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I. Introduction

1. Further to the request of the Working Party on Transport Trends and Economics
(WP.5) at its previous session to designate its Transport Trends and Economics 2022-2023
publication on general trends and developments surrounding electric vehicles and their
charging infrastructure, a draft publication as contained in ECE/TRANS/2023/4,
ECE/TRANS/2023/5, ECE/TRANS/WP.5/2023/6, ECE/TRANS/WP.5/2023/7, and
ECE/TRANS/WP.5/2023/8 has been elaborated by the secretariat and an external consultant
and will be presented for feedback.

2. The present document provides a compilation of preliminary conclusions and
recommendations of the publication, as included in ECE/TRANS/WP.5/2023/8 from section
4, paragraph 51 onwards. For ease of reference this text has been reproduced in the present
document in the three ECE working languages.

3. WP.5 delegates are invited to provide feedback and suggestions for improvement of
these recommendations and conclusions to be included in the final version of the publication.

Please recycle @
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Annex

[Original: English/French/Russian]

Preliminary conclusions and recommendations — English
version

1. The need and urgency for sustainable transport is clear. The transition towards
sustainable transport has been broadly embraced to reduce CO2 emissions and improve air
quality. The rationale and urgency have been proven by science and acknowledged by many
United Nations member States. This has been translated into commitments with specific
targets, captured in Nationally Determined Contributions (NDCs) for every country.

2. Governments are making use of their policy instruments to support the NDCs, but
face uncertainties. Meanwhile, governments and policymakers have made use of regulatory,
tax and financial incentives to stimulate supply and demand of electric vehicles and charging
infrastructure to reach the NDCs. These policy and regulatory frameworks are often part of
a broader energy transition movement, including reduced consumption, sustainable
generation and moving away from gas and oil in every segment, from heating in houses to
industrial production methods. Each country faces different challenges and is looking for an
optimal balance to achieve their NDCs; there is a lot that can be learned from each other.

3. Battery-electric transportation is the optimal pathway. To move towards zero-
emission mobility, the electrification of inland transport with batteries has proven to be the
most promising and efficient pathway to date. Multiple low carbon alternative fuels have
been researched and are being developed, but when taking efficiency and carbon footprint
into account, battery-electric transportation has demonstrated to be the best business case in
most cases to reach climate goals. Considering all modes of transport, there are areas where
alternative fuels and/or energy carriers are still considered useful. Also, a lot of research is
still going on to further improve efficiency of alternative fuels use. While the value chain for
battery-electric drivetrains still has some significant challenges to be resolved (fully
sustainable generation, use of critical materials, recycling, and waste management), but the
general scientific consensus is that electrification via batteries is currently the optimal
pathway towards zero-emission transport.

4. Battery-electric transportation has become a mature part of the energy transition. The
state of the industry reflects this development: car manufacturers have globally invested in
the production of battery-electric vehicles (BEVs), generation companies have demonstrated
strong businesses case improvements of solar and wind farms, battery development is moving
away from cobalt and demonstrating e.g. silicon-based solid state batteries with impressive
specifications, and numerous battery-recycling initiatives are being developed to prepare for
second-life and reuse of scarce materials. Also, bidirectional interaction between BEVs and
the electricity grid remains to be deployed at large scale, but the potential for BEVs to support
the transition to renewable power generation, both in volume and in daily offtake profiles, is
enormous.

5. The EV battery is part of a larger energy transition towards a fully flexible system;
both as a consumer but also as a storage solution. A unique aspect of the electrification of
transportation, is the collaboration with (and impact on) the energy system. The presence of
a battery-electric fleet has impact on both generations, the distribution grid and consumption.
Not only the amount of kWh’s increases, but also the usage profile shows drastic changes.
Combined with the generation curve of solar and wind generation and other initiatives such
as moving away from gas heating to heat pumps, the electricity grid and the utility companies
face an unheard-of challenge. It is therefore crucial to provide predictable figures on the
electrification of transport, for all modes, in order to add these to the forecasted generation
and distribution needs. It is equally important to provide solutions to limit peaks in the grid
and thereby prevent costly investments. Smart charging (V1G) is considered a default
functionality for this, to reduce charging capacity at peak hours, or move charging sessions
to off-peak moments. Vehicle-to-grid (V2G) is the more advanced solution where the vehicle
can provide electricity back to the grid. These are very successful capabilities to not only
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reduce the impact of EVs on the grid, but even to have a positive contribution to grid balance
and usage profiles. Current markets will need to develop business models and adequate
regulation to optimally develop this functionality. Both the energy value chain as well as the
transportation value chain are involved in smart charging and will need to be more
interconnected to fully capture this value. Also, new issues will arise from the scale-up of
electric transport: what are optimal charging infrastructure models when BEVs are a
significant part of transport fleets? how to deal with data ownership, the exchange of privacy-
sensitive data and other cybersecurity issues? Every country is facing these questions, and
UECE can support governments in exchanging best practices and providing guidance
towards harmonizing regulatory and market frameworks.

6. Given the significant size and importance of multimodal transport in the ECE region,
which reflects diverse economies, the electrification of this sector remains crucial for
enhancing connectivity. Achieving electrification in multimodal transport and between the
different actors involved, necessitates the development of interoperable charging
infrastructure and standardized protocols. While addressing this formidable challenge is no
simple feat, it can also be viewed as a catalyst to promote the adoption of EV and enable a
consistent and harmonized approach.

7. In the inland water transport (IWT) sector, electrification emerges as one of the key
strategies in the greening of its fleets. Powering inland waterway vessels using batteries is
identified as a viable solution for achieving a zero-emission fleet. Hybrid solutions
combining battery power with hydrogen fuel cells, offer promising solutions to overcome
challenges associated with extended voyages and energy storage limitations. However, the
success of electrification depends heavily on sufficient shore-side electricity supply at ports.
The ongoing implementation of shore power systems, in particular in the European Union,
signifies a positive trend towards this requirement. Moreover, projects aimed at developing
and testing these technologies are underway, indicating a growing momentum in the industry.
To ensure safety and efficiency, it is imperative to establish relevant harmonized norms and
standards governing the deployment and operation of these systems. Consequently,
recommendations encompass not only a proactive pursuit of vessel electrification and
infrastructure development but also a focus on establishing robust standards to guide this
transition. Government bodies, international organizations, shipping companies, and
technology providers should collaborate to accelerate these efforts and transform the vision
of a zero-emission IWT fleet into a tangible reality.

8. Sharing best practices and the adoption of globally harmonized open standards and
regulatory tools is the best way to counter uncertainties and prepare for any future market
design. The transition towards sustainable transport affects every actor in the value chain,
and even affect other sectors such as electricity and spatial development. As transitions go,
the definite future market model is not prescribed. To re-use best practices, assure cross-
border harmonization and compatibility and support different market models in different
countries, it is of the utmost importance to introduce globally harmonized open standards,
protocols and regulatory tools. This will assure the most efficient route in this transition, and
the flexibility to move to an optimal future market model that connects the ECE region and
beyond. Many standards and protocols are in development, and some are already in use to
support the current electrification initiatives. UNECE can play a valuable role in exchanging
best practices, help build a harmonized regulatory landscape and introducing the
fundamentals for the energy transition.

9. A harmonized and driver-centric approach of charging infrastructure is fundamental
for a successful transport electrification. Cross-border harmonization and its need for open
standard and protocols can be translated into specific use cases that address ease of payment,
access to every charging station, transparent prices, high-quality navigation and information
services. ECE can address the convergence of regulatory frameworks to assure this driver-
centric approach and can additionally address implementation challenges in this innovative
space where regulation has not yet been formulated.

10.  Potential roles of ECE moving forward. To facilitate progress in electric mobility, it
is strongly recommended that ECE establishes a dedicated task force focused on driving and
coordinating efforts related to EV development both within ECE and in collaboration with
other institutions. The task force should be granted a specific mandate to address key
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challenges and opportunities within the EV sector, including standardization, regulatory
frameworks, infrastructure deployment, and market incentives. By taking on this role, the
task force can significantly contribute to the alignment of evolving market models and the
role of public governance in facilitating market-driven deployment. Additionally, it should
prioritize promoting cross-sectoral collaboration and actively engaging with industry
representatives to foster knowledge exchange and innovation. While the exact resource
requirements would depend on the scope and scale of the task force activities, it is
recommended to allocate at least one full-time equivalent staff member to lead and coordinate
the task force initiatives.
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Conclusions et recommandations préliminaires — version
francaise

1. Il ne fait aucun doute qu’il faut mettre en place sans tarder un systéme de transport
durable. Dans de nombreuses régions, la transition vers un tel systéme a été enclenchée dans
le but de réduire les émissions de CO2 et d’améliorer la qualité de ’air. Le bien-fondé et
I’urgence de cette démarche ont été démontrés par la science et sont reconnus par de
nombreux Etats Membres de 1’Organisation des Nations Unies. Cela s’est traduit par des
engagements assortis d’objectifs concrets, énoncés dans les contributions déterminées au
niveau national (CDN) de chaque pays.

2. Les Etats déploient différents moyens d’action a ’appui des CDN, mais ils se heurtent
a des incertitudes. Dans le méme temps, les pouvoirs publics et les décideurs ont recours a
des mesures d’incitation réglementaires, fiscales et financiéres afin de stimuler 1’offre et la
demande de véhicules électriques et d’infrastructures de recharge en vue d’atteindre les
objectifs établis dans les CDN. Ces cadres stratégiques et réglementaires s’inscrivent souvent
dans une dynamique plus large en faveur de la transition énergétique, qui englobe la baisse
de la consommation, la production durable et I’abandon du gaz et du pétrole dans tous les
secteurs, du chauffage domestique aux méthodes de production industrielle. Chaque pays fait
face a des défis différents et cherche a trouver un équilibre optimal pour atteindre les objectifs
établis dans ses CDN ; tous ont beaucoup a apprendre les uns des autres.

3. Les moyens de transport électriques alimentés par des batteries constituent la solution
optimale. L’électrification des transports terrestres au moyen de batteries s’est a ce jour
imposée comme la voie la plus prometteuse et la plus efficace pour parvenir a une mobilité
sans émissions. De nombreux types de carburants de remplacement a faible intensité de
carbone ont fait I’objet de recherches et sont mis au point actuellement, mais si I’on prend en
considération D’efficacité et I’empreinte carbone, les moyens de transport électriques
alimentés par batterie constituent dans la plupart des cas la meilleure solution pour atteindre
les objectifs climatiques. Les carburants de remplacement ou d’autres vecteurs énergétiques
sont encore considérés comme utiles pour certains modes de transport, et de nombreuses
activités de recherche sont encore menées actuellement pour en améliorer ’efficacité. Bien
que des défis importants subsistent concernant la chaine de valeur des systémes de propulsion
¢électrique a batterie (production entiérement durable, utilisation de matériaux essentiels,
recyclage et gestion des déchets), la communauté scientifique s’accorde a dire que
I’électrification reposant sur les batteries est actuellement la solution optimale pour des
systémes de transport sans aucune émission.

4. Les moyens de transport électriques alimentés par des batteries sont devenus une
composante bien établie de la transition énergétique. La situation dans ce secteur refléte cette
évolution : les constructeurs automobiles ont investi massivement dans la production de
véhicules électriques a batterie, les entreprises de production d’électricité ont montré qu’elles
pouvaient améliorer considérablement les parcs solaires et éoliens, les constructeurs ne
prévoient plus d’utiliser le cobalt pour la conception de batteries et se tournent, par exemple,
vers des batteries solides a base de silicium présentant des caractéristiques impressionnantes,
tandis que de nombreuses initiatives en matiére de recyclage des batteries sont lancées afin
de donner aux matériaux rares une seconde vie et de les réutiliser. Des interactions
bidirectionnelles entre les véhicules électriques et le réseau électrique doivent encore étre
mises en place a grande échelle, mais les possibilités qu’offrent les véhicules électriques pour
favoriser la transition vers la production d’électricité a partir de sources renouvelables, aussi
bien en matiére de volume que de profils d’approvisionnement quotidien, sont considérables.

5. Les batteries des véhicules électriques s’inscrivent dans le cadre d’une transition
énergétique plus vaste vers un systéme entiérement flexible, car si elles consomment de
I’énergie, elles peuvent également en stocker. L’électrification du systéme de transport a ceci
de particulier qu’elle fait naitre une collaboration avec le systéme énergétique (et a des effets
sur celui-ci). La présence d’un parc de véhicules électriques a batterie a une incidence a la
fois sur la production, sur le réseau électrique et sur la consommation. Non seulement la
quantité de kilowattheures augmente, mais le profil d’utilisation se transforme de maniére
radicale. Si I’on ajoute a cela I’évolution de la courbe de production des énergies solaire et
éolienne et d’autres initiatives telles que I’abandon du chauffage au gaz au profit des pompes
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a chaleur, on comprend que le réseau électrique et les compagnies d’électricité doivent faire
face & un défi sans précédent. Il est donc essentiel de fournir des données fiables sur
I¢électrification des transports, pour tous les modes, afin de compléter les prévisions
concernant les besoins en matiére de production et de distribution. Il est également important
de trouver des solutions permettant de limiter les pics de demande sur le réseau et d’éviter
ainsi des investissements colteux. La recharge intelligente (V1G) est considérée comme une
fonctionnalité par défaut a cet égard, car elle permet de réduire le volume de recharge pendant
les pics de consommation ou de déplacer les heures de recharge en dehors de ces périodes.
La solution V2G est la plus avancée car elle permet aux véhicules de réinjecter de 1’¢électricité
dans le réseau. Il s’agit 1a de moyens tres efficaces de réduire I’incidence des véhicules
¢électriques sur le réseau mais aussi d’apporter une contribution positive a 1’équilibre du
réseau et aux profils d’utilisation. Pour que les marchés actuels exploitent au mieux cette
fonctionnalité, des modéles d’activité et un cadre adéquats devront étre élaborés. La chaine
de valeur du secteur de I’énergie et celle du secteur des transports sont toutes deux concernées
par la recharge intelligente et devront étre davantage interconnectées pour tirer pleinement
parti des possibilités ainsi offertes. De nouvelles questions se poseront également en raison
de la généralisation des moyens de transport électriques : quels sont les meilleurs modéles
d’infrastructure de recharge lorsque les véhicules électriques constituent une part importante
des parcs de véhicules ? Comment gérer les questions liées a la propriété des données et a
I’échange de données susceptibles de poser des problémes de confidentialité et d’autres
questions de cybersécurité ? Chaque pays devra trouver des réponses et la CEE pourra aider
les gouvernements a mettre en commun les meilleures pratiques et a fournir des orientations
en vue d’harmoniser les cadres réglementaires et commerciaux.

6. Compte tenu de la taille et de I’importance considérables du secteur du transport
multimodal dans la région de la CEE, qui est composée de pays aux caractéristiques variées,
I’électrification de ce secteur reste essentielle pour 1’amélioration de la connectivité. Pour
parvenir a ’électrification du transport multimodal, laquelle repose sur la participation de
différents acteurs, il faut mettre en place des infrastructures de recharge interopérables et des
protocoles normalisés. Quoique particuliérement difficile a relever, ce défi peut aussi étre vu
comme un moyen de promouvoir plus efficacement les véhicules électriques et 1’adoption
d’une approche cohérente et harmonisée.

7. Dans le secteur du transport par voie navigable, 1’électrification apparait comme 1’une
des principales stratégies permettant de rendre les flottes plus écologiques. Le recours a des
batteries pour la propulsion des bateaux de navigation intéricure est considéré comme une
solution viable pour atteindre 1’objectif d’une flotte sans aucune émission. Les solutions
hybrides associant des batteries et des piles & combustible & hydrogéne offrent des
perspectives prometteuses en ce qui concerne les défis liés aux voyages de longue durée et
aux limitations du stockage de 1’énergie. Toutefois, le succés de 1’électrification dépend
fortement de la capacité de fournir de 1’électricité a quai dans les ports. La mise en place
actuelle de systémes d’alimentation électrique a quai, en particulier dans I’Union européenne,
témoigne d’une tendance positive en réponse a ce besoin. En outre, des projets visant a mettre
au point et a tester ces technologies sont en cours, signe que le secteur passe a la vitesse
supérieure. Pour garantir la sécurité et I’efficacité des systémes, il est impératif d’établir des
normes harmonisées régissant leur mise sur le marché et leur fonctionnement. Par
conséquent, les recommandations vont dans le sens d’une poursuite proactive de
I’électrification des bateaux et du développement des infrastructures, mais 1’accent est aussi
mis sur 1’établissement de normes fiables permettant d’encadrer cette transition. Les
organismes publics, les organisations internationales, les compagnies maritimes et les
fournisseurs de technologie devraient collaborer pour intensifier leurs efforts et concrétiser
I’idée d’une flotte de navigation intérieure sans aucune émission.

8. La mise en commun des meilleures pratiques et 1’adoption de normes ouvertes et
d’outils réglementaires harmonisés a 1’échelle mondiale sont les meilleurs moyens de lutter
contre les incertitudes et de se préparer a toute évolution future du marché. La transition vers
des systémes de transport durables concerne tous les acteurs de la chaine de valeur et touche
méme d’autres secteurs tels que 1’électricité et ’laménagement du territoire. En cette période
de transition, il est difficile de définir un modéle de marché pour I’avenir. Pour reproduire
les meilleures pratiques, assurer [’harmonisation et la compatibilité entre les pays et appuyer
les divers modéles de marché dans les différents pays, il est primordial de mettre en place des
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normes ouvertes, des protocoles et des outils réglementaires harmonisés a 1’échelle mondiale.
Cela permettra d’emprunter la voie la plus efficace aux fins de la transition et de disposer de
la souplesse nécessaire pour évoluer vers un modele de marché optimal qui assurera les
connexions entre les pays de la région de la CEE, et au-dela. Un grand nombre de normes et
de protocoles sont en cours d’élaboration, et certains sont déja utilisés pour appuyer les
initiatives actuelles d’électrification. La CEE peut jouer un role précieux dans les échanges
de meilleures pratiques, contribuer a la mise en place d’un cadre réglementaire harmonisé et
jeter les bases de la transition énergétique.

9. La réussite de I’électrification des systémes de transport nécessite d’adopter une
approche harmonisée et axée sur le conducteur aux fins de la mise en place des infrastructures
de recharge. L’harmonisation entre les pays et le besoin, sous-jacent, de disposer de normes
ouvertes et de protocoles peuvent déboucher sur des cas d’utilisation concrets relatifs a la
facilité de paiement, a I’acces a chaque station de recharge, a la transparence des prix et a la
qualité des services de navigation et d’information. La CEE peut contribuer & la convergence
des cadres réglementaires afin de garantir 1’adoption d’une approche axée sur le conducteur
et peut également apporter des solutions aux problémes de mise en application qui se posent
dans ce domaine novateur pour lequel aucune réglementation n’a encore été établie.

10.  Roles que pourrait jouer la CEE a I’avenir — Afin de favoriser les progrés dans le
domaine de la mobilité €lectrique, il est fortement recommandé que la CEE établisse une
équipe spéciale chargée de diriger et de coordonner les activités liées au développement des
véhicules électriques au sein de la CEE et en collaboration avec d’autres institutions. Cette
équipe spéciale devrait se voir confier un mandat bien défini destiné a relever les défis
majeurs et a tirer parti des principales possibilités dans le secteur des véhicules électriques,
notamment en ce qui concerne la normalisation, les cadres réglementaires, la mise en place
des infrastructures et les incitations du marché. Elle pourrait ainsi contribuer de maniére
notable a I’harmonisation de modéles de marché en constante évolution et aux mesures de
gouvernance publique visant a faciliter un déploiement orienté par le marché. En outre, elle
devrait donner la priorité a la promotion de la coopération intersectorielle et collaborer
activement avec les représentants du secteur pour favoriser les échanges de connaissances et
I’innovation. Les besoins précis en matiere de ressources dépendront de la nature et de
I’ampleur des activités de I’équipe spéciale, mais il est recommandé que celle-ci dispose d’au
moins un équivalent temps plein pour diriger et coordonner ces activités.
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IIpenBapuTebHbIe BHIBOABI H PEKOMEHIAIIAH —
PYCCKOSI3bIYHAS BepCusi

1. Heo0xoauMocTh M aKTyaJdbHOCTh Pa3BHTHS YCTOHUMBOrO TPaHCIIOPTa OYCBUIHA.
[Iupoxoe pacnpocTpaHeHUE MOIYyUUIT IEPEXO0/] Ha YCTOWYUBBIN TPAHCHIOPT, MO3BOJISIOLIUI
cHm3UTh 00beM BbIOpocOB CO2 W MOBBICUTH KayecTBO BO3ayxa. OOOCHOBAaHHOCTH W
aKTyanbHOCTh 3TOM MPOOJIEMBI JOKa3aHbI HAYKOW M MIPU3HAHBI MHOTUMH TOCYJapCTBAMH —
ureHamu Opranmzanmu  OObequHEHHBIX Hamuit. OTo0 mpW3HAHWE BOIUIOTHIOCH B
00513aTeNIbCTBA C KOHKPETHBIMU IIEJICBBIMH MMOKA3aTENAMU, 3a(pUKCHPOBAHHBIMU B PaMKax
ompeiesIeMbIX Ha HAIIMOHATHLHOM ypoBHE BKIIanoB (OHYB) mis kaxmoit ctpaHsl.

2. Jns nonnepxkku OHYB mnpaBuTenscTBa MCHONIB3YIOT HMHCTPYMEHTHI TOJUTHKH,
OJIHAKO CTAJIKUBAIOTCSl C IMPoOJIeMOl HeonpeleleHHOCTH. [Ipu 3TOM IpaBHUTENbCTBA H
JIMPEKTHBHBIE OpraHbl MPUHUMAIOT MEpbl HOPMAaTUBHOT'O, HAJIOTOBOI'O M (DPMHAHCOBOTO
CTHMYJIMPOBAHUS JIJIsI TOOIIPEHHS CIIPOCca U NPEIOKEHNS Ha AJIEKTPOMOOHIIH U 3apsAHY IO
nH}pacTpyKTypy B LeiIX AocTwkeHus mnokazareneir OHYB. Takue nomutnueckue u
HOPMaTHBHO-IIPaBOBBIE 0a3bl HEPEAKO SBIISIOTCS JIEMEHTOM 0oJiee MMPOKOro Habopa Mep
10 SHEPreTHYECKOMY IEPEeX0Jy, B KOTOPBIH BXOAUT CHIDKEHUE MOTPEOICHUs, YCTOHYMBAs
TeHepalys 1 0TKa3 OT ra3a ¥ He)TH BO BCEX CEKTOpaxX — OT OTOIUICHHUS JKHJIBIX TOMEIICHHH
JI0 METOAOB NMPOMBIIUIEHHOTO NMPOU3BOAcTBAa. IIpyU MOMBITKAaX yCTaHOBUTH ONTHUMAJIBHBIN
Oamanc mnst poctikeHust cBoux OHYB pasHble cTpaHbl CTajJKMBAIOTCS C pPa3HBIMH
npoOieMaMu; MO3TOMY OHH MOT'YT MHOTOMY Hay4HTh YT Jpyra.

3. OnTUManbHBIM BapUaHTOM SIBIISICTCS AKKYMYJLITOPHBIA 3JICKTpOTpaHcmopT. s
MIPOJBIIKCHHS K HYJICBOMY YPOBHIO BEIOPOCOB HanOo0JIee MEPCICKTHBHBIM 1 3()()eKTUBHBIM
HATPABJICHUEM Ha CETOHSAIIHU JICHB SBISACTCS CKTPUGUKAIHS BHYTPEHHETO TPAHCTIOPTa
C TOMOUIBI0 AaKKyMYJSITOPHBIX TEXHOJOrMH. Benyrcst wucciienoBanust u  pa3paboOTKH
Ppa3JIMYHbIX HHU3KOYIVICPOJAHBIX aJbTCPHATUBHLIX BHUAOB TOIJIMBA, OJHAKO IPHU Y4YCTC
3G (PEKTUBHOCTH M YIJIEPOAHOrO Clie]a UMEHHO aKKyMYJISITOPHBIH 3JIEKTPOTPAaHCIIOPT B
60J'I]>IIJI/IHCTBG CJIy4acB ACMOHCTPUPYECT HAMIYUINIHNC TCXHUKO-OKOHOMUYCCKHUE IMOKA3aTCIN
JUIL JOCTHUXKCHUSA KIIMMAaTHYCCKUX uenel‘/i. Ecmn paccMaTpuBaTh BCC BUJbI TPAHCIIOPTA, TO B
OIpeJIeTICHHBIX 00JIacTaX 11e71ec000pa3HbIM  TO-NIPEKHEMY CUUTAETCS HCIIOJIb30BaHHE
aNbTEPHATHBHBIX BHUJIOB TOIUIMBA W/MM 3HeproHocuteneid. Kpome rtoro, mponomkaercs
MMPOBEACHUEC MHOXECTBA HCCHCﬂOBaHHﬁ, HalpaBJICHHBIX Ha L[anLHeﬁmee IIOBBIIIICHHUE
3q)q)eKTHBHOCTH HCIOJIb30BaHUA aJIbTCPHATUBHBIX BUAOB TOIJIUBA. XoTs Ha YpPOBHE
CTOMMOCTHOM LIENIOYKU aKKYMYJISATOPHBIX TPAaHCMUCCUM e€lle IPEICTOUT PEIIUTh Psf
CEPhE3HBIX MPOOJIeM (MOJHOCTHIO YCTOWYHBOE MPOU3BOJICTBO, UCIIOJIL30BAHHE KPUTHUCCKU
Ba)XHBIX PECYpCcOB, nepepaboTKa M YTHJIHM3aLUs OTXOJOB), OOLIMH HAy4HBIH KOHCEHCYC
3aKJII0YaeTcsl B TOM, YTO 3JeKTpU(UKALUS TOCPEICTBOM aKKyMYJISITOPHBIX TEXHOJIOTHH B
HacToAIIEC BPEMA ABJIACTCA ONTUMAJIbLHBIM CHOCO60M pa3BUTHA TpaHCIOpTa C HYJEBbBIM
YPOBHEM BBEIOPOCOB.

4. AKKYMYJISTOPHBIM 3JIEKTPOTPAHCIOPT CTaJ JOCTATOYHO PA3BUTHIM HAaINpaBlICHUEM
SHEPIeTUUCCKOTO Mepexoia. YPOBEHb €ro Pa3BUTHS HAXOAUT OTPAKCHHUE B COCTOSHUHU
OTpacii: aBTOIIPOU3BOIUTEIIH BCETO MUPA HHBECTUPYIOT B MPOU3BOCTBO aKKYMYJISITOPHBIX
anekTpomobuiein (ADM); reHepupyromme KOMIaHUN IEMOHCTPUPYIOT 11€TIeCO00pa3HOCTh
MOACpHU3alIUN COJIHCUHBIX W BCTPOBBIX 3HeKTpOCTaHIlPIﬁ; TCXHOJIOTUHU TIPOU3BOACTBA
aKKyMYJISITOPOB MO3BOJISIFOT OTKA3aThCsl OT KOOAIbTa B MOJIb3Y, HAIPUMED, TBEPIOTEIBHBIX
AKKYyMYJATOPOB Ha OCHOBE KpPEMHHA C KpaﬁHe BBII'OJHBIMH  XapPAKTECPUCTUKAMU,
BbIIBUTAKOTCS MHOI'OYMCIICHHBIC HHHUIIUMATHUBLI I10 nepepa60TI<e AKKYMYJIATOPOB JId HX
TMOJATOTOBKM K HOBOMY HHKIY OKCILTyaTallkuu J'II/I6O JJI TIOBTOPHOT'O HMCIIOJIB30BAHUA
neuuuTHeIX  MaTepuanoB. lllupokoe BHeApEeHHE TEXHOJIOTMH JBYHAIIPaBICHHOTO
B3aUMOJIEHCTBUS MeXTy ADM M 3JIEKTPOCEThIO ellle BIEpend, OJHaKo noTeHman ADM B
[UTaHe TOMJMCPKKH Mepexoja K TIeHepalMd 3JICKTPOIHEPTHH  BO30OHOBIISICMBIMHU
HCTOYHHKAMHU OTPOMEH YK€ ceiiuac — Kak B o0meM oO0beMe, TaK M C TOYKU 3PEHUS
npoduneit cyTouHoro moTpeOaeHus.

5. AxkymynsTopHas Oarapess DM — 3TO 3JIEMEHT MacIITaOHOTO JHEPreTHYECKOTO
Mepexoa K MOJTHOCThIO0 THOKOM CHCTEME, B paMKaX KOTOPOil OHA BBICTYIIACT B KAYEeCTBE KaK
MOTpEOUTENsT DIEKTPOSHEPTUU, TaK W €€ HAKOMHUTENsA. YHUKAJIbHBIM acCleKTOM
9NEeKTpU(UKALNY TPAHCIIOPTA SABJSICTCS B3AaUMOJICHCTBUE C YHEPTOCUCTEMOH (1 BIMSHHE Ha
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Hee). Hannume napka akKyMyJISITOPHOTO OSJIEKTPOTPAHCIOPTa BIMSET Ha MOKAa3aTelIH
TeHepalny, pacrpeeseHus 10 CETH U MOTPedIIeHuUs deKTposHeprur. [lomuMo yBennueHus
MOKazaTessl KWIOBATT-4acoB, KapJIHMHAIBHO MeHsercs: npoduis ncnons3oanus. Korma k
9THM acleKTaM JJ00aBIIOTCs Tpa(uKU TeHepaliy COTHEYHOM M BETPOBOI SHEPTHH, a TAKXKe
JIpyrye HHUINATUBBI, HAIPUMEp 0 EPEXO0/Iy OT ra30BOI0 OTOIUICHHUS K TEINIOBBIM Hacocam,
JIEKTPOCETH W KOMMYHAJbHbIE KOMIIAHWM CTAJIKMBAIOTCS C  OeclpeleeHTHBIMH
TpyAHOCTAMHU. [103TOMy OYeHBb BaXXHO YCTaHOBHTH NpEACKa3yeMble LIENeBble MOKa3aTeNnu
UIEKTpUPUKAIMK TpaHCIOpPTa B pa30MBKE IO €ro BHAaM, C TeM 4YTOOBI JOOaBUTH UX K
MIPOTHO3UPYEMBIM TOTPEOHOCTSIM B TE€HEpallMu M paclpelesieHuH 3JeKTposHeprun. He
MeHee BayKHO IPEIOKUTD PELICHUS], TO3BOJISIOIINE OTPAHUYUTD TUKOBBIE HArPy3KH Ha CETh
U TEM caMbIM U30€XkKaTh KPYIHBIX BIOKeHHH. B kauecTBe craHgapTHOro Habopa (yHKIHH
JUISl PELIeHUs] 3TOHM 3a/aud pPacCMaTpHUBAIOTCSl TEXHOJIOTMHM HWHTEIUICKTYAIBHOH 3apsiKu
(V1G), no3Bosstomye CHUXKaTh MOIIHOCT 3apsJKH B IEPHUObI TMKOBON HArpy3KH JIHOO
MEPEHOCUTh CEaHChl 3apsiAKM Ha MEepUoJbl Majlod Harpy3kd. TeXHOJOTHM Ha OCHOBE
TIOIKJTFOUCHUSI TPAHCTIOPTHBIX CPeICTB K annekrpoceT (V2G) — 310 Oojiee COBpeMEHHOE
peleHue, mpyu KOTOPOM aBTOMOOWIIb MOXKET HepejaBaTh JIEKTPOIHEPTHIO 0OPATHO B CETh.
Orto kpaiiHe 3((eKTHBHBIH C€HOCO0, MO3BOJISIOIIMI HE TOJBKO CHHU3UTh HEraTHBHOE
Bo3aeiicteue DM Ha ceTh, HO M BHECTH IIOJIOKUTEILHEI BKJIaJ B obecreueHue
cOaaHCHPOBAHHOCTH JJIEKTPOCETH M IpoduiIed HUcroib3oBaHus. J[iIs onTumanbHOro
pasBUTHs 9TOro Habopa (YHKIMH CYyLIECTBYIOIIMM pBIHKaM IOTpedyercsi pa3paboTaTh
Ou3HEec-MOZENM M COOTBETCTBYIOIME IPHHIMIIBI peryiupoBaHus. B mponeccax
UHTEJUIEKTYaJIbHON 3apsAAKH 3a1eiCTBOBaHBI KaK JHEpPreTHYeckasi, Tak M TPaHCIOPTHas
CTOMMOCTHBIE IIETIOYKH, W IS TIOJIHOTO HMCIIOJIb30BaHHS HMX MOTEHIHAJIOB HEOOXOIUMO
obecrieunThb MX OoJiee TECHYIO B3aUMOCBsI3b. KpoMme Toro, 1o Mepe pacimpeHus MaciTadoB
UCIIOJIb30BaHUS 3JIEKTPOTPAHCIIOPTa BO3HUKHYT HOBBIE BOIIPOCHI, @ UMEHHO: Kakumu OymyT
ONTHMAJIBHBIE MOJIENM 3apsiIHOM HMH(pacTpyKTyphl, Korma ADM OydayT cOCTaBIATH
3HAYMTENbHYI0 dYacTh aBTomapka? Kak pemaTe BOIPOCHI, CBSI3aHHbIE C IIPaBaMu
COOCTBEHHOCTH Ha JaHHble, OOMEHOM KOH(QUICHIMAIbHBIMA JaHHBIMH M JPYyTUMH
acreKkTaMu KubepOe30mnacHOCTU? DTH BOIIPOCHI CTOST Nepe] Kaxao0i ctpanoii, 1 EDK OOH
MOXET IOJIAEPKATh MPOLEcC 0OMEHa IePEJOBBIM OINBITOM MEXK/IY MPABUTEILCTBAMU U 1aTh
PEKOMEHAAILMH B OTHOILICHUH COTJIACOBAHUS HOPMAaTHUBHOM M PHIHOYHOM Oas3bl.

6. C y4eToM 3HAYMTENBHBIX MacIITa00B U Ba)KHOCTH MYJIBTUMOIAJIBHBIX TIEPEBO30K B
pernone EDK, B KoToprlif BXOZAT CTpaHel C pPa3HOOOPa3sHBIMH HSKOHOMHKAMH,
NIEKTPUPUKAIHMS ITOr0 CEKTOpa OCTaeTCs pEelIalomuM (akTopoM sl YKpEIUICHHs
TpPaHCIIOPTHOW  cBsizaHHOCTH. OOecredyeHne JIEKTPUPUKALMUA  MYJIBTHMOJIAIHHOTO
TPaHCIIOPTa M B3aWMOACHCTBUS MEXAY pa3IMYHBIMH Y4YacTHHKaMH Iporecca TpeOyeT
pa3paboTku TEXHUYECKH COBMECTHMOI 3apsAHON uH(pacTpyKTyph "
CTaHJAPTU3UPOBAHHBIX NMPOTOKOJIOB. XOTS PELIMTh 3Ty CEPhE3HYI0 3a/1ady HEIpOCTo, ee
MOXKHO paccMaTpUBaTh KaK KaTalum3aTop, CHOCOOCTBYIOMIMI BHeapeHH:o OM
obecreynBaroInii MOCIe10BaTeIbHbII U COTTIACOBAaHHBIHM IMOAXO/.

7. B cekrope BHyTpenHero BogHoro tpancnopra (BBT) anekrpuduxaius ctaHOBUTCS
OJTHOI M3 KIIIOUEBBIX CTPATETHi dKOJNOrH3auuy (oTa. AKKyMYJISITOPHOE JJIEKTPOITUTAHHE
CYZI0B BHYTPCHHETO IUIaBaHUA pacCCMATpUBACTCA KaK OJJHO M3 BO3MOXKHBIX peHIeHI/Iﬁ JUIA
co3manus (I0Ta C HYJICBBIM YPOBHEM BBIOPOCOB. 'MOpHIHBIC TEXHOJIOTHH, COYCTAIOIINE
MAUTAaHUE OT AKKYMYJIATOPOB U BOAOPOAHBIX TOIIJIMBHBIX 3JIEMEHTOB, NPECACTABIAIOT coboit
TNICPCICKTUBHBIC PECIICHUSA I TPEOT0JICHUA HpO6HeM, CBsA3aHHBIX C JJIUTCIbHBIMU peﬁcaMI/I
W OrpaHUYCHHSMH IO 00beMy XpaHeHus dHepruu. OIHAKO ycCHex HJIeKTpU(pHUKALUH B
3HAYUTCIIPHOM CTENCHH 3aBHCUT OT HaJIMYHs JOCTAaTOYHBIX MOH.[HOCTeﬁ 6eper0130r0
3HeKTpOCHa6)KeHI/I$[ B IIOpTax. HpI/ISHaKOM MOJIOKHUTCIIBHBIX CJABHI'OB B OTHOLICHHUU
BBITIOJIHEHHS ATOT0 TPEOOBAHUS ABIIACTCS IIPOJIOJDKAIOIIEeCs BHEAPEHUE CUCTEM OeperoBoro
JNMEeKTpOCHAaOKEeHUs, B YAaCTHOCTH B CTpaHax EBpomeiickoro coroza. Kpome Ttoro, B
HACTOsIIIee BPEeMs PEAIM3YIOTCS MPOEKTHI O pa3pabOTKe U UCHIBITAHUIO ITHX TEXHOJOTHH,
4TO CBHJETENBCTBYET O HapacTalolled auHaMuke B oTpaciu. Jina obecnedeHus
OesomacHocT W I(QQPEKTUBHOCTH HEOOXOAMMO  pa3paboTaTb  COOTBETCTBYIOIIHE
COTJIACOBAHHBIE HOPMbI M CTAaHAAPTHI, PETIIAMCHTHPYIOMINE BHCAPCHUC W OKCILTyaTalluio
O9THUX CHCTCM. HOBTOMy PEKOMEHAINN BKJIHOYAalOT HE TOJBKO AKTUBHBIC I[eﬁCTBPIS[ o
MEKTpU(UKAINN CyIOB W PA3BUTHIO HHPPACTPYKTYpHl, HO M yJEJIEHHE OCHOBHOTO
BHMMAaHUA YCTAaHOBJICHUIO HAIEKHBIX CTAHAAPTOB, PETYJUPYIOIMIUX JTOT IEPEXOL.
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I'ocynapcTBeHHBIM OpraHaM, MEXIyHapOJHbIM OPIaHU3ALMIM, CYAO0XOJHBIM KOMITAaHUSM H
MOCTaBIIMKAaM TEXHOJIOTUIl CledyeT COTpYyAHMYATh Uil YCKOPEHHsl 3TOro mpolecca U
NPETBOPEHHS B )KU3Hb KOHIIEIIMU (HJI0Ta, COCTOSIIETO U3 CY/I0B BHYTPEHHETO IIaBAaHMS C
HYJIEBBIM YPOBHEM BBHIOPOCOB.

8. OOMeH mepeZioBBIM OMBITOM M TMPHHATHC COTVIACOBAHHBIX HA MHPOBOM YpPOBHE
OTKPBITHIX CTAHJAPTOB M HHCTPYMEHTOB PETYJIMPOBAHMS — JIYYIIANA CIIOCOO MPOTHBOCTOSATH
HEOIPEICIICHHOCTH U TOJTOTOBUTHCS K JI000# Oymymiei cTpykType pbiHKa. [lepexon k
YCTOWYMBOMY TPaHCIOPTY 3aTparuBaeT KakJJ0ro yYaCTHHUKA 1IETIOYKH CO3/IaHUsI CTOUMMOCTH
W Jlake BIIMAET Ha TaKWe JAPYIHe OTpaciu, KaK AJIEKTPOIHEPreTUKA M TEPPUTOPHUAIBHO-
MIPOCTPAHCTBEHHOE pa3BUTHE. B mpolecce nepexoja He MPeLyCMOTPEHO CO3/AaHUs KaKOu-
00 KOHKPETHOW Oyymiei MoJenu poiHKa. [l pacpoCcTpaHeHHs MePEeIOBON MPAKTHKH,
oOecricucHHsT TPAaHCTPAHUYHOTO COTJIACOBAHHMS U COBMECTUMOCTH, & TAKXKE MOIICPIKKU
pa3MUYHBIX MOJIEJIEH phIHKA B pa3HbIX CTpaHaxX KpailHe Ba)KHO BHEAPUTH COITIACOBAHHbBIE Ha
rII00AJLHOM YPOBHE OTKPBITHIC CTAHIAPTHI, IPOTOKOJBI U MHCTPYMEHTHI PETYJIHPOBAHUS.
DTO TO3BOJNUT BHIOpPAaTh HambOoyice IPPEKTHBHYIO TPACKTOPHUIO MEPEXOAa M OOECICUUTh
THOKOCTh MPU CO3JIAaHUH ONTUMAIILHOW OyAyIneH MOICTH PBIHKA, OOBCAMHSIONICH PETHOH
E3K u npyrue ctpanbl. MHOTHE CTaHAAPTHI M MPOTOKOJIBI B HACTOSIIIMI MOMEHT HAXOSTCS
B pa3paboTKe, OJJHAKO HEKOTOPKIC YIKE UCTIONIB3YIOTCS JJIs MOICPIKKH TCKYIIIMX WHUIIHATHB
mo snekTpudukaiuu. ESK OOH MoxkeT chirpaTh ICHHYIO POJb B OOMEHE MEpPEIOBBIM
OTIBITOM, COJICHCTBOBATh (POPMHUPOBAHUIO COTIIACOBAHHON HOPMATHBHO-IIPABOBOW 0asbl U
3aKJIaJIKE OCHOB I SHEPIeTUUECKOI0 NIEPEX0a.

9. OCHOBOTIOJIAraIOIMM YCJIOBHEM YCIELIHOH 3J1eKTpU(HKALUN TPAHCHIOPTa SBJISETCS
COIJIACOBAHHBIM W  OPUEHTUPOBAHHBIM Ha BOAMUTENS MOAXOJA. TpaHCrpaHUYHOE
COIIaCOBaHUE, TPEOYIOIIEe OTKPBITBHIX CTAHAAPTOB M IPOTOKOJOB, MOKHO PEaln30BaTh
MOCPEICTBOM KOHKPETHBIX BapPUAHTOB HCIIOJB30BaHUS, CBSI3aHHBIX C yJ00CTBOM OIUIATHI,
JIOCTYIIOM K KQXKJAOH 3apsiHOW  CTaHIMK, MOPO3PAYHBIM  I[EHOOOpa30BaHHEM W
BBICOKOKAYECTBCHHBIMUA HABUTAIMOHHBIMU M HH(OOPMAIMOHHBIME yeinyramu. EQK moxer
00eCreunTh CONMKCHHUE PAa3JIMYHBIX HOPMATHBHO-TIPABOBBIX 0a3 B IENAX BHEIPCHUS
OpUEHTUPOBAHHOTO Ha BOJMTENS IMOJAXOJa, a TAaKKE PEUIMTh NPOOJEMBI, CBS3aHHBIC C
peanu3alei MpOeKTOB B MHHOBAIIMOHHOW cpelie, sl KOTOPO# MPUHIIUIIBI PETYTHPOBAHUS
elle He pa3paboTaHbl.

10.  Torenumansusie Gpyukiuu EQK B Oynymem. s coneiicTBus mporpeccy B obmactu
anekrpomoOmibHOCTH EOJK  HacTosSTenhHO pEeKOMEHIYyeTCsl YuYpeIuTh CIHEeIHaIbHYIO
LENeBYI0 TpyHIy, KoTopas OyJaeT 3aHMMaTbCsi CTUMYJIMPOBAaHHEM W KOOpAMHALMEH
JIeSITeNTPHOCTH o pa3BuTuio OM kak B pamkax EDK, Tak u B COTpyAHHYECTBE C APYTHUMHU
CTPYKTYpaMu. ITOM I[EJICBOM IPYIIIE CIeAYeT NPEAOCTaBUThL KOHKPETHBIN MaHIaT Ha paboTy
C OCHOBHBIMH NPOOJIEeMaMH M BO3MOYKHOCTSIMH B CeKTope DM, BKJIIOYasi CTaHIapTH3aLHIO,
HOPMaTHBHO-TIPaBOBYI0 0a3y, co3naHue WHQPACTPYKTYpbl U IPUMEHEHHE PHIHOYHBIX
CTUMYJIOB. HpI/IHﬂB 9TH MOJTHOMOYU, LICJICBaA I'pyIa MOKET BHCCTU CyIlIeCTBeHHLIfI BKJIaJ
B COTJIACOBAHUEC pa3dBUBAIOIIUXCS PBIHOYHBIX Moz[eneﬁ C MECXaHU3MaMU TroCy1apCTBCHHOTO
YIpaBJICHUS B LEISIX CONEHCTBHSA OpUEHTUPOBAHHOMY Ha PHIHOK BHeapeHHio. Kpome Toro,
IIPUOPUTETHBIM  HANpaBICHHWEM CJIEIyeT CHAeJaTh Pa3BUTHE  MEKCEKTOPaIbHOTO
COTPYIHHMYECTBAa U AaKTHBHOE B3aMMOJACHCTBHE C TNPEACTABUTEINSIMH OTpaciu i
CTUMYJIMPOBaHUs OOMEHA 3HAHHMSIMHU ¥ MHHOBAIIUH. XOTS TOYHBIE TOTPEOHOCTH B pecypcax
OyayT 3aBuCeTh OT MaciTaba U o0beMa AEATENIFHOCTH IIeJICBON TPYIIIBI, PEKOMEHIYETCS
BBIACIINTh KAK MUHUMYM OJHOTO COTPYJAHUKA C DKBUBAJICHTOM MOJIHOM IITaTHOM CIAUHHUIIbI
JJIA pyKOBOZICTBA HHUIIUATUBAMU ueneBoﬁ rpynIbl 1 KOOpAWHAIIUN 3TUX UHUIIUATHB.
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