varia de la sisteme cu acces pre-inregistrat / cu
abonament pana la ocazional / la cerere. Sistemele cu
acces pre-inregistrat presupun obtinerea unei chei de
catre utilizator, care ii permite accesul la punctele de
inregistrare afiliate.

in timp ce sistemele cu acces liber sunt foarte
indicate pentru anumite medii controlate, precum
locuintele private sau instalatiile sigure, Sistemele cu
acces restrictionat ofera o functionalitate mai mare
pentru autoritatile care le administreaza.

MobiE vs Source

Portugalia s-a imbarcat intr-un sistem de
incircare a VE international care a integrat
accesul, echipamentul, facturarea si plata intr-un
singur sistem. Acesta se numeste Mobi.E si pune
la dispozitie un sistem usor de folosit, pentru
utilizatorii din Portugalia.

Spre deosebire de acesta, Londra a dezvoltat
sistemul SOURCE Londra care doreste sa
integreze sistemul la nivel regional. in timp ce au
loc discutii pentru extinderea functionarii sale in
alte zone din Regatul Unit, la momentul de fata
utilizatorii de VE trebuie si se inregistreze la
diverse agentii pentru a folosi punctele de
incarcare publice din tara.

Acestea sunt diverse exemple de sisteme cu acces
restrictionat.

THE ENERGY THAT DRIVES us

Cardurile inteligente din Londra si Portugalia
pentru acces la punctele de incarcare publice.




Acolo unde sunt implementate sisteme cu acces
manual, anume cu chei fizice, integrarea in executia
administrare. De exemplu, in parcarile din Oslo,
administratorii culeg, la intervale regulate de timp,
date privind incarcarea VE si parcarea, in timp ce isi
desfasoara activitatile obisnuite iar acestea sunt
folosite pentru cercetari, pentru a monitoriza
tendintele conducatorilor.

Cele mai restrictionate sisteme de acces sunt cele
,inteligente”, care controleazd si alimentarea cu
energie electricd. La sistemele electronice, utilizatorii
introduc un card electronic care, dupa verificarea
utilizatorului, permite deschiderea usii de acces
pentru introducerea fisei de conectare si activarea
curentului electric.

Functionalitatea suplimentard permisa de aceste CP
ninteligente” include:

e Administrarea curentului electric de la distanta,
permitand deconectarea alimentarii daca regulile
de parcare au fost incalcate, de exemplu: timpul
maxim de parcare

e Sisteme informatice bazate pe Internet care

permit monitorizarea utilizatorilor in timp util

Administrarea sarcinii retelei

Sisteme de gestionare a platilor

Diagnoza si intretinere de la distanta

Date utilizatori pentru a intelege tendintele

conducatorilor de VE

e Date si oportunitati de marketing

Desi in etapa initiala de dezvoltare, taxarea
consumului de energie poate sa nu fie dorita de catre
autoritatile de implementare, deoarece cresc costurile
de administrare si nu numai, posibilitatea de taxare a
consumatorilor poate deveni mai importanta. In timp
ce unitatile ,,naive” pot avea costuri de instalare mai
mici, modernizarea unitatilor pentru imbunatitirea
capacitatilor poate implica cheltuieli suplimentare
semnificative.

Imagine: Frankfurt a optat pentru un sistem cu
wplatd pe loc” prin care utilizatorii platesc la unitate
§i primesc o chitantd cu un cod. Acest cod este folosit
pentru a avea acces la unitatea de incarcare.

La alegerea unui sistem cu acces restrictionat, trebuie
acordatd atentie modului de administrare a
sistemului. Daca numarul total de unitati este foarte
probabil sa fie limitat, ar putea fi indicat un sistem
simplu intern. Insd pe masurd ce numarul de unitati
creste si necesitatile administrative cresc, ar putea fi
mai potrivitd externalizarea acestui serviciu.

Manevrarea sistemelor cu acces restrictionat necesita
un sistem de abonare prin care clientii se
inregistreaza si primesc un cod de acces. In functie
de complexitatea sistemului, organizatia responsabila
ar putea dori sa:

e Confirme sau sd restrictioneze accesul
vehiculului, de ex. accesul limitat al vehiculelor
private (ne-comerciale) sau doar pentru masini in
intregime electrice (excluzand masinile hibrid cu
alimentare la priza)

e Impoziteze taxele de administrare anuale sau
tarifele pentru curent electric

e Si impuna alte restrictii de utilizare sau asigurari
de raspundere civila

Apoi trebuie luatd o decizie cu privire la modul in
care utilizatorilor li se va permite accesul la punctul
de incarcare. Pentru retelele publice stradale,
utilizarea este de obicei restrictionatd si solicita
inregistrarea utilizatorilor pentru a primi o cheie de
acces. In locatiile care nu sunt stradale, se
implementeaza de obicei alte metode de acces pentru
a administra utilizarea, de exemplu in garaje sau
parcari supermarketuri.

Posibilitatile de acces pot varia de la cheile
traditionale pana la carduri inteligente pre-
inregistrate  folosind  etichete =~ RFID. Pentru
utilizatorii si vizitatorii obisnuiti, unele sisteme
permit deasemenea accesul printr-un sistem de plata
cu card de credit sau prin telefon.



Comunicare &
Management de date

Autoritiatile locale care sprijind instalarea
punctelor de incircare, trebuie sa se asigure si de
faptul ca utilizatorii adera la Protocoalele
Punctelor de Incircare cu Acces Deschis (OCPP).
Acesta este un standard international care
permite statiilor de incarcare si sistemelor
centrale ale diversilor comercianti sa comunice
usor intre ele, intre statiile de incidrcare si un
sistem central de administrare.

Majoritatea producitorilor ofera deasemenea
puncte de incarcare cu comunicare de la distanta
(WLAN sau WiFi). Astfel se poate oferi o
cantitate importanta de date administratorilor de
sistem intrucit acestia pot colecta si monitoriza de
la distanta datele de utilizare. Desi nu este o
preocupare importanta atunci cand utilizarea si
disponibilitatea EVCP este redusi, odati cu
cresterea numaiarului de wunititi si a cererii,
volumul de date poate fi foarte mare. Daca nu
este administrat cu atentie, aceasta poate conduce
la costuri semnificative care pot afecta bugetul
operational.

6 http://www.flickr.com//photos/btrplc/
sets/72157626372668022/show/

Tehnologii de incircare alternative

O altd abordare a 1incarcdrii este aceea prin
schimbarea bateriei. Cel mai bun exemplu in acest
sens este modelul Better Place care presupune
instalarea statiilor de schimbare. Lucrind cu
constructorii  de automobile, precum Renault,

conduciatorii de vehicule care permit schimbarea
bateriilor pot merge la o static si schimba bateria
descarcata cu una plind in cinci minute. Acest sistem
este testat in Copenhaga si Tokyo.

Sursa, Statie schimbare baterii Better Place®

O altd abordare care atrage atentia este utilizarea
incarcarii prin inductie. Folosind acelasi principiu ca
si in cazul periutelor de dinti electrice, energia este
transferatd prin cuplare inductivd care incarca
bateria. Intrucét in felul acesta nu mai este nevoie s
se realizeze o conexiune fizica prin cabluri si fire,
incarcarea se poate realiza mai repede si mai usor.
Desi nu este inca disponibila la scara larga pe piata,
se realizeaza o serie de incercari, inclusiv la
Aeroportul din Frankfurt (vezi foto).

Exemplu de incarcare inductiva din Frankfurt. Vehiculul
este pozitionat peste un suport de pe podea pentru a
realiza conexiunea (suportul de deasupra este indepartat

din motive ilustrative).



Diagrama 1
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Alimentarea cu energie electrica

In timp ce pare usor si vedem EVCP ca pe un alt
element de mobilier stradal, pe masura ce creste
cererea si sunt instalate mai multe unitati, se va crea
un impact asupra retelei de energie. Organizatiile
care instaleazd puncte de Incarcare vor trebui sa
coopereze cu furnizorii lor de energie electrica si cu
operatorii de retea in cadrul procesului de instalare,
deasemenea, trebuie acordatid atentie la includerea
acestor organizatii in procesul de dezvoltare a
strategiei.

Diagrama 1 ilustreaza circuitul de energie electrica
de la centralele de productie (termice, nucleare, hidro
sau eoliene, etc.) prin intermediul lantului de
transmisie pana la substatiile locale si in cele din
urma in cablurile care conecteazda casele noastre,
fabricile, locurile de munca si VE.
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Productia si transportul

Desi consumatorul general poate sti sau fi foarte
putin interesat de modul de producere a energiei
electrice, din punctul de vedere al VE, acest lucru
poate fi foarte important. Modul in care diversele
surse de producere a energiei electrice contribuie la
totalul de energie al unei natiuni care este cunoscut
sub numele de mix energetic. Acesta fi realizat din
surse de carbune, gaze naturale, nucleare, hidro,
solare, eoliene sau geotermale. In contextul
mobilitatii cu ,,emisii zero”, acest fapt poate afecta
abordarile de comunicare prin beneficiile nete pentru
mediu ale e-mobilitatii. Acolo unde aceastd optiune
nu este selectata, desi vehiculele sunt promovate ca
avand ,,zero emisii de esapament”, aspectul emisiilor
generale zero poate deschide calea criticilor.

Pentru tdrile care au un sector bine dezvoltat de
energie regenerabila, de exemplu Suedia, emisiile
generale de CO, din mixul energetic sunt foarte
scazute. In mod asemanitor, Regatul Unit, care inca
foloseste masiv statiile pe baza de carbune si gaz,
aceste emisii sunt considerabil mai mari. Majoritatea
tarilor care au o piatd competitivdi de desfacere
consumatorilor s cumpere numai energie ,,verde”.
Desi planurile tarifare pot varia, consumatorul poate
fi asigurat ca produsul pe care il plateste este energie
produsad din surse regenerabile. Consumatorii finali,
indiferent dacd sunt persoane fizice, societati
comerciale sau autorititi locale pot decide daca
doresc ca punctele lor de incarcare sa fie alimentate
numai cu energie verde. Odatd produsd, energia
electricd este transmisd prin reteaua de energie
electrica spre substatiile locale care gestioneaza
furnizarea de energie electrici catre consumatorii
finali.

La acest punct, trebuie avutd in vedere capacitatea
retelei locale.



Capacitatea retelei

Desi instalarea punctelor de incarcare este relativ
inaintatd, este un exercitiu bun pentru organizatia
care o implementeaza, sa discute cerintele electrice
nu doar cu furnizorul lor local de energie electrica,
dar si cu operatorul retelei de distributie (DNO). In
lansarea initiald, cererea suplimentarda de la
incarcarea vehiculelor este putin probabil sa aiba un
impact semnificativ asupra retelei de energie
electrica. Insd, pe misurd ce proportia flotei de
vehicule creste, acest lucru poate avea un impact
negativ asupra retelei.

De exemplu, diagrama 2 de mai jos ilustreaza
potentialul impact pe care l-ar putea avea instalarea a
5.000 de navetisti cu VE asupra retelei de alimentare
cu energie electrica. Cresterea substantiald a cererii
de energie poate avea un impact semnificativ asupra
capacitatii retelei, de exemplu, cum poate face fata o
substatie locald? Va fi necesarda o Imbunatatire
tehnologica care implica anumite costuri la nivelul
comunitatii mai mari?

Diagrama 2

= fncircare VE
Sarcina totala
% 1Sarcina initiala
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Operatorii de Retea Districtuala DNO 1Incurajeaza
prin urmare utilizarea de aparate de masurare
inteligente care pot ajuta la gestionarea acestei
sarcini de baza si pot asigura administrarea furnizarii
eficiente a energiei electrice.

= fncircare VE
Sarcina totala
1Sarcina initiald

2w

3

Intr-un mediu rezidential, in timp ce valorile maxime
se schimba de la mijlocul zilei spre seard, adaugarea
a inca 5.000 de vehicule va fi la fel de semnificativa.

= Incarcare VE
Sarcina totala
1 Sarcina initiala

Sus: Incarcare ,,normala”

= Incércare VE
Sarcina totala
1Sarcina initiala

Sus: Incarcare inteligenta

P



Cadrul de politici

Atunci cidnd se intentioneazd instalarea unei
infrastructuri de incarcare, pot fi aplicate o serie de
politici pentru a sustine atat e-mobilitatea in general
cat si instalarea si finantarea de infrastructura. Iata
cateva exemple din Oslo, Londra si Madrid.

Politicile de sprijin din Oslo functioneaza foarte bine
pentru sustinerea adoptarii de VE. Acestea ofera
parcare gratuitd in parcari publice, scutiri de taxe de
drum si permit VE sa foloseasca benzile de autobuz
sau taxi. Posibilitatea de a folosi benzi cu acces
restrictionat este consideratd a fi extrem de
avantajoasd, deoarece reduce considerabil durata
calatoriilor navetistilor in oras.

,,Conducerea unui VE imi oferi inci 7 ore
cu copiii pe saptamana”

Satisfactia unui conducdator din Oslo fata de
conducerea unui VE

Londra a implementat un cadru de politici extins

pentru sustinerea e-mobilitatii care include:

e Scutirea de la plata taxei de congestie din centrul
Londrei (acum 10£/12,7 Euro pe zi)

e Politicile de amenajare a teritoriului prevad
urmatoarele:

- Noile constructii trebuie sa asigure in 1 din 5 spatii

(atat active cét si pasive’) un punct de incircare cu

energie electricd pentru a incuraja adoptarea de

vehicule electrice

- In spatiile comerciale, 10% dintre toate spatiile

trebuie sa fie pentru vehicule electrice cu o prevedere

suplimentara de 10% pentru adoptarile viitoare.

- In parciarile societatilor, 20% dintre toate spatii

trebuie sa fie pentru VE plus o prevedere pasiva de

10%

- In constructiile rezidentiale, 20% dintre toate

spatiile trebuie sa fie pentru VE plus o prevedere

pasiva de 20%

in Londra, unele dintre autorititile locale au adaugat

la aceste solicitari regionale prin:

e Prevederea de spatii de parcare gratuite pentru VE
in amplasamentele de parcare la strada sau ne-
stradale

e Programe speciale pentru instalarea infrastructurii
de 1incarcare stradald (acest fapt este in mod
deosebit important ca urmare a lipsei generale de
parcari ne-stradale pentru rezidenti in anumite
zone)

e Permise de parcare la preg redus pentru vehiculele
cu alimentare alternativa

e Campanii de crestere a gradului de constientizare
pentru a informa operatorii flotelor comerciale cu
privire la beneficiile adoptarii unei flote cu emisii
reduse de carbon

e Depagsirea politicilor regionale pentru a specifica
faptul ca orice spatiu de parcare din cladirile noi
are acces la un punct de incarcare cu energie
electricd. Acolo unde parcarea nu este oferita in
incinta, se cautd deasemenea solutii pentru a se
pune la dispozitie puncte de incarcare stradale.

e Desi societatile au un program de deplasari si au
facilitati de parcare ne-stradala pentru angajati si /
sau vizitatori, acestia vor fi Incurajati sd ia in
calcul instalarea punctelor de incarcare pentru
vehicule electrice

e Politicile de schimbare a wvehiculelor care
considera prioritare urmatoarele vehicule in
urmatoarea ordine a preferintelor: electrice, hibrid
electrice, LPG / CNG, benzina si diesel®

Costurile pentru aceste masuri variazd si  sunt
deasemenea impartite intre sectorul public si cel
privat. Un exemplu interesant cu privire la modul in
care politicile pot influenta introducerea de VE in
sectorul privat poate fi observat in abordarea comuna
a Consiliului in colaborare cu cluburile auto.

" Prevederea activa solicitd ca priza efectivd sa fie
conectatd la sistemul de alimentare cu energie
electrica (gata pentru a fi folosit) in timp ce
prevederea pasiva se referd la asigurarea unei regele
de cabluri si alimentare cu energie electrica
disponibile, astfel incdt ulterior sa poata fi adaugata
usor o prizd.

8 Vehiculul trebuie sd fie in stare sd isi indeplineasca
functia la un nivel satisfacator si unele tipuri de
vehicule, in mod deosebit cele mai mari, nu vor fi
disponibile cu motoare electrice sau hibrid.



Studiu de caz club de masini

Clubul auto Westminster a fost lansat in mai
2009 ca program de “sharing” a masinilor
stradal care le oferea rezidentilor din
Westminster un serviciu de drept de
proprietate asupra masinilor pe baza de
autoservire si la cerere. Westminster a incheiat
un parteneriat cu Zipcar pentru a le oferi
rezidentilor acces si libertatea de a folosi o
masinad pentru activitati de timp liber sau
pentru afaceri fara bataia de cap de a detine
sau utiliza propriul autovehicul. Programul de
»sharing a masinii” Westminster ofera o serie
de beneficii rezidentilor locali, incluzand o taxa
de membru redusa de 25 £, credit de conducere
de 25 £ si parcare gratuiti timp de 1 ora in
locuri permise.

in prezent existi 120 de vehicule in cluburi
auto in oras pe o distanta de pana la 10 minute
de mers pe jos pentru fiecare rezident. Este una
dintre cele mai verzi flote de automobile hibrid
de club din Regatul Unit, avind 23 de masini
hibrid si doui vehicule electrice cu alimentare
la priza. Desi nu este limitata in mod explicit la
VE, este un bun exemplu de mod in care o
abordare comuna permite sectorului privat sa
sustind mai bine rezultatele politicilor publice
fara a cheltui bani din fonduri publice.

Suportul oferit de Madrid pentru VE include:

Reduceri de taxe locale

e Parcare gratuitd stradald in oras pentru VE
inregistrate cu eticheta ,,zero emisii”

e Incircare gratuiti la punctele de incircare
stradale

e Folosirea procesului de achizitii publice
pentru introducerea VE in flote

CONCLUZIE

Abordarea fata de instalarea de infrastructura pentru
VE poate avea foarte multe ramificari atat pentru
furnizori cét si pentru utilizatori. Constructorii de
vehicule anticipeazd cd majoritatea incarcarilor se
vor produce de acasa sau de la locurile de destinatie
obignuite, precum la serviciu, dar tot vor fi necesare
puncte de incarcare publice. Indiferent dacd acestea
se realizeaza in zonele unde parcarea ne-stradala este
limitatd, precum in centrul oragelor sau este doar
pentru a multumi vizitatorii, trebuie oferitd o solutie.

Intrucat trecerea citre e-mobilitate se afld intr-o
etapd timpurie, nu existd un raspuns bun sau rau
pentru realizarea acesteia. Existd Tnsd un numar din
ce in ce mai mare de exemple de realizare a acestui
lucru si cu grija, oficialii alesi, angajatii municipali si
alte parti interesate se pot asigura cda abordarea
implementatd este corectd si potrivitd pentru locatia
lor. Planificarea politicii pentru vehicule electrice
trebuie integratd in diversele functii de planificare
urband si sd respecte ierarhia mobilitatii durabile,
utilizarii soselelor si a terenurilor, precum si
politicile de parcare.

Lipsa unor standardizari reprezinta o provocare cheie
cu care se confruntd atat sectorul public cat si cel
privat dar nu trebuie sd descurajeze politicienii,
functionarii municipali sau alte parti interesate de la
a le vedea instalate. Orasele pot adapta strategia
pentru infrastructurd la conditiile locale si pot folosi
invatamintele si experienta oraselor EVUE descrise
in acest raport, ca instrument de asigurare a
planificarii integrate si durabile pentru vehicule
electrice.



INFORMATII SUPLIMENTARE
& DATE DE CONTACT

URBACT si EVUE:

Informatii suplimentare disponibile pe paginile noastre web:
www.urbact.eu/project

www.urbact.eu/evue

Ghidul stimulentelor pentru orase realizate de IDAE (Institutul National Spaniol pentru
Diversificarea si Economisirea Energiei).
http://www.movele.es/index.php/mod.pags/mem.detalle/idpag.9/relcategoria.1010/relmenu.
23

Ghidul vehiculelor curate realizat de catre Guvernul Regiunii Madrid

(Fundacion de la Energia de la Comunidad de Madrid)
http://www.cleanvehicle.eu/fileadmin/downloads/Spain/Guida%?20del%20vehicolo%20Elec
trico.pdf

Strategii Durabile de Transport
www.hrccc.org/wp-content/uploads/EV-Charging-ADA-Version-1.0s.pdf

Ghid pentru implementarea infrastructurii pentru vehicule electrice
aprilie 2010, Departamentul pentru Transport din Londra

Ghid de infrastructura pentru vehicule electrice, BEAMA, mai 2012, www.beama.org.uk



EVUE — CRESTEREA GRADULUI DE CONSTIENTIZARE
CU PRIVIRE LA ELECTROMOBILITATE

Concepte pentru introducerea electromobilitatii.
Autor raport: Ansgar Roese,
Orasul Frankfurt, Octombrie 2012

e CONSTIENTIZARE



INTRODUCERE

Cresterea gradului de constientizare cu privire la
mobilitatea electricd este un aspect important pentru ca
oragele sa poatd creste numarul de vehicule electrice,
conduse de consumatori si in cadrul flotelor comerciale.
Acest raport subliniaza cateva dintre conceptele cheie din
spatele cresterii gradului de constientizare cu privire la
beneficiile aduse de eclectromobilitate pentru orase. Se
bazeaza in primul rand pe experienta oragului Frankfurt
am Main, pe politicile de stat germane, initiativele fiind
dezvoltate de catre principalii constructori de automobile
germani, pe experienta Grupului Local de Sprijin
URBACT Frankfurt si pe angajamentul mai larg de
parteneriat EVUE.

Istoric

De multi ani, politicile din Uniunea Europeand sustin
introducerea electromobilitatii. Din 2009, electro-
mobilitatea a traversat o renastere la nivel global. Intre
1940 si 1990 au fost realizate incercari periodice de a
renaste electromobilitatea, dar in cele din urma fara
succes. Ultima iIncercare a esuat la mijlocul anilor 90, 36
de luni dupa lansarea ultimelor vehicule ale ,,EV 1” de
catre General Motors. GM a produs un Coupé electric cu
139CP 1n editie limitata de 1100 vehicule pe baza unui
concept de finantare prin leasing personalizat. Cu o
autonomie de 240km si o vitezd maximd de 160km/h,
vehiculul a fost bine primit si popular printre celebritati
precum Tom Hanks sau Mel Gibson. insi, GM a incetat
proiectul dupa numai 3 ani si a casat masinile, in ciuda
protestelor proprietarilor®.

Acesta a fost finalul celei mai recente incercari de
resuscitare a industriei de electromobilitate.

Acum, 15 ani mai tirziu, existi o noud renastere a
industriei de electromobilitate; dar acum existd o
diferenta. Renasterea nu este realizatd de catre industria de
automobile; ci de catre politicile de mediu si energetice
ale UE si SUA, care sustin electromobilitatea ca pe 0
forma de mobilitate durabila. Discutiile pe tema emisiilor
de CO,, a cererii in crestere la nivel global pentru
combustibili fosili si problemele de mediu din oragele
noastre cauzate de volumele mari de trafic solicitd ca atat
politicienii cat si cetatenii sa 1si schimbe modul de
gandire. Cresterea constantd a cererii pentru calatorii
necesitd o strategie pentru mobilitate durabild. in acest
context, politicile publice considera electromobilitatea o
posibila solutie si sustin utilizarea vehiculelor electrice.

In 2009, ultimele incerciri de a introduce
electromobilitatea in orage au inceput sa ia avant. Pentru
ca orasele sa incurajeze electromobilitatea, prevederea
infrastructurii de incdrcare publica a fost identificatd
imediat drept un factor decisiv. Un aspect important

este reprezentat de faptul cd functionarea vehiculelor
electrice este constransd de posibilitatea de a alimenta in
afara spatiilor de parcare obisnuite. La momentul
respectiv, multe orase si furnizori de energie electrica au
realizat strategii si planuri de actiune prin care doreau sa
promoveze infrastructura de incarcare publica. Astfel se
dorea rezolvarea problemei de autonomie, deoarece
oamenii ar fi folosit vehicule electrice numai daca aveau
siguranta unei autonomii suficiente pentru intreg drumul.
In timp ce constructorii de automobile consideri ca
oamenii vor incarca vehiculele acasa, existd multe zone
urbane, pentru care VE sunt cele mai indicate, unde acest
lucru nu este posibil. Din acest motiv, multe orase au
investit sume mari pentru realizarea unei retele
cuprinzatoare de statii de incdrcare in zonele urbane
pentru a incuraja achizitia de vehicule electrice.

O alta provocare a fost costul de capital ridicat pentru
majoritatea infrastructurii de incarcare comparat cu
preturile mici ale energiei electrice. Acest fapt a limitat
dezvoltarea de modele de afaceri si a impus costuri
ridicate autoritatilor locale atunci cand bugetele publice
erau reduse.

in 2011, anumite nemultumiri cu privire la adoptarea e-
mobilitatii au devenit evidente. Adoptarea vehiculelor
electrice este destul de restransa iar multe dintre punctele
de incédrcare sunt utilizate rar sau deloc. Vehiculele
electrice sunt inca o prezentd neobisnuitd in majoritatea
oragelor europene. Motivele sunt destul de complexe. Pe
de o parte gama restransd de vehicule oferitd de
constructori corelatd cu preturile mari de achizitie a
restrans numarul de posibili cumparatori ai vehiculelor iar
pe de alta parte, fiind o ,,tehnologie nou dezvoltata”, cum
este consideratd de mulgi, se confruntd cu multe
prejudecati conexe.

Swww.whokilledtheelectriccar.com
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VEHICULELE ELECTRICE VOR JUCA UN ROL IMPORTANT PE VIITOR

- MAJORITATEA CONSTRUCTORILOR AUTO SI ANALISTILOR
CONSIDERA CA VA EXISTA O PENETRARE A PIETEI DE 10-20% PANA

N 2020

Penetrarea pietei de vehicule electrice’ in 2020, [% din vanzirile totale]
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,,Pana in 2020, VE vor reprezenta 10% din
vanzirile totale de masini ... aceasta este o
analizi atentd, pe baza datelor referitoare la
ceea ce se intampla astazi in lume”

Carlos Ghosn, CEO Renault — Nissan, octombrie
2009

,.In 10-20 de ani, o mare parte din portofoliul

de clienti se va orienta ciitre VE”

Alan Mulally, CEO Ford, martie 2009
,,Electrificarea automobilelor este inevitabila”
Bob Lutz, Vice Presedinte General Motors,
ianuarie 2008

,.In 12 ani 30% dintre masini vor fi electrice”
Frank Stronach, CEO Magna, iunie 2009

[ Cchia 14,8% (VE 4,5%; PHEV 10,4%), prognoza proiect Roland

Berger

1) Atat vehicule electrice (VE) cat si Vehicule Electrice cu Alimentare la

Prizi (PHEV)
2) Numai VE
prezentare Emobility 2010.ppt

FUTUR/E/MOTION

Aceasta diagrama prezinta prognozele diverselor grupuri cu privire la patrunderea pe piati a vehiculelor
electrice in 2020, prezentand 0 variatie de la 0 - 25%.

Ce ne spune faptul ca exista o variatie atit de mare? Ca nimeni nu stie de fapt. Daca dorim sa dezvoltam piata de

e-mobilitate, va fi necesar sprijin extern.

Sursa: Tomas Chmelik (www.futuremotion.cz/emobility)

VE versus MCI: perceptii reale si prejudecati

Vehiculele cu motoare cu combustie s-au dezvoltat cu
succes in ultimii 120 de ani. in majoritatea cazurilor, un
vehicul este mai mult decat o sursi de mobilitate. Din
1950 vehiculele au ajuns un simbol al statutului si au
evoluat pentru a reflecta un stil de viata. Vehiculul 1i ofera
utilizatorului sau o anumita ,libertate si independenta" si
implicit posibilitatea de a ajunge oriunde doreste acesta, in
orice moment din zi sau noapte; chiar daca acesta este un
avantaj pur psihologic. Acest fenomen a influentat
povestea de succes a masinilor 1n ultimii ani.

Stiati ca: Toyota Motorsport detine recordul pentru
cel mai rapid vehicul electric de pe pista de curse

Nurburgring din Germania. Cu un timp per tur de
7m47sec, este echivalentul masinilor Lamborghini si
Ferrari! °

Din punct de vedere tehnic, maginile cu motor cu
combustie interna (MCI) 1i oferda utilizatorului
posibilitatea de a parcurge distante intre 600 si 1200 km,
in functie de

autonomia a masinii, fara a fi nevoie sa fie alimentata intre
timp. Daca rezervorul este gol, poate fi umplut in trei
minute, dupd care este gata imediat pentru a parcurge
aceeasi distantd. Aceste conditii cadru caracterizeaza in
prezent imaginea masinii $i a mobilitatii.

De la constientizare la schimbarea comportamentului
Chiar dacd majoritatea oamenilor au informatii despre
vehiculele electrice, determinarea schimbarii
comportamentului lor si adoptarea acestora este o altd
problemd. O abordare comuna pentru promovarea
produselor se concentreaza pe ideea ci ,,fard interactiune —
nu exista constientizare”. Constientizarea nu este deci doar
publicitate; putem interactiona cu ea — ,,este ingrozitoare”
sau ,,mi-ar plicea i mie una”, in timp ce publicitatea
deseori nu are obiective i singurd nu realizeazd o
schimbare. Prin constientizare dorim sa credm o reactie
care genereaza schimbarea comportamentului, care atrage
actiuni si luarea de decizii — indiferent daca sunt spontane
sau analizate. Constientizarea este de obicei rezultatul
unor sentimente produse de mediu precum céldura,
mirosul, sunetele; comportamentul si reactia rezultatd
produce deasemenea reactii corelate, precum suferinta sau
bucuria, ,,nuiaua sau morcovul”.

http://en.wikipedia.org/wiki/
Nordschleife_fastest_lap_times



Atunci cind analizam diversele abordari de crestere a o

gradului de constientizare pentru e-mobilitate,
trebuie sd ne gandim cum putem asigura faptul ca
este un aspect pozitiv si ca va fi consolidat™.

Comparatia conditiilor cadru pentru vehicule
electrice si pentru vehicule cu motoare cu
combustie

conducitorilor/

Vehiculele ofera

1o, wye

electrice

oferite de maginile cu motor cu combustie, dar cu trei
diferente esentiale:

e Autonomia vehiculelor electrice este considerabil
mai micd. Modelele actuale ale vehiculelor
electrice au o autonomie de aproximativ 120 pana
la 150 km.

e Durata de incarcare a bateriei este de pana la 6 ore.
In acest interval de timp vehiculul nu este
disponibil si nu poate fi utilizat de catre proprietar.

Cate vehicule sunt inregistrate in tarile EVUE?
* Germania: 4.541

(ianuarie 2012)

* Regatul Unit: 3.600

(martie, 2012)

* Suedia: 1021 (august, 2012)

* Norvegia: 7970 (august 2012)

* Portugalia: 314 (iunie, 2012)

* Spania: 4400 (septembrie, 2012)
* Polonia: 100 (septembrie, 2012)
* Roménia: 0

Cate vehicule sunt inregistrate in orasele
EVUE?

* Frankfurt: 221 (septembrie 2012)

* Londra: 2.400 (aprilie, 2012)

* Stockholm: informatia nu este disponibila
¢ Oslo: 1719 (iunie 2012)

* Lisabona: aproximativ 150

* Beja: informatia nu este disponibila

* Madrid: 524 (septembrie, 2012)

» Katowice: 10 (septembrie, 2012)

* Suceava: 0

In majoritatea tarilor europene costurile de
achizitie de vehicule electrice sunt mult mai
ridicate. Un vehicul electric din gama masinilor
mici, de exemplu, costa la fel de mult ca o masina
normald cu motor cu combustie in gama de
mijloc.

Utilizatorii considera aceste trei diferente a fi
dezavantaje, astfel incat majoritatea oamenilor decid
sd cumpere 0 magind cu motor cu combustie.

Factori specifici utilizatorilor care influenteaza
luarea deciziei de cumpéirare in favoarea
vehiculelor electrice

e In afara diferentelor dintre o masind electrica si
una cu MCI, exista si alti factori decisivi care pot
influenta utilizatorul unui vehicul de a lua o
decizie de cumpdrare a unui vehicul electric.
Oamenii au opinii gresite cu privire la nevoile lor
de mobilitate, de ex. supra- sau sub- estimeaza
distantele pe care le parcurg anual la volan sau
capacitatea portantd. Decizia de cumpdrare a unui
vehicul electric poate contrasta cu constientizarea
mobilitatii de catre utilizator. Utilizatorul trebuie
s decida cat de des are nevoie de masind pentru
calatorii de vacantd sau pentru plimbdrile zilnice,
precum naveta.

e Cumparatorii interesati deseori nu cunosc stadiul
de dezvoltare al VE si nu considerd cd acestea
sunt potrivite pentru nevoile lor. Aceasta impresie
este intarita de limitari precum impactul folosirii
aerului conditionat asupra autonomiei. in general
posibilii cumparitori nu doresc sd renunte la
comoditatile cu care sunt obisnuiti atunci cand
conduc o masind obisnuitd cu motor cu
combustie.

e Reputatia maginilor electrice fatd de cea a
vehiculelor conventionale cu motor cu combustie
este in prezent considerabil mai micd in ceea ce
priveste viteza si placerea sofatului. VE sunt
asociate unui stil de condus lent si potolit in timp
ce maginile conventionale cu motoare cuU
combustie sunt asociate placerii de a conduce si
stilului sportiv.

1 Pentru mai multe informatii, vezi Awareness
Raising & Engagement, R Stussi 2012.



Masina este un simbol al statutului

Se va schimba pe viitor rolul masinii de a
reprezenta un simbol al statutului? Are cineva
nevoie de o masina?

Este momentul potrivit si ne giandim la o

schimbare a comportamentului nostru de

mobilitate?

De ce promoveaza constructorii masinile
ecologice numai din perspectiva beneficiilor
asupra mediului, in timp ce alte masini sunt
promovate ca fiind distractive si sportive?

Definirea factorilor de succes pentru promovarea
e-mobilitatii

Studiile recente cu privire la conducerea
automobilelor aratd cd 1in majoritatea tarilor
europene, peste 80 % dintre calatorii sunt mai scurte
de 60 km pe zi. Avand in considerare aceste conditii
cadru, teoretic 80% din trafic ar putea fi acoperit de
catre vehicule electrice. Studiile pun accent pe
potentialul ridicat al electromobilitatii. Pentru a putea
integra aceste constatari in mod eficient, trebuie sa
definim grupurile de utilizatori potentiali si zonele de
aplicare.

Teorie: Oamenii reprezinta unul dintre cei mai

importanti factori cheie pentru implementarea
electromobilitatii.

Posibilii conducatori si comunitatea acestora trebuie
incurajati activ cu privire la electromobilitate. In
prezent majoritatea oamenilor nu stiu ce inseamna
pentru integrarea acesteia in viata lor de zi cu zi.
Sustinatorii electromobilitatii trebuie sa demonstreze
ca vehiculele electrice care sunt disponibile pe piata
satisfac majoritatea cerintelor si cd meritd cumparate.
Desi se recunoaste faptul cd VE nu pot indeplini
toate dorintele utilizatorilor, pentru majoritatea
utilizarilor urbane performantele lor le depasesc pe
acelea ale vehiculelor cu MCI comparabile. Trebuie
comunicat faptul ca vehiculele electrice vor juca un
rol important pe viitor ca urmare a cresterii preturilor
combustibililor. Consumatorul trebuie deasemenea
sa devina constient de faptul cd — in afard de
costurile In crestere — electromobilitatea prezinta
importante beneficii pentru mediu fata de masinile
conventionale cu MCI, precum reducerea zgomotului
si a emisiilor de CO..

In acest context a devenit deasemenea clar faptul ca
electromobilitatea, fara a folosi 100% energii
regenerabile, nu poate oferi beneficii depline pentru
mediu. Insd, in zonele urbane dense cu probleme
mari de calitate a aerului, aceste beneficii sunt foarte
importante.

Toate partile interesate, si in special orasele, au
nevoie de strategii pentru a informa si pentru a
comunica mai bine aceste beneficii consumatorilor
potentiali si publicului larg. Urmatoarele intrebari si
raspunsuri reprezintd un ghid pentru a sustine
schimbarea mentalitatii colective.

Conditiile cadru prezentate mai sus conduc la o
prezentd destul de nesemnificativa a electro-
forma inovatoare de mobilitate pentru viitor de catre
politici si izolat si de catre industrie.

Acest raport dezbate diversele abordéri ale diferitelor
parti interesate in domeniul electromobilitatii in
Germania. In realizarea acestui fapt, se concentreazi
pe trei aspecte pe care le combina:

1. Politicile
2. Oragsele si comunitatile

3. Economia / Industria / Institutiile

Politicile nationale (a se vedea paginile 19&20)
indica clar faptul ca directia dorita este crearea de
conditii cadru necesare pentru introducerea
electromobilititii. Va deveni din ce In ce mai
importantd asigurarea unui cadru legal compatibil cu
necesitatile de electromobilitate. Posibile modificari
ar putea fi drepturile de folosire a benzilor cu acces
restrictionat si stimulentele sau scutirile de taxe care
sunt destinate sa stimuleze piata in urmatorii ani.
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Cine sunt utilizatorii?

e Definiti grupurile de utilizatori potentiali —
,»Zona optima” pentru utilizarea de VE

Ce inseamna de fapt electromobilitatea?

e Demonstrati ca vehiculele electrice satisfac
Mmajoritatea nevoilor, ca functioneaza bine si
ca sunt deja disponibile

De ce este electromobilitatea importanta pentru
viitor?

e Explicati ca preturile pentru mobilitate vor
creste in viitorul apropiat

Care sunt cerintele pentru mobilitatea fara
CO,?

o Explicati avantajele pentru mediu ale
electromobilitatii (reducerea nivelului de
zgomot, scaderea poluantilor asociati MCI,
emisii reduse de CO,). Desi pentru
maximizarea beneficiilor, electromobilitatea
ar trebui integrata surselor regenerabile de
energie, suntem in etapa de tranzitie spre
energie mai curati iar acest fapt va
contribui la acest proces

De ce poate fi placuta conducerea unui vehicul
electric?

e fincercati sii inspirati oamenii prin oferirea
unui test drive

In Europa existi o serie de departamente
guvernamentale sau ministere care au lansat
programe de stimulente in ultimii ani pentru
dezvoltarea e-mobilitdtii la nivel stiintific si
economic precum si pentru informarea publicului
larg cu privire la aceasta noud forma de mobilitate.

Republica Federala Germand a cautat sa
implementeze aceasta abordare pentru e-mobilitate.

Ce masuri de stimulare a inceperii

electromobilitatii au fost implementate si
finalizate pana acum?

Modelul electromobilitatii regionale

Din 2009 pana in 2011 guvernul german a susfinut
dezvoltarea si pregdtirea  pietei pentru
electromobilitate cu un fond de aproximativ 500
milioane Euro, parte a unui Pachet de Stimulare
Economica. Opt regiuni model au primit finantare de
130 milioane Euro. Pentru implementarea acestor
proiecte model, participanti din domeniul stiintific,
industrie si orasele implicate au lucrat impreuna
pentru a promova instalarea de infrastructurd si
popularizarea  e-mobilitdtii in zone publice.
Implementarea primelor proiecte se doreste sa creeze
un nivel mare de acceptare din partea publicului a
acestei noi tehnologii.

Un alt obiectiv al strategiei regiunilor model este
acela de a integra electromobilitatea 1n lantul valoric
din Germania. Pe langa sprijinul oferit prin proiecte
de cercetare de bazd, realizarea de prototipuri si
procese de productie sunt, deasemenea, sponsorizate
cercetarile de aplicatie si demonstrarea proiectelor.
Astfel se sustin atat abordarile pe termen scurt cat si
cele pe termen lung pentru activitati de e-mobilitate.

T i \t‘fﬁa_mbunq o\
Oldenburgs “sEremen =
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Continuarea electromobilitatii regiunilor model
La sfargitul anului 2011, Ministerul Federal al
Transporturilor, Constructiilor si Dezvoltarii Urbane
a Tnceput un nou program de finantare de doi ani cu
accent principal pe electromobilitate. Se va acorda o
atentiec deosebitd solutiillor de flotd. Aceasta
inseamna cd un numar mare de utilizatori de flote —
in mod deosebit vehicule electrice pe 2 sine — sunt
folosite zilnic regulat. In plus, proiectele individuale
ale regiunilor model trebuie conectate intr-un mod
integrat. Mai mult decat atét, aspectele de securitate,
de dezvoltare a infrastructurii §i de integrare a
electromobilitatii din cadrul ofertelor de mobilitate
locald trebuie integrate in diverse concepte de
dezvoltare urbana.

Regiuni model pentru electromobilitate

In perioada 2012 — 2015 guvernul german va sustine
financiar patru regiuni model selectate, cu fonduri de
180 milioane Euro. Prin programul de finantare
,,Regiuni model pentru electromobilitate”, se atinge
obiectivul guvernului german de a prezenta
tehnologii de electromobilitate inovatoare 1in
Germania in cadrul diverselor sectoare si de a
combina diversele sectoare in mod constructiv cu
Statele Federale ale regiunilor model. Obiectivul
programului este acela de a face sistemul de
electromobilitate accesibil potentialilor utilizatori si
publicului larg.

Proiectele de demonstratie reusite si vizibile creeaza
un stimul pentru cresterea cererii. In plus, conceptele
de mobilitate precum si conditiile cadru pot fi testate
in cadrul prezentarilor. Mai mult, descoperirile si
experientele proiectelor de finantare ale regiunilor
model pentru electromobilitate vor fi Tmpartasite si
vor fi invatate lectii.

230 de proiecte

700 de parteneri de proiect
600 mio. Euro volum proiect

In urmdtorii trei ani eforturile industriale, stiintifice,
ale societatii civile si ale sectorului public pentru
introducerea si infiintarea electromobilitatii vor fi
combinate in regiunile model Baden- Wurttemberg,
districtul Hannovra, Bavaria, Saxonia si Berlin, alese
de catre guvernul german. Dupa aceea, Se va analiza
modul de interactiune dintre diferitele aspecte ale
intregului sistem de electromobilitate, anume
sistemul energetic, vehiculele electrice si sistemul de
trafic. Intrebarile precum cele referitoare la
asteptarile consumatorilor, cerintele de infrastructura
si impactul

asupra mediului si climei vor primi raspuns si se vor
lansa modele durabile de afaceri si de mobilitate ca
baza pentru intreaga piata.

Scutirea de la plata taxei auto pentru vehiculele
electrice

Guvernul german a scutit vehiculele electrice de la
plata taxei auto pentru urmdtorii 10 ani. Exista
subventii pentru vehiculele care au data primei
inmatriculdri cuprinsd intre mai 2011 si decembrie
2015. Din 2015, scutirea de la plata taxei auto va fi
redusa la cinci ani. In plus, aceste subventii nu sunt
disponibile doar pentru vehiculele pur electrice ci se
aplicd si pentru vehiculele hibrid electrice. Prin
aceste stimulente, guvernul german cautd sa isi
atinga obiectivul de a stimula achizitiile de vehicule
electrice.

Alte masuri

In afard de masurile mentionate mai sus, o serie de
tari europene, printre care se numdra si Germania,
ofera si alte stimulente. Aceste variatii au fost
discutate in cadrul intdlnirilor dintre membrii retelei
EVUE. Introducerea unei subventii de achizitionare
se considerd adesea a fi o masura eficienta pentru
stimularea electromobilitdtii intrucat atenueaza
problema costurilor ridicate de achizitie.

In timpul vizitei locale din Oslo, s-a facut o descriere
a politicilor adoptate in Norvegia, precum acelea de a
permite folosirea benzilor pentru autobuz si scutirea
de la achitarea taxei de drum pentru VE. La
intdlnirca EVUE de la Londra s-a discutat
deasemenea modul in care Marea Britanie ofera
scutiri de taxe benefice mai ales pentru vehiculele
folosite de catre societati.

O serie de alte politici si masuri intaresc deasemenea
sustinerea electromobilitatii, precum conferintele sau
intalnirile ecologice pentru a demonstra beneficiile.

Tur IAA : Cancelarul federal Angela Merkel (in Ampera),
Prim Ministrul de Hesse Volker Bouffier (dreapta),
Primarul Petra Roth a.D. (dreapta), CEO Opel Karl-
Friedrich Stracke (stdnga)



Activititile oraselor VE

in primavara anului 2009, orasul Frankfurt am Main a
adoptat hotararea de a ,,Face Frankfurt un pionier al
electromobilitatii”. Ca urmare a acestui fapt, au urmat o
serie de masuri pentru a face reclama electromobilitatii si
pentru a oferi informatii care sd contracareze multe
prejudeciti existente.

Regiunea model pentru electromobilitate Frankfurt
Rhein-Main

Ca efect al finantarii de catre guvernul german a regiunii
model Frankfurt Rhein-Main (Hesse), au fost lansate 15
proiecte exemplare intre anii 2009 si 2011. Au fost puse in
functiune in total 490 de vehicule electrice si au fost
instalate aproximativ 260 de statii de incédrcare. Alte
proiecte pentru vehicule comerciale si de livrare pentru uz
urban inclusiv biciclete pedelec (pentru mobilitate
corporativa), autobuze din cadrul sistemului de transport
public (hibrid si electrice), scutere electrice, un vehicul
hibrid feroviar precum si vehicule electrice pentru flote
comerciale de transport si sisteme de “sharing”. Infiintarea
unei infrastructuri (curent normal, curent rotativ, statii de
incércare rapida curent continuu, incdrcare pentru biciclete
Pedelecs, inductie) si asigurarea conectéarii mobilitatii cu
traficul regional si de lunga distanta, au reprezentat centru
de interes. O mare parte a proiectelor model s-au
desfasurat in zona urbana din Frankfurt am Main.

Lucrarea strategica ,Electromobilitatea in 2005 in
Frankfurt am Main — viziune si strategie”

Lucrarea strategica ,Electromobilitatea in 2005 1in
Frankfurt am Main — viziune si strategie” a fost adoptata
de cétre autoritatile municipale din Frankfurt am Main in
iunie 2011 pentru implementarea §i promovarea
dezvoltata de catre reprezentantii alesi, functionari publici
si reprezentanti ai sectoarelor private cuprinde 26 de
proiecte de infrastructurd, marketing, conditii cadru si
masuri destinate sustinerii introducerii electromobilitatii.
Proiectele vor fi demarate in urmatorii cativa ani si sunt
destinate sa ofere locuitorilor din Frankfurt posibilitatea
de a intelege electromobilitatea in viata de zi cu zi.

Pe langa prezentarea electromobilitatii, lucrarea propune o
schimbare in comportamentul de mobilitate al locuitorilor
metropolei de pe Main. Din acest motiv proiectele contin
si programe de “sharing” de masini si biciclete precum si
un card de mobilitate pentru servicii de transport
intermodal. Sapte obiective trebuie atinse pana in 2025, de
la o retea de puncte de incarcare publice si private care sa
acopere zona pana la reducerea traficului de vehicule cu
motoare cu combustie in zona municipala. Implementarea
proiectelor

vine nsotita de o platforma de comunicare sub eticheta
,,FrankfurtEmobil”.

Indice de pregitire pentru adoptare VE

Ca parte a procesului de Schimburi intre
Experti in cadrul proiectului EVUE, Ole
Henkrik Hannesdahl de la Green Car si Hans
Kvisle de la Norstart (membri ai ULSG Oslo)
au realizat un Indice de Disponibilitate de VE.
Realizat initial pentru seminarul de la Suceava,

indicele cauta sa identifice perspectivele
partilor interesate locale cu privire la e-
mobilitate. Prin identificarea zonelor de
consens sau a opiniilor divergente, se pot lua
masuri pentru rezolvarea deficientelor de
cunostinte sau de grad de constientizare si
pentru a asigura faptul ca este adoptati o
perspectivi comund 1in promovarea e-

w oo

mobilitatii.

Activitati de marketing ale orasului Frankfurt am
Main

Prin sustinerea proiectelor care vizeaza activitati de
marketing, orasul Frankfurt am Main doreste sd creasca
nivelul general de intelegere al publicului si sa reduca
barierele impuse acestei tehnologii. Un exemplu de
implementare vizatd este conceptul de marketing
,,FrankfurtEmobil”. Din septembrie 2010 orasul Frankfurt
am Main a integrat toate activitatile din acest domeniul al
e-mobilitatii sub aceasti denumire de activitati. In plus,
din decembrie 2011 activitatile ,,FrankfurtEmobil” au la
dispozitie paginile web www.frankfurtemobil.de si
www.frankfurtemobil.com pentru vizualizari §i cresterea
gradului de constientizare. In plus fatd de activitatile si
proiectele partenerilor, pagina web contine o hartd a
oragului cu toate statiile de incarcare publice disponibile
din zona municipald, precum si alte informatii cu privire la
evenimentele pentru e-mobilitate. Un videoclip care arata
utilizatorilor functionalitatea statiilor de incarcare din
Frankfurt.

Activitati de infrastructura ale orasului Frankfurt am Main

Primaru/ Petra Roth a.D. (stdnga) activand o statie de
Incarcare §i ,,Modelul Frankfurt ” (dreapta)
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Modelul Frankfurt

Sistemul municipal de infrastructurd de incarcare
numit ,,Modelul Frankfurt” a permis oragului si
dezvolte o structurda de 1incarcare inovatoare 1in
Frankfurt am Main inca de la inceput. Impreuna cu
partenerii, ,,Modelul Frankfurt” a fost implementat
intr-o maniera usor de utilizat, accesibila si cu acces
deschis la infrastructura de incércare care difera de
alte concepte prin aceea ca reprezinta o combinatie
intre parcare si Incdrcare. Trasatura unicd a acestui
concept este faptul cd vehiculele electrice pot fi
incarcate pe strazile publice sau in garajele private
fara ca finregistrarea prealabild a respectivului
utilizator sa fie necesard la statia de incarcare.
Modelul utilizeaza si masinile de bilete de parcare
existente si maginile de platd in garajele de parcare
pentru a factura consumul de energie. Din decembrie
2010 primele statii de incdrcare din Mainova in
Frankfurt am Main au fost puse in functiune. Pana in
august 2012, existd 17 statii de incarcare cu 23 de
puncte de incarcare ce au fost dotate cu acest concept
eficient din punctul de vedere al pretului. Vor fi
instalate noi statii de Iincdrcare in functie de
necesitatile viitoare.

Activitatea de crestere a gradului de
constientizare desfasurata in oras

Orasul Frankfurt am Main sustine intensiv e-
mobilitatea. Atat la nivel organizational, profesional
si in cadrul comunitatii, se face frecvent si periodic
reclamd e-mobilitatii. Printre diversele masuri se
numara prezentdrile de VE si informatii in zonele
pietonale si mall-uri comerciale 1n weekend,
participarea la expozitii comerciale, realizarea de
conferinte de presa cu politicieni, cu Intrunirea
periodica a grupurilor de lucru pana la prezentari si
discursuri tinute la simpozioane internationale. Este
important ca orasul sd se concentreze pe explicarea
faptului ca electromobilitatea nu este un subiect ce
trebuie discutat peste 20 de ani sau mai tarziu, ci
acum. Poate fi folositd de fiecare dintre noi in viata
de zi cu zi.

Prin urmare, sunt prezentate des multiplele fatete ale
electromobilitatii. Deoarece electromobilitatea este
mai mult decat un simplu vehicul electric, acesta
poate completa o serie de mijloace de transport urban
precum bicicletele Pedelecs, scuterul electric, si
magini de la cele mici pana la cele de lux, vehicule
de curierat, autobuze si chiar aeronave tractoare.
Toate aceste vehicule sunt incluse in strategia de
comunicare municipald.

In ultimii ani, ca urmare a activititii
societatilor si institutiilor, un numar de 29 de
puncte de incarcare publice si semi-publice au

fost infiintate in Frankfurt am Main.



Exemple din Frankfurt

Prezentarea inifiativei ,,FrankfurtEmobil”,
Salonul Auto Frankfurt IAA (Internationale Automobil-
Ausstellung),Frankfurt am Main, septembrie 2011

Prezentarea initiativei  ,, FrankfurtEmobil”“  intr-un
pavilion la ,, European mobility Week 2010 (Saptamdna
Mobilitatii Europene), Frankfurt am Main, noiembrie
2010

Viceprimarul Jutta Ebeling la Saptamdna Mobilitatii
Europene condusa de traffiQ, Frankfurt am Main,
septembrie 2011

Consilierul municipal Makrus Frank (dreapta) i
directorul general al Frankfurt Ecomomic Development
GmbH Peter Kania (stdnga), Frankfurt am Main,
octombrie 2010

Prezentare Evue la Conferinta — Forumul Internagional
Pentru Electromobilitate, Frankfurt Airport, Septembrie
2011

Test drive bicicleta Pedelec la Saptamdna Mobilitatii
Europene 2011, zona verde Frankfurt am Main,
septembrie 2011



Propunere model, afisaj pentru promovarea Frankfurts E-
mobility

Actiuni cu Stromos cu primul E- Service Car din
Frankfurt, Berlin, Noiembrie 2011

Moment de presa, primarul Petra Roth A.D. la lansarea

primei statii de incarcare de parcare, Frankfurt am Main,
februarie 2010

: S84
Moment de presa, politicieni si antreprenor locali prezinta
VE la Romer (Centrul orasului), Frankfurt am Main,
septembrie 2009

Moment de presa cu vehiculul electric pentru livrari UPS,
consilierul municipal Markus Frank a participat la un tur
de livrare, Frankfurt am Main, iulie 2010

Grupul EVUE, Test drive cu Opel Ampera, Frankfurt am
Main, septembrie 2011

Propunere model, consilierul municipal Markus Frank
(dreapta) promoveza Frankfurts



LECTII DE MARKETING
DE LA AFACERI

iPhone 4S este un fenomen

(Reprezentare proprie: iPhone 4S)

Acest lucru nu se refera la dispozitivul in sine ci mai
degraba la acceptarea faptului de a plati un pret mai
mare pentru acest produs decat pentru alte telefoane
inteligente comparabile, de catre consumatori. Acest
lucru se intampld in ciuda faptului cd iPhone este
disponibil in numai doud culori si ca aplicatiile sale
sunt deasemenea disponibile si la telefoanele
inteligente concurente. Dar oricine gi-ar dori sa aiba
un iPhone deoarece este modern si la moda. iPhone
este un simbol al statutului care combind stilul
ultramodern cu placerea folosirii dispozitivului. S$i
alti producatori de telefoane mobile au Incercat sa
copieze iPhone pentru a transfera acest fenomen si
asupra propriilor lor produse.

Ce poate inviata de aici campania de marketing
pentru e-mobilitate?

Apple incearcd sa vandd produsul iPhone direct
consumatorilor din curentul principal §i  sa
cucereasca astfel direct o piatd profitabilda fara
ocolisuri precum inovatori sau primi adoptatori.
Pentru realizarea acestui lucru, strategia de
marketing a companiei Apple este complet diferita
de cea a competitorilor sii. In afard de cheltuielile de
publicitate foarte mari prin mijloacele media
traditionale, de ex.: ziare sau televiziuni, a investit
relativ putin in marketing-ul social media. Motivul
este acela cd cel din urmd se adreseazd incd in
principal primilor clienti care adoptd produsul. Cu
Steve Jobs ca imagine a brandului, produsele au
deasemenea o fatd. Astfel de marketing personalizat
este eficient in mod deosebit pentru publicul larg.

Ca masuri suplimentare de marketing, Apple
incearca sa scoatd iIn evidentd trasaturile clar
distinctive ale produselor sale. Clientii nu doresc
numai ultimele caracteristici tehnice, Apple pune mai
mult accent pe aspectul elegant si inovator si usurinta
de utilizare mai mare. Apple apreciaza deasemenea
in mod deosebit mijloacele de vanzare in masa.
Magazinele Apple din zonele comerciale cele mai
bune ale oraselor atrag oamenii care nu sunt
interesati de noile tehnologii, dar care acum au
posibilitatea de a testa si incerca produsele ei ingisi.

Prin intermediul aplicatiilor, Apple isi apropie si mai
mult furnizorii de servicii si societatile de produsele
lor si in acelasi timp le oferd clientilor posibilitatea
de a comunica prin Internet chiar si in cele mai
indepartate locuri.

Lectii 1invatate: Ce poate invata
electromobilitatea din fenomenul iPhone?

Remodelarea strategiei de marketing
spre Majoritatea Consumatorilor
pentru a cuceri direct piata de masa

Crearea unor caracteristici

distinctive in designul vehiculelor

electrice pentru a arata oamenilor ca
masinile electrice reprezinta o
tehnologie noua si prin urmare un
nou produs

infiintarea unor canale vanziri in
masia compatibile pentru a permite
oamenilor sa testeze si sa incerce
tehnologia




INVATAMINTE

iPhone a putut deveni un accesoriu la moda si un simbol al
statutului datorita unei strategii de marketing complete.
Prin adaptarea strategiei de marketing la societatea
respectiva si la electromobilitate, acceptarea si dorinta
oamenilor de a cumpara si de a avea 1n posesie un vehicul
electric ar creste. Printr-0 noud strategie de marketing
pentru autovehicule care ar putea fi diferitd de abordarea
traditionala, s-ar putea produce o schimbare a normelor
populare, care ar putea conduce la inlocuirea MCI de ctre
VE. In cazul acesta, o masina sport pentru populatia mai
tdndra sau o masina de lux pentru o persoana de succes
care a realizat foarte multe lucruri nu ar fi o trasatura
distinctiva. Vehiculele electrice ar putea fi mai degraba un
simbol al deciziilor responsabile si al durabilitatii, iar
semnificatia acestor caracteristici ar trebui sa fie mai
importantd pentru societate decat statutul social al unei
persoane.

Dimpotriva, un studiu al promovarii actuale pentru VE
indica faptul ca beneficille de mediu sunt deseori
prezentate. Insa, fard o sustinere mai mare si fara tehnicile
de comunicare implementate de Apple, trebuie sid ne
asiguram ci metodele folosite se identifici cu clientul. in
timp ce VE pot avea performante deosebite ca urmare a
designului lor, de exemplu intoarcere maxima de pe loc,
pot oferi si un nivel incomparabil de responsabilitate — de
ce nu este subliniat acest lucru in campanii?

Abordiri inovatoare de marketing pentru mobilitatea
electrica

Pentru a vedea diferitele abordiri, este necesar si trecem
in revistd strategiile de vanzari ale diversilor constructori.
Fiecare dintre cazurile celor patru producatori prezinta a
abordare noud si diferita de promovare. Toate sunt foarte
diferite de standardele predominante pentru promovarea
automobilelor. Pentru a introduce concepte de marketing
noi si inovatoare pentru vehicule electrice este nevoie de o
strategie cuprinzatoare cu privire la modul cum clientul
final poate fi condus la subiectul electromobilitatii.

in ceea ce priveste strategiile de vanziri este in mod
deosebit remarcabil faptul ca adesea se crecaza asa
numitele cooperative de vanzari. De exemplu,
constructorii de masini si furnizorii de electricitate din
lantul valoric coopereazd pentru a promova utilizarea si
achizitionarea de vehicule electrice. Printre partile
interesate cheie care se numara:

e  Constructorii de echipamente originale
e Orasele
e Asociatiile

Guvernele

Furnizorii de electricitate
Furnizorii de mobilitate
Consumatorii

Pentru o campanie eficientd de marketing ce reduce
deasemenea costurile, este recomandatd cooperarea
partilor interesate. Printr-0o campanie de marketing
comund, nou dezvoltatd, cu promovare in mijloace noi de
comunicare, TV, retele sociale si presa tiparitd, masinile
electrice ar putea fi introduse repede pe piata publica.

(Grafic propriu: Concept nou de promovare inovatoare)

Marketing pentru vehiculele
electrice — lectii de la afaceri

Caracterizati VE ca fiind la moda4,
emotionale, fascinante, moderne si
placute

Explicati avantajele electromobilitatii

Grupati capacitiati si resurse pentru
activitati

Permiteti oamenilor sa realizeze un test
drive cu o masina electrica

incercati si introduceti celebrititi si
politicieni bine cunoscuti in campania
dvs. de marketing




STUDII DE CAZ

Opel: concentrarea pe activititi de PR, nu doar pe
automobil

Cu scopul de a imbunatati durabilitatea de mediu a
masinilor, Opel a lansat modelul Ampera si a introdus
astfel — ca prim constructor european — primul automobil
pentru uz cotidian cu autonomie crescuta. Strategia ,,e-
mobilitate nelimitatd” creatd special pentru Opel, are
scopul de a face ca Opel sa devina liderul in domeniu.
Opel Ampera poate parcurge 60 km complet electric sau
500 km cu ajutorul unui extensor de autonomie. Avand un
pret de aproximativ 40.000€, modelul nu va face decat sa
isi recupereze pretul, dacd preturile carburantilor vor
continua si creascd pe viitor. In ciuda acestor
circumstante, automobilul reprezintd o schimbare pentru
Opel. Lansarea modelului Ampera, impreuna cu diverse
strategii de marketing, care sunt destinate sd prezinte
constructorul intr-o ,,lumind verde”, demonstreaza faptul
ca societatea a inteles ca este momentul sa isi regandeasca
strategia.
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,,Proiectul Pamant” descrie o noua strategie de marketing
pentru industria de automobile. Aceasta se concentreaza
pe conservarea habitatelor din Marea Arctica, din Brazilia,
din Oceanul Pacific si din Tanzania. Sub indrumarea
astronautului de pe Apollo 11 si a omului de stiinta al
NASA, Dr. Edwin ,,Buzz” Aldrin si a altor oameni care au
pasit pe luna, Opel Incearca sa 1si identifice actiunile cu
protectia ecologica a sistemelor amenintate si coopereaza
cu organizatii renumite precum WWEF. Fostii astronauti
sunt ajutati de catre tinerii studenti de discipline stiintifice
sa tmbine brandul cu oameni tineri, constienti de impactul
asupra mediului. Proiectul este un bun exemplu pentru
modul in care un constructor de automobile, sustinut de
catre lansatorii de orientari, prin incercéri de protejare a
mediului  incearcdi sd inoculeze  consumatorului
responsabilitatea faptului ca toti putem / ar trebui s avem
o contributie de mediu.

Intr-un alt proiect numit ,Impreund pentru energii
regenerabile” Opel face reclamd impreund cu furnizorii
germani de energie existenti. Scopul declarat al Opel este
acela de a folosi electricitatea generata intr-un mod durabil
ca sursd de energie pentru EV, contribuind la scaderea
emisiilor de CO, si promovarea activa a acestui fapt.
Clientului i se prezinta faptul ca balanta ecologica este
mai bund in cazul energiei produse in acest fel.
Electromobilitatea este pusd in legaturd directd cu
protectia climatica. Cu ajutorul unui cAmp de cautare de
pe site, pot fi cautati partenerii colaboratori (furnizorii de
energie).

Impreuni cu Institutia Cinematografului pentru Pace, Opel
a sponsorizat Green Film Awards (Gala Filmului
Ecologic). Opel a folosit ocazia participarii la gala pentru
a prezenta in mod oficial ,,Proiectul Pamant” si modelul
Opel Ampera impreuna cu persoane de renume. Pe langa
alte celebritati, a fost deasemenea prezentd si activista
pentru drepturile animalelor Jane Goodall. Pentru prima
datd, Opel a jucat rolul sponsorului principal si a pus la
dispozitie un serviciu de conducere ecologic pentru
invitatii celebri cu automobilul electric Ampera si
aproximativ 20 de automobile Insignia ecoFlex.

Obiectivul strategic al Opel este acela de a dinamiza
marca $i de a o plasa in mijlocul societatii cu ajutorul
acestor masuri si proiecte. Concentrarea pe oameni tineri
si talentati si implicati in domeniul muzicii si al
divertismentului joaca un rol important in acest concept.
Proiectele prezinta in mod deosebit putere inovatoare si un
design emotional. Campaniile de marketing ale Opel vor
prezenta publicului larg o societate cu simtul constiintei de
mediu si responsabilitate sociala.

BMW i: Vremurile se schimba BMW - o0 marci clasica
de automobile isi reneaga traditia

BMW este cunoscut in intreaga lume drept un producator
de masini sport, de lux. Cu sloganul ,,Freude am Fahren”
(Placerea de a conduce), campanile de marketing ale
constructorului german de automobile de lux prezentau in
mod repetat oameni dinamici si de succes carora le face
placere sd conduca si care isi permiteau un produs de lux.
Compania se pozitioneaza acum ca furnizor de vehicule
vizionare si servicii de mobilitate, odata cu noul concept
de BMW i. Strategia de marketing cuprinde atat designul
inovator al vehiculelor dar si responsabilitatea pe care
fiecare dintre noi ar trebui sa o arate fata de un mediu in
care sa ne placa sa trdim. Aceasta este o abordare diferita
fatd de aceea a unei masini puternice si rapide care era
adoptata de obicei, promovand un design inspirat, precum
si un mod nou de a intelege calitatea superioara, care
poate fi asociat in mod deosebit cu conceptul de
durabilitate. Atat conceptul de BMW i3 cat si BMW i8
trebuie dotate cu asa numita ,,arhitectura LifeDrive”.



Arhitectura LifeDrive este diferita de actuala
procedura, asa numita ,,Conversion - Approach”
(Abordarea de Conversie) in productia de vehicule
electrice. Componentele electrice vor fi proiectate
conform cerintelor tehnice impuse de motoarele
electrice §i nu — asa cum se intampld acum - vor fi
proiectate pentru masinile cu motoare cu combustie.
Odata cu reproiectarea arhitecturii vehiculului,
BMW sperda sia creeze mai mult spatiu pentru
motoarele electrice si baterii si sa reduca greutatea,
folosind materiale de constructie usoare cu carbon si
alte materiale inovatoare.

Cu noul design, BMW intentioneaza sa vizualizeze
noua tehnologie. Valorile marcii precum lejeritatea,
siguranta si eficienta vor fi transferate acestui
concept. Noul BMW se vinde prin asa numitele
BMW i Stores, prin intermediul unui partener de
vanzari ales, pe Internet si printr-un serviciu de
vanzare mobila, Customer Interaction Center
[Centrul de Interactiune cu Clientii] (CIC), pentru a
asigura faptul ca posibilii clienti au posibilitatea de a
testa masinile. CIC va permite clientilor sd primeasca
informatii directe cu privire la serviciile de
mobilitate si durabilitate. In plus, interactionand cu
diversele canale de vanzari, clientii vor avea

posibilitatea sd decidd ce canal de vanzari prefera.
Incd o schimbare in conceptul de vanziri o reprezinta
acordurile directe dintre BMW si cumparétori, fara
intermedierea comerciantului. Va fi posibild si
achizitionarea unui BMW i Pedelec din aceeasi linie
cu masina, care poate fi pliat si pus in portbagajul
vehiculului BMW i3.
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A fost adoptata deasemenea o noua abordare in
privinta strategiei de marketing si comunicare pentru
marca BMW 1. Chiar inainte de intrarea pe piata a
vehiculelor, compania a incercat sa faca reclama in
mod activ electromobilitatii si produselor sale. In
afara de portalele retelelor sociale infiintate pe
Facebook si Twitter, compania urmeaza noi cai de
promovare cu strategia sa online inovatoare.
Conceptul de comunicare intentioneaza sa foloseasca
trei canale digitale: iAd, foursquare si Mashable.

Platforma de publicitate pentru mobil iAd permite
utilizatorilor sa identifice detinatorii de produse
iPhone, iPod touch si iPad si sd le prezinte o imagine
tridimensionald a masinilor BMW i3 si i8.
Vehiculele pot deveni o experientd reald gratie
functiilor 3D disponibile. In colaborare cu acest
furnizor cheie de comunicare social media, care este
folosit de catre 15 milioane de oameni din intreaga
lume, utilizatorilor li se prezinta locatii interesante in
total 30 de orase legate de durabilitate,
electromobilitate, design si arti. In plus, sunt
publicate actualizdri saptdmanale cu privire la
mobilitate si tehnologie prin platformele de stiri
Marshable.

BMW i a testat deja Youtube ca si canal de
publicitate. Reclama marcii electrice a fost publicata
online pe prima pagind a platformei pentru a atinge
un grup tintd relevant. Noul grup tinta de baza este
numit este superior asa numitului ,,Generatia X”,
,»Nativii digitali” sau ,,Generatia iPhone”. Aceste
scurte campanii de publicitate sunt destinate grupului
tintd de baza si vor completa strategia de comunicare
digitala pe viitor.



Este remarcabil faptul cd marca traditionald urmeaza
drumuri complet noi cu toate activitatile de marketing
pentru BMW i pentru castigarea clientilor. Acest fapt
poate avea legaturd cu faptul ca BMW i combina e-
mobilitatea cu tehnologia inovatoare, precum si cu acela
ca defineste o noud relevantd a grupurilor tintd pentru
produsele sale de e-mobilitate. In mod deosebit,
pozitionarea autoturismului ca simbol al statutului si-a
redus efectul asupra grupurilor demografice mai tinere si
este privit acum ca o solutie de mobilitate!.
Interconectarea maginii cu aplicatiile multimedia si

disponibilitatea unei functii de “sharing” prin smartphone
sunt foarte atractive, mai ales pentru generatia tanara.
BMW i ar dori sa aibd acest potential pentru a obtine un
succes comercial durabil pentru electromobilitate. Mai
mult, faptul ca o masina electrica este consideratd a fi in
mod deosebit ecologica, va atrage deasemenea un public
mai tanar.

(Design spate al noului BMW i3)

Tesla: nu un constructor de automobile
Ci un producitor renumit

in ultimii ani Tesla a devenit sinonim cu VE. Din 2004,
Testa a fost primul producator de serie de VE cu
autonomie de peste 300 de kilometri. Cu un consum de
energie mai mic de <1 1/100km si accelerare de la 0 la 100
km/h in 3,9 secunde, Tesla este lider de piatd. Ca prim
model de performantd inalta, vehiculul electric de serie
Tesla Roadster elimind problema performantei si a
eficientei vehiculelor electrice.

Performantele tehnice pe care Tesla Motors le-a
implementat modelului Tesla Roadster sunt vizionare.
Dupéd analizarea modelului de afaceri, este clar ca
societatea din California este cu adevarat un vizionar care
din intdmplare produce si VE. In prezent, aproximativ
2000 de automobile Tesla au fost vandute si va fi si un
volum anual de 20.000 de magini din noul model S.

Acest fapt ridica intrebari cu privire la modul in care Tesla
intentioneaza sa isi recupereze cheltuielile generale pe
termen lung pentru cercetare si dezvoltare, proiectare,
marketing si distributie.

Este cunoscut faptul ca industria de automobile necesita
realizarea de economii la scard si ca pentru acoperirea
costurilor mai sus mentionate trebuie produse cateva sute
de mii de automobile. In plus, Tesla intentioneaza sa
produca aproximativ 70% dintre piesele modelului S nou
dezvoltat in propriile sale fabrici. Alti constructori
incearca sd externalizeze productia de piese pentru a
reduce cheltuielile si investesc mult mai mult decat Tesla
in dezvoltarea de mnoi modele. Tesla incearcd sa
compenseze deficientele din modelul de afaceri prin
inovatie si schimbarea cuprinzatoare a arhitecturii
vehiculului. Tesla nu ar trebui sa se distinga ca marca de
automobile sport exclusiv, ci ar trebui sa fie mai degraba
un furnizor de servicii de e-mobilitate in sensul cel mai
larg, ceea ce grabeste dezvoltarea de VE si le face
potrivite pentru publicul larg.

Conceptul de vanzari al Tesla prevede investitii mari in
magazine de prezentare. Magazinele nu sunt operate de
dealeri auto, ci de Tesla insasi. Toate magazinele prezente
si viitoare trebuie sd aibd un numar de vizitatori de
aproximativ 4.000 — 5.000 de persoane pe saptimana, in
timp ce se poate presupune cd acest numar de vizitatori
poate fi atins numai in locatiile din centrul oraselor foarte
proeminente.

Testa doreste sa amplaseze magazinele de prezentare pe
care le va deschide direct in centrul oraselor, de preferat
langd magazinele Apple Store. Obiectivul prioritar este
acela de a atinge un numar cat mai mare de vizitatori,
carora sa le ofere posibilitatea de a intelege
electromobilitatea §i marca Tesla, decdt sa satisfaca
nevoile a unui magazin de prezentare auto traditional sau a
unui spatiu de servicii.

Calitatea inaltd §i magazinele intens frecventate sunt
completate de Conceptul de Panouri Digitale de
Informatii. Vizitatorilor le sunt oferite informatii despre
marca prin intermediul unor ecrane mari. in plus, vor fi
prezentate clientilor modele 3D ale masinilor prin
intermediul acestor ecrane. Asa numitele studiouri de
proiectare permit vizitatorilor si vada imaginea lor cu
privire la gama Tesla printr-un afisaj interactiv touch-
screen. La fel ca in cazul BMW i electromobilitatea este
conectata prin aplicatii ludice multimedia, la fel si Tesla si
strategia sa de vanzari doreste sa atingd o clientela tAnara
interesata de tehnologia interactiva.

2 Exista insa diferente culturale, deoarece in multe tari
est europene maginile sunt inca privite ca un simbol al
statutului de cdtre generatiile mai tinere.



Tesla nu se asteaptd ca magazinele sd vanda foarte
multe magini. Se doreste ca magazinele sa aiba mai
degraba scopul de a oferi o experienta interactiva
intr-o atmosfera de inaltd calitate unde clientii pot
primi mai multe informatii despre companie si
produse. Vanzarile reale s-ar putea face mai degraba
pe portalul online, la fel ca in cazul Apple.

Cu aceasta strategie Tesla doreste in primul rand sa
senzationalizeze marca Tesla si sd 1i confere o
imagine pozitivd (moda Tesla) pentru momentul
cand modele mai noi si mai profitabile vor fi lansate

pe piata.

Fisker: viziunea unui nou design auto legat de
electromobilitate

Fisker Automotive este 0 societate joint-venture care
a fost creata in 2007.

Societatea a intrat pe piata cu succes in segmentul de
masini de lux de inaltd performantd cu modelul
Fisker Karma. Trasatura distinctiva a acestui vehicul
hibrid este acoperisul solar care reduce consumul de
energie al aerului conditionat si sistemului de
incélzire. Gratie bateriilor integrate 20 kW Litiu-lon,
408 CP sunt produsi si poate fi atinsd o viteza
maxima de 200 km/h. Autonomia electrica este de 80
km, Tnainte ca motorul de combustie si fie activat
pentru a extinde autonomia pana la 400 km. Karma
este pozitionatd de catre Fisker 1n segmentul
maginilor sport ecologice. Strategia de marketing a
Fisker incearcd sa combine aspectele vizuale si
emotionale si imaginea unui model coupé cu patru
locuri care protejeaza mediul. Compania cu siguranta
nu doreste aceeasi imagine ca Toyota Prius sau
modele asemanitoare. Fisker intentioneaza sa creeze
0 imagine a vehiculelor sale care este un amestec
dintre o limuzina sport si 0 masina ecologica. Astfel
abordarea Fisker este: ecologica, dar de calitate
superioara.

Strategia de marketing adoptatd de Fisker incerca
convinga potentialii sdi cumparatori de faptul ca
modelul ecologic poate fi si sexy. Compania incearca
sd convinga piata tintd cd oamenii care vor sa
contribuie la imbunatitirea mediului nu trebuie
neaparat si conducd masini mici si neatrgatoare. in
ceea ce priveste comoditatea si luxul, Fisker este
comparabil cu alte masini sport care sunt deja
disponibile pe piata. Prin urmare, Fisker este unul
dintre putinii constructori de automobile care isi fac
publicitate folosind sloganul ,,Este rapida, este sexy
si aratd bine." Abordarea ecologica si de lux a
companiei Fisker pare sa functioneze. Comenzile
deja primite indicd faptul ca conceptul ales este de
succes.

Analizand clientii Fisker, mulfi cumparatori sunt
angajati sau implicati in sectorul de energie
regenerabild sau sectoare de tehnologie avansata,
precum energie solard sau tehnologia aeronavelor.
Fisker oferd posibilitatea de a conduce o masina de
lux care in acelasi timp indeamnd la gestionarea
responsabild a resurselor de energie, precum
propriile lor afaceri - combinind aspecte de statut,
etici de mediu si performanta. Prezentarea modelului
Fisker Karma la evenimentele FrakfurtEmobil a
aratat Tn mod clar ca astfel de vehicule pot incita
interesul si entuziasmul pentru electromobilitate.
Multi oameni nu-si pot imagina cd un astfel de
vehicul este actionat electric. Dupa o discutie
explicativa, multi vizitatori declara adeseori ca acum
au o imagine complet diferitd  asupra

electromobilitatii.

Vizitatori la zilele Hesse in Wetzlar analizand modelul
Fisker Karma, Wetzlar, iunie 2012
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CONCLUzII

»3a schimbam cultul pentru masinile noastre
traditionale intr-o culturi noui, a mobilitatii”

(Horst Kohler
Germaniei

in 2010,

fostul presedinte al

Electromobilitatea nu este un produs care se vinde repede.
In timp ce existi unele constrangeri actuale, precum
autonomia, VE au o pozitie dificild in opinia populara. O
piatra de temelie importanta si vitala in introducerea
electromobilitatii pe piatd este definirea clard a grupului
tintd. Nu toate MCI pot fi inlocuite direct cu VE iar acest
fapt trebuie luat in consideratie. Dar vehiculele electrice
pot fi implementate in multe zone in care autonomia si
timpii de repaus sunt absolut suficienti pentru treburile
zilnice. Aceste zone de implementare trebuie definite si
facute publice.

Electromobilitatea va fi mai importantd in regiunile
urbane decat in zonele rurale datorita unor aspecte legate
de calitatea aerului urban si a celui rural si a problemelor
de autonomie. E-mobilitatea nu va permite inlocuirea
tuturor vehiculelor intrucat nu va rezolva alte probleme de
mobilitate precum congestia. Este 1nsa o piatra de temelie
peste care noi forme de mobilitate pot fi dezvoltate.

Din pacate, exact acestea sunt acceptiunile si asteptarile
oamenilor cu privire la electromobilitate. Exact de aici
trebuie sd inceapa cresterea gradului de constientizare.

Prin urmare, este necesara depunerea unui efort educativ.
Acesta trebuie intreprins de catre autoritatile locale,
politicieni precum si de citre sectorul public. in acest
context urmatoarele diferente trebuie facute:

e in timp ce industria va actiona intotdeauna cu obiectivul
de a vinde produse, sectorul public trebuie sd puna
accentul pe informarea publicului general cu privire la
electromobilitate si la adecvarea acestei tehnologii
pentru viata de zi cu zi

e Obiectivul general este acela de a convinge oamenii sa
foloseasca aceasta tehnologie 1n legatura cu care
majoritatea populatiei Inca are rezerve. Acest lucru se
poate realiza prin promovare precum comunicate de
presa, Internet, campanii de informare si expozitii
pentru publicul general. Prin urmare, pe langa
combaterea perceptiei eronate cu privire la VE, trebuie
explicate problemele urmatoare referitoare la resursele
limitate de energie si preturile in crestere ale petrolului
Trebuie apelat la comportamentul durabil si responsabil
al fiecarui cetatean

e Un alt aspect important este reprezentat de schimbarile
iminente in rolul social al masinii. In timp de masina a
reprezentat in mod traditional un simbol al statutului, in
zonele urbane moderne se trece mai mult spre un mijloc
de mobilitate. Generatia mai tdnara nu pune accent pe
posesia unei masini in sine, ci pe necesitatea de a isi
asigura nevoile de mobilitate in mod corespunzitor tot
timpul.

e in plus, in prezent nu mai este necesard detinerea unui
vehicul propriu, ca urmare a numeroaselor servicii de
mobilitate precum “sharing” de masini si biciclete sau
servicii de Inchiriere. Din cauza problemelor de parcare
si a poludrii considerabile a mediului in orase, posesia
unui vehicul este consideratd adesea o povara de catre
tineri. Aceastd atitudine, in crestere, reprezintd o mare
oportunitate pentru electromobilitate.

Rolul infrastructurii necesare precum statiile de incarcare
din orase s-a schimbat pe parcursul proiectului EVUE. in
timp ce la inceputul proiectului  majoritatea
reprezentantilor municipali considerau ca o retea eficienta
de statii de incércare este o conditie preliminara pentru a
asigura implementarea cu succes a electromobilitatii,
parerile pe acest subiect s-au schimbat in a doua jumatate
a anului 2011.

Statiile de incarcare deja instalate in orase nu au condus la
cresterea numarului de vehicule electrice vandute. A fost
mai degraba demonstrat faptul ca abia dacd ar cumpara
cineva un vehicul electric dacd nu poate fi asigurat
permanent cd vehiculul poate fi reincarcat dupa fiecare
cursd. Acest lucru poate fi asigurat cu ajutorul unei statii
de incircare acasa sau la serviciu intr-o parcare inchiriatd
permanent.

Si pe viitor oamenii nu se vor baza pe statiile de Incarcare
gratuitd din spatiile publice; aceasta este o exceptie. Un
constructor de vehicule electrice a prezentat o perspectiva
interesantd cu privire la acest subiect la un atelier EVUE
realizat ca parte a proiectului. Acesta a explicat cd orasele
si municipalitatile ar face mai bine sa isi investeasca
fondurile in  promovarea cresterii gradului de
constientizare cu privire la electromobilitate, intrucat
situatia problemei statiilor de incarcare va fi rezolvata de
catre insisi utilizatorii si ca statiile de incarcare din spatiile
publice sunt doar un surplus.

Inca un aspect, pe langa considerentele rationale care nu
trebuie scdpate din vedere, este semnificatia emotionala a
electromobilitatii. Trebuie inteles faptul cd conducerea
unei masini electrice nu implicd performantei mai reduse
ori o experientd automobilisticd inferioard. Conducerea
unui vehicul electric este la fel de placuta precum
conducerea unui vehicul sport cu motor cu combustie.
Acest tip de efort educativ poate fi realizat prin oferirea de



experiente de condus. Din acest motiv, campaniile de
informare mai sus mentionate realizate de catre
constructorii de autovehicule si de autoritatile si
institutiile municipale au o contributie semnificativa
in acest sens.

(Imagine proprie)

In acest context generatia mai tinari (generatia
smartphone), legatura dintre noua tehnologie de
electromobilitate si simbolul statutului lor (telefonul
mobil) joacd un rol important. Utilizarea si
interconectarea tehnologiei mobile foarte moderne
ofera o mare ocazie ca electromobilitatea sa schimbe
utilizarea de vehicule alimentate de combustibili
fosili. O posibilitate ar fi oferirea de servicii de
“sharing” a vehiculelor electrice. O astfel de solutie
ar putea creste, deasemenea, disponibilitatea de a
achita un pref mai mare pentru un vehicul sau pentru
servicii de mobilitate. Pentru a avea un impact
semnificativ asupra pietei cu aspectele mai sus
mentionate, este o conditie preliminarda ca
principalele parti interesate precum politicienii,
autoritatile municipale, producatorii de masini,
furnizorii de energie, institutiile si furnizorii de
servicii de mobilitate sd coopereze.

Sarcina oraselor este aceea de a intari gradul de
congtientizare cu privire la electromobilitate in
randul populatiei, incluzand oferirea de activitati
educative care sunt concentrate ca timp si cost.

Magina are un rol important in societate intrucat
reprezinta mobilitate independenta si pozitia sociala.
Discutiile din ultimele decenii referitoare la poluarea
mediului nu au deteriorat considerabil imaginea
masinii. In mod aseminitor, costul in crestere asociat
posesiei masinii nu a afectat vinzdrile de masini.
Prin urmare, pentru a face trecerea spre e-mobilitate,
trebuie sd redefinim conceptul de proprictate a
maginilor si sensul acestuia, cu atentie mai mare spre
durabilitate si mobilitate inovatoare. Acest efort nu
poate fi intreprins individual de catre constructorii de
autovehicule sau de catre partile interesate, ci
necesitd transmiterea de mesaje cuprinzdtoare si
integrate de la toate partile pentru a crea
constientizarea in cauza si pentru a realiza in cele din
urma 0 poveste de succes a electromobilitatii fata de
motoarelor cu combustie.
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Problemele de mediu asociate mobilitatii urbane traditionale pe
baza de combustibili fosili sunt recunoscute si intelese pe scara
larga. In timp ce incurajarea mersului pe jos, cu bicicleta si
utilizarea mai largd a transportului public sunt in centrul
politicilor durabile de transport, nu putem face abstractie de
beneficiile foarte reale aduse de transportul propriu motorizat.

Indiferent daca acesta este pentru a satisface nevoile celor cu
deficiente fizice pentru care nu exista alternative sau deplasarile
oamenilor de vanzari care nu pot fi realizate altfel, masina are un
rol esential. Provocarea cu care se confrunta reprezentantii nostri
alesi si factorii de decizie politicd este cum sd asigure
indeplinirea acestor nevoi fara a periclita mediul sau calitatea
vietii.

Electromobilitatea ofera o solutie care pastreaza libertatea
personald si autonomia in timp ce rezolvd multe dintre
provocarile publice (de mediu si sandtate) presupuse de citre
motoarele de combustie. Realizarea acestei schimbiri impune
noi moduri de a privi aceasta problema pentru identificarea unor
oportunitati economice si, date fiind problemele cauzate de criza
economicd, implementarea acestor solutii.

Atentia noastrd s-a concentrat asupra a patru aspecte cheie care
pot afecta autoritatile locale in incercarea de a spori adoptarea de
vehicule electrice. In timp ce se discutd despre politici nationale
si tipuri de vehicule, acestea nu sunt aspecte pe care orasele le
pot influenta foarte repede. Insa, pentru a incuraja adoptarea de
vehicule, este esentiala considerarea modelelor de afaceri care se
aplica. In mod aseminitor, disponibilitatea (sau din contrd) a
infrastructurii de incarcare impreund cu gradul de constientizare
al oamenilor sunt de competenta autoritatilor locale. Fiind
organizatii cu responsabilitati si bugete consistente, posibilitatea
sectorului public de a influenta furnizarea de VE 1in piatd prin
achizitii este deasemenea considerabila.

Efortul depus de catre noi in sensul modelelor de
afaceri a indicat ca desi nu existd in mod clar un
model ideal pentru acest domeniu, existd o serie de
abordari diferite ce pot fi aplicate.

Cea mai importantd cerintd este aceea de a lua in
consideratic toate partile interesate, de la
constructori pana la utilizatorul final. Desi
implicarea sectorului public in aceastd zona este de
obicei limitata, ca urmare a costurilor suplimentare
implicate de nasterea unei noi industrii si beneficiile
publice care iau nastere odatd cu mobilitatea fara
emisii, se impune identificarea de noi mijloace de a
lucra impreuna. Intrucit nu existdi un model de
afacere universal, trebuic luate 1n consideratie
conditiile locale, geografice si politicile nationale.
Desi nu reprezintd o garantie a succesului,
dezvoltarea unei harti a VE va ajuta la identificarea
si valorificarea oportunitatilor disponibile.

Problemele comune au oferit o0 serie de aspecte in
care putem invata de la vecinii nostri europeni.
Norvegia de exemplu a introdus stimulente pentru a
incuraja electromobilitatea, chiar daca
disponibilitatea vehiculelor este foarte redusa.
Astfel a fost transmis un mesaj pozitiv cetatenilor
sdi, desi a costat foarte putin din perspectiva
veniturilor publice.

Dimpotriva, desi Roménia oferda stimulente pentru
VE prin legislatia sa, acest fapt nu a fost
implementat pe deplin, In parte din cauza crizei
financiare. Doar prin implementarea deplind a
acestor reguli guvernul romén poate ardta ca sustine
intr-adevar trecerea spre electro-mobilitate. Chiar
daca realitatea ar fi cd va exista o folosire mica sau
negativa a acestor stimulente (i prin urmare niciun
cost) 1n viitorul imediat, important este mesajul
catre oameni. Este clard necesitatea unei politici
coerente §i cuprinzatoare, mai ales avand in vedere
potentialul important al Romaniei pentru energie
verde si angajamentul lor pentru Strategia Europa
2020.

Dupa cum a fost demonstrat prin multiplele
exemple furnizate, aspectul cheie este acela de a
privi intregul lant valoric, atit pe verticala cat si pe
orizontala. Prin aceste conexiuni pot fi identificate
noi oportunitati si se pot asigura fluxuri de venit.
Procesul de planificare a actiunilor locale URBACT
a sustinut orasele in identificarea de noi colaborari
si posibile noi fluxuri de finantare, inclusiv prin
viitoare fonduri europene.

Actiunile sectorului public prin politici de sustinere
pot oferi sectorului privat increderea de a investi si
de a contribui la fondurile atat de necesare pentru
dezvoltarea pietei.



Sau, implementarea unor asocieri de tip joint — venture
acolo unde riscurile sunt atenuate sau transferate unor terti
pot fi deasemenea benefice. Programul portughez Mobi.E
este unul dintre cele mai indicate pentru integrare si
gestionare a riscurilor, insa operatiuni la scarda mai mica
precum Source London pot fi mai potrivite in alte zone.

Atunci

cand responsabilitatea e-mobilitatii cade in
functiile de transport ale autoritatilor locale, deseori exista
aici o lipsd de finantare in cadrul acestor departamente fie
pentru achizitionarea de VE fie pentru comunicare sau
exemple de demonstratii practice. Insi, in cadrul
organizatiilor mai mari, numeroase departamente pot
achizitiona la intervale regulate de timp vehicule pentru
activitatile lor zilnice si / sau gestiona contracte de
furnizare cu furnizorii lor externi. Prin lucru in echipa si
includerea de VE 1in aceste sectoare, poate fi asiguratd
finantarea pentru activitatile legate de e-mobilitate.

Volumul activitatilor de achizitie din sectorul public ofera
deasemenea posibilitatea organizarii achizitiilor comune.
Printr-o analiza atenta, activitatile de achizitie comuna pot
fi utile pentru cresterea gradului de constientizare cu
privire la VE, pot intari puterea de negociere competitiva
si pentru a reduce costurile de infrastructura sau ale
vehiculelor.

Una dintre provocarile cele mai imediate cu care se
confrunta autoritatile publice este situatia ,,oul sau gaina”
pentru infrastructurd si vehicule. Trebuie instalata
infrastructurd de incarcare pentru a incuraja adoptarea de
VE sau acest lucru trebuie realizat numai dupa ce exista
suficiente vehicule care sd dovedeasca aceastd nevoie?

Furnizarea fizicd de infrastructura poate fi deasemenea
destul de complicatd. Lipsa standardelor europene sau
industriale cu privire la conectori nu imbunatatesc situatia,
indiferent de discutia privind necesitatea unui standard,
incarcare acceleratd sau rapidd si cum trebuie platit
consumul.

Au fost demonstrate o serie de abordari diferite de la
abordarea simpla, precum cea din Oslo, modelul de plata
pe loc din Frankfurt sau programele complet integrate
Mobi.E si Source din Portugalia si respectiv Londra.

LA

Desi abordarea finala depinde de comunitatea locala,
orasele au un rol important de jucat. Constructorii de
automobile se asteaptd ca oamenii sd nu alimenteze
vehiculele de la amplasamente stradale, ci de acasa.
Avand in vedere cd parcérile ne-stradale sunt foarte
limitate in majoritatea zonelor urbane, autoritatile
oragenesti trebuie sa gaseasca o cale de a impaca nevoile
concurente pana cand ,,statiile de servicii electrice” vor fi
un lucru obignuit.

Sectorul in care orasele pot avea cel mai mare impact este
acela de a asigura faptul ca cetatenii sai sunt informati cu
privire la electromobilitate si pot lua decizii in cunostinta
de cauza. Desi vehiculele electrice sunt mai scumpe decat
vehiculele comparabile MCI, lipsa emisiilor de esapament
ale acestora ofera beneficii pentru sanatate si mediu care
promit un efect consistent asupra calitatii vietii in orasele
noastre. Desi stim efectele slabei calitdti a aerului, pentru
a intelege complet efectul acestuia trebuie doar si
analizam ratele mortalitatii.

Intrucat orasele se confrunti nu doar cu probleme de
mediu legate de transport, ci si cu probleme de aglomerare
si aspecte mai ample de sdndtate publicd precum
obezitatea, o noud abordare trebuie implementatd pentru a
creste gradul de constientizare al comunitatii. in timp ce
constructorii cautd si vandd VE, rolul jucat de orase
trebuie sa fie in sensul cresterii gradului de constientizare
si de intelegere al 1Intregii comunitati, astfel Incat
adoptarea de VE sa creasca de la utilizatori precoce la
majoritate. Dacd este considerata a face parte din datoria
mai ampla a



planurilor de mobilitate urband durabila, sarcina
autoritatilor locale devine si mai clara — redefinirea
posesiei asupra vehiculelor in cadrul proiectului mai
amplu de mobilitate durabild si inovatoare.

Seria de rapoarte nu a incercat sd raspundda la toate
intrebarile legate de electromobilitate §i nici sd ofere
cititorului un raspuns legat de modul de obtinere a
acesteia. Obiectivul a fost acela de a oferi cititorului
posibilitatea de a intelege diferitele abordari si metode pe
care orasele le-au implementat in acest sector in curs de
dezvoltare. Co-finantarea URBACT a permis producerea
acestor informatii. Va fi insd esentiald implicarea si
colaborarea locuitorilor, consumatorilor, societatilor,
constructorilor si a sectorului public care sustine oragele
pentru a valorifica oportunitatile oferite de vehiculele
electrice §i pentru a asigura realizarea beneficiilor mai
ample economice si de mediu.




ANEXA: CATEVA
INTREBARI FRECVENTE

intrebiri generale
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 conectata direct la reteaua de alimentare.
Acest document se concentreaza pe automobilele de
uz individual.

VE cuprinde urmatoarele tehnologii:

e Vehicule Pur Electrice (VE Pure) -
vehicule electrice 1n 1Intregime care
functioneaza pe bazi de baterii. In prezent,
majoritatea constructorilor oferd 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 extinsa de un MCI incorporat
care ofera kilometri in plus de mobilitate. In
cazul E-REV, tehnologia de propulsie este
intotdeauna electrica, spre deosebire de PHV
unde tehnologia de propulsie poate fi
electrica in intregime sau hibrid.

Cum se conduc VE?

Experienta de conducere a VE este asemanatoare cu
cea a vehiculelor traditionale, cu diferenta ca
motoarele sunt foarte silentioase. Asemanatoare
maginilor automate, un VE pur nu este dotat cu o
cutie de viteza, fapt care este foarte util n localitati
sau in zonele cu trafic intens. Masinile electrice se
conduc cu acelasi permis de conducere ca si masinile
obignuite 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 oferd se numara:

absenta gazelor de esapament

o experientd de sofat foarte silentioasa
usurinta de utilizare a infrastructurii
practice si usor de condus, mai ales in
traficul de oras tip stop-start

Electricitatea reprezintd deasemenea o alternativa
foarte buna a petrolului pentru alimentarea masinilor.
Poate fi produsa din surse regenerabile, poate fi rapid
furnizata si fara emisii. Aceasta Insecamnd cid VE
ofera beneficii importante pentru mediu atunci cand
sunt folosite 1n transportul urban de naveta.

Care este viteza maxima si acceleratia unui VE?

Specificatiile vehiculelor electrice diferda de la un
constructor la altul si oferd in general viteze similare
cu echivalentii lor MCI in cadrul curselor zilnice. In
general Tnsd, nu exista constrangeri fatd de conditiile
normale de sofat, toate masinile putdnd atinge
vitezele maxime specificate (<120km/h). Unele
magini 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 ugoara si rapida.

Acesta merge repede.



Au VE o autonomie adecvata pentru toate nevoile
mele?

La fel ca si viteza, autonomia depinde de tipul de VE.
Majoritatea masinilor pur electrice oferd o autonomie de
panad la 160 kilometri si sunt ideale pentru deplasarile
scurte §i medii. Dacd este foarte probabil sda parcurgeti
regulat distante de scurte si medii si peste 100 mile atunci
un E-REV sau un PHYV ar putea fi mai potrivit.

in Europa, peste 80% dintre deplasdrile zilnice sunt mai
mici de 100km ceea ce indica faptul ca 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 asemaénator,
nu toate vehiculele sunt indicate pentru toti soferii. Atunci
cand analizati asteptarile dumneavoastra de la un vehicul,
trebuie sa analizati autonomia vehiculului, performantele
si capacitatea (scaune, spatiu bagaj), dar actualele VE pot
satisface foarte bine majoritatea nevoilor unei mari parti a
populatiei. Scopul utilizdrii 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 si capacitati. Pana de curand,
masinile pur electrice au fost folosite in principal in medii
comerciale si urbane.

Cénd se vor comercializa VE la scari larga?

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

De ce vor creste vanzirile 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

aceastd cauza au avut loc o serie de schimbari pentru a

transforma VE intr-o propunere viabila:

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

e Cresterea gradului de constientizare cu privire la
necesitatea de a proteja mediul si de a Imbunatati
calitatea aerului a condus

la cresterea standardelor de mediu si la implementarea

zonelor de emisii reduse care sustin introducerea de VE.

e Imbunititirile tehnologice au condus la introducerea
de vehicule mai noi, la pret mai mic, care ofera
niveluri de servicii comparabile cu vehiculele MCI.

Incarcarea

Cat costa alimentarea unui VE?

Costul de incédrcare a unui VE depinde de dimensiunile
bateriei si de volumul de incércare al bateriei inainte de a
fi incarcatd din nou. Orientativ, daca doriti sa incarcati
complet o baterie complet goala, preturile incep de la 3€.
Aceasta se aplica pentru o magina in intregime electrica cu
0 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 electricd gratis pe
termen scurt.

Care este durata de incarcare a unui VE?

Durata de Incércare 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 pand la opt ore pentru a se
incdrca complet si pot fi incéarcate ocazional oricand,
pentru a mentine bateria plind. VE pure care pot folosi
punctele de incarcare rapidd se pot incarca complet in
aproximativ. 30 minute si pot fi ,,completate” 1in
aproximativ 20 minute, In functie de tipul de punct de
incarcare si de energia disponibila.

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

De ce dureaza atat de mult incarcarea standard?

Incircarea unei baterii nu este un proces aseminitor
umplerii unui rezervor. Tehnologia actuald a bateriilor
presupune un timp mai mare de Incarcare decat de
alimentarea cu benzind sau motorind a unui rezervor de
incdrcare. Insd, dacd aveti acces la incdrcare ne-stradald
acasa, procesul de incdrcare poate fi foarte simplu.
Trebuie doar sa bagati in prizd vehiculul dvs. electric si
sa-1 lasati la incarcat.

Ce se intampla dacd magina mea in intregime electrica se
goleste complet?

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



La fel ca in cazul MCI, un indicator de ,,combustibil” va
indica nivelul de incarcare al baterici. Daca soferul
continud fara sa reincarce, consecintele sunt asemanatoare
celor de ramanere fara carburant iar serviciile de
recuperare pot ajuta conducdtorii sa ajunga la destinatie si
sd Incarce bateria.

Unde se pot incirca VE?

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

Incidrcarea de acasi 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 sa se asigure ca priza lor de
incarcare si cablurile au fost avizate de un electrician
calificat Tnaine sa inceapa incarcarea de acasa.

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

Informatii despre infrastructura nationald pot fi gasite in
mai multe locuri pe Internet. insa, va rugim si notati ¢ pe
masura ce instalarea punctelor de incarcare castiga teren,
aceastd informatie trebuie privita ca 0 orientare pentru
ceea ce este deja disponibil decat ca pe o listd definitiva.

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

VE pot fi incércate prin introducerea intr-o priza standard.
Daci incarcati in aer liber, poate fi deasemenea instalatd o
priza rezistentd la intemperii.

Este recomandati instalarea acasd a unei unititi de
incarcare pe circuit specific VE, asemandtoare 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 sfatuifi sd intrebe constructorul daca
existd cerinte specifice vehiculului. Este recomandabila o
verificare de sigurantd din partea unui profesionist
calificat corespunzitor inainte de a incarca vehiculul
electric acasa.

Pentru incércarea rapidd este necesar un echipament
special si prin urmare este putin probabil sa fie instalat
acasd, unde majoritatea consumatorilor incarcd peste
noapte.

Vor fi cabluri care atarna pe trotuar?

Din motive de sigurantd, nu ar trebui s existe cabluri pe
drumurile publice. Va rugdm sia luati legdtura cu
autoritatea dumneavoastra locald pentru mai multe
informatii.

Existd 0 situatie de tipul ,,oul sau giina” pentru
vehicule si infrastructura de incircare?

Da. Chiar daca multi utilizatori de masini electrice care au
acces la parcari ne-stradale acasd sau la serviciu nu vor
avea nevoie sa foloseascd infrastructura de incarcare
publicd in mod regulat, este importantd implementarea
unei retele de incéarcare publicd pentru a spori increderea
consumatorilor. Autoritatile locale si partile interesate
cheie, precum supermarketurile, lucreaza prin urmare la
asigurarea faptului cd punctele de Incércare sunt
disponibile publicului.

Cum platesc incarcarea?

Daca incarcati vehiculul acasa, pretul energiei pe care o
folositi pentru incarcarea masinii dumneavoastra va fi pur
si simplu inclus 1n factura de energie electrica. Companiile
de energie electrici sunt deasemenea interesate de
instalarea incarcatoarelor inteligente de catre consumatori,
astfel incat sa puteti alege cand sa incarcati vehiculul si
deasemenea sa profitati de tarifele scazute (de exemplu
peste noapte). In prezent, diversele zone au diverse
aranjamente pentru achitarea energiei electrice din
infrastructura publica.

Cum pot incarca 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 sd il realizeze pentru a indeplini obiectivele
guvernamentale de obtinere a unei cantitdti mai mari de
energie din surse regenerabile si de reducere a emisiilor
gospodaresti de carbon.



Au toate VE si punctele de incdrcare prize si mufe de
alimentare corespunzatoare? Pot incarca 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 sd intrebati constructorul de
vehicule despre echipamentul de incarcare, cum ar fi
cablurile, care sunt furnizate odata cu vehiculul si tarile in
care poate fi folosit.

Poate sa deconecteze cineva masina mea in timpul
incarcarii?

Pentru cele care se Incarca acasd, acest lucru este putin
probabil iar majoritatea punctelor de incércare se pot
bloca, ceea ce inseamnd ca trecdtorii 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 dacé instalati un
dispozitiv de incarcare acasd, furnizorul dumneavoastra va
va putea oferi mai multe recomanddri cu privire la
siguranta alimentarii.

Ce tarife de incircare se vor practica?

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

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

Bateriile

Ce tehnologie de baterii se foloseste?

VE moderne folosesc baterii litiu - ion, asemanatoare
celor folosite pentru laptopuri, etc. In prima generatie de
VE (incepand cu jumatatea anilor ‘90) majoritatea
vehiculelor  foloseau  baterii  plumb-acid  datorita
disponibilitatii acestora si costului redus. Insi, acestea
aveau o densitate energetica redusa, §i 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
dependenta 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, §i pe masura ce
vechile baterii sunt inlocuite, acestea pot fi reciclate in noi
baterii

Care este durata de viati a bateriei din VE?
Producatorii de baterii considerd de obicei ca sfarsitul
duratei de viatd a unei baterii este atunci cand capacitatea
acesteia scade sub 80% din capacitatea de incarcare, desi
acest fapt va determina o autonomie mai redusa. Aceasta
inseamnd ca 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. Insa 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 magini au proiectat bateria pentru
a rezista pe Intreaga duratd de viatd a masinii.

Utilizarea radioului si a luminilor consumi bateria?
Da, acest fapt va afecta autonomia intr-o oarecare masura,
mai ales in cazul vehiculelor pur electrice. La fel ca in
cazul vehiculelor conventionale cu MCI, dacd aerul
conditionat functioneazd 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 si
pentru a controla sistemele care ar putea fi folosite in VE
pentru a minimaliza cantitatea de energie folositd de
produse suplimentare, precum aerul conditionat sau
caldura.

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.
Consumatorii sunt sfatuiti sia discute cu constructorii
pentru mai multe infomatii.

Bateriile pot fi reciclate?
Da.



Service, reparatii si avarii

Voi putea repara si servisa un VE?

Constructorii vor oferi tehnicienilor de service
instructiuni detaliate si formare pentru service, la fel
cum se procedeaza si in cazul celorlalte vehicule. In
plus, se dezvoltd programe de formare industriala
pentru a asigura faptul cd 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 s reducd pretul si timpul de
intrerupere a functiondrii. 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 asemanatoare 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 probabil
ca restrictiile aplicabile sa fie asemanatoare cu acelea
pentru vehiculele automate (de ex.: limita de viteza
si/sau distanta de remorcare).

Functioneazi 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 numar
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 exercitata

asupra sistemului vehiculului si sd reduca autonomia,
mai ales in cazul vehiculelor pur electrice, pe vreme
rece.

Emisii, energie electrica, retea

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

Nu. Industria energetica din Europa este constransa
de limitele obligatorii totale anuale de CO, emise,
pana in 2020. Aceastd limitd 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 electrica
din surse regenerabile sau fard emisii de carbon. in
plus, masurile precum Directiva UE pentru Energie
Regenrabild, care solicitd ca 20% din totalul energiei
produse sa fie din surse regenerabile pana in 2020,
sunt strageii 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 fati reteaua cererii crescute?

Au existat unele preocupari cu privire la faptul ca
reteaua nu va putea face fata cresterii cererii datorate
VE. Insa, cercetarile intreprinse de operatorii de retea
au demonstrat ca majoritatea incarcarilor se vor
produce, cel mai probabil, in afara perioadelor de
varf iar reteaua va putea face fata cererii determinate
de VE. Incircirile din afara perioadelor de varf vor
face ca surplusul de energie sa fie folosit, ducand la
utilizarea mai eficienta a energiei produse.
Companiile de curent electric lucreaza impreuna cu
constructorii de VE la pregitirca urmatoarelor
sisteme de madsurare inteligente care pot selecta
automat timpii de incarcare, precum si tarifele care
stimuleaza Incarcarea 1n afara perioadelor de varf.

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

Se asteapta ca VE sa fie programate si 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 electrica,
folosind si surplusul de energie. Este deasemenea
posibil ca soferii sda incarce in momente diferite, in
functie de modelul de vehicul si de conducere.

In plus, dezvoltarea sistemelor de masurare
inteligente, care pot selecta automat timpul de
incércare si tariful vor ajuta la administrarea cererii
asupra retelei.
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