Actieplan

‘Clean power for transport’



1. Inleiding

De Europese richtlijn ‘betreffende de uitrol van infrastructuur voor alternatieve brandstoffen’ van 22
oktober 2014! legt de lidstaten op om nationale beleidskaders te maken voor de marktontwikkeling
van milieuvriendelijke energie/brandstoffen voor voertuigen en de bijhorende infrastructuur. Er is
twee jaar voorzien om deze beleidskaders in te dienen; tegen november 2016 dus. De Europese
Commissie zal de inhoud en het ambitieniveau beoordelen en erover rapporteren. De beleidskaders

moeten o.m. het volgende bevatten:

* een beoordeling van de huidige stand van zaken en de toekomstige ontwikkeling van de
markt voor milieuvriendelijke energie/brandstoffen voor de vervoerssector;

* nationale streefcijfers en doelen voor de uitrol van infrastructuur voor milieuvriendelijke
energie/brandstof (in functie van het beoogde voertuigenpark);

* maatregelen die ervoor moeten zorgen dat de nationale streefcijfers en doelen in de nationale
beleidskader worden verwezenlijkt;

* aanwijzing van gebieden en netwerken die, athankelijk van wat de markt nodig heeft, worden
uitgerust met publieke oplaadpunten voor elektrische voertuigen;

* aanwijzing van gebieden die, athankelijk van wat de markt nodig heeft, worden uitgerust met

tankpunten voor CNG.

Bijkomend wordt bv. ook opgelegd om tegen eind 2020 al te voorzien in een passend aantal publiek
toegankelijke laadpunten (voertuigen op elektriciteit) en tankpunten (voertuigen op CNG) in

stedelijke/randstedelijke en andere dicht bevolkte gebieden.

Deze richtlijn is een aanleiding om in VIlaanderen versneld werk te maken van een visie,
doelstellingen en maatregelen m.b.t. milieuvriendelijke voer- en vaartuigen. In tegenstelling tot in de
ons omringende landen, zijn de ambities tot nog toe immers niet uitgesproken en zijn er ook geen
duidelijke beleidslijnen met samenhangende acties beschikbaar. Dit actieplan kan hier op korte
termijn verandering in brengen, waardoor Vlaanderen ook zichtbaar interessant wordt voor de
betrokken sector. Het moet ons ook toelaten om onze achterstand t.a.v. andere Europese landen in te
halen en op die manier ook aan te sluiten bij een Europese dynamiek die rond dit thema is ontstaan,
bv. in het uitrollen van grensoverschrijdende laad- en tankinfrastructuur. Een dergelijke
gestructureerde aanpak helpt om de nodige synchroniciteit te bereiken. De ervaring in andere landen
toont aan dat het belangrijk is om de diverse acties synchroon te laten lopen voor een maximaal effect.
De ondersteuning van de markt moet hand in hand gaan met het uitrollen van laadinfrastructuur en
het informeren van de diverse betrokkenen, waaronder de CP-rijders. Tot slot moeten de acties uit dit
actieplan, die voorzien zijn in de periode 2015-2020 zorgen voor een vliegwieleffect. In een ideale
situatie versterken zij op termijn mekaar zodat door het nodige volume een mature markt ontstaat.
Voor de automarkt geldt dit op grotere schaal (bv. binnen Europa); voor andere onderdelen van de

waardeketen is dit ook mogelijk op Vlaamse schaal.

2. Visie

! Richtlijn 2014/94/EU van het Europees Parlement en de Raad van 22 oktober 2014 betreffende de uitrol van
infrastructuur voor alternatieve brandstoffen



Het actieplan ‘Clean power for transport’ schrijft zich in in de zoektocht naar de meest geschikte
mobiliteits- en energiesystemen. Een belangrijke drijfveer daarbij is de vermindering van de
milieubelasting. De mogelijkheden daartoe worden verwoord in een aantal Europese strategieén en
doorvertaald in het ontwerp Mobiliteitsplan, het Milieu-, Klimaat- en Luchtbeleidsplan. Binnen alle
mogelijkheden, die er zijn voor een meer milieuvriendelijke mobiliteit spitst dit actieplan zich vooral
toe op de vergroening van het wagenpark en de inzet van hernieuwbare energie daarbij. Een
toenemend aandeel aan milieuvriendelijke energie/brandstoffen (clean power of CP) is immers één
van de mogelijke manieren om de transportsector in Vlaanderen efficiénter en duurzamer te maken.
Dit soort mobiliteit is milieuvriendelijker, stiller en energie-efficiénter dan de conventionele mobiliteit.
Ze moet er op termijn mee voor zorgen dat de klimaat- en energiedoelstellingen worden gehaald en

dat de impact van verkeer op de luchtkwaliteit en de lawaaioverlast wordt verminderd.

Rijden/varen op elektriciteit, aardgas of waterstof maakt ons ook minder afhankelijk van de invoer
van aardolieproducten. Dit heeft een positieve invloed op onze handelsbalans, draagt bij tot een hoger
BBP en maakt ons minder afhankelijk van instabiele regio’s en regimes. Bovendien heeft die
vernieuwde mobiliteit een belangrijk economisch potentieel voor een regio als Vlaanderen. We
denken niet enkel aan de automotive sector maar ook aan de andere schakels in de volledige
waardeketen. Vlaanderen huisvest autoassemblage, telt veel toeleveranciers, heeft een sterke non-
ferrosector en chemische industrie met activiteiten op vlak van batterijtechnologie en
waterstofproductie, heeft expertise en infrastructuur op het vlak van LNG, heeft perspectieven m.b.t.
waterstof door de aanwezigheid van industriéle spelers en beschikt over een aantal onderzoeks- en
ontwikkelingsinstellingen, actief rond het thema. Rijden/varen op ‘clean power’ biedt door middel

van innovatie ook kansen voor nieuwe spelers in de mobiliteitsindustrie.

De vergroening van de transportsector in Vlaanderen vormt bovendien een opportuniteit voor de
integratie van hernieuwbare energiebronnen in de transportsector. In 2020 moet 10% van de
energieconsumptie van de transportsector uit hernieuwbare energiebronnen worden betrokken,
terwijl 13% van het totale energiegebruik van hernieuwbare energiebronnen afkomstig moet zijn.
Batterijen van elektrische voertuigen en slimme meters bij oplaadpunten kunnen ook een rol spelen bij
het balanceren van het energiesysteem en dus bij het integreren van variabele, niet-regelbare

energiebronnen en het vermijden van dure investeringen in netversterkingen en piekcapaciteit.

De Europese richtlijn heeft vanuit het principe van technologieneutraliteit oog voor diverse nieuwe
aandrijfsystemen. Elk heeft zijn merites op weg naar een milieuvriendelijke en koolstofarme mobiliteit
(2050). Belangrijke elementen daarbij zijn het vergroeningspotentieel, de maturiteit van de

technologie, de aard van het transportmiddel en de bevoorrading.

De milieu-impact van energie/brandstoffen heeft veel facetten. Om die voor wagens overzichtelijk en
vergelijkbaar te houden, hanteert de Vlaamse overheid het begrip ‘ecoscore’, een gewogen maat voor
de milieu-impact van een voertuig ‘well-to-wheel’. Hierin is ook de productie van de brandstoffen
meegenomen. De meest milieuvriendelijke wagen heeft de hoogste ecoscore. Voor een traditionele
middelgrote wagen schommelt die tussen 60 (eerder diesel) en 70 (eerder benzine). De ecoscore van
CNG-voertuigen en plug-in elektrische voertuigen bevindt zich rond 80; die van zuiver elektrische
voertuigen tussen 85 en 88. Elektriciteit heeft op dit vlak als ‘clean power’ de grootste potentie, die
bovendien stijgt naarmate meer elektriciteit uit hernieuwbare bronnen wordt gebruikt. Een belangrijk

bijkomend argument hierbij is dat er geen uitlaatpijp meer is (en daar dus geen lokale uitlaatemissies),



wat in dichtbevolkte gebieden een grote vooruitgang betekent, terwijl de emissies uit de
elektriciteitssector beter beheersbaar zijn. Bovendien bieden elektrische wagens nog bijkomende
potentiéle voordelen in een globaal energie/elektriciteitssysteem, bv. bij het balanceren, en is de
technologie ook vlot toepasbaar op andere voertuigen (fietsen, brommers, ...) en gemotoriseerd
gereedschap (kettingzagen, grasmaaiers, bladblazers, ...). Een voertuig met brandstofcellen (FCEV)
heeft gelijkaardige milieuvoordelen als een batterij-elektrisch voertuig (BEV). De brandstofcellen
worden gevoed door waterstof, dat moet worden geproduceerd of als restproduct wordt geleverd en
onder druk in het voertuig moet worden gebracht. Aardgas is klimaat- en milieuvriendelijker dan
diesel/benzine en laat toe om op korte termijn milieuwinst te boeken. Het blijft echter, indien niet
hernieuwbaar geproduceerd, een fossiele brandstof. In de hernieuwbare vorm (biogas/biomethaan)

worden de grootste milieuwinsten geboekt. De uitlaatemissies blijven aanwezig, maar zijn klein.

Voor elk van de technologieén zijn er voertuigen op de markt, maar het aanbod, de prestaties en de
prijs verschillen sterk. Er is een zeer beperkt aanbod aan FCEV’s en de prijs is zeer hoog; de
technologie is nog in volle ontwikkeling. Voertuigen op CNG/LNG en elektriciteit zijn vlot
beschikbaar, maar de prijs van elektrische voertuigen is nog hoog en de actieradius vaak beperkt,
tenzij voor plug-in-hybride voertuigen (PHEV). Doordat de batterijen zwaar zijn, is de toepassing
minder evident voor grotere voertuigen die lange afstanden moeten afleggen. De huidige
batterijtechnologie kan, bij een zeer grootschalige wuitrol, leiden tot een schaarste of
overafhankelijkheid van een beperkt aantal landen voor zeldzame aardelementen en lithium.
Anderzijds is de technologie vlot toepasbaar op kleinere voertuigen. Samengevat: hoe lichter (één-,
twee- en driewielers, personenwagens, kleine bussen, ...) hoe meer elektriciteit in aanmerking komt,
hoe zwaarder hoe meer naar aardgas (en waterstof) wordt uitgeweken (personenwagens,
vrachtwagens, schepen, ...). De komende jaren worden technologiesprongen verwacht vooral door
een systematische verbetering van de batterij (verhoging van de energiedensiteit met 10% per jaar of
een gelijkaardige verlaging van de prijs) en het gebruik van andere grondstoffen, waardoor de
genoemde beperkingen en bedreigingen minder gaan spelen en het potentieel ten volle kan worden

benut.

De bevoorrading van al deze voertuigen is erg verschillend en de bijhorende uitdagingen zeer divers.
Het laden van (PH)EV kan erg gemakkelijk zijn (aan een gewoon stopcontact), maar duurt vaak erg
lang. Om de tijd te verkorten en de mogelijkheden tot laden te vergroten, moet laadinfrastructuur
(privé of (semi)publiek) worden geinstalleerd. Het uitgangspunt is goed, vermits Vlaanderen over een
uitgebreid elektriciteitsnet beschikt. Bij een grotere doorbraak van (PH)EV moeten de
elektriciteitsproductie, het evenwichtsbeheer en de elektriciteitsnetwerken mee evolueren. Dit is een
uitdaging, maar biedt ook kansen. Ook het aardgasnet is uitgebreid, zodat kleine private en publieke
vulstations kunnen worden uitgebouwd. Bij dit laatste gaat het over een heel ander soort
infrastructuur, die lijkt op die van de traditionele tankstations. Het tanken van waterstof verloopt
gelijkaardig. De intentie leeft om de waterstof vooral ter plaatse te maken bv. uit hernieuwbare
energiebronnen, wat de investeringskost hoger maakt, maar waarmee bijkomende diensten kunnen
worden geleverd op het vlak van balancering. Zowel biogas- als waterstofstations kunnen worden

gekoppeld aan industriéle activiteit, waar er zich opportuniteiten voordoen.

Voor zwaar vervoer op de weg en voor vaartuigen is LNG op dit ogenblik het emissiearm alternatief
voor de traditionele brandstoffen. Voor vrachtwagens is vooral de uitbouw van tankinfrastructuur

nodig. Voor zeeschepen is LNG bunkering al mogelijk in alle Vlaamse zeehavens met mobiele
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installaties. Voor de binnenvaart zijn er locaties voor bunkering bepaald in de havens van Antwerpen

en Gent.

Welk soort aandrijving in 2050 de bovenhand zal halen, is moeilijk te voorspellen. Maar op dit
ogenblik biedt elektriciteit voor voertuigen de beste perspectieven in de zoektocht naar een
koolstofarme en milieuvriendelijke samenleving, zeker in combinatie met elektriciteit uit
hernieuwbare bronnen. Aardgas (liefst onder vorm van biogas) kan er in tussentijd mee voor zorgen
dat de vloot snel milieuvriendelijker wordt en is ook makkelijker toepasbaar voor grotere voer- en
vaartuigen (vrachtwagens, schepen, ...). Voertuigen met brandstofcellen hebben in theorie een aantal
van de voordelen van batterij elektrische voertuigen, maar dan zonder de beperkte actieradius en de
lange oplaadtijden. In de praktijk moet de technologie goedkoper worden en is het van belang op
welke wijze waterstof kan worden aangemaakt. Momenteel is dat voor meer dan 95% uit fossiele

brandstoffen.

Het actieplan is bijgevolg in de eerste plaats gericht op een doorbraak voor elektrische voertuigen
(m.i.v. voertuigen op brandstofcellen) en biedt daarnaast kansen aan voer- en vaartuigen op

aardgas om door te groeien en aan aangemeerde schepen om gebruik te maken van walstroom.

Samengevat zijn de opportuniteiten bij voldoende marktpenetratie telkens in mindere of meerdere

mate de volgende:

» Verminderen van onze energieafhankelijkheid van aardolieproducten. De diversificatie van
onze energievoorziening en ons energiegebruik, onder andere in het transport, zou onze
energiepositie kunnen versterken ten opzichte van producenten van fossiele brandstoffen
(vaak politiek instabiele landen). Daarenboven lijkt de wereldwijde vraag naar olie, een
eindige grondstof, sterk te stijgen en is de olieprijs erg volatiel. Bijgevolg is het verstandig om

nu al een toekomst zonder olie voor te bereiden.

» Verbeteren van de lucht- en geluidskwaliteit. De globale milieu-impact van elektrische
voertuigen en voer/vaartuigen op aardgas is kleiner dan die van conventionele
voer/vaartuigen. Bovendien zijn er bij rijden/varen op aardgas veel minder en bij elektrisch
rijden geen uitlaatemissies van schadelijke stoffen (NOx, fijn stof, ...). Al op korte termijn
kunnen er acute problemen mee worden verholpen, zoals het verbeteren van de
luchtkwaliteit, niet alleen in drukke stadscentra maar in mindere mate ook overal in
Vlaanderen, gezien haar hoge bevolkingsdichtheid en vele stedelijke gebieden. Daarenboven
zal bij voertuigen op elektriciteit ook de geluidsoverlast verminderen, vooral bij lage
snelheden.

Het gebruik van walstroom bij aangemeerde schepen heeft een significante impact op de
lokale lucht —en geluidskwaliteit, wat zeker een troef is nabij dichtbevolkte zones. Ook is er

minder geurhinder.

» Tegengaan van de klimaatverandering. De COz-emissies (well-to-wheel) van deze voertuigen
zijn kleiner. Voor (PH)EV’s moet daarbij ook gekeken worden naar de CO:-emissies bij de
productie en de recyclage van de batterij en bij de opwekking van elektriciteit. De elektriciteit
waarmee de elektrische voertuigen worden opgeladen, wordt bij voorkeur geproduceerd op
basis van hernieuwbare energiebronnen. Momenteel komt elektriciteit op het Belgische net

nog grotendeels uit kerncentrales (52,5%) en uit aardgas (26,7%). Bovendien zijn elektrische
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motoren in vergelijking met benzine- of dieselmotoren erg efficiént. Daardoor stoot een
elektrische auto, die nu in Vlaanderen wordt gebruikt, “well-to-wheel’ zowat 40% tot 60%
minder CO: uit dan een vergelijkbare conventionele auto. Het vervangen van voertuigen op
fossiele motorbrandstoffen door elektrische voertuigen draagt daarmee bij tot het behalen van
de Vlaamse en Belgische non-ETS klimaatdoelstellingen. Ook voertuigen op aardgas zijn
klimaatvriendelijker. Een vergelijkbaar voertuig op CNG stoot 27% minder COz uit dan een

benzinewagen, 12% minder dan een dieselwagen (tank to wheel).

Milieuvoordelen van voertuigen op ‘clean power’

De milieu-impact van brandstoffen heeft vele facetten (mogelijke polluenten) en kan vanuit
verschillende hoeken worden bekeken (enkel uitlaat voertuig of breder zodat ook de
productie van voertuig en brandstof worden meegenomen). Hierover bestaan diverse
uitgebreide studies. Om het allemaal wat overzichtelijk en vergelijkbaar te houden, hanteert
de Vlaamse overheid het begrip ‘ecoscore’, dat een gewogen maat is voor de milieu-impact
van een voertuig. De meest milieuvriendelijke wagen heeft de hoogste ecoscore. Op de
website www.ecoscore.be is de ecoscore van alle wagens terug te vinden. Voor een
traditionele middelgrote wagen schommelt die tussen 60 (eerder diesel) en 70 (eerder
benzine). De ecoscore van CNG-voertuigen en plug-in elektrische voertuigen bevindt zich
rond 80; die van zuiver elektrische voertuigen tussen 85 en 88.

Er werden ook meer gedetailleerde vergelijkende studies uitgevoerd, in Belgié vooral door
MOBI (VUB). Die leveren figuren op zoals hieronder. Ook hieruit blijkt dat rijden op CNG
milieuvriendelijker is dan rijden op traditionele brandstoffen, maar ook dat elektrische
voertuigen nog beter scoren. Bij die laatste categorie is de oorsprong van de elektriciteit van
groot belang in de beoordeling. In de figuur zijn achtereenvolgens cijfers opgenomen voor een
typische Belgische elektriciteitsmix, voor elektriciteit uit aardgas en elektriciteit op basis van
windenergie. Die laatste geeft de ‘schoonste’ wagen; vandaar dat in strategieén rond
elektrisch rijden vaak de link wordt gelegd met hernieuwbare energie.

Het gaat hierbij om ‘well-to-wheel” emissies, wat betekent dat de milieuverontreiniging aan
de bron is meegenomen. Een bijkomend voordeel vanuit milieuoogpunt is dat er bij
elektrische voertuigen geen uitlaatemissies meer zijn, wat in dichtbevolkte gebieden een grote
vooruitgang kan betekenen en de totale emissies ook beter beheersbaar maakt.
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Op een gelijkaardige wijze kunnen ook diverse wagens met elkaar worden vergeleken, zoals
in de onderstaande figuren. Hieronder is de impact op het leefmilieu weergegeven van (plug
in) elektrische voertuigen bij een Belgische energiemix t.a.v. benzine- diesel- en hybride
voertuigen.

Figure 1. Life cycle CO, emissions for different vehicle technologies.
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Figure 2. Overview of the life cycle impact of the different selected vehicles.
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Een uitgebreide analyse hierover is bv. in 2013 gemaakt in het kader van een doctoraat aan de
VUB “Environmental performance of electric vehicles, a life cycle system approach’.

Integreren van hernieuwbare energiebronnen in de transportsector. De transportsector is
vandaag nog steeds hoofdzakelijk afhankelijk van aardolieproducten. In 2020 moet 10% van
de energieconsumptie van de transportsector uit hernieuwbare energiebronnen afkomstig
zijn, zoals bepaald in het 2020 Energie-Klimaat Pakket. Er is afgesproken dat voor de
berekeningen een bijkomende bonus wordt gegeven voor ‘clean power”: dubbeltelling voor
bio-CNG en bio-LNG; 2,5 keer voor hernieuwbare elektriciteit voor spoortransport en 5 keer

voor hernieuwbare elektriciteit voor wegtransport.

Integreren van elektrische wagens in slimme elektriciteitssystemen. Het laden van een
elektrisch voertuig betekent een bijkomend gebruik van de elektriciteitsnetten. Door op een
doordachte manier deze laadcyclus te sturen in de tijd, is het mogelijk om maximaal gebruik
te maken van variabel geproduceerde hernieuwbare energie en om het systeem te bufferen.
Op termijn zou de energie uit de batterij kunnen worden teruggestuurd naar het net, op
voorwaarde dat dit technisch haalbaar en aanvaardbaar is voor alle betrokken partijen. Op die
manier kan de integratie van dergelijke voertuigen ook bijdragen aan de systeemstabiliteit.
FCEV kunnen gelijkaardige mogelijkheden bieden. Bijkomend onderzoek op dit vlak is nog
nodig.

Versterken van onze economie, het stimuleren van innovatie en de creatie tewerkstelling.
De verminderde afhankelijkheid van olie-importen zal een positieve invloed hebben op onze
handelsbalans en bijdragen tot een hoger BBP. Daarnaast zijn autofabrikanten wereldwijd de
ontwikkeling en productie van elektrische auto’s en auto’s op CNG fors aan het versnellen en

wordt een grootschalige productie voorbereid. Dit houdt heel wat opportuniteiten in voor de




auto-, vrachtwagen en busassemblage en hun toeleveringssector in Vlaanderen. Vlaamse
bedrijven zijn uitstekend gepositioneerd in industriéle deeldomeinen als fietsproductie,
productie van batterijmaterialen en batterijrecyclage, enz. Ook zijn industriéle spelers op hoog
niveau in Vlaanderen actief op het vlak van de milieuvriendelijke productie van waterstof.
Daarnaast betekent innovatie in mobiliteit ook investeren in een innovatieve
diensteneconomie. Genetwerkte elektrische mobiliteit kan ook enkel functioneren dankzij

innovatie in ICT-toepassingen en de ontwikkeling van nieuwe energie- en mobiliteitsdiensten.

Katalyseren van nieuwe mobiliteitsconcepten. Doordat elektrische voertuigen (voorlopig)
een stuk duurder zijn bij aankoop maar goedkoper bij gebruik, kan dit een stimulans zijn om
nieuwe mobiliteitsconcepten in te voeren bijvoorbeeld gebaseerd op leasing, verhuur of
autodelen, en dit voor alle types van elektrische voertuigen. Die concepten zouden het accent
verplaatsen van de nood aan autobezit naar het vervullen van mobiliteitsbehoeften. Daarnaast
biedt het modulair karakter van de batterijen en de eenvoud van de elektromotor
mogelijkheden om veel verder te gaan in de diversificatie van de productie van deze
voertuigen, bv. richting één-, twee- en driewielers; wat bijkomende perspectieven biedt in het
kader van een meer duurzame mobiliteit. Doordat elektriciteit en aardgas via netwerken
worden verdeeld is er ook minder nood aan de verdeling van aardolieproducten via

wegtransport.

3. Doelstellingen

Ter inleiding wordt hieronder de stand van zaken weergegeven m.b.t. personenwagens in Vlaanderen

(bron: FEBIAC en FOD Mobiliteit en Vervoer). Een aantal cijfers voor Brussel worden meegenomen

omdat bedrijffswagens en leasingwagens, die in Brussel ingeschreven zijn in vele gevallen tot het

Vlaamse wagenpark behoren (en dus ook laad- en tankinfrastructuur behoeven).

Park personenwagens Vlaanderen

2011 2012 2013 2014 2015 aandeel
(01/06)

BEV 151 441 671 1.287 1.597 0,05%
PHEV 5 29 220 448 988 0,03%
EREV 14 69 191 375 456 0,01%
totaal EV 170 539 1.082 2.110 3.041 0,09%
CNG 123 184 268 998 1.229° 0,04%
totaal 3.200.500 3.218.892 3.243.513 3.296.689 3.316.046

*Op 1 oktober 2015 waren er 2.052 BEV, vermoedelijk iets meer dan 2.000 andere EV’s (op basis van

nieuwe inschrijvingen) en 1.451 wagens op CNG

Nieuwe inschrijvingen personenwagens 2014

privé- bedrijven en | Leasing zelfstandigen | totaal aandeel
personen organisaties
BEV (VI) 84 526 56 15 681 0,26%
PHEV (V] 65 462 94 7 628 0,24%
totaal EV 988 150 22 1.309 0,50%
(§%)) 149




tot EV (Br) 0 309 103 0 412

CNG 339 347 19 33 738 0,28%
CNG (Br) 23 39 20 4 86

Totaal (V1) 129.231 61.773 62.629 9.477 263.110

Nieuwe inschrijvingen personenwagens 2015 (extrapolatie op basis van 9 maand)

privé- bedrijven en | Leasing zelfstandigen | totaal aandeel
personen organisaties
BEV (VI) 79 884 111 19 1.093 0,37%
PHEV (V] 116 1.285 325 23 1.749 0,60%
totaal EV 2.169 436 42 2.842 0,97%
(§%)) 195
tot EV (Br) 15 152 53 1 221
CNG 172 365 47 20 604 0,21%
CNG (Br) 17 32 21 0 70
Totaal (V1) 137.047 69.300 75.963 9.503 291.813

Elektriciteit

In vergelijking met sommige andere Europese landen loopt Belgié achter met betrekking tot
elektrische mobiliteit. De verkoop van elektrische wagens (PHEV en BEV) is op dit ogenblik nog klein,
ca. 2000 (0,4%) in 2014 en mogelijk 3860 (0,7%) in 2015 in Belgié -de elektrische fietsen daarentegen
vormden eind 2014 23% van de verkoop. De voornaamste redenen daarvoor zijn de hoge aankoopprijs
van de wagens, het beperkte aanbod en de beperkte actieradius. In sommige andere landen lagen de
verkoopcijfers voor 2014 hoger; vooral in Noorwegen (ca. 14%), Nederland (ca. 4%) en Zweden (ca.
3%); wat veel te maken heeft met het plaatselijke fiscaal systeem en met de stimulansen die daar door

de overheid zijn gegeven. In Vlaanderen rijden er midden 2015 ca. 3000 elektrische voertuigen rond.

Nochtans heeft Vlaanderen een aantal sterktes op dit vlak. Er is een hoge bevolkingsdichtheid en de
afstanden zijn klein, er zijn een beperkt aantal grote spelers die beslissingen over aankopen kunnen
nemen (leasebedrijven voor bedrijfswagens, overheden, ...), het klimaat is gunstig (niet te extreem
koud of warm) en het elektriciteitsnet heeft een redelijk grote capaciteit. Vlaanderen telt bovendien
veel eengezinswoningen met garages, die zich wel meestal buiten de stad bevinden. In de vele
stedelijke gebieden in Vlaanderen zijn er voldoende mogelijkheden voor de installatie van (semi-

)publiek toegankelijke laadpunten.
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Market status - EVs

"Market shares in
Provinces
1st. quarter 2015

12.5% 20.4%

6% surrounding <

33% b
0
5% ) Oslo, 29%

4% 3%

L1, g A
% '_?,-'/ Vf 21;1_
t 0

Wzpeopiebe, o

0%

3%

Market share of EVs

6@* @,bo* <& Ny & ‘_)Qé‘\ S-)&\?’ & & \7,06 & \,bob < %VQ(‘ (3(’
< e & (@ Gl 2
N (‘)Q} N v QQ'(\ (,;\A &N N @ 0‘\0 \er
S
M EV market share 2011 M EV market share 2012 M EV market share 2013
M EV market share 2014 M EV market share Q1 2015

Zowat alle experts gaan er vanuit dat het potentieel veel groter is dan het aandeel van vandaag en dat
het, mits de nodige beleidsimpulsen, een kwestie van tijd is vooraleer de elektrische wagen massaal
zal worden aangekocht. Op basis van de marktinschatting van een aantal Belgische
voertuigimporteurs, zou de jaarlijkse verkoop van elektrische voertuigen in Belgié langzaam kunnen
toenemen tot enkele tienduizenden in 2020. De meeste prognoses gaan uit van een verkoop die in 2020
tussen de 5% en de 10% ligt. Veel hangt af van de ondersteunende overheidsmaatregelen en de

aanvaarding van deze nieuwe technologie door het grote publiek.

Van de lidstaten wordt in het kader van de richtlijn verwacht dat ze zelf doelstellingen naar voor
schuiven voor het aantal publiek toegankelijke laad/tankpunten in 2020, die zelf een afgeleide zijn van

het aantal beoogde voertuigen in de vloot.

Het departement LNE liet in 2011 een studie uitvoeren naar het (milieu)potentieel van EV’s in
Vlaanderen. Hierbij werd ook een model opgebouwd op basis waarvan scenario’s kunnen worden
doorgerekend. Ook hierin wordt de periode tot 2020 gezien als de tijd nodig om de markt op gang te
krijgen. De cijfers in deze studie zijn theoretische cijfers (uitgaande van een volwaardig aanbod). Het
potentieel verkoopsaandeel in 2020 voor elektrische voertuigen (EV) werd op 6% en voor plug-in
elektrische voertuigen (PHEV) op 4% geschat. Deze doelstelling werd ook overgenomen in het
Vlaamse Klimaatplan (2013). Dit komt overeen met een vlootaandeel in 2020 van 3%, wat ongeveer

overeenkomt met 100.000 wagens in Vlaanderen.
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Figuur 61: Marktpotentieel voor elektrische voertuigen in Viaanderen (2012-2050)

De belangrijkste parameters in het gehanteerde model zijn de aankoopprijs van het voertuig en de
actieradius/laadinfrastructuur. Hoe gunstiger die in de toekomst worden (deels door maatregelen,
deels autonoom), hoe hoger de lat kan worden gelegd. De maatregelen zullen dan ook voornamelijk

hierop moeten inspelen.

Bij het bepalen van het streefdoel voor het aantal wagens is uitgegaan van het potentieel, de Europese
verwachtingen, de randvoorwaarden vanuit het klimaatbeleid, de ambities van andere Europese
landen, de verwachtingen uit de markt en de invulling van het aandeel hernieuwbare energie in

mobiliteit.

De potentieelstudie is door de VUB geactualiseerd, zodat er meer actuele cijfers zijn voor het BAU-
potentieel in 2016, 2017, 2018, 2019 en 2020. Hierbij werd zo goed mogelijk de veranderende
technologie meegenomen (goedkopere batterijen, grotere actieradius, aanbod, imago, ...). Daarnaast
werd een aantal beleidsscenario’s uitgewerkt. De belangrijkste mogelijke maatregelen situeren zich op
het vlak van prijsbeleid voor wagens en stimulansen voor laadpalen. Extra beleid zal ook een impact
hebben op het imago. Bijgevolg werd vooral op die drie parameters gevarieerd. Een doorrekening van
de vooropgestelde premie, de voorziene laadinfrastructuur en de bekomen imagoverbetering
resulteert in een verkoopspotentieel van 7,8% voor BEV; 1,1% voor PHEV en 3,9% voor CNG. Dat zal

nog iets gunstiger liggen nu ook de verkeersbelasting in het voordeel van CP-wagens werd hervormd.

Dit ligt in de lijn de Europese verwachtingen, zoals ze werden beschreven in het impact assessment,
opgesteld ter voorbereiding van de Europese richtlijn. De daarin geformuleerde verwachting voor
elektrische wagens komt overeen met 2% van de vloot. Vanuit de sector wordt aangegeven dat een
vlootaandeel van 3% zorgt voor schaalvoordelen, waardoor de technologie echt kan doorbreken. Bij
de ons omringende landen liggen de ambities minimaal op 2,3% van de vloot. Bekeken vanuit het
klimaatbeleid blijkt een scenario met een verkoopsaandeel van 7% BEV, 3% PHEV en 5% CNG te
volstaan om de Europese 95g CO2-doelstelling in 2021 te behalen. Tot slot brengt elke vervanging van
een klassieke wagen door een elektrische wagen ons dichterbij de doelstellingen m.b.t. het gebruik

van hernieuwbare energie in transport; zeker nu de rekenregels daarbij in gunstige zin aangepast zijn.

Vervolgens zijn de streefdoelen voor de laadinfrastructuur bepaald, waarbij de Europese richtlijn
richtinggevend minstens 1 laadpunt per 10 elektrische voertuigen aanbeveelt. De te volgen ratio is

afhankelijk van de gevolgde laadstrategie en de verwachte toename van de actieradius.
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Streefdoel 2020

Het verkoopsaandeel van BEV stijgt elk jaar gemiddeld met 1,5%, zodat het in 2020 op 7,5%ligt.Het
verkoopsaandeel van PHEV bereikt 1% in 2019 en stijgt verder lineair. Samengenomen is dit goed
voor 2,2% van de vloot in 2020. Het aantal publiek toegankelijke laadpunten is ongeveer gelijk aan

10% van de (PH)EV-vloot, waarbij het de bedoeling is om licht voorop te lopen op de wagens.

2015 2020
Aandeel BEV 7,5%
BEV-vloot 2000 60500
PHEV-vloot | 2300 13600
laadpunten 430" 7400

**het huidige aantal publiek toegankelijke laadpunten is niet gekend. In welke mate we de doelstelling

halen, is bijgevolg op dit ogenblik ook niet geweten.

Aardgas voor voertuigen

De verkoop van wagens op CNG is ook nog klein, ca. 900 (0,18%) in 2014 en vermoedelijk zelfs iets
minder in 2015 in Belgié. In sommige andere landen liggen de cijfers hoger; vooral in Italié (ca. 3,6%).
In Vlaanderen rijden er eind september 2015 een kleine 1500 wagens op CNG rond (FOD Mobiliteit en

Vervoer).

Ook voor het gebruik van aardgas in transport heeft Vlaanderen een aantal troeven: het aardgasnet is
erg uitgebreid, Belgié is dankzij verschillende transitpijpleidingen en een LNG terminal een
internationale draaischijf voor aardgas en heeft erg competitieve gasprijzen. We denken eraan om op
termijn een deel van het biomethaanpotentieel in de landbouwsector en de afvalsector te benutten in
de transportsector. Het gebruik van aardgas (LNG en CNG) voor de logistieke sector wordt verder
onderzocht in samenwerking met de betrokkenen. Concrete doelstellingen worden bepaald in functie
van de resultaten van verder onderzoek. O.m. het net afgeronde project ‘Powering logistics 2020” kan

voor onderbouwing zorgen.

Net als voor de elektrische wagens wordt voor CNG-wagens een streefdoel voor 2020 voorop gesteld.
Op basis van de aankoopprijs, de beperkte reiskosten en de reeds geplande toename van het aantal
CNG tankstations is het aannemelijk dat het aandeel in de verkoop gestaag stijgt met gemiddeld 1%
per jaar, zodat het aandeel in de markt 5% bedraagt in 2020. Het aantal CNG-tankstations volgt deze

trend, zodat in 2020 ongeveer 10% van de reguliere tankstations CNG zal aanbieden.

2015 2020
Aandeel CNG 5%
CNG-vloot 2000 41000
CNG- 50 300
tankstations

Aardgas voor vaartuigen

Er wordt nog niet zoveel op LNG gevaren. In de maritieme sector neemt de vraag toe en zijn er ook
diverse LNG-schepen in aanbouw. De vraag naar LNG voor zeeschepen zal de komende jaren
toenemen in de Vlaamse zeehavens, vooral in Zeebrugge en Antwerpen. Er is nog geen enkel

binnenschip onder Belgische vlag dat op LNG vaart. Er worden wel al Nederlandse LNG-

13



binnenschepen in Antwerpen gebunkerd via mobiele installaties. Op dit ogenblik voldoet het aanbod
aan de vraag. In de nabije toekomst voorzien de havens van Antwerpen en Zeebrugge bijkomende
bunkerfaciliteiten. Vanuit Zeebrugge zal ook een zeegaand LNG bunkerschip opereren. Doel is om de
verdere ontwikkelingen aan te moedigen en te faciliteren, waarbij op middellange termijn de

noodzaak naar bijkomende locaties onderzocht wordt.

Walstroom

‘Walstroom’ is het begrip waarmee wordt aangegeven dat een schip gebruik maakt van een
aansluiting op het elektriciteitsnet aan wal in plaats van generatoren met een verbrandingsmotor. Het
gebruik van walstroominstallaties wordt aangemoedigd om bij te dragen tot het verbeteren van de
lokale luchtkwaliteit, het halen van de klimaatdoelstellingen, het comfort aan boord te vergroten en
geur- en geluidshinder te beperken. Er zijn momenteel 64 walstroomkasten met in totaal 308
aansluitingen beschikbaar. De benuttingsgraad hiervan is laag. Het goedkopere gebruik van de
hulpmotoren en het geringe gebruiksgemak van walstroominstallaties liggen aan de basis hiervan.
Het prijsverschil tussen het gebruik van de scheepsgeneratoren en walstroom is athankelijk van onder
meer de brandstofprijs, elektriciteitsprijs, het aantal uren een schip aan de kade ligt en de frequentie

waarmee een schip een met walstroom uitgeruste kade aanloopt.

Een groot deel van de luchtemissies afkomstig van de zeevaart in havengebieden vindt plaats
wanneer schepen aangemeerd zijn. In 2020 zal het gaan om 32% van alle NOx emissies en 15% van
alle PM10 emissies. De technologie voor walstroom voor zeeschepen is beschikbaar, maar wordt niet
toegepast omdat dit veelal duurder is dan het gebruik van hulpmotoren. Er wordt een ondersteunend
kader voor walstroom voor de zeevaart ontwikkeld. Het kader kan maatregelen bevatten die onder
meer de uitrol van (uniforme) laadinfrastructuur bewerkstelligen, het gebruik ervan in de hand
werken en de competitiviteit van walstroom ten opzichte van hulpmotoren verhogen. Doelstellingen

worden bepaald op basis van een analyse over de inpasbaarheid van walstroom.

Waterstof

De aandrijf- en productietechnologie van waterstof zijn momenteel in volle ontwikkeling en kennen al
kleine toepassingen in nichevloten zoals heftrucks, een beperkt aantal personenwagens en bussen. De
ontwikkeling van trucks op waterstof is tevens een aanloop naar het gebruik van waterstof in de
binnenvaart. Die toepassing wordt nog onderzocht. Waar LNG vooral potentieel biedt aan grote
schepen met veel vaaruren, kan waterstof interessant zijn voor het retrofitten van kleine tot

middelgrote schepen.

Om de ontwikkeling te versnellen, is er nood aan specifieke tankstations. Er wordt bekeken of

ondersteuning nodig is, zodat tegen 2020 een minimale tankinfrastructuur aanwezig is.

2015 2020
H2-tankstations 0 20

4. Maatregelen
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De complexiteit voor het beleid bestaat er in dat er een belangrijke tijdsdimensie aan de transitie naar
schone transportbrandstoffen verbonden is. Het gaat over een transitie in de echte zin van het woord,
waarbij niet alleen vorm moet gegeven worden aan nieuwe technologieén, maar ook een heel systeem
op poten moet worden gezet, waarbij de belangrijkste uitdaging en succesfactor vermoedelijk de
aanpassing is van het gedrag van de consument. In die zin moet er op diverse fronten werk worden
geleverd vanuit diverse disciplines, beleidsdomeinen en overheden. Hieruit volgt dat de resultaten in
het begin weinig zichtbaar zijn (en dus zichtbaar moeten worden gemaakt) en dat elke fase andere
inspanningen vereist. Ondertussen staan de markt en de technologie ook niet stil. Wat nu als drempel
wordt beschouwd, zal dat niet meer zijn binnen tien, twintig jaar en nieuwe drempels zullen zich
manifesteren. De markt zal er dan ook, naar verwachting, anders uitzien dan nu. Het actieplan richt
zich voornamelijk op de periode tot 2020, waarbij vooral stimulerende maatregelen worden genomen
met een blik op de verdere toekomst. Dit met het oog op het maken van een inhaalbeweging en het

actief in gang zetten van de transitie. De focus ligt hierbij op vierwielers.

Ook vaartuigen hebben nood aan vergroening. Gelet op de levensduur van schepen dienen zowel
voor de bestaande vloot (retrofit) als voor nieuwe schepen oplossingen gezocht te worden. Het verder
vergroenen van de binnenvaart is één van de pijlers uit het ‘Masterplan voor de binnenvaart op de
Vlaamse waterwegen - Horizon 2020’. Naast het faciliteren van emissiereducerende technologieén en
walstroom, bieden LNG, elektrische aandrijvingen of waterstof als energiebron interessante
mogelijkheden. Er wordt dan ook onderzocht hoe deze technologieén en alternatieve brandstoffen

kunnen worden gestimuleerd.

Er is ook aandacht voor lichtere elektrische één-, twee- en driewielers zoals monowielen, fietsen,
scooters, motorfietsen en quads. Twee- en driewielers zijn onder meer belangrijk om een gepast
antwoord te bieden op de actuele mobiliteitsbehoeften, voor vlottere verkeersstromen, het vermijden
van energieverspilling en zuinig omspringen met grondstoffen en ruimte, ... Er is bij de omschakeling
van de huidige gemotoriseerde tweewielers naar elektrische bovendien een belangrijke winst te
boeken op het vlak van geluid en luchtkwaliteit. Daarenboven wordt specifiek aandacht gegeven aan
maatregelen voor typische voertuigvloten zoals bijvoorbeeld taxi’s, bussen en minibussen, thuishulp,
koerierdiensten, ... De barrieres kunnen voor deze voertuigen gemakkelijker worden overwonnen
door hun planbare trajecten en hun vaste standplaatsen. Dit laat toe om CP-voertuigen op kortere

termijn en aan lagere uitgaven uit te rollen.

In dit actieplan worden acties, geordend volgens een aantal thema’s, naar voor geschoven om de
bestaande barrieres aan te pakken. De tekst is een aanloop naar het nationale actieplan, dat eind 2016
door de lidstaten moet worden ingediend bij de Europese Commissie. In de tussentijd worden de
meest dringende acties al uitgerold, andere worden verder verkend om in hun definitieve vorm in het
nationale actieplan te worden opgenomen eind 2016. De verdere uitwerking en uitvoering wordt

gebundeld in werkpakketten.

Werkpakket Trekker Naast betrokkenen

Coordinatie LNE Alle betrokken beleidsdomeinen
Infrastructuur LNE MOW, AWV, EW], AIO, ...
Financiéle stimuli LNE F&B, AIO, VEA, MOW, ...
Regelgeving LNE VREG, MOW, ...

Lokale overheden LNE KB, MOW, ...

Energie LNE VEA, VREG, ...
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Onderzoek en innovatie EWI AIO, LNE, ...

Vlaamse overheid LNE FB, KB, EWI, ...
Nichevloten LNE MOW, de Lijn, ...
Watergebonden mobiliteit* MOW W&Z, LNE, MDK, De Scheepvaart,

*In het werkpakket “Watergebonden mobiliteit” worden de acties uit de diverse thema’s gebundeld,

die te maken hebben met vaartuigen

Om de werking te systematiseren worden naar gelang de nood werkgroepen opgericht, te beginnen
met de meest dringende aspecten, zoals infrastructuur. Een werkgroep Coordinatie houdt het
overzicht, zorgt voor de afstemming en voert een aantal algemene acties uit. De uitvoering van de
werkpakketten op het terrein verloopt, waar nuttig, gekoppeld. We denken bv. ook aan het uitrollen
van grootschalige projecten gericht op kerngebieden of op specifieke vloten, zonder een voldoende
geografische spreiding over Vlaanderen uit het oog te verliezen. Een optie is om de inspanningen op
bepaalde plaatsen op te voeren en daarbij lokale partners te zoeken. Het voordeel is dat de
inspanningen (o.m. voor laad- en tankinfrastructuur) beter gepland kunnen worden, er vlotter

partners gevonden kunnen worden en de maatregelen veel zichtbaarder worden.

GECOORDINEERD BELEID

Coordinatie

In de meeste van de ons omringende landen zijn de ambities en initiatieven voor schone
transportbrandstoffen al eerder bijeengebracht in een goedgekeurd actieplan, al dan niet beperkt tot
elektrisch transport (Duitsland, Frankrijk, Nederland, Spanje, ...). Met dit gezamenlijk actieplan van
overheden, marktpartijen en maatschappelijke organisaties wordt ook hier een duidelijk politiek
signaal gegeven en weten de stakeholders, (lokale) overheden, bedrijven en consumenten waar ze aan
toe zijn, zodat ze hun eigen initiatieven beter kunnen kaderen.

De opmaak van het actieplan (en voortgangsrapporten) m.i.v. doelstellingen wordt aangegrepen om
een gecoOrdineerd beleid uit te bouwen, waarbij concrete initiatieven geinitieerd worden en de
bevoegde beleidsvelden en betrokken actoren de uitvoering garanderen. Bij de uitvoering van de
werkpakketten wordt een rol opgenomen vanuit de diverse beleidsvelden van de Vlaamse overheid.
Andere actoren (lokale overheden, bedrijfsleven, kennisinstellingen, verenigingen, CP-rijders, ...)
worden hierbij betrokken. De werkgroep Coodrdinatie zal samen met de belangrijkste stakeholders
fungeren als een  Vlaams CPT-team met het oog op de verhoopte doorbraak naar een
milieuvriendelijk voertuigenpark. Er worden ook afspraken gemaakt met de andere gewesten en het
federale niveau en het Vlaamse actieplan CPT wordt ingebracht in een nationaal actieplan CPT. Er

wordt hierbij nauw overlegd met de betrokken sectoren en met voorloperbedrijven.

De werking van het CPT-team wordt begeleid door een ‘high level group” CPT. Deze bestaat uit
vertegenwoordigers van de academische wereld, het bedrijfsleven en de overheid. De ‘high level
group’ analyseert en evalueert de voortgangsrapporten en doet waar nuttig voorstellen voor
bijkomende maatregelen. Hiermee wordt ook de latere uitvoering verankerd. Vanuit het CPT-team
wordt over de grenzen samengewerkt (BENELUX, EU, ...) en aansluiting gezocht bij Europese
projecten en financiering. In aanmerking komen: connecting Europe facility (CEF) en meer bepaald de
onderdelen ‘New technologies and innnovation” en ‘Transport infrastructure in nodes of the Core
Network’, de werkprogramma’s transport in het kader van Horizon2020 ‘Smart, Green and integrated
transport’, alsook de operationele EFRO/INTEREG programma’s (2014-2020) voor de uitrol van het
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duurzame transport en de ondersteuning van de transitie naar een koolstofarme economie (bv.
duurzame stedelijke mobiliteitssystemen). Naast die subsidiemechanismen kunnen ook alternatieve
financieringsmechanismen worden ingezet, zoals de financi€le producten van de EIB. Zo is er het
gezamenlijk EIB-Belfius programma van 400 miljoen euro voor “slimme en duurzame' projecten van
de lokale besturen. Het omvat de domeinen mobiliteit, stedelijke ontwikkeling en/of energie-
efficiéntie. De EFSI verordening (‘Juncker plan’) zal bijkomende financieringsmiddelen beschikbaar

stellen.

Het CPT-team verzorgt jaarlijks een voortgangsrapport over de uitvoering van het actieplan. Naast
een rapportering over de werkpakketten wordt voorzien in een transparante monitoring van de
doelstellingen en de bereikte maatschappelijke effecten. Het voorziene rapport in 2019 voor Europa
wordt ook voorbereid met daarin ook aandacht voor doelstellingen op de langere termijn (2025 en
2030). Hiertoe worden ook afspraken gemaakt over de wijze waarop gegevens (bv. aantal wagens)

worden aangeleverd en geinterpreteerd.

Wegnemen van hinderpalen en inbedden in bestaande regelgeving/handhaving

Cruciaal voor dergelijke omvangrijke transities is het wegnemen van wettelijke en reglementaire
drempels en beperkingen. Daarnaast voorziet belangrijke regelgeving op dit moment nog niet in de
nodige bepalingen rond voertuigen, laad- en tankinfrastructuur of is de nieuwe regelgeving nog niet

ingeburgerd en bekend bij alle actoren.
Enkele drempels en lacunes die gesignaleerd worden:

v' Het ontbreken van definities voor laadpalen, CP wvulpunten, exploitanten van CP
infrastructuur, ... in de energieregelgeving (energiedecreet, energiebesluit, technische
reglementen);

v Het ontbreken van aparte aansluitcategorieén en —tarieven voor laadpalen;

v Het ontbreken in de huidige MIG4 van de mogelijkheid een apart contract af te sluiten voor
het thuis opladen van een elektrische wagen of het vullen van een CNG voertuig (zoals vereist
in de richtlijn);

v Het ontbreken van een voldoende stimulerend kader van netuitbreidingen voor bijvoorbeeld
snellaadstations of CP tankstations op snelwegparkings;

v Het ontbreken van een meldingsplicht voor semi-publieke laadpunten (wat bij vehicle-to-grid
potentiéle veiligheidsrisico’s met zich meebrengt);

v Het toepassen van verbodsbepalingen (door parkingbeheerders) voor CNG/Hz2-wagens om
gebruik te maken van ondergrondse parkings;

v" De onduidelijkheid m.b.t. het gebruik op de weg van lichte elektrische voertuigen (L-

categorie);

<

Extra verplichtingen bij de periodieke keuring van CP-voertuigen;
v Het niet-handhaven van het parkeerverbod voor niet-elektrische voertuigen (verkeersbord
E9a).

Werkpakket Coordinatie

* Opmaak van een gecodrdineerd Belgisch actieplan (tegen eind 2016), gekoppeld aan een
voortgangsrapportage om de drie jaar (in het kader van de Europese richtlijn)
* Opzetten van een Vlaams CPT-team (bestaande uit werkgroepen) dat de uitvoering van
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het actieplan codrdineert en hierover rapporteert
*  Opzetten van een webstek vanuit het CPT-team met informatie/tips/links
* Afspraken maken over de aanlevering en interpretatie van gegevens (bv. aantal CP-wagens)
*  Opzetten van een ‘high level group CPT’
* Opmaken van een jaarlijks voortgangsrapport over de uitvoering van het actieplan CPT
* Uitwerken van projectfinanciering (in een Europese context)

Werkpakket Regelgeving

* Inventariseren en wegnemen van (wettelijke) knelpunten voor de uitrol van CPT

o Uitwerken van definities en marktrollen voor elektrische laad- en CP
tankinfrastructuur in de energieregelgeving

o Uitwerken, na advies van de VREG, van nieuwe aansluitcategorieén voor publieke
laadpunten waarop aparte tarieven van toepassing kunnen zijn

o Implementeren van de in MIG6 voorziene mogelijkheid om een apart contract te
kunnen afsluiten voor het opladen van EV thuis

o Uitwerken van duidelijke richtlijnen voor het toelaten van CNG/H: wagens in
ondergrondse parkings en tunnels
Wegnemen van drempels bij de autokeuring voor CP-voertuigen
Verduidelijken van het gebruik van lichte elektrische voertuigen op de weg zonder
bijkomende barriéres te creéren

THEMA 1: LAAD- EN TANKINFRASTRUCTUUR EN UNIFORMISERING

Toename laad- en tankinfrastructuur

Zeer belangrijk voor een succesvolle introductie van schone voertuigen in Vlaanderen, is de
beschikbaarheid en toegankelijkheid van laad- en tankinfrastructuur. De voorbije jaren zijn er, vooral

dankzij de proeftuin EV, laadpalen geinstalleerd.

Er is geen exact aantal laadpunten gekend. Een enquéte, uitgevoerd vanuit de proeftuin ‘Elektrische

voertuigen’ bij de operatoren eind 2013 en 2014, kwam tot de volgende cijfers voor Belgié:

Aantal laadpunten, geinstalleerd in Belgié op 31 december 2014

Bron: 12 operatoren (nieuwe cijfers voor 7 (2014), oudere voor 5 onder hen (2013))

Privé Publiek toegankelijk
Residentieel Bedrijven Bedrijven Openbaar
AC (<22kw) 949 601 798 251
AC (>22kw) 300 351 325 62
DC 0 0 37 8
Totaal 1249 952 1160 321

De ca. 1500 (semi)publiek toegankelijke laadpunten in Belgié volstaan voor de huidige kleine
elektrische vloot. Voor een betekenisvolle uitrol is veel meer nodig. De aantallen moeten toenemen, de
mogelijkheden voor laden thuis en op het werk moeten toenemen, er moeten meer snelladers komen
en de spreiding moet evenwichtig zijn. De voorwaarden voor een basisinfrastructuur voor rijden op
elektriciteit en aardgas zijn aanwezig, vermits Vlaanderen beschikt over een voldoende sterk

elektriciteitsnetwerk en een dens aardgasnetwerk. In het kader van de uitrol daarvan op publiek
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toegankelijke locaties moet er doordacht worden bestudeerd hoeveel en waar publieke
laadinfrastructuur moet komen. Daarnaast moet het grote potentieel voor thuisladen in Vlaanderen
worden gepromoot. In Frankrijk bv. bestaat er een reglementering die verplicht dat bij nieuwbouw
kantoren, parkeerterreinen en andere bouwwerken een bepaald percentage parkeerplaatsen én

laadinfrastructuur wordt voorzien voor elektrische voertuigen.

EV: thuis en op het werk

In eerste instantie moet het groot potentieel voor het laden thuis en op het werk actief worden
gepromoot. Het is bv. nog onvoldoende bekend dat laden via een stopcontact mogelijk is. Op korte
termijn worden daarom de mogelijkheden en beperkingen in de verf gezet (aard van de aansluiting en
installatie, keuringen, ...). Bijkomend wordt de koppeling gemaakt met het plaatsen van slimme
meters. Nieuwbouw en nieuwe parkings worden best standaard voorzien van laadmogelijkheden.
Hiertoe kan o.m. het subsidiebesluit Bedrijventerreinen worden aangepast.

Bedrijven worden gestimuleerd om laadmogelijkheden voor de werknemers te voorzien. De financiéle
ondersteuning voor de plaatsing van de laadinfrastructuur via de ecologiepremie call was een
belangrijke stap. De praktische vragen die opduiken bij laden op het werk of met bedrijfswagens
zullen deels in de praktijk moeten worden opgelost. Goede voorbeelden kunnen helpen. Alleszins kan
voor het laden thuis met een bedrijfswagen worden bekeken of dit kan worden terugbetaald als een
nettovergoeding. 75% van dat bedrag zou dan aftrekbaar zijn als brandstofkost in de
vennootschapsbelasting.

Voor nichevloten (taxi’s, koerierdiensten, bussen, ...) moet ook in de richting van

snellaadinfrastructuur worden gekeken om de bedrijfsvoering te garanderen.

EV (Semi)-publiek

De uitrol van de laadinfrastructuur moet samengaan met de groei van de aantallen EV’s. In de
beginfase loopt die uitrol best iets vooruit om de ‘kip-ei-problematiek’ te doorbreken. Uitgaande van
een elektrische vloot van ca. 74.000 wagens in 2020 moeten er in 2020 bijgevolg minstens 7.400
toegankelijke laadpunten zijn in Vlaanderen (bij een ratio 1/10). Het is belangrijk om vooraf goed na te
denken over de ideale opbouw van een dergelijke laadinfrastructuur en een wensbeeld (op kaart) op
te stellen (cf. OptiGRID, IWT-project bij VUB en project bij INFRAX). De opbouw (aantallen, spreiding
en de aard van de palen: snel/traag) is afhankelijk van de fase waarin we zitten, de niches die worden
aangesproken (link met openbaar vervoer, tankstations, specifieke vloten, aard van de beoogde
parkings, pilootgebieden, ...), de betrokken partners, ... De opbouw zal daarbij niet alleen afhankelijk
zijn van de beoogde doelstellingen, maar ook van wat er al staat, de mogelijkheden ter plaatse en het
lokale mobiliteits- en parkeerbeleid. Een belangrijk aandachtspunt daarbij is het te installeren

vermogen van de diverse laadpalen.

Om de gebruikers van elektrische voertuigen te verlossen van de zogenaamde ‘range anxiety’ is een
goed gespreide basisinfrastructuur van laadpalen in heel Vlaanderen noodzakelijk. Het gaat dan over
laadpalen op strategische plaatsen waar veel bezoekers komen en gedurende een bepaalde tijd
parkeren (naast snelladers op belangrijke knooppunten en langs belangrijke hoofdwegen). Om de
uitbouw van deze basisinfrastructuur te verzekeren en te versnellen wordt aan de
distributienetbeheerders voor elektriciteit een openbare dienstverplichting opgelegd zodat via een

jaarlijks quotum in totaal 5000 laadpunten zijn geinstalleerd tegen 2020. Dit gebeurt in nauw overleg
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met de lokale besturen (en indien toepasselijk andere beheerders van openbare domeinen) en kadert

ook in het lokale parkeer- en onthaalbeleid. Belangrijke voorwaarden hierbij zijn:

* De openbare dienstverplichting is een resultaatsverplichting; ze dient enkel voor de
uitbouw van een basis laadinfrastructuur en is dus beperkt in de tijd;

* De ontwikkeling (aantallen in functie van de vloot elektrische voertuigen en van de overige
laadinfrastructuur, ...) van de basislaadinfrastructuur wordt periodiek geévalueerd in de
voortgangsrapportage en indien nodig bijgesteld;

* De plaatsing gebeurt in nauw overleg met de gemeente in het kader van een lokaal “plan’
elektrisch laden (dat wordt opgesteld met ondersteuning van de DNB);

* Bij de plaatsing wordt rekening gehouden met de optimale inplanting, zowel voor de EV-
rijders als in het licht van het lokale parkeerbeleid en de beschikbaarheid van het
elektriciteitsnetwerk;

*  De laadpunten zijn voor iedereen toegankelijk en bruikbaar (interoperabel);

* Eris een goede afbakening van de marktrollen en de DNB doet via openbare aanbesteding

een beroep op laadpaaloperatoren (CPO’s).

Als een gemeente liever via een ander spoor werkt met hetzelfde resultaat, dan vervalt voor dat

gebied de resultaatsverplichting.

Nog andere opportuniteiten spelen mee, zoals combinaties met de kwaliteitsvolle uitbouw van P+R
zones tot multimodale knooppunten en de koppeling met het openbaar vervoer (NMBS, De Lijn). De
eerste stappen hierin zijn gezet in het kader van de Proeftuin en door de lopende aanbesteding door

AWYV van laadinfrastructuur op P+R- en carpoolparkings. Fase 1 is in uitbesteding. Fase 2 volgt.

Een bijzondere doelgroep woont in stedelijk gebied, waar het vaak moeilijk is om laadinfrastructuur
in of bij individuele woningen te voorzien. O.m. daarvoor is er een vraag naar uitbreiding met
specifieke laadpunten. In dat geval zijn er twee te combineren mogelijkheden: ofwel wordt de
laadinfrastructuur op grotere privé-parkings (supermarkten, private parkings, kantoorgebouwen, ...)
geplaatst en gedeeld ofwel wordt laadinfrastructuur geplaatst in het openbare domein. In het eerste
geval zal naar samenwerkingsverbanden worden gezocht met de uitbaters van deze parkings; de mate

van toegankelijkheid zal daarbij een belangrijk aandachtspunt zijn.

Voor deze publieke laadpunten zal worden samengewerkt tussen de beheerder van het openbaar
domein en de distributienetbeheerder. Het principe ‘paal volgt wagen” wordt hierbij beperkt in de tijd
toegepast. Hierbij kunnen particuliere EV-bezitters laadpalen aanvragen. Om de plaatsing binnen een
redelijke afstand tot de woning te garanderen, wordt een in de tijd beperkte openbare
dienstverplichting opgelegd aan de netbeheerders. De voorwaarden zijn gelijkaardig als voor het

basisnetwerk, maar:

* De ‘ladder van laden’ wordt gehanteerd. Dat wil zeggen: in eerste instantie wordt laden thuis
en/of op het werk aangemoedigd, daarna wordt gezocht naar semipublieke
laadinfrastructuur en pas daarna wordt gedacht aan het openbaar domein;

* Deze openbare dienstverplichting is een actieverplichting; ze geldt enkel als er geen

alternatieven voorhanden zijn;
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Een andere uitdaging is om ook het (internationale) lange-afstandsverkeer mogelijk te maken door
knooppunten, hoofdwegen en zeker snelwegen te voorzien van voldoende locaties met snellaadpalen.
Een eerste stap daarin wordt al gezet in het kader van het TEN-T-netwerk. Met Europese steun zijn er
rondom Belgié diverse projecten gestart (ELECTRIC, CORRI-DOOR, ...), waarbij zowat alle
buurlanden betrokken zijn. Midden 2015 is in dit kader een Europees project goedgekeurd voor het
plaatsen van snelladers langs snelwegen en aan treinstations in Belgié (en Duitsland). De totale
projectkost bedraagt 17 miljoen euro. Het is belangrijk om in dit kader na te gaan welke locaties het

best geschikt zijn en hiervoor de nodige concessies te verlenen.

Noot: door het agentschap Ondernemen werden in het kader van ecologiepremie call tussen 2009 en
2010 vier oproepen gelanceerd waarbij o.a. laadpalen gesubsidieerd werden. Er werd in totaal vanuit
het Hermesfonds 13,1 miljoen euro aan subsidies voorzien voor bedrijven die een dossier indienden;
goed voor ongeveer 10.000 laadpalen. De projecten hebben een uitvoeringstermijn van 5 jaar. Een deel
van de voorziene projecten loopt tot 2015, een ander deel tot 2016. Omdat de subsidie moet worden
aangevuld met een deel eigen middelen en de marktvraag uitbleef, werden nog heel wat palen niet
geplaatst. Het is niet duidelijk welk aandeel er tegen het einde van de voorziene periode geplaatst zal

zijn. De goedkeuring van dit actieplan zal ook op dit vlak versterkend werken.

CNG

De tankinfrastructuur is cruciaal voor de verhoging van het aandeel CNG-wagens. Vermits vooral
wordt gemikt op publiek toegankelijke vulstations, zou de afstand tussen twee stations niet te groot
mogen zijn. Er zijn in Vlaanderen op dit ogenblik 36 CNG-stations operationeel en een aantal in
opbouw. Er wordt gemikt op een voortschrijdende uitbouw, zodat er 300 CNG-stations in Vlaanderen
zijn tegen eind 2020. De uitbouw vindt plaats in de dicht bevolkte gebieden, maar ook langs de grote
verkeersassen. Bij dit laatste wordt in de mate van het mogelijke afgestemd op de ligging van het

aardgasnet en wordt aangesloten bij Europese projecten in het kader van TEN-T (zie hoger).

LNG

LNG bunkering via mobiele installaties is mogelijk in alle Vlaamse zeehavens. In Zeebrugge wordt
een vaste installatie voor zeeschepen en kleine bunkerschepen gebouwd; in Antwerpen zijn er
plannen om tegen 2017 een vaste installatie voor binnenschepen te bouwen. In Gent en Oostende zijn
er geen plannen voor vaste installaties, maar bunkering met mobiele installaties is al mogelijk. Voor de
binnenvaart zijn er locaties voor bunkering bepaald in de havens van Antwerpen en Gent. In de
havenpolitiereglementen zijn de nodige aanpassingen gemaakt, zodat LNG bunkeringen op een veilig
manier kunnen verlopen. In de Vlaamse binnenhavens is er nu geen vraag. In de toekomst zal worden
bekeken of LNG moet worden aangeboden in deze binnenhavens of dat het aanbod van de zeehavens

van Antwerpen en Gent, waar veel binnenvaart passeert, voldoende voldoet aan de vraag.

Fluxys exploiteert een LNG-hub in Zeebrugge voor vrachtwagens. Daarnaast zijn er twee publiek
toegankelijke tankstations voor vrachtwagens (Kallo en Veurne). Vanuit Europa worden subsidies
aangereikt voor de uitrol van infrastructuur voor CP langs het TEN-T kernnetwerk. Midden 2015 zijn
hierrond drie projecten goedgekeurd met een totale projectkost van 22 miljoen euro. Het gaat vooral
over het plaatsen van extra Vlaamse LNG-tankstations. De Vlaamse overheid zal hierbij faciliteren.
Ook juridisch zal het LNG-gebruik worden gefaciliteerd. Zo moet bv. een BBT-studie leiden tot een

meer generieke aanpak van de milieuvergunning van LNG-stations via de opname in VLAREM.

Walstroom
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Walstroom wordt aangeboden in de zeehavens van Antwerpen en Zeebrugge, op ’‘dedicated’
terminals voor zeevaart. Voor de binnenvaart wordt walstroom aangeboden door de
waterwegbeheerders op enkele locaties langsheen het waterwegennetwerk, veelal aan sluizen en
wachtplaatsen. De huidige locaties van walstroominstallaties zijn raadpleegbaar via een interactieve

kaart op de website www.binnenvaartservices.be/walstroom/locaties.

Onder de koepel van het TEN-T project ‘Walstroom in Vlaanderen” werd nieuwe (betalende)
walstroominfrastructuur geinstalleerd en gebeurden er aanpassingen aan een deel van de
walstroomkasten in de haven van Antwerpen. Dit maakt deel uit van een pilootproject om de lokale
betaling- en beheersystemen af te stemmen op een centraal beheersysteem (CEBES), waar in de
toekomst alle walstroominstallaties op kunnen worden aangesloten. Doel van het CEBES is het
uniformiseren en gebruiksvriendelijk maken van de registratie en betaling voor walstroom.
Daarenboven kunnen data over het elektriciteitsverbruik en de benuttingsgraad systematisch worden

bijgehouden.

Binnen het zelfde TEN-T project wordt gewerkt aan een strategie voor het uitbreiden van het
walstroomnetwerk in Vlaanderen. Technische, juridische en economische knelpunten worden in kaart
gebracht; geschikte locaties en te ondernemen acties worden opgelijst. Op basis van de resultaten
zullen in 2016 beslissingen genomen worden over de prioritaire locaties en vrij te maken budgetten

voor deze uitbouw.

Daarnaast werd werk gemaakt van een uniform tarief voor walstroom in Vlaanderen. Bovendien heeft
de VIlaamse Regering in het kader van het Klimaatbeleidsplan 2013-2020 een eenmalige
investeringssubsidie gekoppeld aan de uitbouw van extra walstroominfrastructuur voor de
binnenvaart. Bijkomende investeringen worden gepland door het Havenbedrijff Gent en het

Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen.

Opdat een zo groot mogelijk aantal schepen van walstroom gebruik zou kunnen maken - oude
schepen moeten immers soms nog elektrisch worden aangepast voor walstroomgebruik - zal een
maatregel tot ondersteuning worden uitgewerkt. Tot 2014 was ondersteuning mogelijk via de

Ecologiepremie Plus.

Op basis van deze ervaringen wordt bekeken of en op welke wijze dit kan worden doorgetrokken

naar de luchthavens.

Waterstof

Er zijn nog geen publiek toegankelijke waterstoftankstations in Vlaanderen. Er is er wel één gepland
voor 2016. Tegen eind 2015 wordt, in het kader van een Europees project, een nationaal
implementatieplan (NIP) voor de waterstoftankinfrastructuur 2015-2030 in Belgié ontwikkeld. Voor
Vlaanderen bevat dit de ambitie om 20 waterstoftankstations te installeren tegen 2020. De komende
jaren zullen nieuwe projectoproepen voor de uitbreiding van waterstoftankstations binnen TEN-T

gelanceerd worden.
Gebruiksvriendelijke laad- en vulpunten

Laadpalen
De EV-rijder staat centraal bij het uitrollen van laadinfrastructuur. De Vlaamse overheid zal dan ook

bijzondere aandacht hebben voor de publieke belangen: open toegang tot laadinfrastructuur en
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systemen; gemak, uniformiteit, interoperabiliteit, transparantie en leveringszekerheid; gezonde
concurrentie; kwaliteit en veiligheid. Daarnaast is er ook oog voor de doelmatige ordening van de
markt en het toezicht daarop.

De gegevens van de publieke laadpalen en hun gebruikskenmerken zijn op dit ogenblik in Vlaanderen
niet beschikbaar. Er wordt daarom voorzien om alle publiek toegankelijke laadpalen en CNG/H:
installaties in kaart te brengen. Daartoe wordt voor de uitbaters een meldingsplicht naar de DNB’s
ingevoerd voor de bestaande installaties en bij de installatie van een nieuw publiek laad- of vulpunt,
naar analogie met de meldingsplicht voor PV-panelen. Er zijn ook gelijkaardige veiligheidsissues. Op
die wijze wordt de informatie over het exact adres en de geolocalisatie, het aantal laad/vulpunten,
soort lader, soort stekker, betaalmogelijkheden en EAN voor iedereen beschikbaar. Op termijn moet er
ook real time info (beschikbaarheid laadpunt, kostprijs laadbeurt, ...) beschikbaar komen. De data
worden beheerd volgens het principe van ‘open data’, dit wil zeggen kosteloos ter beschikking gesteld

van iedereen die kaartmateriaal wil ontwikkelen (gebruikers, ontwikkelaars apps, websites, ...).

Er wordt een governance in samenspraak met informatie Vlaanderen, afdeling gegevensbeheer
opgezet voor de ontwikkeling van deze databron. Bij de ontwikkeling worden de principes van het
programma Vlaanderen Radicaal Digitaal gerespecteerd: er wordt rekening gehouden met bestaande
datamodellen en data-standaarden, zodat de uitwisseling van deze gegevens en de ontsluiting van
deze gegevens via bestaande kanalen (zoals Geopunt) naadloos kan gebeuren. We streven naar linked
open data, zodat deze gegevens heel eenvoudig te integreren zijn in de toepassingen van anderen en

voor hergebruik beschikbaar zijn.

Naast de beschikbaarheid van de laadinfrastructuur is ook een gezonde markt van laden en betalen
een randvoorwaarde voor het succesvol opschalen van elektrisch vervoer. Hierbij moeten de rollen
van de verschillende marktpartijen (laadplaatsaanbieder, laadpaalleverancier, laadpaalexploitant,
netbeheerder en laaddienstverlener) duidelijk zijn. Afspraken worden gemaakt m.b.t. uniformiteit,
interoperabiliteit en transparantie. Die worden in nauw overleg met de sector gedefinieerd in een code
voor (semi-)publieke laadpunten. Het naleven van deze code wordt richtinggevend voor de
overheden bij het uitrollen van een stimulerend beleid (subsidies, vergunningen, concessies,

beschikbaar stellen open data, ...).

De code heeft betrekking op de voertuig-laadpaal communicatie, de fysieke connectie (type connector)
en de communicatie tussen verschillende types laadpalen en de verschillende back offices. Aan de
kant van de gebruiker staan eenvoud en toegankelijkheid voorop, zowel m.b.t het vinden van een
vrije laadpaal, het bereiken van die laadpaal (bv. in een parking) als het aanmelden, laden en betalen,
waarbij met normale open betaalsystemen wordt gewerkt tegen concurrenti€le prijzen. Er moet
worden bekeken in hoeverre aansluiting kan worden gezocht bij bestaande systemen (bv. het MOBIB-
platform in functie van de intermodaliteit) en/of hoeverre de sector zelf tot de nodige afspraken kan
komen. Er worden afspraken gemaakt op het vlak van (1) aan te leveren data, (2) publieke
toegankelijkheid (m.i.v. goed functionerende hulplijnen), (3) ad-hoc betaalsystemen in aanvulling op

de gebruikelijke laadpas en (4) tarifering en informatie hierover.

Een belangrijke randbemerking is dat de kostprijs van de authenticatie- en betaalsystemen voor
laadpalen erg belangrijk is voor het business model. De onderliggende transactie (het laden)
vertegenwoordigt immers slechts een klein bedrag, enkele euro’s. Het loont dus niet om hoge

transactiekosten te maken om dergelijke kleine bedragen te innen.
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Noot: er zijn een 15-tal laaddienstverleners op de markt (Arabel, BeCharged, eNovates / Blue Corner,
EV-Point, Nissan, P2SE (Products Supplies and Services Europe), Powerdale, The New Motion,
ThePluginCompany, Total Belgium, VitaeMobility, ...), waarvan een achttal onderling afspraken

zouden hebben gemaakt onder meer m.b.t. interoperabiliteit.

CNG

Voor het vullen met CNG zijn de uitdagingen beperkter; dat verloopt zoals een gebruikelijke
tankbeurt via een bankkaart. Omwille van het geringe aantal vulplaatsen en de diverse aanbieders
stelt zich wel een probleem voor bedrijfswagens met een specifieke tankkaart. Hier moeten afspraken
worden gemaakt m.b.t. een gemeenschappelijke kaart en het uitwisselen van gegevens onderling. Er
wordt ook bekeken of private vulplaatsen opengesteld kunnen worden. Voor H: zal dit gelijkaardig

zijn in de toekomst.

Standaardisatie van publieke laad- en vulpunten

Standaardisatie is een andere uitdaging, die voornamelijk Europees en federaal moet worden
opgepikt. Het zogenaamde “Mode 3” laden combineert een zeer hoge graad van veiligheid met
veelzijdige mogelijkheden voor het beheer van het laadproces en de integratie in het ‘smart grid’. De
Type 2 “Mennekes” stekker is zowel geschikt voor standaard laden als voor versneld laden en is in de
meeste Europese landen als standaardstekker aangenomen. Voor CNG en Hz is er een standaard. Voor
LNG werkt de FOD Mobiliteit aan een KB dat het Reglement 210 van de UNCE omzet en zorgt voor

uniforme normen in 50 landen.

Werkpakket Coordinatie

* Opzetten van een open databank, waarin alle actuele informatie is opgenomen over
publiek toegankelijke laadpalen en CNG/H: installaties
* Invoeren van een meldingsplicht voor bestaande en nieuwe laadpalen en vulpunten

Werkpakket Infrastructuur

* Uitwerken van een wensbeeld (op kaart), waarop een optimale verdeling van laad- en tank
infrastructuur is aangegeven in samenspraak met netbeheerders, exploitanten en lokale
overheden.

* Faciliteren van het opladen op vaste plaatsen (thuis, op het werk) door o.m. het informeren
over de mogelijkheden en door fiscale afspraken over de geladen elektriciteit.

* Uitbouwen van de ruggengraat van de laadinfrastructuur (basisnetwerk, multimodale
knooppunten, P+R, snelwegen, ...).

o Opzet, kader en voorwaarden bepalen voor het basisnetwerk

o Overleg opstarten m.b.t. een kader voor noodzakelijke netuitbreidingen voor
snellaadstations en CNG/H: stations
Concessies verlenen op openbaar domein (bv. langs de snelwegen)
Afstemming verzekeren tussen alle aanbiedende partijen en (Europees
gefinancierde) projecten

o Ondersteunen, via de DNB’s, van lokale besturen om een lokaal plan elektrisch
laden te maken

o Openbare dienstverplichting (resultaatsverplichting) invoeren voor het uitbouwen
van een basisinfrastructuur van 5000 publieke laadpunten

o Openbare dienstverplichting (actieverplichting) invoeren voor het garanderen van
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het principe “paal volgt wagen’ (bij toepassing van de ‘ladder van laden’)

* Code (semi-)publiek laden, indien mogelijk gebaseerd op de resultaten van het EVORA-
project, opstellen, waarbij afspraken worden gemaakt m.b.t. gemak, uniformiteit,
interoperabiliteit en transparantie bij het gebruik van de laadinfrastructuur en deze
hanteren bij het uitrollen

* Afspraken maken met en stimuleren van eigenaars/uitbaters van privé-parkings in functie
van semi-publiek laden en het voorzien van een wettelijk kader

* Voorzien van laadinfrastructuur inbouwen in de bepalingen voor nieuwbouw en de
aanleg van parkings (via een gewestelijke stedenbouwkundige verordening)

* Uitbouwen van CNG- en LNG-tankinstallaties (trucks) langs het TEN-T transportnet, het
eurovignet-netwerk en de industriéle clusters, o.m. via concessies op openbaar domein
(bv. snelwegparkings)

* Uitbouwen van waterstoftankstations voor voertuigen

* Uitbouwen en uniformiseren van de infrastructuur voor walstroom

THEMA 2: FINANCIELE (FISCALE) MAATREGELEN

CP-voertuigen zorgen voor milieuwinst maar zijn nog steeds duurder dan de conventionele
voertuigen. De aankoopprijs ligt in alle gevallen hoger, maar ook de TCO (total cost of ownership)
waarin het gebruik vervat zit, blijft vaak ongunstig. Om de markt voldoende op gang te trekken, zijn

in de beginfase financiéle (fiscale) stimuli noodzakelijk.

In diverse landen worden combinaties van steun en/of fiscale vrijstellingen gehanteerd. In Vlaanderen
waren, behalve de leasingwagens, (PH)EV al vrijgesteld van BIV en kregen wagens op CNG korting.
Ook de jaarlijkse verkeersbelastingen (niet-leasing) waren laag, maar het verschil met conventionele
wagens was beperkt. Ter ondersteuning van de doelstellingen van dit actieplan wordt de aankoop en
het gebruik van CP-wagens vanaf 2016 verder fiscaal aangemoedigd. Voor de periode van dit

actieplan worden alle CP-wagens vrijgesteld van belastingen.

Op het ogenblik dat er een kilometerheffing voor personenwagens zou worden ingevoerd, kan de
speelruimte op dit vlak nog groter worden. Voor vrachtwagens wordt onderzocht of een
vermindering van heffing of een vrijstelling voor alternatieve brandstoffen (met inbegrip van

elektrisch aangedreven voertuigen) mogelijk is voor vrachtwagens zonder tachograaf.

Ook voor walstroom zijn er mogelijkheden. Om de laadinfrastructuur verder uit te breiden moeten de
tarieven aantrekkelijk worden. De mogelijke financiéle instrumenten binnen het kader van de

Energiebelastingrichtlijn worden hiervoor onderzocht.

Particulieren e.d.

Een elektrische wagen kost op dit ogenblik bij aankoop ongeveer 10.000 euro meer dan een
conventionele; bij CNG is de meerprijs veel minder. Bovendien is de TCO voor CNG-wagens gunstig
(zeker zolang er geen accijnzen worden geheven op CNG). De aankoopprijs is voor EV’s nog steeds de
grootste struikelblok voor de doorbraak. In Belgié bestaat er geen financiéle aankoopsteun meer voor
particulieren. Om de markt te laten aantrekken werd de autofiscaliteit vergroend (BIV en VKB) en
wordt tijdelijk een premie voorzien bij de aankoop van een volledig elektrische wagen, voertuigen
met veruit de hoogste ecoscore (85-88). Dit voordeel zal bij het aantrekken van de markt worden
verminderd en later verdwijnen. In 2016 bedraagt de premie maximaal 5000 euro, daarna 4000 euro
(2017), 3000 euro (2018) en 2000 euro (2019).
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De doelgroep voor deze incentive zijn particulieren. Slechts een deel van de globale doelstelling zal
bereikt worden met deze niet-bedrijfswagens. De rest wordt ingevuld via specifieke nichevloten (cf.
thema 6) of via de bedrijven, waarvoor al financiéle incentives bestaan en waar momenteel vooral

‘voordelen alle aard” en ‘herverkoopwaarde’ beperkende factoren zijn.

Lichte elektrische voertuigen bieden mogelijkheden, zeker in een stedelijke of randstedelijke context.
Ze zijn in een aantal gevallen een valabel alternatief voor wagens en bieden anderzijds grote
voordelen ten aanzien van andere lichte voertuigen met verbrandingsmotor, die voor geluidshinder

en luchtverontreiniging zorgen. Er is een (federale) ondersteuning bij aankoop van 15%.

Bedrijfswagens

Tot eind 2014 werd in Vlaanderen de aankoop door bedrijven van voertuigen op elektriciteit en op
aardgas financieel ondersteund op basis van de meerkost. Het ging over subsidiepercentages tussen
1% en 7%.

In de energiebeleidsovereenkomsten met de energie-intensieve industrie kan het gebruik van schone
bedrijfsvoertuigen mee worden genomen als ‘alternatieve maatregelen’. Die mogelijkheid zal worden

bekend gemaakt aan de deelnemende bedrijven.

Voor leasingwagens kan Vlaanderen de BIV niet eenzijdig aanpassen, daarvoor is een
samenwerkingsakkoord met de andere gewesten vereist. Er wordt getracht zo'n
samenwerkingsakkoord af te sluiten om dezelfde principes ook door te voeren in de BIV voor
leasingwagens. Indien dit niet binnen een redelijke termijn haalbaar is, zal Vlaanderen in overleg met
de federale overheid bekijken of en welke bijkomende fiscale maatregelen kunnen worden genomen

om een stimulans te geven voor leasingwagens die gebruik maken van schone brandstoffen.

Met de federale overheid wordt voor de milieuvriendelijke wagens, bedoeld in dit actieplan, bekeken
of het bedrag van de ‘voordelen van alle aard” kan worden verminderd, zoals aangegeven in het

federale Regeerakkoord. Ook de bijdragen Sociale Zekerheid kunnen op dat vlak worden bekeken.

Walstroom
Om de walstroominfrastructuur verder uit te uitbreiden moeten de tarieven voor walstroom
aantrekkelijker worden. De mogelijke financi€le instrumenten binnen het kader van de

Energiebelastingrichtlijn zullen worden bekeken in overleg met de federale overheid.

Werkpakket Financién

* Invoeren vanaf 2016 van een premie voor de aankoop van een nieuwe BEV of FCEV.

* Bekijken, i.s.m. NGVA, of de premie voor CNG voertuigen in 2016-2018 kan worden
verlengd

* Bekijken met de federale overheid of afspraken kunnen worden gemaakt over de
‘voordelen alle aard’, accijnzen, BTW, vennootschapsbelasting, RSZ, belastingaftrek, ...

* Mogelijkheid bekijken van een samenwerkingsakkoord voor leasingwagens met de
andere gewesten, zodat ook voor die doelgroep de BIV gedrukt kan worden

* (Her)inzetten van bestaande instrumenten (energiebeleidsovereenkomsten, ...) voor
bedrijfswagens (en bijhorende laadinfrastructuur) en voor walstroom

* Bekijken van een korting voor sommige CP-voertuigen in de kilometerheffing voor
vrachtwagens

* Bepleiten van een belastingvrijstelling voor walstroom bij de Europese Commissie via de
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federale overheid

THEMA 3: COMMUNICATIE & SENSIBILISERING

“Onbekend maakt onbemind”. Communicatie bij dergelijke omslag is cruciaal. Ze bepaalt mee of het
gedrag van de consument wijzigt. In de communicatie zal ook aandacht worden besteed aan het
ruimere kader (duurzame mobiliteit, energie, ...) waarin dit actieplan zich afspeelt. Na de
goedkeuring van het actieplan wordt samen met de stakeholders een communicatiecampagne, gericht
naar de diverse doelgroepen, uitgerold om de maatregelen aan te kondigen en de consumenten aan te
sporen om de overstap te maken. Daarbij wordt ook correcte informatie gegeven over de CP-
voertuigen (mogelijkheden, modellen, kost, ..) die vandaag op de markt zijn. Als ook de informatie
over de laad- en tankinfrastructuur op elk moment voor iedereen beschikbaar is, zal ook duidelijker
worden dat elektrische voertuigen en voertuigen op aardgas valabele alternatieven zijn voor de

traditionele voertuigen.

Een aantal nadelen of hinderpalen bij EV, CNG en LNG zijn tijdelijk en/of gelinkt aan perceptie. Door
technologische en marktontwikkelingen veranderen de actieradius, de laad/tankinfrastructuur, het
aanbod, de prijs, de veiligheid, de milieuvriendelijkheid van de gebruikte energie, ... voortdurend en
bijgevolg ook het (milieu)potentieel. Op gezette tijden wordt deze informatie op een objectieve wijze
tot bij de gebruiker gebracht. De verhoging van de zichtbaarheid door wagens en
laad/tankinfrastructuur in het straatbeeld en de getuigenissen van gebruikers zullen ook een positief
effect hebben op de markt. Ook daarin zal de overheid al dan niet binnen een CPT-team vanuit de

opgebouwde kennis en contacten de nodige initiatieven nemen.

De uitrol van de belangrijkste maatregelen (laad/tankinfrastructuur, fiscaliteit, ...) wordt van bij het

begin vergezeld van de nodige communicatie.

Werkpakket Codrdinatie

* Begeleiden van de uitvoering van het actieplan met een communicatiecampagne voor de
diverse doelgroepen en rekening houdend met de diverse technologieén en voertuigtypes.

THEMA 4: LOKALE OVERHEDEN

De laadinfrastructuur wordt in samenspraak met de lokale overheden uitgebouwd, vermits een deel
op het gemeentelijke publieke domein zal worden geplaatst. Daarbij kunnen praktijkervaringen
worden gedeeld en kan ook worden gezocht naar (Europese) subsidiéring bijvoorbeeld i.h.k.v. EFRO
Vlaanderen prioriteitsas duurzame stedelijke ontwikkeling en EFRO INTERREG thematische
doelstellingen onderzoek en innovatie en Koolstofarme economie. De lokale overheden worden
ondersteund in het zoeken naar een optimale laadinfrastructuur (locatie, vermogen, publiek versus
semi-publiek, ...). De distributienetbeheerders spelen hierbij een belangrijke rol (zie thema 1). Vanuit
bestaande praktijkgidsen en vanuit de ervaringen met het EVORA-project wordt een
startgids/handboek voor lokale overheden opgesteld, waarin ook praktische aspecten zoals de
handhaving van specifieke parkeerplaatsen voor EV (zie eerder) aan bod komen. Er wordt ook een
manier gezocht om best practices te verzamelen en verspreiden. Lokale beleidsvisies worden op
elkaar afgestemd en ter beschikking gesteld. Er wordt daarbij gestreefd naar een inbedding in lokale

mobiliteitsplannen.
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Andere opportuniteiten worden aanvullend meegenomen. Het gaat bv. over de vergroening van de
logistiek, bv. last mile delivery solutions (zie thema Nichevloten); over het werken met
bouwvoorschriften om de nodige privé-laadinfrastructuur te bekomen bij bouwprojecten en over een

aangepaste weg- en parkeerinfrastructuur voor lichte elektrische voertuigen, zoals elektrische fietsen,

De lokale overheden hebben ook een eigen wagenpark, waarmee ook zij een ‘launching customer’
kunnen zijn voor CP-voertuigen (zie thema 6). Ze kunnen hierbij gebruik maken van de
raamcontracten van de Vlaamse overheid. Dit wordt duidelijk gecommuniceerd. Ook sommige
nichevoertuigen kunnen een rol spelen: type afvalophaling, groenonderhoud, ... Hierbij wordt
bekeken of er, ook voor intercommunales, met een systeem van quota kan gewerkt worden (zoals bij
de Vlaamse overheid). Bijkomend kunnen afspraken gemaakt worden over lokale privé-vloten, zoals
opgenomen in autodeelprojecten of taxibedrijven (zie ook thema Nichevloten). Een Vlaams kader

hiervoor wordt uitgewerkt.

De initiatieven kunnen worden gebundeld in lokale mobiliteitsplannen en/of energie/klimaatplannen
in het kader van het Europese Burgemeestersconvenant. Samenwerkingsinitiatieven van onderuit

worden ondersteund en de opschaling wordt overwogen.

Werkpakket Codrdinatie

* Mogelijkheden (Europese) subsidiéring (laad/tankinfrastructuur, voertuigen) faciliteren
(bijvoorbeeld i.h.k.v. CEF, EFRO, INTERREG, EFSI)

Werkpakket Lokale overheden

* Lokale beleidsvisies afstemmen en ter beschikking stellen (cf. EVORA-project) m.i.v.
inbedding in lokale mobiliteitsplannen

*  Ontwikkelen van een startgids/handboek voor lokale overheden (verder bouwen op
praktijkgids Federauto en Nederlandse voorbeelden) en verzamelen en verspreiden van
best practises

* Verkennen van de mogelijkheden om het gebruik van CP voor nichevoertuigen van lokale
overheden en intercommunales (afvalophaling, groenonderhoud, ...) te verhogen

* Mogelijkheden bekijken van lokale autodeelprojecten en taxivloten

THEMA 5: VLAAMSE OVERHEID ALS LAUNCHING CUSTOMER

De vloot van de Vlaamse overheid is een belangrijke nichevloot voor rijden op elektriciteit en aardgas.
Zowel omdat veel wagens steeds naar dezelfde plaats terugkomen (en dus ter plekke kunnen
laden/tanken), als omdat een dergelijke vloot mogelijkheden biedt om wagens te kiezen in functie van
het gebruik, maar ook vanuit de voorbeeldfunctie. Binnen de Vlaamse overheid worden al initiatieven
genomen om een start te maken met de vergroening van de vloot. Er werd een specifieke studie
afgerond, die aantoont dat er veel potentieel zit in de eigen vloot. Rond dezelfde periode werd de
omzendbrief voor de aankoop van dienstvoertuigen in die richting aangepast en voorzien van quota
voor zeer milieuvriendelijke voertuigen (waaronder aardgas) én voor EV (5% aankoopaandeel). Er
werden ook raamcontracten voor elektrische voertuigen afgesloten. De eerste EV-personenwagens (zij

het beperkt) werden aangekocht. Het CPT-team zal dit proces versnellen. .
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De Vlaamse overheid zal ook voor de eigen vloot de milieuvriendelijke kaart trekken. De geleidelijke
overschakeling op elektrische, plug-in hybride en CNG-voertuigen wordt voorzien en uitvoerbaar
gemaakt Als doelstelling wordt hierbij een aandeel naar voor geschoven van 7,5% CNG en 10%
(PH)EV, voor deze laatste categorie opbouwend vanaf de 5%, die nu al van kracht is via de
Omzendbrief BZ2013/3. De ambities zullen worden doorvertaald naar de diverse entiteiten en
systematisch worden opgevolgd. Het verder aanbieden van raamcontracten en een doorgedreven
communicatie zouden voldoende resultaat moeten genereren. Indien noodzakelijk wordt overgegaan
tot een meer centrale aansturing voor het uitbouwen van een milieuvriendelijke vloot. Daarnaast zal
de Vlaamse overheid zelf voldoende laadinfrastructuur inrichten op de overheidssites voor de eigen
vloot en voor bezoekers. Dit wordt ook meegenomen in het verder te ontwikkelen parkeerbeleid,
waarbij de toegankelijkheid van parkings voor CP-voertuigen steeds gegarandeerd blijft. Bekeken
wordt of er ook tankinfrastructuur wordt uitgebouwd en of de laadinfrastructuur ook ter beschikking
kan worden gesteld als publieke laadpunten, bv. op buitenparkings van de eigen gebouwen
(educatieve centra, ...). Daarbij worden ook afspraken gemaakt over het thuisladen van

dienstvoertuigen en over het laden door bezoekers.

De thematiek wordt opgenomen in het actieplan Duurzame overheidsopdrachten. Zo kan o.m. ook bij
het aanbesteden van werken, indien mogelijk, voorrang gegeven worden aan het gebruik van CP-

voertuigen.

Werkpakket Vlaamse overheid

* Actualiseren en versterken van aankoopquota (EV en zeer milieuvriendelijke wagens) en
de omzendbrief Dienstvoertuigen, waarin ze worden opgenomen, afdwingbaar maken

*  Zelf inrichten van aangepaste laadinfrastructuur en maken van praktische afspraken over
laden thuis en op het werk

*  Ter beschikking stellen van overheidssites voor publieke laadpunten

* Vergroening vloot Vlaamse overheid verder uitwerken

* Invoegen in het actieplan Duurzame overheidsopdrachten en aanpassen van bestekken zodat
uitvoerders, waar mogelijk, CP-voertuigen moeten inzetten

THEMA 6: NICHEVLOTEN

De barrieres m.b.t. laad/tankinfrastructuur en actieradius kunnen voor voertuigvloten zoals taxi’s,
bussen en minibussen, kleine laadvoertuigen voor stadsdistributie, thuisverpleging, koerierdiensten,
autodeelprojecten, distributienetbeheerders, ... gemakkelijker worden overwonnen door hun planbare
trajecten en hun vaste standplaatsen. Een specifieke focus hierop en bijhorende steunmaatregelen
laten toe om op kortere termijn en aan lagere uitgaven een wezenlijk verschil te maken. Hierbij wordt
ook de nodige aandacht besteed aan de aard van de laad/tankinfrastructuur, die afgestemd moet

worden op de bedrijfsvoering.

Openbaar vervoer

De 3800 bussen voor openbaar vervoer in Vlaanderen hebben een groot vergroeningspotentieel.
Daaraan hangt ook een economische opportuniteit, gelet op de sterktes van de Vlaamse industrie op
dat vlak. Een vergroeningstraject is al geruime tijd gestart, bv. met de aankoop van hybride bussen.
‘Clean power’” wordt daarbij echter nog maar uitsluitend ingezet in twee proefprojecten; één met 5
waterstofbussen en één met 3 elektrische bussen. Het testen van de bustechnologie zou plaats moeten

maken voor systeemtesten. De Lijn ziet de toekomst elektrisch en wenst daarbij geen zijstap te maken
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via CNG. In die toekomst zou daarbij voor langere trajecten gebruik worden gemaakt van
waterstofbussen, voor korte trajecten van batterij elektrische bussen. Ervaringen uit het buitenland
kunnen worden meegenomen. De Lijn voert enkele proefprojecten uit met elektrische bussen en werkt
aan een strategie rond schone brandstoffen voor bussen op middellange termijn. Voorbeelden uit

andere landen (bijvoorbeeld Nederland) of steden (bijvoorbeeld Oslo) bieden daarbij inspiratie.

Een aantal drempels moeten nog worden overwonnen, waarbij voor het batterij elektrische luik de
voornaamste zich situeert in de bedrijfsvoering. Een onderzoek op korte termijn naar de impact op het
rittenschema in diverse scenario’s (wanneer laden, hoeveel laden, pantograaf of inductief, zwaarte
batterijpakket, ...) moet hierin verheldering brengen. Een andere drempel is de investeringskost,

zowel voor de duurdere bussen als voor de nodige laad/tankinfrastructuur.

De Lijn werkt in 2016 een strategie uit, waarin een verhoogde inzet van CP-bussen wordt gepland.
Het principe van een overgang naar clean power wordt meegenomen in de nieuwe
beheersovereenkomst met De Lijn. De strategie bevat een aantal concrete doelstellingen, die kunnen
worden overgenomen in het Vlaamse actieplan, dat eind 2016 aan Europa wordt aangeboden. Ter
voorbereiding wordt de al eerder geplande studie gestart. De hiertoe noodzakelijke contractuele of
wettelijke aanpassingen aan de bedrijfsvoering worden zo snel mogelijk aangekaart

(exploitatietermijnen, toegestaan gewicht bussen, uitbesteding laad/tankinfrastructuur, ...).

Taxi's

De wijze waarop taxi’s opereren wordt geregeld bij decreet en via een specifiek uitvoeringsbesluit
voor taxi’s. De mogelijkheden voor aanpassing van decreet en/of uitvoeringsbesluit worden bekeken.
In afwachting hiervan wordt met een aantal gemeenten en taxibedrijven bekeken hoe reeds op zeer
korte termijn stappen vooruit kunnen worden gezet in de richting van CP-vloten; in eerste instantie
met voorlopers. Er is immers een grote autonomie voorzien voor lokale overheden om de taxivloten
binnen hun gemeentegrenzen te organiseren. De specifieke drempels en mogelijke steunmaatregelen

worden daarbij in kaart gebracht en indien mogelijk, een aantal pilootprojecten opgestart.

Vloten

Met een aantal grote vlooteigenaren wordt bekeken op welke wijze zij richting CPT kunnen
evolueren. Een mogelijkheid is dat er beheersovereenkomsten worden afgesloten, waarbij er
tegenover een vergroening van de vloot bepaalde voordelen kunnen worden toegekend, die onder

meer een stabiel investeringsklimaat garanderen.

Autodeelprojecten
In sommige autodeelprojecten (zoals CAMBIO) wordt al aandacht besteed aan de vergroening van de
vloot. Dit wordt ook financieel ondersteund vanuit de Vlaamse overheid. Er wordt bekeken hoe dit

verder kan evolueren in een CP-context.

(Stads)distrubutie

Ook de vergroening van het wegvervoer van goederen kan gestoeld worden op CP. De conclusies van
het net afgeronde project ‘Powering Logistics 2020" zullen hierbij gebruikt worden. Een specifieke
focus wordt gelegd op de laatste kilometers bij distributie en op de stadsdistributie, waar de

mogelijkheden en de baten evident zijn.
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Werkpakket Nichevloten

* Nagaan van de mogelijkheden om CPT te stimuleren binnen het decreet betreffende de
organisatie van het personenvervoer over de weg (dd. 20/04/01)

* Nagaan van de mogelijkheden om CPT te stimuleren met het subsidiedecreet
mobiliteitsverenigingen en mobiliteitsprojecten

* Nagaan van de mogelijkheden om CPT te stimuleren bij aanpassingen aan de
binnenvaartvloot (ombouw naar waterstof, aanpassingen zodat walstroom gebruikt kan
worden, ...)

* Strategie opstellen voor een verhoogde inzet van CP-bussen in het openbaar vervoer

* Strategie opstellen voor de verhoogde inzet van CP bij (stads)distributie

* Overleggen met beheerders van voertuigvloten (taxi’s, koerierdiensten, dienstvoertuigen,
thuiszorg, ...) om hen te stimuleren in de richting van CP-voertuigen en bekijken van een
aangepaste laad/tankinfrastructuur

* Nagaan of de distributienetbeheerders een actieplan CPT kunnen opstellen voor de eigen
vloot en voor de vloot van de lokale overheden

THEMA 7: ENERGIEVOORZIENING EN BEHEER VAN ENERGIEBEHOEFTE

In de prospectieve studies voor elektriciteits- en aardgasvoorziening moet, zeker op termijn, rekening
gehouden worden met respectievelijk een toenemende elektriciteitsvraag ten gevolge van de
elektrificatie van een gedeelte van het wegvervoer en met een toenemende vraag naar aardgas ten
behoeve van transport. De grootteorde van de nodige elektriciteitsproductie zal onder meer afhangen
van de snelheid van introductie van elektrische voertuigen en van de mate waarin slim laden wordt
voorzien/gestimuleerd. In de beginfase, zeker als het aantal elektrische voertuigen nog beperkt is, zal
er geen extra productiecapaciteit nodig zijn om de EV’s van stroom te voorzien. Er moet ook blijvend
worden gezorgd voor een performant distributienet. Elementen die hierbij kunnen mee genomen
worden, zijn het versterken van eventuele lokale zwakten in het net, de uitbouw van smart grids,
waardoor in eerste instantie gecontroleerd opladen mogelijk wordt, en een in toenemende mate op
hernieuwbare bronnen gebaseerde energievoorziening. Op langere termijn worden de mogelijkheden
en gevolgen voor de batterij van het ontladen (vehicle to grid) onderzocht. Een toenemend gebruik
van CNG/LNG in transport compenseert voor een stuk de afname in het residentieel aardgasgebruik
ten gevolge van een betere energieprestatie van woningen, terwijl het gebruik van aardolieproducten

voor transport kan worden gedrukt.

EV’s kunnen een rol spelen in het opslaan van plaatselijke tijdelijke overschotten, bijvoorbeeld als
gevolg van een toenemend aandeel elektriciteit uit wind- en zonne-energie. Afstemming tussen vraag
en aanbod van elektriciteit (en de bijhorende prijssignalen) in de Belgische regelzone enerzijds en het
opladen van elektrische voertuigen anderzijds moeten maximaal op elkaar worden afgestemd zodat
het elektriciteitsgebruik van EV een stabiliserende rol kan spelen binnen het elektriciteitssysteem. Op
langere termijn worden de mogelijkheden van en de gevolgen voor de batterij van het ontladen naar

het netwerk (vehicle to grid) onderzocht.

Uiteraard is het belangrijk dat de gebruikte elektriciteit hoofdzakelijk uit hernieuwbare bronnen
wordt opgewekt. Ook voor gas zijn er op dit vlak mogelijkheden (bv. biomethaan uit organische

reststromen en mest).

Werkpakket Energie

31




* Prioritiseren van EV thuisopladers bij de uitrol van slimme meters

* Het voorzien, in overleg met de VREG, van een tariefsysteem dat prosumenten van
elektriciteit stimuleert om gelijktijdig elektriciteit op te wekken en te gebruiken of op te slaan

* Het voorzien, in overleg met de VREG, van de mogelijkheid dat aggregatoren op het
distributienet afschakelcapaciteit of vehicle-to-grid capaciteit van EV contracteren

* Overleggen met leveranciers om hen te bewegen specifieke elektriciteitscontracten gericht op
EV gebruikers aan te bieden

*  Opname van prospecties m.b.t. EV/CNG/LNG in de prospectieve studie elektriciteit en
aardgas en in de investeringsplannen van de netbeheerders

*  Mogelijkheid voorzien bij de ondersteuning van biomethaan/biogas om dit toe te passen in
transport in functie van een globale visie op biomethaan/biogas

THEMA 8: BATTERIJ EN OPSLAG VAN ELEKTRICITEIT

De achillespees van een elektrisch voertuig is de batterij. Op dit vlak valt nog veel winst te boeken
(kostprijs, gewicht, actieradius, second life, recyclage, ...). Meer onderzoek is nodig om de batterijen te
verbeteren.

Bijkomend heerst er grote onzekerheid over de restwaarde van een elektrisch voertuig na 3 of 4 jaar,
wat verband houdt met het voortschrijden van de technologie maar ook met de veroudering van de
batterij. Dit is van groot belang voor de leasebedrijven, belangrijke stakeholders bij de introductie van
deze nieuwe technologie. De mogelijkheden en het opzetten van een batterij-garantie-fonds kunnen
worden onderzocht.

Eens onder de 70% van de oorspronkelijke prestatie, is de batterij niet meer inzetbaar voor elektrisch
rijden. De herverkoopwaarde van het voertuig daalt hiermee aanzienlijk. De onzekerheid die hierover
vandaag bestaat, verhindert niet alleen veel vlootbeheerders, maar ook particulieren om elektrische
wagens aan te kopen. Batterijen van elektrische auto’s zijn na een eerste gebruikscyclus nog inzetbaar
voor een zgn. “second life”. Opslag van elektrische energie in deze batterijen is perfect mogelijk. Er
moet worden gezocht naar nuttige toepassingen bij het einde van gebruik van de batterijen. Tot nu toe
werd er echter nog geen multi-sectoranalyse uitgevoerd waarbij de volledige waardeketen van de first
en second life batterij zowel technologisch, financieel als economisch werd geévalueerd. Misschien ligt
in die aanpak dé oplossing van het probleem. In elk geval heeft onze regio met haar expertise op het
vlak van recyclage van batterijen, traceerbaarheid van materialen en afvalrecyclagesystemen
(bijvoorbeeld bij Umicore en Bebat) de nodige know-how om deze problematiek te doorgronden. Een
hefboom zou het opzetten van een batterij-garantie-fonds kunnen zijn. Dit wordt best voorafgegaan
door een haalbaarheidsstudie m.b.t. de technologische, financiéle en organisatorische aspecten hieraan
gekoppeld. De studie kan onderzoeken welke de belangrijkste kanalen zijn om een BGF te financieren,
bv. een premie, betaald door gebruikers van het fonds en/of inkomsten uit de inzet van batterijen in
een second-life toepassing.

Het opstarten van batterijrecyclage programma’s en desgevallend verder uitwerken van de
regelgeving daarrond is een bijkomende opportuniteit.

Voor de ruimere rol van de batterij bij de energievoorziening wordt ook verwezen naar thema 7.

Werkpakket Onderzoek en innovatie

*  Onderzoeken mogelijkheden batterijgarantiefonds of batterijverzekeringsformules
*  Onderzoek naar potentieel van (het hergebruik van) batterijen bij de opslag van elektriciteit
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in de woning
*  Onderzoek naar de volledige waardeketen van batterijen

THEMA 9: OPLEIDING & TRAINING

Ook op technisch vlak brengen elektrisch en aardgas aangedreven voertuigen een verandering.
Elektrische voertuigen zijn eenvoudiger in concept dan traditionele voertuigen. Ze vragen in principe
minder onderhoud dan een traditioneel voertuig, o.m. omdat er minder bewegende onderdelen zijn.
In een beginfase zal het belangrijk zijn om autoverkopers en garagisten op grote schaal op te leiden
om de klant te kunnen bijstaan bij deze nieuwe technologie. De wijzigingen op het vlak van de
autovloot moeten worden doorvertaald in de competentieprofielen van deze beroepen. Niet enkel
autoverkopers, garagisten, maar ook installateurs van laadinfrastructuur (publieke en private) en ICT-
sector moeten extra opleiding krijgen rond de invoering van o.a. laadinfrastructuur, veiligheid. Ook
de opleiding van hulpdiensten (paramedici, brandweer, politie, ...) mag niet uit het oog worden
verloren.

Mogelijkheden zijn het uitwerken van specifieke cursussen i.s.m. Traxio (en Educam) en het faciliteren
bij de uitwisseling van informatie rond elektrische voertuigen tussen voertuigconstructeurs en

garagehouders.

Er moet ook worden voorzien in opleiding en training voor wie betrokken is bij het bunkeren of
tanken van LNG als brandstof. Vanwege de specifieke karakteristieken van LNG (gekoeld tot -162°C)
zijn bijzondere veiligheidsmaatregelen vereist bij deze operaties. Ook voor waterstof dienen de nodige

opleidings- en trainingsprogramma’s te worden voorzien.

Werkpakket Codrdinatie

* Bekijken of de competentieprofielen (onderhoudsmecanicien personenwagens en lichte
bedrijfsvoertuigen, polyvalent mecanicien personenwagens en lichte bedrijfsvoertuigen en
OAD-technicus personenwagens en lichte bedrijfsvoertuigen) moeten worden aangepast met
betrekking tot CP

* Specifieke opleiding voorzien voor wie betrokken is bij het bunkeren of tanken van LNG

THEMA 10: ONDERZOEK, ONTWIKKELING EN DEMONSTRATIEPROJECTEN

Een aantal belemmeringen voor de introductie van CP-voer- en vaartuigen is van technologische aard.
0O&O en innovatie blijven broodnodig om deze belemmeringen weg te werken. De transitie naar een
koolstofarme en milieuvriendelijke samenleving houdt ook economische opportuniteiten in voor
Vlaamse bedrijven. Inzetten op dit innovatiepotentieel is essentieel voor het versterken van onze
economie en de creatie van duurzame werkgelegenheid. Een gestroomlijnd steuninstrumentarium
(over het hele innovatietraject van concept tot en met demonstratie), is hierbij van groot belang. Dit is
ook best flexibel inzetbaar op het Europese niveau, zodat aanvullende middelen kunnen worden

aangetrokken,.

Proef- en demonstratieprojecten zijn onmisbaar om te testen in dagdagelijkse omstandigheden. Hierbij
kunnen ook gebruikerservaringen worden geanalyseerd. De Vlaamse overheid heeft hier reeds een
best practice, namelijk de proeftuinprojecten elektrische voertuigen (2011-2014). Verschillende start up

bedrijven hebben Vlaamse knowhow ontwikkeld en zijn ook internationaal actief in deze prille markt.
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In het kader van het MIP werd het EVORA-project gefinancierd als een vervolgtraject van de
proeftuin. Hierin wordt voor centrumsteden een lokaal beleid voor elektrisch vervoer ontwikkeld met
afspraken tussen overheden en marktspelers en dit a.h.v. een actieprogramma met testcases voor
laadpalen. Een verdere actieve ondersteuning van dergelijke projecten door de Vlaamse overheid is

mogelijk.

In het kader van het Interreg-project “Waterstofregio Vlaanderen-Zuid-Nederland” (2009-2014) zijn
ook in het domein van waterstof en brandstofcellen al concrete demonstratieprojecten gerealiseerd en
is met WaterstofNet de basis gelegd voor een regionale samenwerking tussen de industrie, het
onderzoek en het onderwijs. WaterstofNet participeert ook aan het Europese HIT 2 Corridors project
uit het TEN-T programma, waarin een uitrolscenario 2015-2030 voor de waterstoftankinfrastructuur in
Belgié wordt ontwikkeld. Het is hierbij ook van belang de rol van waterstof in het balanceren van het
elektriciteitssysteem te onderzoeken. Synergién met andere sectoren leveren in dit geval een
interessante business case op. In dit kader wordt de koppeling onderzocht van ‘power-to-mobility’
met ‘power-to-gas’ en ‘power-to-chemicals’. In essentie gaat het over hoe de overschotten van
hernieuwbare energie efficiént kunnen worden omgezet in waterstof dat ofwel toegepast wordt in
transport, ofwel geinjecteerd wordt in het aardgasnet, ofwel gebruikt wordt voor de productie van

chemicalién. Een ‘Power to gas’ Roadmap 2020 voor Vlaanderen is in ontwikkeling.

Elektromobiliteit is ook een essentieel onderdeel van het overkoepelende “smart energy cities”
concept, waarbij wordt gestreefd naar een innovatieve integratie van energie, transport en ICT. In dit
domein zijn er heel wat onderzoeks- en innovatie-uitdagingen met een focus op het
integratieaspect. Dit wordt ondersteund, o.m. bij Energyville, een samenwerking tussen VITO, IMEC

en KULeuven.

Ter versterking van de concurrentiekracht van de Vlaamse maakindustrie werd een nieuw strategisch
onderzoekscentrum ‘Flanders Make’ opgericht. Vlaamse maakbedrijven, actief in de domeinen
energie en mobiliteit, worden bijgestaan om kennis op te bouwen, die kan worden ingezet in de
waardeketen voor de transitie van de Vlaamse voertuigindustrie (incl. materiaal- en
componentleveranciers). In het kader van het “voertuig van de toekomst” zijn er een zestal onderling
gerelateerde onderzoeksprogramma’s. Deze omvatten o.m. goedkopere, milieuvriendelijkere
voertuigaandrijvingen, slimme meet- en monitoringsystemen voor voertuigprestaties, intelligent
productontwerp met het oog op hogere performantie en een lagere energieconsumptie door ontwerp

en productie van lichtgewichtstructuren.

Daarnaast zijn er mogelijkheden tot ondersteuning via de reguliere innovatieprogramma’s, zoals de
O&O-steun, het KMO-programma, de ondersteuning voor het aanbesteden van innovatie, alsook het
nieuwe clusterprogramma ‘innovatieve bedrijfsnetwerken” en flankerende economische

beleidsmaatregelen van AIO (voorheen IWT).

Voor een kleine regio als Vlaanderen zal de Europese financiering bij uitstek het referentiekader zijn
om de eigen technologie verder te versterken en te positioneren en zo (aanvullend) Europese
cofinanciering binnen te halen. We denken hierbij zowel aan mogelijkheden binnen het Horizon 2020
kaderprogramma voor Onderzoek en Innovatie onder de noemer ‘smart, green and integrated
transport’ en de Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking (FCH 2 JU). Tevens zijn er in het kader
van de ‘Knowledge and Innovation Community on Sustainable Energy in Europe’ van het EIT

opportuniteiten voor de ontwikkeling van CP-markttoepassingen.
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Onderzoek naar de waardenketens en nieuwe marktmodellen/diensten, alsook naar de nodige steun
daarvoor, zullen ook tijdens de uitvoering van het actieplan nuttig blijven. Ook het EFRO Interreg-
kader biedt onder de thematische doelstellingen ‘onderzoek en innovatie’ en ‘transitie naar een
koolstofarme  economie’  steunmogelijkheden  voor deze nieuwe en  veranderende

marktontwikkelingen.

Werkpakket Onderzoek en innovatie

* Stimuleren van (bottom up) deelname aan reguliere steunprogramma’s voor onderzoek en
innovatie en economomische ondersteuning m.b.t. CPT

* Financieren van de strategische onderzoekscentra (Flanders Make, VITO, IMEC) met
onderzoekagenda’s gerelateerd aan het CPT-thema.

* Nagaan van mogelijkheden om nieuwe proef- en demonstratieprojecten op te zetten voor
specifieke toepassingen of voor nieuwe vormen van CPT

*  Opvolgen van de onderzoeks- en innovatieaspecten uit het nationaal implementatieplan voor
waterstof in transport

* Inzet van de bottom up innovatie en ondersteuningsinstrumenten van AIO om de uitrol van
CPT technologisch verder te ondersteunen (innovatieve bedrijfsnetwerken, KMO
programma, O&O, innovatieve overheidsopdrachten, etc.)

*  Opvolgen en communiceren van Europese financieringsopportuniteiten voor CPT-
onderzoeks- en innovatieprojecten naar Vlaamse stakeholders en ondersteunen van de
stakeholders hierbij

THEMA 11: EASY MOBILITY INCENTIVES

De weginfrastructuur kan worden benut om het gebruik van elektrische voertuigen te stimuleren. De
mogelijkheden situeren =zich op het vlak van specifieke parkeergelegenheden (met
laadmogelijkheden), tijdelijk (exclusieve) toegang tot specifieke rijstroken/stadskernen (met
historische gebouwen), toeristische zones/natuurgebieden, ... Deze relatief goedkope maatregelen zijn
ook dagdagelijks voelbaar en creéren visibiliteit. Om ze mogelijk te maken, moeten elektrische
voertuigen vlot herkenbaar zijn. Dat kan bv. door het invoeren van een eigen nummerplaat (cf.
Noorwegen). Deze stimulansen moeten afgestemd zijn op andere maatregelen rond bv. duurzame

stedelijke distributie. Lokaal maatwerk is hier aangewezen.

De omslag naar CP-mobiliteit kan ook worden aangegrepen om op een andere wijze met mobiliteit
om te gaan en daarbij meer de nadruk te leggen op mobiliteitsdiensten en minder op het bezit van bv.
een voertuig. Daarbij kan bv. worden gedacht aan het verankeren van elektrisch rijden voor de
versterking van gedeelde mobiliteit, zoals het aanbieden van laadinfrastructuur bij bus- en
treinstations (= multimodaal transport) en aan het verhoogd inzetten van elektrische tweewielers voor
functionele verplaatsingen. In beide gevallen moet er voldoende aandacht zijn voor een aangepaste

infrastructuur.

Werkpakket Codrdinatie

*  Verkennen van de haalbaarheid en mogelijkheden van het toekennen van voordelen voor
CP-rijders

* CPT meenemen in visievorming met betrekking tot mobiliteit (bv. Mobiliteitsplan, ...) en
daarbij initiatieven nemen voor de benodigde infrastructuur voor wegen en knooppunten
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Bijlage 1: Lijst met afkortingen

BEV: batterij elektrisch voertuig

BIV: belasting op inverkeerstelling

CEF, EFRO, INTERREG, EFSI: Europese programma’s en fondsen
CNG: compressed natural gas

CPO: charging pole operator

CP(T): clean power (for transport)

DNB: distributienetbeheerder

EAN: European Article Numbering. Hier gebruikt om een leveringspunt voor gas of elektriciteit te

identificeren

EIB: Europese investeringsbank

EREV: extended range elektrisch voertuig
EV: elektrisch voertuig

FCEV: fuel cell elektrisch voertuig

Ho: waterstof

LNG: liquefied natural gas

MIG: Market Implementation Guide. Handleiding die de informatie-uitwisseling beschrijft tussen de

distributienetbeheerders en andere marktpartijen
PHEV: plug in hybride elektrisch voertuig
TCO: total cost of ownership

TEN-T netwerk: trans-Europees transportnetwerk
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