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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII

. Motivele si obiectivele propunerii

Comunicarea privind Pactul verde european' a lansat o noud strategie de crestere pentru
UE, care urmareste sa transforme UE 1intr-o societate echitabila si prospera, cu o economie
modernd, competitivd si eficientd din punctul de vedere al utilizarii resurselor. Aceasta
reafirma dorinta Comisiei de stabili obiective climatice mai ambitioase si de a face din Europa
primul continent neutru din punct de vedere climatic pana in 2050. In plus, scopul siu este de
a proteja sandtatea si bunastarea cetdtenilor Tmpotriva riscurilor si a impacturilor legate de
mediu. Necesitatea si valoarea Pactului verde european au devenit si mai importante in
contextul efectelor foarte grave ale pandemiei de COVID-19 asupra sanatdtii si a bundstarii
economice a cetatenilor Uniunii.

Combaterea schimbarilor climatice reprezintd o provocare urgentd. Potrivit constatarilor
stiintifice ale Raportului special al Grupului interguvernamental privind schimbarile climatice
(IPCC), in jurul anului 2050 trebuie sa se atinga un nivel net al emisiilor de CO; egal cu zero
la nivel mondial, iar neutralitatea pentru toate celelalte gaze cu efect de sera, la un moment
dat in cursul acestui secol. Avand in vedere aceastd provocare urgenta, UE trebuie sa isi
intensifice actiunile si sd isi demonstreze pozitia de lider la nivel mondial, devenind neutra din
punctul de vedere al impactului asupra climei pana in 2050. Acest obiectiv este prevazut in
comunicarea intitulata ,,O planeta curata pentru toti — o viziune europeand strategicd pe
termen lung pentru o economie prosperd, modernd, competitivd si neutrd din punctul de

vedere al impactului asupra climei’?.

Pe baza unei evaluari cuprinzatoare a impactului, comunicarea Comisiei din septembrie 2020
intitulata Stabilirea unui obiectiv mai ambitios in materie de climd pentru Europa in
perspectiva anului 2030° a propus stabilirea unor obiective mai ambitioase de cétre UE si a
prezentat un plan cuprinzator de crestere a obiectivului obligatoriu al Uniunii Europene pentru
2030 in vederea unei reduceri a emisiilor nete de cel putin 55 %, intr-un mod responsabil.
Stabilirea unui obiectiv mai ambitios pentru 2030 contribuie in prezent la asigurarea
certitudinii pentru factorii de decizie si investitori, astfel incat deciziile luate n anii urmatori
sa nu blocheze niveluri de emisii incompatibile cu obiectivul UE de a fi neutra din punctul de
vedere al impactului asupra climei pana in 2050. Obiectivul pentru 2030 este in acord cu
obiectivul Acordului de la Paris de a mentine cresterea temperaturii globale mult sub 2 °C si
de a continua eforturile de mentinere a acesteia la 1,5 °C.

Consiliul European a aprobat noul obiectiv obligatoriu al UE pentru 2030 in cadrul reuniunii
sale din decembrie 2020*. De asemenea, Consiliul a invitat Comisia ,,sa evalueze modul in
care toate sectoarele economice pot contribui cel mai bine la obiectivul pentru 2030 si sa
prezinte propunerile necesare, insotite de o examinare aprofundatd a impactului de mediu,

! COM(2019) 640 final.
2 COM(2018) 773 final.
3 COM(2020) 690 final.
4

Concluziile Consiliului European din 10-11 decembrie 2020, EUCO 22/20 CO EUR 17 CONCL 8.
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economic si social la nivelul statelor membre, tindnd seama de planurile nationale privind
energia si clima si analizand mecanismele de flexibilitate existente”.

In acest scop, Legea europeani a climei, astfel cum a fost convenita cu colegiuitorii, va face
ca obiectivul UE privind neutralitatea climaticd sa devina obligatoriu din punct de vedere
juridic si va stabili un obiectiv mai ambitios pentru 2030 vizand reducerea emisiilor nete cu
cel putin 55 % pand in 2030, comparativ cu 1990.

Pentru a urma calea propusa in Legea europeand a climei si pentru a atinge acest obiectiv mai
ambitios stabilit pentru 2030, Comisia a revizuit legislatia in vigoare in domeniul climei si al
energiei, care se preconizeazd cd va reduce emisiile de gaze cu efect de sera cu doar 40 %
pana in 2030 si cu 60 % pana in 2050.

Acest pachet legislativ ,,Pregatiti pentru 557, astfel cum a fost anuntat in Planul Comisiei
privind obiectivul climatic®, este cel mai cuprinzitor element de bazi al eforturilor de punere
in aplicare a noului obiectiv climatic ambitios stabilit pentru 2030, iar toate sectoarele si
politicile economice vor trebui sa 1si aduca contributia, inclusiv transportul rutier.

Transporturile sunt singurul sector in care emisiile de gaze cu efect de sera (GES) au crescut.
Emisiile de gaze cu efect de serd generate de transportul rutier nu constituie o exceptie.
Aceste emisii, care reprezintd aproximativ 20 % din totalul emisiilor de GES ale UE, au
crescut semnificativ Incepand cu 1990. Calitatea aerului este in continuare afectata de trafic si
de congestie, ceea ce duce la cresterea numarului de orase care introduc zone cu emisii
scazute $i cu emisii zero si care restrictioneaza accesul local pentru vehiculele cu motoare cu
ardere internd, iar anumite state membre anuntd eliminarea treptatd a vanzarilor de
autoturisme cu ardere interna.

Industria autovehiculelor, care este de o importanta capitala pentru economia UE, reprezinta
peste 7 % din PIB-ul UE. Aceasta asigurd locuri de muncad — direct sau indirect, in industria
prelucratoare, vanzari, intretinere, constructii, transport si servicii de transport — pentru
14,6 milioane de europeni. UE se numara printre cei mai mari producdtori mondiali de
autovehicule si 1si demonstreaza pozitia de lider tehnologic in acest sector. Investitiile UE in
C&D 1n sectorul autovehiculelor se ridica la 60,9 miliarde EUR anual.

Sectorul autovehiculelor traverseazd un proces de transformare structurald semnificativa,
incluzand schimbari ale tehnologiilor curate si digitale, in special trecerea de la motoarele cu
ardere internd la tehnologii cu emisii zero si cu emisii scdzute, precum si la vehicule din ce in
ce mai conectate. Obiectivul ambitios ar trebui sa fie acela de a permite sectorului
autovehiculelor sa isi pastreze si sd isi consolideze pozitia de lider n domeniul tehnologiilor
viitorului, in special in contextul concurentei internationale.

Strategia pentru o mobilitate sustenabili si inteligentd® a Comisiei abordeazi provocirile
mai ample ale tranzitiei catre o mobilitate cu emisii zero si stabileste o foaie de parcurs pentru
inscrierea fermd a transporturilor europene pe calea cea buna pentru un viitor sustenabil si
inteligent.

Planul de actiune care insoteste strategia include politici care vizeaza, printre altele,
stimularea adoptarii vehiculelor cu emisii zero si a infrastructurii aferente. Trecerea la
vehiculele cu emisii zero va preveni poluarea si va Imbunatiti sdndtatea cetatenilor nostri;
Acest lucru sprijina, de asemenea, obiectivul ambitios de reducere la zero a poluarii inscris

5 COM/2020/562 final.
6 COM(2020) 789 final.
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in Pactul verde european, astfel cum este prevazut in Planul de actiune privind reducerea la

zero a poludrii’.

Standardele de emisii de CO:2 pentru autoturisme si vehiculele utilitare usoare sunt factori-
cheie pentru reducerea emisiilor de CO> in acest sector, astfel cum se aratd in comunicarea
intitulatd ,,Stabilirea unui obiectiv mai ambitios in materie de climd pentru Europa in
perspectiva anului 2030

Obiectivele generale ale prezentei propuneri sunt de a contribui la realizarea neutralitatii
climatice pana in 2050 si, in acest scop, in conformitate cu Legea europeana a climei, de a
contribui la reducerea cu cel putin 55 % a emisiilor nete de gaze cu efect de serd pana in 2030
comparativ cu 1990.

Propunerea urmareste trei obiective specifice. Primul este de a contribui la obiectivele
climatice pentru 2030 si 2050 prin reducerea emisiilor de CO> generate de autoturisme si de
vehicule utilitare usoare.

Avand in vedere ca efectul standardelor de emisii de CO asupra reducerii emisiilor din stocul
de vehicule nu este imediat si avand in vedere dinamica reinnoirii parcului de vehicule, este
important sd se ia masuri timpurii pentru a se asigura indeplinirea obiectivului pe termen lung.

Al doilea obiectiv specific este de a le oferi consumatorilor si cetatenilor beneficiile
obtinute in urma utilizarii pe scard mai largd a vehiculelor cu emisii zero. Principalele
beneficii preconizate nu se referd numai la imbunatatirea calitatii aerului, in special in orase.
Standardele de performanta privind emisiile de CO» determina producatorii sa creasca oferta
de vehicule cu emisii zero, consumatorii putand astfel beneficia de modele de vehicule cu
emisii zero mai accesibile ca pret si de economii semnificative de energie ca urmare a
utilizarii de vehicule cu emisii zero, ceea ce inseamnd o reducere a costului total al detinerii
unor astfel de vehicule.

Al treilea obiectiv specific este de a stimula inovarea in domeniul tehnologiilor cu emisii
zero, consolidand astfel pozitia de lider tehnologic a lantului valoric al sectorului
autovehiculelor si incurajand ocuparea fortei de munca in UE. Desi sectorul autovehiculelor a
reusit sd dezvolte si sa produca tehnologii avansate pentru motoare cu ardere internd si sa le
comercializeze la nivel mondial, acesta trebuie sa canalizeze din ce in ce mai mult investitiile
in tehnologii cu emisii zero. In acest context global, si lantul autovehiculelor din UE trebuie
sa fie un actor principal in tranzitia globald in curs catre o mobilitate cu emisii zero.
Propunerea este neutrd din punct de vedere tehnologic si va fi insotitd de masuri de stimulare
a combustibililor cu emisii zero si a infrastructurii de incarcare.

Se preconizeazd cd beneficiile suplimentare vor fi cresterea eficientei energetice si a
securitatii energetice.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat
Acest pachet ,,Pregatiti pentru 55 privind clima si energia reprezinta o etapd cuprinzatoare in

revizuirea legislatiei Uniunii pentru a o alinia la obiectivul mai ambitios in materie de clima al
UE. Toate initiativele din pachet sunt strans legate intre ele.

7 COM/2021/400 final, a se vedea, de asemenea, in acest context, Directiva 2008/50/CE privind calitatea
aerului inconjurator si un aer mai curat pentru Europa si Directiva (UE) 2016/2284 privind reducerea
emisiilor nationale de anumiti poluanti atmosferici.
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Prezenta propunere legislativa privind standardele de emisii de CO2 pentru autoturisme si
vehiculele utilitare usoare este complementara celorlalte propuneri prezentate in pachet si
mentine coerenta, In special, cu urmatoarele masuri.

Prin asigurarea unei reduceri a emisiilor generate de transportul rutier, standardele de emisii
de CO sprijind in special statele membre in indeplinirea obiectivelor lor in temeiul
Regulamentului (UE) 2018/842 privind partajarea eforturilor®. Intrucit stimuleazi
electrificarea vehiculelor, aceste standarde contribuie atat la obiectivele de eficientd
energetica, cat si la furnizarea unei cai complementare pentru utilizarea energiei din surse
regenerabile si la obiectivul privind energia din surse regenerabile.

Existd complementaritati clare intre standardele de emisii de CO: si comercializarea
certificatelor de emisii pentru cladiri si transportul rutier. Standardele de emisii de CO;
vizeazd furnizarea de vehicule mai eficiente din punctul de vedere al consumului de
combustibil si cu emisii zero, stabilind cerinte pentru producatorii de vehicule in ceea ce
priveste parcurile lor noi de vehicule. Extinderea comercializarii certificatelor de emisii se
referd la utilizarea combustibilului in intregul stoc de vehicule. Aceasta ar putea mari atat
cererea de vehicule mai eficiente din punctul de vedere al consumului de combustibil, cat si
cererea de vehicule cu emisii zero, facilitind astfel indeplinirea obiectivelor de eficientd
privind emisiile de CO; ale producatorilor de vehicule.

Standardele de emisii de CO., care furnizeaza noi vehicule cu emisii zero pe piata, sunt, de
asemenea, o masurd complementard Directivei (UE) 2018/2001 privind energia din surse
regenerabile’, care va decarboniza productia de energie electricd utilizatd pentru vehiculele
electrice si va stimula adoptarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de
dioxid de carbon pentru vehiculele cu motoare cu ardere interna din stoc.

Existd, de asemenea, sinergii importante intre standardele de emisii de CO> si un sistem
consolidat de comercializare a certificatelor de emisii (ETS)'? si Directiva privind energia din
surse regenerabile. Sistemul de comercializare a certificatelor de emisii si Directiva privind
energia din surse regenerabile vor stimula decarbonizarea productiei de energie electrica,
astfel incat vehiculele cu emisii zero, stimulate de standardele de emisii de CO3, sa fie
alimentate progresiv de surse regenerabile de energie, realizand astfel decarbonizarea tuturor
emisiilor de la sursa de combustibil la roata.

In cele din urma, in timp ce standardele de emisii de CO» asigurd furnizarea de vehicule cu
emisii  zero, Directiva 2014/94/UE privind infrastructura pentru combustibili
alternativill, care stimuleaza instalarea infrastructurii de reincarcare si de realimentare, este
un instrument complementar necesar pentru a aborda obstacolul de pe piatd in calea instaldrii
infrastructurii. La randul sau, acest lucru este stimulat si de Regulamentul privind partajarea

Regulamentul (UE) 2018/842 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind
reducerea anuald obligatorie a emisiilor de gaze cu efect de sera de catre statele membre in perioada
2021-2030 in vederea unei contributii la actiunile climatice de respectare a angajamentelor asumate in
temeiul Acordului de la Paris si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 525/2013.

Directiva (UE) 2018/2001 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 decembrie 2018 privind
promovarea utilizarii energiei din surse regenerabile, (JO L 328, 21.12.2018, p. 82).

Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 13 octombrie 2003 de stabilire a
unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de serd in cadrul Comunitatii si de
modificare a Directivei 96/61/CE a Consiliului.

Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 octombrie 2014 privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (JO L 307, 28.10.2014, p. 1).
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eforturilor, care incurajeaza, de asemenea, statele membre sd ia masuri in sectoarele lor de
transport rutier.

O combinatie intre impozitarea energiei, investitiile in infrastructura de incarcare si de
realimentare, noua metoda de stabilire a pretului carbonului si standardele de emisii de CO»
actualizate conduc la o abordare echilibrata si eficientd din punctul de vedere al costurilor
pentru reducerea emisiilor generate de transportul rutier, care abordeaza obstacolele si
disfunctionalitatile pietei si care le oferd investitorilor certitudinea de a investi in tehnologii cu
emisii zero.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Propunerile din pachetul ,,Pregatiti pentru 55 sunt coerente cu toate actiunile si politicile UE
si ajutd UE in realizarea obiectivului mai ambitios stabilit pentru 2030 si a unei tranzitii
reusite si echitabile catre neutralitatea climatica pana in 2050, astfel cum a declarat Comisia 1n
comunicarea privind Pactul verde european.

Pachetul ,,Pregititi pentru 557, NextGenerationEU si cadrul financiar multianual pentru
perioada 2021-2027 vor contribui la realizarea dublei tranzitii verzi si digitale pe care o
vizeaza Europa. Combinarea acestor politici va aborda criza economica si va accelera trecerea
la o economie curatd si durabild, coreldnd actiunile climatice cu cresterea economica.
Initiativele din pachet sunt coerente si cu politicile Uniunii privind o economie curatd si
circulara, mobilitatea sustenabila si inteligenta si Planul de actiune privind reducerea la zero a
poludrii. Daca nu se iau masuri ambitioase pentru a se ajunge la un transport rutier cu emisii
zero, alte sectoare ale economiei ar trebui sa contribuie mai mult la indeplinirea obiectivelor
globale ale UE de reducere a emisiilor.

Astfel cum s-a anuntat in comunicarea intitulati Actualizarea noii Strategii industriale
2020: construirea unei piete unice mai puternice pentru a sprijini redresarea Europei'?,
Comisia va colabora cu autoritdtile publice, cu partile interesate si cu partenerii sociali intr-un
proces de cocreare pentru a identifica parcursurile de tranzitie verde si digitala care vor
sprijini extinderea productiei de vehicule cu emisii zero, instalarea rapidda a infrastructurii
pentru combustibili alternativi si perfectionarea si recalificarea conexa a lucratorilor.

Aceastd initiativa este coerentd si cu politica UE in domeniul cercetarii si inovarii. Sprijinul
pentru dezvoltarea de tehnologii cu emisii zero va fi prevazut, de asemenea, in cadrul
programului-cadru al UE pentru cercetare si inovare, in special prin intermediul
parteneriatelor din cadrul Orizont Europa.

In plus, pentru a consolida coerenta intre politici si astfel cum a anuntat in comunicarea sa
intitulatdi O mai buni legiferare: unirea fortelor pentru fmbunititirea legislatiei'’,
Comisia 1si imbundtateste Orientdrile privind o mai bund legiferare pentru a se asigura ca
toate initiativele sale respecta principiul de ,,a nu aduce prejudicii semnificative”, respectand
astfel obligatiile stabilite in temeiul Legii europene a climei.

12 COM(2020) 350 final.
13 COM(2021) 219 final.
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2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temeiul juridic

Temeiul juridic al propunerii il constituie articolul 192 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (TFUE). In conformitate cu articolul 191 si cu articolul 192 alineatul (1)
din TFUE, Uniunea Europeand contribuie la indeplinirea, printre altele, a urmatoarelor
obiective: conservarea, protectia si Tmbundtdtirea calitdtii mediului; promovarea pe plan
international a unor masuri destinate sa contracareze problemele de mediu la scara regionala
sau mondiali si in special lupta impotriva schimbarilor climatice. in temeiul articolului 192
din TFUE, Uniunea a adoptat deja politici pentru a aborda emisiile de CO> generate de
autoturisme si de vehiculele utilitare usoare prin Regulamentul (CE) nr. 443/2009 si
Regulamentul (UE) nr. 510/2011, care au fost abrogate si inlocuite de Regulamentul (UE)
2019/631, 1n vigoare incepand cu 1 ianuarie 2020.

. Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)

Schimbarile climatice reprezintd o problema transfrontalierd care nu poate fi rezolvatd doar
prin luarea de masuri la nivel national sau local. Se impune coordonarea actiunilor climatice
la nivel european si, daca este posibil, la nivel mondial. Actiunea la nivelul UE este justificata
din motive de subsidiaritate, astfel cum se prevede la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea
Europeani. Incepand din 1992, Uniunea Europeani a depus eforturi pentru a dezvolta solutii
comune si pentru a impulsiona actiunile la nivel mondial in vederea combaterii schimbarilor
climatice. Mai exact, actiunea la nivelul UE va asigura indeplinirea eficientd din punctul de
vedere al costurilor a obiectivelor de reducere a emisiilor pana in 2030 si pe termen lung,
asigurand totodatd corectitudinea si integritatea de mediu. Articolele 191-193 din TFUE
confirma si mentioneaza competentele UE Tn domeniul schimbdrilor climatice.

Avand 1n vedere obiectivul de reducere a emisiilor pentru 2030 si din perspectiva obiectivului
neutralitatii climatice care trebuie atins pand in 2050, sunt necesare actiuni mai ferme la
nivelul UE pentru a asigura o contributie suficient de mare a sectorului transportului rutier.

Desi initiativele adoptate la nivel national, regional si local pot crea sinergii, doar ele singure
nu vor fi suficiente. Lipsa unei actiuni coordonate la nivelul UE prin consolidarea
standardelor de emisii de CO; s-ar traduce iIntr-un risc de fragmentare a pietei din cauza
diversitatii sistemelor nationale, a nivelurilor de ambitie diferite si a parametrilor de proiectare
diferiti. Pe cont propriu, statele membre ar reprezenta, de asemenea, o piatd prea mica pentru
a atinge acelasi nivel al rezultatelor, fiind, prin urmare, necesara o abordare la nivelul UE
pentru a stimula schimbarile la nivelul industriei si pentru a crea economii de scara.

. Proportionalitatea

Prezenta propunere respecta principiul proportionalitatii deoarece nu depaseste ceea ce este
necesar pentru atingerea obiectivelor Uniunii de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera
intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor, asigurand totodata corectitudinea si
integritatea de mediu.

Legea climei, convenita de Parlamentul European si de Consiliu, a aprobat o reducere globala,
la nivelul intregii economii si pe plan intern, a emisiilor de gaze cu efect de serd cu cel putin
55 % fata de nivelurile din 1990 pana in 2030 si a neutralitdtii climatice pand in 2050.
Prezenta propunere acopera o proportie semnificativa a acestor emisii de gaze cu efect de sera
si evitd introducerea unor reduceri mai ambitioase ale emisiilor in alte sectoare, in care
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decarbonizarea este mai dificila. Aceasta revizuieste standardele de emisii de CO: existente
pentru autoturisme si vehiculele utilitare usoare in vederea atingerii acestui obiectiv.

. Alegerea instrumentului

Propunerea prevede o modificare a Regulamentului (UE) 2019/631 si, prin urmare, un
regulament este singurul instrument juridic adecvat. Avand in vedere ca Regulamentul (UE)
2019/631 a fost rezultatul unei reformari recente si cd modificarile propuse se refera doar la
un numadr limitat de dispozitii, 0 noua reformare si/sau inlocuire a regulamentului existent nu
este consideratd adecvata.

3. REZULTATE ALE EVALUARILOR EX-POST, ALE CONSULTARILOR
PARTILOR INTERESATE SI ALE EVALUARII IMPACTULUI

. Evaluari ex-post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Pentru majoritatea elementelor regulamentului, concluziile studiului de evaluare din 2015
reflectat in evaluarea impactului din 2017'° rimén valabile. Unele obligatii noi care au fost
introduse in Regulamentul (UE) 2019/631 nu au fost evaluate, tindnd seama de faptul ca fie
nu sunt inca aplicabile, fie nu au fost inca puse in aplicare integral. Acest lucru se referd, in
special, la noile obiective privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE pentru 2025 si
2030 si la mecanismul de stimulare pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute. Cu
toate acestea, este necesard o revizuire pentru a alinia regulamentul la obiectivele ambitioase
ale Pactului verde european, la obiectivele consolidate de reducere a emisiilor prevazute de
Legea europeana a climei si la evolutiile recente ale pietei. Aceste modificari au facut obiectul
unei evaluari a impactului.

. Consultari cu partile interesate

Pentru a colecta dovezi si a asigura o mai mare transparentd, Comisia a organizat, in perioada
13 noiembrie 2020-5 februarie 2021, o consultare publica pentru fiecare propunere in parte. O
sintezd detaliatd si rezultatele consultarii publice sunt prezentate in anexa 2 la evaluarea
impactului pentru prezenta propunere.

In plus, evaluarea initiald a impactului a fost publicata la 29 octombrie 2020, timp de patru
saptamani.

Mai precis, in scopul prezentei propuneri, Comisia a solicitat feedback, in special de la
urmatoarele parti interesate:

J state membre (autoritati nationale, regionale);
J producatori de vehicule;
. furnizori de componente si de materiale;

o furnizori de energie;
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J cumpardtori de vehicule (entitati private, intreprinderi, societdti de administrare
a parcului de vehicule);

o asociatii ale conducatorilor auto;
J ONGe-uri din domeniul mediului, al transportului si al consumatorilor;
o parteneri sociali.

Pe langa consultarea publica si feedbackul privind evaluarea initiala a impactului, s-a solicitat
feedback si prin urmatoarele mijloace:

o reuniuni cu asociatiile relevante din sector, reprezentand producatorii de
vehicule, furnizorii de componente si de materiale si furnizorii de energie;

° reuniuni bilaterale cu autoritatile statelor membre, cu producatorii de vehicule,
cu furnizorii, cu partenerii sociali si cu ONG-urile;

o documente de pozitie prezentate de partile interesate sau de autoritatile din
statele membre.

Principalele constatari pot fi sintetizate dupa cum urmeaza:

Majoritatea respondentilor din industrie, autoritatile publice si alte parti interesate au sprijinit
obiectivul de ,, reducere a emisiilor de CO; generate de autoturisme si de camionete pentru a
atinge obiectivul de 55 % pdna in 2030 si obiectivul neutralitatii climatice pana in 20507
cetatenii au insd puncte de vedere diferite cu privire la acest aspect. Obiectivul de
,consolidare a competitivitatii, a pozitiei de lider in sectorul industrial, a inovarii si a
stimularii ocupdrii fortei de munca in lantul valoric al sectorului autovehiculelor din UE” si de
,reducere a costurilor totale aferente proprietatii pentru consumatori” s-a bucurat de cel mai
mare sprijin.

In ceea ce priveste nivelurile-tintd, consultarea a reflectat opinii divergente cu privire la
exigenta viitorului obiectiv, In cadrul céreia industria a manifestat o oarecare sustinere pentru
obiective mai stricte incepand cu 2030, ONG-urile — pentru obiective mai stricte incepand cu
2025, iar autoritdtile publice sprijind in general obiective mai stricte, In timp ce cetatenii au
puncte de vedere diferite. In ceea ce priveste calendarul obiectivelor, industria a sprijinit
stabilirea de obiective o datad la cinci ani, in timp ce alte parti interesate au avut puncte de
vedere diferite in aceasta privintd. Pretul vehiculelor, autonomia limitatd si disponibilitatea
infrastructurii au fost considerate bariere deosebit de importante in calea introducerii pe piata
a vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scdzute. Raspunsurile au fost diferite in ceea ce
priveste necesitatea acordarii de sprijin mecanismului de stimulare si tipurile de vehicule care
si beneficieze de sprijin. In ceea ce priveste posibila introducere a unui mecanism de
contabilizare a combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scdzute de dioxid de carbon
in conformitate cu obiectivul privind emisiile de CO., consultarea a reflectat puncte de vedere
diferite.

. Opinii ale expertilor

Pentru evaluarea cantitativd a impactului economic, social si de mediu, evaluarea impactului
s-a bazat pe o serie de scenarii elaborate pentru modelul PRIMES. Aceastd analiza a fost
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completatd prin aplicarea altor instrumente de modelare, cum ar fi GEM-E3 si E3ME si
modelul JRC DIONE.

Datele de monitorizare privind emisiile de GES si alte caracteristici ale parcului de vehicule
usoare noi au fost obtinute din datele anuale de monitorizare raportate de statele membre si
colectate de Agentia Europeana de Mediu (AEM) in temeiul Regulamentului (UE) 2019/631.

Au fost colectate informatii suplimentare prin intermediul contractelor de servicii comandate
de la contractanti externi.

. Evaluarea impactului

Evaluarile impactului pentru diferitele initiative ale pachetului legislativ ,,Pregatiti pentru 55~
se bazeaza pe scenarii de modelare integrata care reflectd interactiunea diferitelor instrumente
de politica cu operatorii economici, pentru a asigura complementaritatea, coerenta si
eficacitatea in atingerea obiectivelor climatice pentru 2030 si 2050.

Evaluarea impactului care Insoteste prezenta propunere completeazd analiza efectuatd in
cadrul evaludrii impactului din 2020 care sprijind Planul privind obiectivul climatic pentru
2030'S. Aceasta a constituit baza analiticd pentru stabilirea obiectivului unei reduceri de cel
putin 55 % a emisiilor nete de GES pana in 2030 comparativ cu 1990 si a obiectivului de
neutralitate climatica pentru 2050.

In plus, evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere a fost intocmita si elaborata in
acord cu orientdrile aplicabile privind o mai buna legiferare, iar Comitetul de control normativ
a emis un aviz pozitiv la 19 aprilie 2021.

Imbunatatirile recomandate de comitet au fost integrate in versiunea finald. Este vorba despre
urmatoarele imbunatatiri:

. clarificarea motivelor pentru revizuirea actualului Regulament (UE) 2019/631
si a coerentei si proportionalitatii In ceea ce priveste alte initiative legislative

conexe;

J demonstrarea in continuare a fezabilitatii obiectivului de reducere la nivel inalt
si clarificarea compromisurilor dintre cele trei optiuni vizate;

. furnizarea de informatii suplimentare cu privire la impactul optiunilor preferate

o includerea opiniilor partilor interesate in analiza.
Optiuni de politica

Evaluarea impactului a analizat optiunile de politicd grupate in trei teme, care trebuie sa
abordeze problemele identificate si sa atingd obiectivele de politica.

(1) Obiectivele privind emisiile de CO2 pentru autoturisme si camionete (niveluri,
calendar, modalitati);

e SWD/2020/176 final.
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In ceea ce priveste nivelurile-tinta, optiunile avute in vedere acopera trei traiectorii pana in
2040, reflectand, de asemenea, faptul ca obiectivul este de a realiza o reducere cu 90 % a
emisiilor generate de transportul rutier pand in 2050, tinand seama de faptul ca autoturismele
se afla in circulatie in medie Intre 10 si 15 ani.

Pentru a contribui la atingerea obiectivului global mai ambitios stabilit pentru 2030 si a
obiectivului neutralitdtii climatice pentru 2050, optiunea preferata este de a consolida in mod
semnificativ, Incepand cu 2030, obiectivele privind intregul parc de vehicule in materie de
CO; de la nivelul UE atat pentru autoturisme, cat si pentru vehiculele utilitare usoare. Acest
lucru va asigura orientarea necesara pentru a accelera aprovizionarea pietei cu vehicule cu
emisii zero, va aduce beneficii utilizatorilor de vehicule si va stimula inovarea si pozitia de
lider in domeniul tehnologic, limitand totodata cresterea costurilor pentru producétori.

In ceea ce priveste calendarul de indsprire a obiectivelor, optiunea preferata este de a mentine
abordarea normativa de a stabili obiective care sa scadd in etape, o datad la 5 ani si nu mai
frecvent, pentru ca producatorii sd aiba suficienta flexibilitate in gestionarea acestei tranzitii.
Prin urmare, pentru a tine seama de ciclurile de dezvoltare din sectorul autovehiculelor, este
oportun sa se mentind nivelurile-tinta stabilite pentru 2025.

Eventualele venituri din primele pentru emisii suplimentare ar raméne parte din bugetul
general al UE. Celelalte optiuni avute in vedere ar genera o crestere semnificativa a sarcinii
administrative, fard a aduce beneficii directe sectorului autovehiculelor in tranzitia sa.

Posibilitatea de a acorda micilor producdtori din UE si din afara UE (si anume, cei
responsabili de un volum de autoturisme noi cuprins intre 1 000 si 10 000 sau de un volum de
camionete noi cuprins intre 1 000 si 22 000 inmatriculate intr-un an calendaristic) un obiectiv
de derogare ar urma sd fie eliminata incepand cu 2030, imbunatatind astfel eficacitatea si
coerenta legislatiei. Alegerea datei ofera producatorilor in cauza un interval de timp suficient
pentru a programa si a se adapta la noile cerinte de reglementare si este In concordanta cu data
de aplicare a obiectivelor consolidate. Producdtorii responsabili de mai putin de 1 000 de
inmatriculari de vehicule noi pe an calendaristic beneficiaza in continuare de scutire.

(2) Stimulente pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute (ZLEV);

S-au luat n considerare diferite optiuni in ceea ce priveste mecanismul de stimulare pentru
ZLEV, att in ceea ce priveste tipul de mecanism, cat si tipurile de vehicule pe care ar trebui
sa le acopere. Optiunea preferatd este eliminarea, incepand din 2030, a sistemului de
stimulente ZLEV atit pentru autoturisme, cat si pentru vehiculele utilitare usoare, intrucét
introducerea pe piatd a ZLEV va fi determinata de obiectivele mai stricte privind emisiile de
CO> aplicabile de la acea data, ceea ce va insemna ca producatorii trebuie sa introducd un
numar semnificativ mai mare de vehicule cu emisii zero. Acest lucru ar simplifica, de
asemenea, legislatia si ar evita riscul subminarii eficacitatii acesteia.

3) Un mecanism care sa ia in considerare contributia potentiala a combustibililor din
surse regenerabile si cu emisii scdzute de dioxid de carbon in scopul evaluarii
conformitatii obiectivelor.

In acest sens, s-au luat in considerare doud optiuni: fie un factor de corectie in functie de
carbon, fie un sistem de creditare. Cu toate acestea, optiunea preferata este de a nu include un
astfel de mecanism contabil, deoarece acest lucru ar estompa responsabilitatea diferitilor
actori de atingere a obiectivelor, ar submina eficacitatea si eficienta legislatiei si ar mari
sarcina administrativd si complexitatea. Promovarea utilizarii combustibililor din surse
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regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de carbon se va realiza prin revizuirea Directivei
privind energia din surse regenerabile, a sistemului de comercializare a certificatelor de emisii
si a Directivei privind impozitarea energiei.

. Adecvarea reglementarilor si simplificare

In conformitate cu angajamentul Comisiei pentru o mai bund legiferare, propunerea a fost
elaboratd in mod integrat si s-a bazat pe principiul transparentei si pe implicarea permanenta a
partilor interesate.

In comparatie cu regulamentul actual, se preconizeaza ca propunerea nu va genera o crestere a
costurilor administrative generate de legislatie. In plus, acesta nu mareste complexitatea
cadrului juridic.

Se propune eliminarea a doud dintre dispozitiile existente, si anume mecanismul de stimulare
de tip ,,prima” pentru ZLEV si derogarea privind ,,volumul mic”, incepand cu 2030, ceea ce ar
trebui sa contribuie la simplificarea legislatiei. In acelasi timp, sistemul de reglementare va
continua s prevadd mecanisme de flexibilitate menite sa reduca costurile de asigurare a
conformitatii pentru producatori.

Nu sunt propuse modificari ale regimului de monitorizare a conformitatii sau ale nivelului
primei pentru emisiile suplimentare. Prin urmare, propunerea nu va mari nici costurile
administrative pentru producdtori si autoritatile nationale competente, nici costurile de punere
in aplicare pentru Comisie.

. Drepturile fundamentale

Propunerea respectd drepturile fundamentale si este conformd cu principiile recunoscute in
special de Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene!”. Mai exact, propunerea
contribuie la atingerea obiectivului unui nivel inalt de protectie a mediului in conformitate cu
principiul dezvoltdrii durabile, astfel cum se prevede la articolul 37 din Carta drepturilor
fundamentale a Uniunii Europene.

4. IMPLICATII BUGETARE

Colectarea, raportarea si prelucrarea diferitelor seturi de date sunt elemente esentiale pentru
punerea in aplicare si asigurarea respectarii standardelor de performantd privind emisiile de
CO», care sunt extinse sau ajustate in continuare in prezenta propunere. Aceste seturi de date
includ date in scopul respectarii obiectivelor, al verificarii emisiilor de CO; ale vehiculelor
aflate in circulatie si date pentru evaluarea reprezentativititii procedurii de omologare de tip
in comparatie cu emisiile de CO2 in conditii reale de conducere. Avand in vedere efectele
juridice importante legate de aceste seturi de date, sunt necesare eforturi considerabile pentru
a asigura corectitudinea si fiabilitatea acestora, pentru care ar fi necesare resurse suplimentare
in cadrul Comisiei. O defalcare detaliata a implicatiilor bugetare este prezentatd in fisa
financiara.

17 JO C326,26.10.2012, p. 391.
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5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de implementare si masuri de monitorizare, evaluare si raportare

Exista un sistem bine stabilit pentru monitorizarea punerii in aplicare a Regulamentului (UE)
2019/631. Statele membre raporteaza anual Comisiei emisiile de CO> si masa totald de CO2 a
autoturismelor si camionetelor nou Tnmatriculate. Producatorii au posibilitatea de a notifica
Comisiei erorile din aceste date provizorii. In plus, incepand cu 2022, producitorii si
autoritatile competente din statele membre vor raporta Comisiei datele privind consumul de
combustibil si de energie al autoturismelor si al camionetelor in conditii reale de conducere.

Comisia, sprijinitd de Agentia Europeand de Mediu (AEM), publicd in fiecare an datele finale
de monitorizare din anul calendaristic precedent, inclusiv performanta specifica a
producatorului in raport cu obiectivele privind emisiile de CO,. Legislatia va continua sa se
bazeze pe acest cadru bine stabilit de monitorizare si conformitate. Incepand cu 2022,
Comisia va publica, cu sprijinul AEM, o comparatie intre omologarea de tip si datele reale
privind emisiile de COs.

. Explicatie detaliata a dispozitiilor specifice ale propunerii
Articolul 1 alineatul (1) Modificarea articolului 1 — Obiect si obiective

La articolul 1 alineatul (5), sunt revizuite obiectivele privind emisiile de CO; pentru Intregul
parc de vehicule de la nivelul UE pentru autoturismele noi si vehiculele utilitare usoare noi,
care se aplica incepand cu 2030. Se adaugd un nou alineat (5a), care stabileste obiectivele
privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE care se aplica incepand cu 2035.

Pentru a tine seama de modificarea procedurii de Incercare pentru omologarea de tip, si
anume de la noul ciclu de conducere european (NEDC) la procedura de incercare a
vehiculelor usoare armonizata la nivel mondial (WLTP), obiectivele privind intregul parc de
vehicule de la nivelul UE sunt exprimate sub forma de reduceri procentuale in comparatie cu
punctul de plecare din 2021. Acest punct de plecare este stabilit pe baza mediei obiectivelor
privind emisiile specifice pentru 2021, unde, pentru a se evita o crestere nejustificata a
nivelului punctului de plecare, valorile emisiilor utilizate ca date de intrare pentru calcul sunt
cele masurate in timpul procedurii WLTP, si nu valorile emisiilor declarate de producatori.
Punctul de plecare pentru 2021 va fi publicat de Comisie pand la 31 octombrie 2022.

Stimulentul pentru vehicule cu emisii zero si cu emisii scazute prevazut la alineatul (7) se
elimind incepand cu 2030. O ajustare a datei de la alineatul (6) este, de asemenea, necesara in
acest scop.

Articolul 1 alineatul (2): Modificarea articolului 2 — Domeniul de aplicare

Articolul 2 alineatul (1) se modifici pentru a inlocui trimiterile la Directiva 2007/46/CE'®
(Directiva-cadru privind omologarea de tip), care a fost abrogata la 1 septembrie 2020, cu

18 Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a

unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective.
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trimiteri la Regulamentul (UE) 2018/858' privind cadrul de omologare de tip, care se aplicd
de la data respectiva.

Ca urmare a modificarii structurii dintre directiva abrogatd si noul regulament, modificarile
sunt necesare pentru a asigura precizia referintelor juridice.

Articolul 1 alineatul (3): Modificarea articolului 3 — Definitii

La articolul 3 alineatul (1), modificarea aliniaza definitiile la cele din legislatia privind
omologarea de tip si elimind definitia amprentei de carbon si a sarcinii utile, deoarece acesti
termeni nu mai sunt relevanti pentru punerea in aplicare a regulamentului.

Articolul 1 alineatul (4): Modificarea articolului 4 — Obiective privind emisiile specifice

La articolul 4 alineatul (1) se adauga un paragraf, in care se introduce o masura de salvgardare
pentru a se evita ca, in anumite conditii, calcularea obiectivelor privind emisiile specifice ale
producitorului si conduca la un obiectiv negativ. Intr-o astfel de situatie, obiectivul privind
emisiile specifice ar trebui stabilit la 0 g CO2/km.

Articolul 1 alineatul (5): Modificarea articolului 7 — Monitorizarea si raportarea mediei
emisiilor

Se introduce un nou alineat (6a) care ofera Comisiei, in cadrul verificarii datelor provizorii de
monitorizare, posibilitatea de a solicita autoritdtilor de omologare de tip si producatorilor sa
emitd o declaratie de corectie in cazurile in care documentatia de omologare de tip sau
certificatul de conformitate nu pot fi corectate in temeiul legislatiei privind omologarea de tip,
cum ar fi cazul in care datele incorecte se referd la o omologare de tip care nu mai este
valabila.

Alineatul (11), care prevede raportarea datelor privind vehiculele din categoria M: si categoria
N2, se elimind, deoarece aceste categorii de vehicule intrd Tn domeniul de aplicare al
Regulamentului (UE) 2018/956°° privind monitorizarea si raportarea emisiilor de CO> si a
consumului de combustibil al vehiculelor grele noi.

Articolul 1 alineatul (6): Modificarea articolului 10 — Derogdari pentru anumiti producdtori

La articolul 10 alineatul (2), posibilitatea ca producdtorii responsabili de un volum de
autoturisme noi cuprins intre 1 000 s1 10 000 sau de un volum de vehicule utilitare usoare not
cuprins Intre 1 000 si 22 000 Intr-un an calendaristic sd solicite o derogare de la obiectivele
privind emisiile specifice se elimina incepand cu 2030. Producatorii responsabili de mai putin
de 1000 de inmatriculdri de vehicule noi pe an calendaristic beneficiaza in continuare de
scutire.

Articolul 1 alineatul (7): Modificarea articolului 13 — Verificarea emisiilor de CO: ale
vehiculelor in circulatie

Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind
omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si ale sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 si de abrogare a Directivei 2007/46/CE.
Regulamentul (UE) 2018/956 al Parlamentului European si al Consiliului din 28 iunie 2018 privind
monitorizarea si raportarea emisiilor de CO; si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi.
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La articolul 13 alineatul (3), se adaugd o dispozitie care oferda Comisiei posibilitatea de a
solicita unei autoritati de omologare de tip sd emitd o declaratie de corectie in cazul in care nu
se pot aduce corectii documentatiei de omologare de tip sau certificatelor de conformitate in
temeiul legislatiei relevante privind omologarea de tip, de exemplu din cauza faptului ca
perioada de valabilitate a acestora a expirat.

Articolul 1 alineatul (8): Modificarea articolului 14 — Ajustarea valorilor My si TMy

La articolul 14 alineatul (2), temeiul juridic este corectat pentru a prevedea o modificare a
anexei I, care este coerentd cu practica actuald, inlocuind formularea actuald care se refera la
un regulament de completare a Regulamentului (UE) 2019/631.

Articolul 1 alineatul (9): Noul articolul 14a — Raport intermediar

Se adauga un nou articol 14a pentru a stabili obligatia Comisiei de a raporta cu privire la
progresele inregistrate in directia mobilitatii rutiere cu emisii zero si de a evalua necesitatea
unor posibile masuri suplimentare pentru facilitarea tranzitiei.

Articolul 1 alineatul (10): Modificarea articolului 15 — Reexaminarea $i raportarea

La articolul 15 alineatul (1), se prevede o revizuire a Regulamentului (UE) 2019/631 pentru
2026; alineatele (2)-(5), care enumera o serie de elemente care trebuie luate in considerare
pentru revizuirea actuala, se elimina.

Se adaugd un nou alineat (9) pentru a oferi un temei juridic pentru modificarea formulelor de
calcul al obiectivului privind emisiile specifice din partea B a anexei I, in cazul in care acest
lucru este necesar pentru a se tine seama de procedura specifica aplicabila vehiculelor utilitare
usoare care sunt omologate de tip Tn mai multe etape. Mai exact, aceasta se referd la
procedura aplicabild in cazul in care un vehicul este fabricat de mai multi constructori, iar
responsabilitatea pentru emisiile de CO; ale vehiculului finalizat ii revine producétorului
vehiculului de baza. Pentru a oferi producatorului respectiv certitudinea planificarii, se aplica
o procedura specifica pentru modul de determinare a emisiilor de CO> si a masei acestor
vehicule utilitare usoare in mai multe etape. Comisia este imputernicitd sd stabileasca
procedura pentru vehiculele construite in mai multe etape si poate fi nevoita, de asemenea, in
cazul unei revizuiri a procedurii respective, sa adapteze formulele de calcul pentru obiectivul
privind emisiile specifice.

Articolul 1 alineatul (11): Modificarea articolului 17 — Exercitarea delegarii de competente
La articolul 17 alineatele (2), (3) si (6) se adauga o trimitere la noul articolul 15 alineatul (9).
Articolul 1 alineatul (12): Modificarea anexei 1

Partea A din anexa I, referitoare la autoturisme, se modificd pentru a reflecta modificarile
aduse articolului 1. Aceasta include ajustarea formulelor pentru calcularea obiectivelor
privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE pentru 2030 si stabilirea formulelor pentru
2035, precum si a obiectivelor anuale privind emisiile specifice pentru fiecare producétor si
eliminarea aplicarii factorului pentru vehicule cu emisii zero si cu emisii scdzute (ZLEV)
incepand cu 2030.

Partea B din anexa I, referitoare la vehiculele utilitare usoare, se modifica in mod similar cu
partea A, cu ajustarea suplimentard a formulelor de determinare a valorilor pantei necesare
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pentru calcularea obiectivelor anuale privind emisiile specifice. Se efectueaza aceasta ajustare
pentru a asigura o repartizare echitabild a sarcinii de reducere intre producétorii de vehicule
utilitare usoare mai usoare si cei care fabrica vehicule mai grele din aceasta categorie.
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2021/0197 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

de modificare a Regulamentului (UE) 2019/631 in ceea ce priveste consolidarea

standardelor de performanta privind emisiile de CO:z pentru autoturismele noi si pentru
vehiculele utilitare usoare noi, in conformitate cu obiectivele climatice mai ambitioase

ale Uniunii

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 192
alineatul (1),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European®

1

2

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor®?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Intrucat:

(1)

)

Acordul de la Paris, adoptat in decembrie 2015 in temeiul Conventiei-cadru a
Natiunilor Unite asupra schimbarilor climatice (CCONUSC), a intrat in vigoare in
noiembrie 2016 (denumit in continuare ,,Acordul de la Paris”). Partile la acord au
convenit s mentind cresterea temperaturii medii globale mult sub 2 °C in raport cu
nivelul din perioada preindustriald si sd continue eforturile de limitare a cresterii
temperaturii la peste 1,5 °C in raport cu nivelul din perioada preindustriala.

Abordarea provocdrilor legate de clima si mediu si atingerea obiectivelor Acordului de
la Paris se afla in centrul Comunicarii privind ,,Pactul verde european”, adoptata de
Comisie la 11 decembrie 2019%. Necesitatea si valoarea Pactului verde european au
devenit si mai importante in contextul efectelor foarte grave ale pandemiei de
COVID-19 asupra sanatatii si a bunastarii economice a cetatenilor Uniunii.

21
22
23

JOC,,p..
JOC,,p..
Comunicarea Comisiei — Pactul verde european, COM(2019) 640 final din 11 decembrie 2019.
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€)

“4)

©)

(6)

(7)

(8)

Pactul verde european combind un set cuprinzdtor de masuri si initiative care se
consolideaza reciproc si care vizeaza realizarea neutralitdtii climatice in UE pand in
2050 si stabileste o noua strategie de crestere care vizeaza transformarea Uniunii intr-o
societate echitabild si prosperd, cu o economie modernd, eficientd din punctul de
vedere al utilizarii resurselor si competitiva, in care cresterea economica este decuplata
de utilizarea resurselor. Pactul urmareste, de asemenea, sa protejeze, sa conserve si sa
consolideze capitalul natural al Uniunii, precum si sa protejeze sdnatatea si bunastarea
cetatenilor impotriva riscurilor legate de mediu si a impacturilor aferente. In acelasi
timp, aceastd tranzitie afecteazd in mod diferit femeile si barbatii si are un impact
deosebit asupra anumitor grupuri defavorizate, cum ar fi persoanele in varsta,
persoanele cu handicap si membrii unei minoritdti rasiale sau etnice. Prin urmare,
trebuie s se asigure ca tranzitia este echitabild si favorabild incluziunii si nu lasa pe
nimeni In urma.

Uniunea s-a angajat sa reduca emisiile nete de gaze cu efect de serd la nivelul intregii
economii a Uniunii cu cel putin 55 % fatd de nivelurile din 1990 pand in 2030, in
cadrul contributiei actualizate stabilite la nivel national transmise secretariatului
CCONUSC la 17 decembrie 2020.

in Regulamentul (UE) [--] al Parlamentului European si al Consiliului?*, Uniunea a
consacrat in legislatie obiectivul neutralitdtii climatice la nivelul intregii economii
pana in 2050. Regulamentul respectiv stabileste, de asemenea, un angajament intern
obligatoriu al Uniunii de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de serd (emisii
dupa deducerea absorbtiilor) cu cel putin 55 % fatd de nivelurile din 1990 pana in
2030.

Se preconizeaza ca toate sectoarele economice vor contribui la realizarea acestor
reduceri ale emisiilor, inclusiv sectorul transportului rutier.

Masurile prevazute in prezentul regulament sunt necesare ca parte a unui cadru coerent
si consecvent care este indispensabil pentru realizarea obiectivului general al Uniunii
de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de sera.

Pentru a obtine o reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de serd de cel putin 55 %
fatd de nivelurile din 1990 pand in 2030, este necesar sa se consolideze cerintele de
reducere prevazute in Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al
Consiliului®®, atat pentru autoturisme, cat si pentru vehiculele utilitare usoare. De
asemenea, trebuie stabilita o traiectorie clard pentru reduceri suplimentare dupa 2030,
pentru a contribui la atingerea obiectivului neutralitdtii climatice pana in 2050. Fara
actiuni ambitioase privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd in transportul
rutier, ar fi necesare reduceri mai mari ale emisiilor in alte sectoare, inclusiv in
sectoarele in care decarbonizarea este mai dificila.

24

25

Regulamentul (UE) [.../...] al Parlamentului European si al Consiliului din [...] 2021 de instituire a
cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentului (UE) 2018/1999
(Legea europeand a climei), [JOL, .../... .].

Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 aprilie 2019 de
stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO, pentru autoturismele noi si pentru
vehiculele utilitare usoare noi si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011
(JOL 111, 25.4.2019, p. 13).
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)

(10)

(11)

(12)

Cerintele consolidate de reducere a emisiillor de COz ar trebui sa stimuleze
introducerea pe piata Uniunii a unei cote tot mai mari de vehicule cu emisii zero, care
sd ofere totodatd beneficii consumatorilor si cetitenilor in ceea ce priveste calitatea
aerului si economiile de energie si sd asigure faptul cd inovarea in lantul valoric al
autovehiculelor poate fi mentinuti. In contextul global, si lantul autovehiculelor din
UE trebuie sa fie un actor principal in tranzitia in curs catre o mobilitate cu emisii
zero. Standardele consolidate de reducere a emisiilor de CO; sunt neutre din punct de
vedere tehnologic in ceea ce priveste atingerea obiectivelor privind intregul parc de
vehicule pe care le stabilesc. Existd si ramén disponibile diferite tehnologii pentru
atingerea obiectivului general al parcului de vehicule cu emisii zero. Vehiculele cu
emisii zero includ 1n prezent vehiculele electrice pe baza de baterii, vehiculele cu pile
de combustie si alte vehicule pe baza de hidrogen, iar inovatiile tehnologice continua.
Vehiculele cu emisii zero si cu emisii scdzute, care includ, de asemenea, vehicule
electrice hibride reincarcabile si performante, pot juca in continuare un rol in parcursul
de tranzitie.

In acest context, ar trebui stabilite noi obiective consolidate de reducere a emisiilor de
CO; atat pentru autoturismele noi, cat si pentru vehiculele utilitare usoare noi incepand
cu 2030. Aceste obiective ar trebui stabilite la un nivel care sd transmitd un semnal
puternic pentru accelerarea introducerii vehiculelor cu emisii zero pe piata Uniunii si
pentru stimularea inovarii in domeniul tehnologiilor cu emisii zero intr-un mod
eficient din punctul de vedere al costurilor.

Obiectivele standardelor de performanta revizuite privind emisiile de CO; ar trebui
insotite de o strategie europeand care sd abordeze provocdrile generate de extinderea
productiei de vehicule cu emisii zero si de tehnologii aferente, precum si nevoia de
perfectionare si recalificare a lucrdtorilor din sector si diversificarea economica si
reconversia activitdtilor. Dupa caz, ar trebui sa se ia In considerare acordarea de sprijin
financiar la nivelul UE si al statelor membre pentru a atrage investitii private, inclusiv
prin intermediul Fondului social european Plus, al Fondului pentru o tranzitie justa, al
Fondului pentru inovare, al Mecanismului de redresare si rezilienta si al altor
instrumente ale cadrului financiar multianual si ale instrumentului NextGenerationEU,
in conformitate cu normele privind ajutoarele de stat. Normele revizuite privind
ajutoarele de stat In domeniul mediului si al energiei vor permite statelor membre sa
sprijine Intreprinderile sd 1si decarbonizeze procesele de productie si sa adopte
tehnologii mai verzi in contextul noii strategii industriale.

Noua strategie industriald actualizatd®® prevede cocrearea unor parcursuri de tranzitie
verde si digitala, in parteneriat cu industria, autoritdtile publice, partenerii sociali si cu
alte parti interesate. In acest context, ar trebui dezvoltat un parcurs de tranzitie pentru
ca ecosistemul mobilitatii sd insoteasca tranzitia lantului valoric din sectorul
autovehiculelor. Parcursul ar trebui sa acorde o atentie deosebitda IMM-urilor din lantul
de aprovizionare pentru automobile, consultarii partenerilor sociali, inclusiv de catre
statele membre, si sa se bazeze, de asemenea, pe Agenda pentru competente in Europa,
prin initiative precum Pactul privind competentele, pentru a mobiliza sectorul privat si
alte parti interesate sa 1si perfectioneze si sa recalifice forta de muncé din Europa in
vederea realizarii tranzitiei verzi si a celei digitale. Actiunile si stimulentele adecvate
la nivel european si national menite sd sporeasca accesibilitatea vehiculelor cu emisii

26

Comunicarea Comisiei — Actualizarea noii Strategii industriale 2020: construirea unei piete unice mai
puternice pentru a sprijini redresarea Europei, COM(2021) 350 final din 5 mai 2021.
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(13)

(14)

(15)

(16)

zero ar trebui, de asemenea, abordate In ceea ce priveste parcursul de tranzitie.
Progresele inregistrate cu privire la acest parcurs de tranzitie cuprinzdtor pentru
ecosistemul mobilittii ar trebui monitorizate o datd la doi ani, in cadrul unui raport
intermediar care urmeaza sa fie prezentat de Comisie, care sd analizeze, printre altele,
progresele inregistrate in ceea ce priveste utilizarea vehiculelor cu emisii zero, evolutia
preturilor acestora, instalarea de combustibili alternativi si instalarea infrastructurii,
astfel cum se prevede in Regulamentul privind infrastructura pentru combustibili
alternativi, potentialul tehnologiilor inovatoare de a ajunge la o mobilitate neutrd din
punct de vedere climatic, competitivitatea internationald, investitiile in lantul valoric al
autovehiculelor, perfectionarea si recalificarea lucratorilor si reconversia activitatilor.
Raportul intermediar se va baza, de asemenea, pe rapoartele intermediare bienale pe
care statele membre le prezintd in temeiul Regulamentului privind infrastructura
pentru combustibili alternativi. Pentru pregatirea raportului intermediar, Comisia ar
trebui sa consulte partenerii sociali si sd ia in calcul rezultatele dialogului social.
Inovatiile din lantul de aprovizionare al autovehiculelor continua. Daca sunt dezvoltate
in continuare, tehnologiile inovatoare, cum ar fi productia de e-combustibili cu
captarea aerului, ar putea oferi perspective pentru o mobilitate neutra din punctul de
vedere al impactului asupra climei la preturi accesibile. Prin urmare, in cadrul
raportului sau intermediar, Comisia ar trebui sd urmareasca progresele inregistrate in
ceea ce priveste inovarea in acest sector.

Aceste obiective privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE urmeaza sa fie
completate de instalarea necesard a infrastructurii de reincércare si de realimentare,
astfel cum se prevede in Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a
Consiliului®’.

Producatorii ar trebui sa dispund de suficientd flexibilitate in adaptarea propriilor
parcuri in timp pentru a gestiona tranzitia catre vehicule cu emisii zero intr-un mod
eficient din punctul de vedere al costurilor si, prin urmare, este oportun sa se mentina
abordarea de reducere a nivelurilor-tintd in etape de cinci ani.

Avand in vedere obiectivele mai stricte privind intregul parc de vehicule de la nivelul
UE incepand cu 2030, producatorii vor trebui s introducd pe piata Uniunii un numar
semnificativ mai mare de vehicule cu emisii zero. In acest context, mecanismul de
stimulare pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute (,,ZLEV”) nu si-ar mai
atinge scopul initial si ar risca sa submineze eficacitatea Regulamentului (UE)
2019/631. Prin urmare, mecanismul de stimulare pentru ZLEV ar trebui eliminat
incepand cu 2030. Inainte de aceasta data si, prin urmare, pe parcursul acestui deceniu,
mecanismul de stimulare pentru ZLEV va continua sa sprijine introducerea vehiculelor
cu emisii cuprinse intre zero si 50 g COz/km, inclusiv a vehiculelor electrice pe baza
de baterii, a vehiculelor electrice cu pile de combustie care utilizeazd hidrogen si a
vehiculelor electrice hibride reincarcabile care sunt performante. Dupd aceasta dati,
vehiculele electrice hibride reincarcabile continua sa fie luate in considerare in raport
cu obiectivele privind intregul parc pe care trebuie sa le indeplineasca producatorii de
vehicule.

Punerea in aplicare a standardelor de emisii de CO:> este strans legata de cea a
legislatiei privind omologarea de tip. In urma abrogarii si inlocuirii Directivei

27

Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 octombrie 2014 privind
instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (JO L 307, 28.10.2014, p. 1).

19

RO



RO

(17)

(18)

(19)

(20)

21)

2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului®® la 1 septembrie 2020 cu
Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului®®, este
oportun, pentru a se asigura coerenta continud intre cele doud seturi de instrumente, sa
se continue alinierea definitiilor si sa se actualizeze trimiterile din Regulamentul (UE)

2019/631 la legislatia-cadru privind omologarea de tip.

Efortul de reducere a emisiilor necesar pentru atingerea obiectivelor privind intregul
parc de vehicule de la nivelul UE este distribuit intre producatori prin utilizarea unei
curbe a valorilor-limitd pe baza masei medii a parcului de vehicule noi a UE si a
parcului de vehicule noi al producatorului. Desi este oportun sd se mentind acest
mecanism, este necesar sd se ia masuri pentru ca, avand in vedere obiectivele mai
stricte la nivelul intregului parc de la nivelul UE, obiectivul privind emisiile specifice
pentru un producator sa nu devind negativ. Din acest motiv, este necesar sa se clarifice
faptul ca, in cazul in care se obtine un astfel de rezultat, obiectivul privind emisiile
specifice ar trebui stabilit la 0 g CO2/km.

Pentru a asigura o repartizare echitabild a efortului de reducere, cele doud curbe ale
valorilor-limita pentru vehiculele utilitare usoare mai usoare si mai grele ar trebui
ajustate pentru ca acestea sa reflecte obiectivele consolidate de reducere a emisiilor de
COo.

Valorile utilizate pentru calcularea obiectivelor privind emisiile specifice si media
emisiilor specifice ale unui producdtor se bazeazd pe datele Inregistrate in
documentatia de omologare de tip si in certificatele de conformitate ale vehiculelor in
cauza. Pentru a asigura eficacitatea standardelor de emisii de CO., este esential ca
datele utilizate Tn aceste scopuri sd fie corecte. Cu toate acestea, in cazul in care se
identifica erori 1n aceste date, este posibil ca, pe baza legislatiei privind omologarea de
tip, sd nu se poatd corecta documentatia de omologare de tip sau certificatele de
conformitate care au fost deja emise, in cazul in care datele se refera la omologari de
tip care nu mai sunt valabile. In astfel de situatii, Comisia ar trebui sa aibi competenta
de a solicita autoritatilor relevante de omologare de tip sau, dupa caz, producatorilor,
sa emitd o declaratie de corectie pe baza careia pot fi corectate valorile utilizate pentru
determinarea performantei producatorilor in ceea ce priveste atingerea obiectivelor lor.

Raportarea datelor de la vehiculele din categoria M> (autobuze) si din categoria N>
(camioane de dimensiuni medii) intrd in domeniul de aplicare al Regulamentului (UE)
2018/956 al Parlamentului European si al Consiliului*® si, prin urmare, este oportun s
se elimine aceasta cerinta din Regulamentul (UE) 2019/631.

Avand in vedere obiectivele globale mai ambitioase de reducere a emisiilor de gaze cu
efect de sera si pentru a se evita potentialele efecte de denaturare a pietei, ar trebui sa

28

29

30

Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a
unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective (JO L 263, 9.10.2007, p. 1).
Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind
omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si ale sistemelor,
componentelor si unitdtilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 si de abrogare a Directivei 2007/46/CE
(JOL 151, 14.6.2018, p. 1).

Regulamentul (UE) 2018/956 al Parlamentului European si al Consiliului din 28 iunie 2018 privind
monitorizarea si raportarea emisiilor de CO; si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi
(JOL 173,9.7.2018, p. 1).
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(22)

(23)

24)

(25)

(26)

se alinieze cerintele de reducere pentru toti producatorii prezenti pe piata Uniunii, cu
exceptia celor responsabili de mai putin de 1 000 de vehicule noi inmatriculate Intr-un
an calendaristic. In consecinta, posibilitatea ca producitorii responsabili de un volum
de autoturisme cuprins intre 1 000 si 10 000 sau de un volum de autovehicule utilitare
usoare cuprins Intre 1 000 si 22 000 nou Inmatriculate Intr-un an calendaristic sa
solicite o derogare de la obiectivele lor privind emisiile specifice ar trebui s inceteze
incepand cu 2030.

Pentru a asigura claritatea juridica si coerenta cu practica actuald, este oportun sa se
stabileasca clar faptul ca ajustarile valorilor Mo si TMy ar trebui efectuate prin
modificarea anexei I la Regulamentul (UE) 2019/631, in loc s se prevada un act de
completare a regulamentului respectiv.

Progresele realizate in temeiul Regulamentului (UE) 2019/631 in directia indeplinirii
obiectivelor de reducere stabilite pentru 2030 si ulterior ar trebui sa fie revizuite in
2026. Pentru aceasta revizuire, ar trebui luate in considerare toate aspectele avute in
vedere in raportarea bienala.

Posibilitatea de a aloca veniturile provenite din primele pentru emisiile suplimentare
unui fond specific sau unui program relevant a fost evaluatd in conformitate cu
articolul 15 alineatul (5) din Regulamentul (UE) 2019/631, concluzia fiind ca acest
lucru ar duce la o crestere semnificativd a sarcinii administrative, fard a aduce
beneficii directe sectorului autovehiculelor in tranzitia sa. Prin urmare, veniturile
provenite din primele pentru emisiile suplimentare sunt considerate in continuare
venituri la bugetul general al Uniunii, in conformitate cu articolul 8 alineatul (4) din
Regulamentul (UE) 2019/631.

Pentru a se asigura cd, pentru producatorii responsabili de emisiile de CO: ale
vehiculelor utilitare usoare, calculul obiectivelor privind emisiile specifice Tn mai
multe etape poate fi ajustat pentru a se tine seama de modificdrile procedurii de
determinare a emisiilor de CO> si a masei acestor vehicule, competenta de a adopta
acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene ar trebui delegata Comisiei in ceea ce priveste modificarea, dacd este
necesar, a formulelor de calcul prevazute in partea B din anexa I la Regulamentul (UE)
2019/631. Este deosebit de important ca, in cursul activitatii sale pregatitoare, Comisia
sa organizeze consultari adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele
consultdri sd se desfasoare in conformitate cu principiile stabilite in Acordul
interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai bun legiferare. In special, pentru a
asigura participarea egald la pregatirea actelor delegate, Parlamentul European si
Consiliul primesc toate documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar
expertii acestor institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale
Comisiei Insarcinate cu pregatirea actelor delegate.

Prin urmare, este necesar ca Regulamentul (UE) 2019/631 sa fie modificat in
consecinta,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Regulamentul (UE) 2019/631 se modificd dupa cum urmeaza:
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(1)

)

articolul 1 se modifica dupa cum urmeaza:

(a)

(b)

alineatul (5) se modificd dupa cum urmeaza:
(1) lalitera (a), ,,37,5 % se inlocuieste cu ,,55 %”;
(i) la litera (b), ,,31 %” se inlocuieste cu ,,50 %”;

se introduce alineatul (5a) cu urmatorul text:

,(5a) Incepand din 1 ianuarie 2035, se aplicd urmitoarele obiective privind intregul
parc de vehicule de la nivelul UE:

(©)

(d)

(a) pentru media emisiilor produse de parcul de autoturisme noi, un obiectiv
privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE egal cu o reducere de
100 % a obiectivului in 2021, determinat in conformitate cu partea A
punctul 6.1.3 din anexa I;

(b) pentru media emisiilor produse de parcul de vehicule utilitare usoare noi,
un obiectiv privind Intregul parc de vehicule de la nivelul UE egal cu o
reducere de 100 % a obiectivului in 2021, determinat in conformitate cu
partea B punctul 6.1.3 din anexa I.

la alineatul (6), cuvintele ,,De la 1 ianuarie 2025,” se inlocuiesc cu ,,.De la 1
1anuarie 2025 la 31 decembrie 2029,”;

alineatul (7) se elimina.

Articolul 2 se modifica dupa cum urmeaza:

(2)

alineatul (1) se modificd dupd cum urmeaza:

(a) la litera (a), trimiterea la ,in anexa II la Directiva 2007/46/CE” se
inlocuieste cu ,la articolul 4 alineatul (1) litera (a) punctul (i) din
Regulamentul (UE) 2018/858”;

(b) litera (b) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(b) categoria N, astfel cum sunt definite la articolul 4 alineatul (1) litera (b)
punctul (i) din Regulamentul (UE) 2018/858 si care intrd in domeniul de
aplicare al Regulamentului (CE) nr. 715/2007 («vehicule utilitare usoare»),
care sunt inmatriculate in Uniune pentru prima datd si care nu au fost
inmatriculate anterior in afara Uniunii («vehicule utilitare usoare noi»); in
cazul vehiculelor cu emisii zero din categoria N cu o masa de referintd care
depaseste 2 610 kg sau 2 840 kg, dupa caz, de la 1 ianuarie 2025, in sensul
prezentului regulament si fard a aduce atingere Regulamentului (UE) 2018/858
si Regulamentului (CE) nr. 715/2007, acestea sunt contabilizate ca vehicule
utilitare usoare care intrd In domeniul de aplicare al prezentului regulament,
daca excesul de masa de referintd se datoreazd numai masei sistemului de
stocare a energiei.”;
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3)

(4)

©)

(6)

(7

(8)

)

(b) la alineatul (3), trimiterea la ,,punctul 5 din partea A din anexa II la Directiva
2007/46/CE” se inlocuieste cu o trimitere la ,,partea A punctul 5 din anexa I la
Regulamentul (UE) 2018/858;

la articolul 3, alineatul (1) se modifica dupa cum urmeaza:
(a) teza introductiva se inlocuieste cu urmatorul text:

,»In sensul prezentului regulament, se aplica definitiile prevazute in Regulamentul
(UE) 2018/858. De asemenea, se aplica urmatoarele definitii:”;

(b) literele (b)-(g) si punctele (i) si (n) se elimind;
La articolul 4 alineatul (1), se adauga urmatorul paragraf:

,.in sensul literei (c), in cazul in care obiectivul privind emisiile specifice determinat
in conformitate cu punctul 6.3 din partea A din anexa I sau cu punctul 6.3 din partea
B din anexa I este negativ, obiectivul privind emisiile specifice este de 0 g/km.”;

Articolul 7 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) se introduce alineatul (6a) cu urmatorul text:

,(6a) In cazul in care Comisia constati ci datele provizorii prezentate de statele
membre in conformitate cu alineatul (2) sau datele notificate de producatori in
conformitate cu alineatul (5) se bazeaza pe date incorecte din documentatia de
omologare de tip sau din certificatele de conformitate, Comisia informeaza autoritatea
de omologare de tip sau, dupd caz, producatorul si solicita autoritatii de omologare de
tip sau, dupa caz, producatorului sa emitd o declaratie de corectie care sa specifice
datele corectate. Declaratia de corectie se transmite Comisiei, iar datele corectate se
utilizeaza pentru a modifica calculele provizorii in temeiul alineatului (4).”,

(b) alineatul (11) se elimina.
la articolul 10 alineatul (2), prima teza se inlocuieste cu urmatoarea teza:

»3¢ poate acorda o derogare solicitata in temeiul alineatului (1) de la obiectivele
privind emisiile specifice aplicabile pana in anul calendaristic 2029 inclusiv.”;

la articolul 13 alineatul (3), se adauga a doua teza dupa cum urmeaza:

,In cazul in care datele din documentatia de omologare de tip nu pot fi corectate in
temeiul Regulamentului (UE) 2018/858, autoritatea de omologare de tip responsabila
emite o declaratie de corectie impreuna cu datele corectate si transmite declaratia
respectiva Comisiei si partilor implicate.”;

la articolul 14 alineatul (2), cuvintele ,,a completa prezentul regulament prin
stabilirea masurilor mentionate la” se inlocuiesc cu ,,a modifica anexa [ in
conformitate cu’;

se introduce urmatorul articol 14a:

LHArticolul 14a
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(10)

(1)

Raportul intermediar

Pana la 31 decembrie 2025 si, ulterior, la fiecare doi ani, Comisia prezintd un raport
privind progresele inregistrate in directia unei mobilitdti rutiere cu emisii zero.
Raportul monitorizeaza si evalueaza in special necesitatea unor posibile masuri
suplimentare menite sa faciliteze tranzitia, inclusiv prin mijloace financiare.

In cadrul raportarii, Comisia ia in considerare toti factorii care contribuie la un
progres eficient din punctul de vedere al costurilor in directia neutralitatii climatice
pana 1n 2050. Aceasta include introducerea de vehicule cu emisii zero si cu emisii
scazute, progresele Inregistrate in ceea ce priveste realizarea obiectivelor privind
instalarea infrastructurii de reincarcare si de realimentare, astfel cum se prevede 1n
Regulamentul privind infrastructura pentru combustibili alternativi, contributia
potentiald a tehnologiilor de inovare si a combustibililor alternativi durabili la
realizarea unei mobilitati neutre din punctul de vedere al impactului asupra climei,
impactul asupra consumatorilor, progresele inregistrate in cadrul dialogului social,
precum si aspecte care sd faciliteze In continuare o tranzitie viabild din punct de
vedere economic si justd din punct de vedere social citre o mobilitate rutierd cu
emisii zero.”;

Articolul 15 se modifica dupa cum urmeaza:

(a) alineatul (1) se Inlocuieste cu urmatorul text:

(1) In 2028, Comisia revizuieste eficacitatea si impactul prezentului regulament, pe
baza raportului bienal, si prezintd Parlamentului European si Consiliului un raport

insotit de rezultatul revizuirii.

Raportul este insotit, dupd caz, de o propunere de modificare a prezentului
regulament.”

(b) alineatele (2)-(5) se elimina;
(c) seadauga alineatul (9) cu urmatorul text:

»(9) Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu
articolul 17 pentru a modifica formulele prevazute in partea B din anexa I, in cazul in
care astfel de modificdri sunt necesare pentru a tine seama de procedura pentru
vehiculele din categoria N1 construite in mai multe etape prevazutad in partea A din
anexa [11.”;

Articolul 17 se modificd dupa cum urmeaza:

(a) La alineatul (2), cuvintele ,articolul 15 alineatul (8)” se 1Inlocuiesc cu
»articolul 15 alineatele (8) si (9)”;

(b) la alineatul (3), cuvintele ,articolul 15 alineatul (8)” se inlocuiesc cu
»articolul 15 alineatele (8) si (9)”;

(c) la alineatul (6), cuvintele ,articolul 15 alineatul (8)” se inlocuiesc cu
warticolul 15 alineatele (8) si (9)”;
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(12) Anexa | se modificd in conformitate cu anexa la prezentul regulament.

Articolul 2

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct 1n toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedintele Presedintele
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FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

1. CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI
1.1. Titlul propunerii/initiativei

Propunere de regulament de modificare a Regulamentului (UE) 2019/631 in ceea ce
priveste consolidarea standardelor de performanta privind emisiile de CO; pentru
autoturismele noi si pentru vehiculele utilitare usoare noi, in conformitate cu obiectivele
climatice mai ambitioase ale Uniunii

1.2. Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Actiuni climatice

Rubrica 3 — Resurse naturale si mediu

Titlul 9 — Mediu si politici climatice

1.3. Obiectul propunerii/initiativei:
O o actiune noua

O o actiune noud intreprinsd ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni
pregititoare’!

M prelungirea unei actiuni existente

O o fuziune sau o redirectionare a uneia sau mai multor actiuni cdtre o altd/o noua
actiune

14. Obiectiv(e)

1.4.1.  Obiectiv(e) general(e)

Obiectivele generale ale prezentei propuneri sunt de a contribui la realizarea neutralitatii
climatice pana in 2050 si, in acest scop, in conformitate cu Legea europeand a climei, de a
contribui la reducerea cu cel putin 55 % a emisiilor nete de gaze cu efect de sera pana in
2030 comparativ cu 1990.

Propunerea face parte din pachetul ,,Pregatiti pentru 55 privind clima si energia
pentru 2030 pentru a atinge obiectivul UE pentru 2030 de reducere a emisiilor de gaze cu
efect de sera cu cel putin 55 % fata de 1990 pe plan intern intr-un mod eficient din punctul
de vedere al costurilor si pentru a contribui la limitarea incdlzirii globale. Pachetul
respectd obligatia Comisiei, prevazuta la articolul 3 din Legea climei, de a revizui
legislatia relevantd a Uniunii pentru a permite atingerea obiectivului mentionat anterior.

31 Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.2.  Obiectiv(e) specific(e)
Obiectivele specifice ale prezentei propuneri sunt:

1. Sa contribuie la obiectivul de reducere a emisiilor nete de GES cu cel putin 55 % pana
in 2030 si la obiectivul neutralitdtii climatice pana in 2050 prin revizuirea si stabilirea
unor noi obiective privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE, in vederea reducerii
emisiilor de CO> generate de autoturisme si de camionete intr-un mod eficient din punctul
de vedere al costurilor;

2. Sa ofere beneficii consumatorilor de pe urma utilizarii pe scard mai larga a vehiculelor
cu emisii zero, prin Imbunatatirea calitatii aerului, In special in orase, si a economiilor de
energie generate de utilizarea vehiculelor cu emisii zero;

3. Sa stimuleze inovarea In domeniul tehnologiilor cu emisii zero, consolidand astfel
pozitia de lider tehnologic a lantului valoric din sectorul autovehiculelor din UE si
stimuland ocuparea fortei de munca.

1.4.3.  Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

A se preciza efectele pe care ar trebui sa le aiba propunerea/initiativa asupra beneficiarilor
vizati/grupurilor vizate.

Propunerea va asigura reducerea emisiilor de CO; generate de vehiculele usoare, va oferi
beneficii consumatorilor in ceea ce priveste calitatea aerului si economiile de energie si va
consolida pozitia de lider tehnologic a lantului valoric al autovehiculelor din UE. Se
preconizeaza cd beneficiile conexe suplimentare vor fi cresterea eficientei energetice si a
securitatii energetice.

1.4.4.  Indicatori de performanta

A se preciza indicatorii pentru monitorizarea progreselor si a realizarilor obtinute.

Au fost identificati urmatorii indicatori:

1. Emisiile medii de CO: ale parcului de autoturisme si camionete noi al UE vor fi
monitorizate anual pentru fiecare vehicul, producator si stat membru;

2. Diferenta dintre datele privind emisiile de CO> omologate de tip si datele privind
emisiile de CO generate in conditii reale de conducere va fi monitorizatd prin colectarea
si publicarea datelor privind consumul de combustibil in conditii reale de conducere;

3. Abaterile dintre emisiile de CO2 omologate de tip si emisiile de CO: ale vehiculelor in
circulatie vor fi monitorizate prin stabilirea unei proceduri specifice de verificare in
circulatie si prin colectarea datelor omologate de tip;

4. Emisiile de GES ale autoturismelor si camionetelor vor fi monitorizate prin
inventarele anuale ale emisiilor de GES ale statelor membre;

5. Numarul si ponderea vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scdzute nou inmatriculate
vor fi monitorizate prin intermediul datelor anuale de monitorizare transmise de statele
membre;
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6. Costurile si eficacitatea tehnologiilor utilizate in vehicule pentru reducerea emisiilor
vor fi monitorizate pe baza datelor care urmeaza sa fie colectate de la producatori,
furnizori si experti;

7. Nivelul de inovare va fi mésurat in ceea ce priveste noile brevete ale producatorilor
europeni de automobile legate de tehnologiile cu emisii zero prin intermediul bazelor de
date disponibile publicului privind brevetele;

8. Nivelul de ocupare a fortei de munca va fi monitorizat pe baza statisticilor Eurostat
puse la dispozitia publicului privind datele referitoare la ocuparea fortei de munca la nivel
sectorial in UE.

Motivele propunerii/initiativei

1.5.1. Cerinta (cerintele) care trebuie indeplinita (indeplinite) pe termen scurt sau lung,

inclusiv un calendar detaliat pentru punerea in aplicare a initiativei

Producatorii de autoturisme si de vehicule utilitare usoare nou inmatriculate in Uniune vor
trebui:

— sa respecte obiectivele revizuite privind emisiile de CO; la nivelul intregului parc;

— sa raporteze Comisiei datele privind consumul de combustibil in conditii reale de
conducere masurate prin dispozitive standardizate;

— sa fie supusi unor teste privind conformitatea in circulatie, ale caror rezultate sunt
raportate Comisieli.

Statele membre vor trebui sa raporteze anual Comisiei si Agentiei Europene de Mediu
date tehnice privind autoturismele si vehiculele utilitare usoare nou Inmatriculate.

1.5.2.  Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din diferiti factori,

de exemplu o mai buna coordonare, securitate juridica, o mai mare eficacitate sau
complementaritate). In sensul prezentului punct, , valoarea addugatd a interventiei
Uniunii” este valoarea ce rezulta din interventia Uniunii care depaseste valoarea ce
ar fi fost obtinuta daca ar fi actionat doar statele membre.

Schimbarile climatice reprezintd o problema transfrontaliera care nu poate fi rezolvatd
doar prin luarea de masuri la nivel national sau local. Coordonarea actiunilor climatice
trebuie realizatd la nivel european, iar actiunea UE este justificatd din motive de
subsidiaritate.

Desi initiativele adoptate la nivel national, regional si local pot crea sinergii, doar ele
singure nu vor fi suficiente. Lipsa unei actiuni coordonate la nivelul UE prin consolidarea
standardelor de emisii de CO; s-ar traduce intr-un risc de fragmentare a pietei din cauza
diversitatii sistemelor nationale, a nivelurilor de ambitie diferite si a parametrilor de
proiectare diferiti. Pe cont propriu, statele membre ar reprezenta, de asemenea, o piatd
prea micd pentru a atinge acelasi nivel al rezultatelor, fiind, prin urmare, necesard o
abordare la nivelul UE pentru a stimula schimbarile la nivelul industriei si pentru a crea
economii de scard.
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1.5.3.  Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

Propunerea se bazeaza pe legislatia existenta care a asigurat reducerea continud a emisiilor
de CO; ale parcului de autoturisme si vehicule utilitare usoare noi din UE in ultimul
deceniu.

1.5.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual si posibilele sinergii cu alte
instrumente corespunzatoare

Prezenta propunere este compatibild cu obiectivele instrumentului NextGenerationEU si
ale cadrului financiar multianual pentru perioada 2021-2027, care vor contribui la
realizarea dublei tranzitii verzi si digitale vizate de Europa. Combinarea acestor cadre va
aborda criza economica si va accelera trecerea la o economie curata si durabild, coreland
actiunile climatice cu cresterea economica.

Acest pachet ,Pregatiti pentru 557 privind clima si energia reprezintd o etapa
cuprinzatoare In revizuirea legislatiei Uniunii pentru a o alinia la obiectivul climatic mai
ambitios al UE, astfel cum se prevede in Pactul verde european. Toate initiativele din
pachet sunt strans legate intre ele.

Prezenta propunere legislativa privind standardele de emisii de CO> pentru autoturisme si
vehicule utilitare usoare este complementara si mentine coerenta cu propunerile relevante
prezentate in pachet.

1.5.5.  Evaluarea diferitelor optiuni de finantare disponibile, inclusiv a posibilitatilor de
realocare a creditelor

nu se aplica

RO 29



1.6. Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
L] durata limitata
O in vigoare din [ZZ/LL]AAAA péana in [ZZ/LL]AAAA

O Impactul financiar din AAAA pand in AAAA pentru creditele de angajament si
din AAAA pana in AAAA pentru creditele de plata.

M durata nelimitata

O Punere in aplicare cu o perioadd de crestere in intensitate din 2023 pana in
2025,

l urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.
1.7. Modul (modurile) de gestiune preconizat(e)*?

M Gestiune directa asigurata de Comisie

M prin intermediul departamentelor sale, inclusiv al personalului din delegatiile
Uniunii;
O prin intermediul agentiilor executive

0] Gestiune partajata cu statele membre
0 Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:
O tarilor terte sau organismelor pe care le-au desemnat acestea;
0 organizatiilor internationale si agentiilor acestora (a se preciza);
00 BEI si Fondului European de Investitii;
0 organismelor mentionate la articolele 70 si 71 din Regulamentul financiar;
O organismelor de drept public;

0 organismelor de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sd prezinte
garantii financiare adecvate;

O organismelor de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu
punerea in aplicare a unui parteneriat public-privat si care prezintd garantii financiare
adecvate;

O persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in cadrul
PESC, in temeiul titlului V din TUE, si care sunt identificate in actul de baza relevant.

32 Explicatii detaliate privind modurile de gestiune, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt
disponibile pe site-ul BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.cu/budgweb/RO/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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Daca se indicda mai multe moduri de gestiune, a se furniza detalii suplimentare in
sectiunea ,,Observatii”.

Observatii
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2.

2.1.

MASURI DE GESTIUNE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile monitorizarii si raportarii.

Pentru a monitoriza eficacitatea cerintelor consolidate propuse privind reducerea emisiilor
de COg, este necesara colectarea extinsa de date din diferite surse, inclusiv din partea
statelor membre, a producatorilor de automobile si a autoritatilor nationale de omologare
de tip. Desi gestionarea datelor este realizatd de Agentia Europeana de Mediu si de
Centrul Comun de Cercetare, coordonarea activitatilor de colectare a datelor, inclusiv
interactiunea cu entitatile raportoare, este responsabilitatea DG CLIMA. Sarcinile DG
CLIMA includ, de asemenea, analiza datelor si pregitirea si executarea actiunilor de
monitorizare, inclusiv impunerea de amenzi financiare producatorilor pe baza datelor
colectate.

Trei seturi principale de date sunt sau vor fi colectate:

Datele privind inmatricularile de vehicule noi, inclusiv informatiile tehnice, sunt raportate
anual catre AEM de catre statele membre. Aceste date stau la baza stabilirii respectarii de
catre producdtori a obiectivelor privind emisiile specifice si a aplicarii eventualelor
amenzi. Datele sunt verificate de producatori, dupa care sunt confirmate printr-o decizie a
Comisiei.

Datele privind consumul de combustibil si/sau de energie electrica In conditii reale de
conducere inregistrat la bordul vehiculelor vor fi raportate anual catre AEM incepand din
2022, incepand cu datele furnizate de producatori si urmate in 2025 de datele colectate in
cadrul inspectiilor tehnice auto de catre statele membre. Datele vor fi utilizate ca baza
pentru evaluarea reprezentativitatii emisiilor de CO; aferente omologarii de tip; acestea
pot conduce la o revizuire a nivelurilor-tintd ale emisiilor de CO», precum si a legislatiei
privind omologarea de tip, dupa caz.

Datele privind incercérile de emisii pentru omologarea de tip vor fi colectate in mod
continuu de JRC 1n scopul procedurii de verificare a modului in care emisiile de CO>
determinate la omologarea de tip corespund emisiilor vehiculelor aflate in circulatie.

2.2

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

2.2.1.  Justificarea modului (modurilor) de gestiune, a mecanismului (mecanismelor) de

punere in aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control
propuse

Propunerea nu pune in aplicare un program financiar, ci elaboreaza o politica pe termen
lung. Nu sunt aplicabile modul de gestiune, mecanismele de executare a fondurilor,
modalitatile de plata si strategia de control in legaturd cu ratele de eroare. Punerea in
aplicare a prezentei propuneri va necesita relocarea de resurse umane in cadrul Comisiei.
Existd deja proceduri adecvate.
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2.2.2.  Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern
instituit(e) pentru atenuarea lor

Prezenta propunere nu se referd la un program de cheltuieli.

Monitorizarea eficienta a datelor privind Tnmatricularea vehiculelor este esentiala pentru
asigurarea securitatii juridice n ceea ce priveste punerea in aplicare a legislatiei si pentru
asigurarea unor conditii de concurenta echitabile intre diferitii producatori.

Colectarea datelor obtinute in conditii reale de conducere si procedura de verificare in
circulatie vor garanta posibilitatea de a detecta nereguli in datele privind Tnmatricularea
vehiculelor si de a lua masuri eficace de remediere in timp util si vor contribui, de
asemenea, la asigurarea faptului ca eficacitatea pe termen lung a obiectivelor UE privind
emisiile de CO> nu este subminata.

Riscul de date eronate privind inmatricularea vehiculelor sau de raportare intarziata de
catre statele membre si/sau producatori ar putea conduce la dificultiti in punerea in
aplicare a standardelor de emisii de CO».

Riscul ca diferenta dintre emisiile de CO> generate in conditii reale de conducere si
consumul de combustibil si valorile respective determinate la omologarea de tip sa creasca
poate submina obiectivele privind emisiile de COs.

Riscul ca emisiile de CO; inregistrate de producdtori in certificatele de conformitate
utilizate Tn scopul inmatriculdrii sd nu corespunda emisiilor de CO; ale vehiculelor aflate
in circulatie poate submina obiectivele privind emisiile de CO».

Principalele sisteme de control intern includ verificarea datelor de inmatriculare raportate,
analizele evolutiei datelor obtinute n conditii reale de conducere in comparatie cu datele
privind inmatricularea si detectarea abaterilor intre emisiile de CO: inregistrate in
certificatele de conformitate si emisiile vehiculelor aflate in circulatie.

2.2.3.  Estimarea §i justificarea eficientei din punctul de vedere al costurilor al controalelor
(raportul dintre ,,costurile controalelor si valoarea fondurilor aferente gestionate”)
si evaluarea nivelurilor preconizate ale riscurilor de eroare (la plata si la inchidere)

Prezenta initiativa nu implicd noi controale/riscuri semnificative care nu ar fi acoperite de
un cadru de control intern existent. Nu au fost avute in vedere masuri specifice pe langa
aplicarea Regulamentului financiar.

2.3. Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza mdsurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate, de exemplu din strategia
antifrauda.

Pe langa aplicarea Regulamentului financiar pentru prevenirea fraudei si a neregulilor,
cerintele consolidate de reducere a emisiilor de CO> prevazute in prezenta propunere vor
fi insotite de o monitorizare si raportare intensificate ale diferitelor seturi de date, astfel
cum se descrie la punctul 2.2.2.
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3. IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

3.1. Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara (bugetare) de cheltuieli afectata (afectate)

o Linii bugetare existente

In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.

Linia bugetara Tip de Contributie
cheltuieli ’

Rubrica din . i

. . 1n sensu
cadrul din partea | din partea ] articolului 21
ﬁnapciar Numarul Dif./Nedif. tarilor tarilor dlI{P artea alineatul (2)
multianual 3 AELS** | candidate® trilor litera (b) din
terte Regulamentul

financiar

7 2001 02 01 Nedif. NU NU NU NU

Noile linii bugetare solicitate: nu se aplica

Dif. = credite diferentiate/Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.
Tarile candidate si, dupa caz, candidatii potentiali din Balcanii de Vest.
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3.2. Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale

M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

L] Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar multianual

»Resurse naturale si mediu”

DG: CLIMA

2023

2024

2025

2026

2027

TOTAL

Credite operationale

09 02 03

Angajamente

(M

Plati

@

Credite cu caracter administrativ finantate din bugetul unor programe specifice

RO

09010101 3)
Angajamente =1+3
TOTAL credite pentru DG CLIMA
Plati =2+3
Angajamente “
TOTAL credite operationale
Plati ®)
TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din bugetul anumitor ©
programe
TOTAL credite la RUBRICA 3 din cadrul financiar | AAngajamente e
multianual Plati =516
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Rubrica din cadrul financiar

. 7 ,,Cheltuieli administrative”
multianual

Aceastd sectiune ar trebui completata utilizand ,,datele bugetare cu caracter administrativ” care trebuie introduse mai intai in anexa la fisa financiara
legislativa (anexa V la normele interne), incarcata in DECIDE pentru consultarea interservicii.

milioane EUR (cu trei zecimale)

2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG: CLIMA
0,304 0,304 0,304 0,304
e Resurse umane 0,304 ’ ’ ’ ’
1,520
¢ Alte cheltuieli administrative
TOTAL pentru DG CLIMA Credite 0304 | 0,304 03041 0304] 0,304 1,520
TOTAL credite _ . ) 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
in cadrul RUBRICII 7 (ol angajamente = 1,520
. . / otal plati)
din cadrul financiar multianual

milioane EUR (cu trei zecimale)

2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
TOTAL credite Angajamente 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304 1,520
in cadrul RUBRICILOR 1-7
din cadrul financiar multianual Plati 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304 1,520
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https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/leg/internal/Documents/2016-5-legislative-financial-statement-ann-ro.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/leg/internal/Documents/2016-5-legislative-financial-statement-ann-ro.docx

3.2.2.

Realizarile preconizate finantate din credite operationale

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

A se indica
obiectivele si
realizirile

4

2023

2024

2025

2026

2027

TOTAL

REALIZARI

Tip36

Costur
i
medii

Nr.

Costur
i

Nr.

Costur

Nr.

Costur

Nr.

Costur
i

Nr.

Costu
ri

Total Total
nr. costuri

OBIECTIVUL SPECIFIC NR.

137

— Realizare

— Realizare

— Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific

nr. 1

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2...

— Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific

nr. 2

36
37

RO

38

Realizarile se refera la produsele si serviciile care vor fi furnizate (de exemplu: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti etc.).
Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”.

RO



RO

TOTALURI

39

RO



3.2.3.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative

. O Propunerea/initiativa nu implicd utilizarea de credite cu caracter
administrativ.
. M Propunerea/initiativa implicd utilizarea de credite cu caracter

administrativ, conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

Anu,
2023 e

Anul
2024

Anul
2025

Anul
2026

Anul
2027

TOTAL

RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

0,304

0,304

0,304

0,304

0,304

1,520

Alte cheltuieli
administrative

Subtotal RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

0,304

0,304

0,304

0,304

0,304

1,520

in afara RUBRICII 7°°

din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
cu caracter administrativ

Subtotal
in afara RUBRICII 7
din cadrul financiar
multianual

TOTAL

0,304

0,304

0,304

0,304

0,304

1,520

Necesarul de credite pentru resursele umane si pentru alte cheltuieli cu caracter administrativ va fi acoperit de creditele
directiei generale (DG) respective care sunt deja alocate pentru gestionarea actiunii si/sau au fost redistribuite intern in cadrul
DG-ului respectiv, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare care ar putea fi alocate DG-ului ce gestioneaza actiunea in

cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.

38

estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii urmatori.

39

actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.

RO

Anul N este anul in care Incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N” cu primul an

Asistentd tehnica si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor si/sau a

RO



3.2.4.  Necesarul de resurse umane estimat
. O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

J A Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform
explicatiilor de mai jos:

Estimari exprimate in echivalent norma intreaga

Anul Anul Anul Anul Anul
2023 2024 2025 2026 2027

¢ Posturi din schema de personal (functionari si agenti temporari)

2001 02 01 (Sediul central si birouri de reprezentare a Comisiei) 2 2 2 2 2

20 01 02 03 (in delegatii)

010101 01 (cercetare indirecta)

010101 11 (cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

* Personal extern (in echivalent norma intreagi: ENI)40

20 02 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”)

2002 03 (AC, AL, END, INT si JPD in delegatii)

41 - la sediu
XX 01 xx yy zz

- in delegatii

010101 02 (AC, END, INT - cercetare indirecta)

010101 12 (AC, END, INT - cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL 2 2 2 2 2

XX este domeniul de politica sau titlul din buget vizat.
Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauza alocate deja pentru gestionarea

actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare ce ar putea fi alocate
DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si personal temporar Incepand din 2023, va fi necesar un functionar AD suplimentar care si
fie responsabil de o noua functie pentru a asigura coordonarea si
monitorizarea diferitelor exercitii de colectare a datelor prevdzute in
regulament. Aceastd functie reflectd, in special, necesitatea unei
monitorizdri sporite a evolutiei emisiilor de CO2 generate in conditii
reale de conducere de autoturismele si camionetele noi, pentru a se
asigura cd obiectivele mai ambitioase de reducere stabilite in prezenta
propunere sunt intr-adevar indeplinite. Noua functie va asigura o baza
eficientd si coerenta pentru punerea in aplicare si asigurarea respectarii
standardelor de emisii de CO;, precum si pentru pregdtirea unor noi
masuri de politicd conexe.

40 AC= agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la

dispozitie de agenti de munca temporard; JPD = tanar profesionist in delegatii.
Subplafonul pentru personal extern acoperit din creditele operationale (fostele linii ,,BA”).

RO 4 RO
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Aceasta functie include urmatoarele sarcini specifice:

e asigurarea coordondrii generale a diferitelor exercitii de
colectare a datelor, inclusiv analiza datelor si verificarile
coerentei intre diferitele seturi de date;

e monitorizarea cu entitatile raportoare (producdtori, autoritati
nationale de raportare a datelor si autorititi de omologare de tip)
si asigurarea legdturii cu AEM si cu JRC;

e asigurarea unei raportari eficiente de catre producatori si statele
membre a datelor privind consumul de combustibil in conditii
reale de conducere, inclusiv monitorizarea si verificarea datelor
impreund cu AEM;

e cfectuarea unei analize a datelor obtinute in conditii reale de
conducere, in special In ceea ce priveste evolutia diferentei
dintre emisiile generate in conditii reale de conducere si cele
generate de omologarea de tip, si furnizarea de informatii tehnice
detaliate pentru viitoarele revizuiri ale standardelor de emisii de
COs si ale legislatiei privind omologarea de tip;

e pregatirea deciziilor anuale ale Comisiei privind datele obtinute
in conditii reale de conducere;

e pregatirea corectiilor pentru datele privind conformitatea cu CO2
(date de inregistrare) in cazul in care abaterile sunt determinate
pe baza procedurii de verificare in circulatie, inclusiv asigurarea
colectarii eficace, impreund cu JRC, a datelor privind incercarile
de omologare de tip.

Un al doilea functionar AD suplimentar va trebui sa contribuie la
pregdtirea noului raport intermediar privind progresele Inregistrate in
directia unei mobilitdfi rutiere cu emisii zero, in conformitate cu
articolul 14a, precum si la evaluarea necesitatii unor posibile masuri
suplimentare menite sa faciliteze tranzitia.

Personal extern

nu se aplica

3.2.5.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual

o Propunerea/initiativa:

M poate fi finantata integral prin realocarea creditelor in cadrul rubricii relevante din

cadrul financiar multianual (CFM).

Nu sunt previzute cheltuieli operationale suplimentare. In orice caz, eventualele cheltuieli vor fi asigurate in
cadrul pachetului financiar LIFE.

RO

[ necesita utilizarea marjei nealocate din cadrul rubricii corespunzatoare din CFM

si/sau utilizarea instrumentelor speciale, astfel cum sunt definite in Regulamentul
privind CFM.
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A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, sumele
aferente si instrumentele propuse a fi utilizate.

O necesita revizuirea CFM.

A se explica necesitatea efectuarii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, precum si
sumele aferente.

3.2.6.  Contributiile tertilor
Propunerea/initiativa:
M nu prevede cofinantare din partea tertilor

O prevede cofinantare din partea tertilor, estimata mai jos:

Credite in milioane EUR (cu trei zecimale)

2023 2024 2025 2026 2027 Total
A se preciza organismul
care asigurd cofinantarea
TOTAL credite
cofinantate
3.3. Impactul estimat asupra veniturilor

0] Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
M  Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:

O asupra resurselor proprii

M asupra altor venituri

va rugam sa precizati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli [1

milioane EUR (cu trei zecimale)

RO 43
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Linia
venituri:

bugetard  pentru

Credite
disponibile
pentru
exercitiul
financiar in
curs

Impactul propunerii/ inigiativei42

2023

2024

2025

2026

2027

Articolul 4 2 9:

RO

Pentru veniturile alocate, a se preciza linia (liniile) bugetara (bugetare) de cheltuieli afectata (afectate).

nu se aplica

Alte observatii (de exemplu, metoda/formula utilizatd pentru calcularea impactului asupra veniturilor sau

orice alte informatii).

42

In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate
trebuie s fie sume nete, si anume sumele brute dupé deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de

colectare.

44
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Se preconizeaza ca vor aparea venituri din prime pentru emisiile suplimentare platibile de
catre producdtori care depdsesc obiectivele lor anuale privind emisiile specifice, iar
acestea ar trebui sa fie considerate In continuare venituri la bugetul general al UE. Metoda
de calcul a primelor nu s-a modificat ca urmare a propunerii. Nu este posibil sa se
estimeze nivelul veniturilor pand cand nu sunt disponibile datele anuale privind
performanta producatorilor in ceea ce priveste indeplinirea obiectivelor lor.

45
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