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DOCUMENT DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI
REZUMATUL EVALUARII IMPACTULUI
care insoteste documentul
Evaluarea impactului privind Propunerea de regulament al Parlamentului European si
al Consiliului de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile pentru
autoturismele noi si pentru vehiculele utilitare usoare noi, ca parte a abordarii integrate

a Uniunii de reducere a emisiilor de CO2 generate de vehiculele utilitare usoare, si de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 715/2007 (reformare)
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Fisa rezumat

Evaluarea impactului privind o propunere de reformare a Regulamentului de stabilire a standardelor de

performantd privind emisile de CO> pentru autoturismele noi si vehiculele utilitare noi si de abrogare a
Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011

A. Necesitatea de a actiona

De ce? Care este problema abordata?

Regulamentele actuale stabilesc obiective privind emisile de CO2 de la nivelul UE pentru autoturismele si
camionetele noi pana in 2020/2021. Standardele au reprezentat un instrument fundamental pentru
impulsionarea inovarii si a investitiilor in tehnologiile cu emisii reduse de dioxid de carbon. Acestea au ajutat
industria autovehiculelor din UE s& isi mentina pozitia de lider tehnologic la nivel mondial si sa reduca emisiile
de CO2 generate de noile vehicule. Consumatorii au beneficiat de costuri mai scazute ale combustibililor.

Cu toate acestea, au fost identificate urmatoarele probleme principale: 1) adoptarea intr-o masura insuficienta a
celor mai eficiente vehicule, inclusiv a vehiculelor cu emisii scazute si cu emisii zero, pentru a indeplini
angajamentele asumate in cadrul Acordului de la Paris si pentru a imbunatati calitatea aerului, in special in
zonele urbane; 2) consumatorii nu profita de eventualele economii de combustibil; 3) riscul de a pierde avantajul
competitiv al UE din cauza gradului insuficient de inovare in tehnologii auto cu emisii scazute pe termen lung.

Ce se asteapta de la aceasta initiativa?

Se preconizeaza ca aceasta initiativa: 1) va contribui la indeplinirea angajamentelor asumate de UE in cadrul
Acordului de la Paris prin reducerea, intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor, a emisiilor de CO2
generate de autoturisme si camionete, 2) va diminua costurile consumului de combustibil suportate de
consumatori, 3) va consolida competitivitatea industriei autovehiculelor din UE si va stimula ocuparea fortei de
munca.

Care este valoarea adaugata a actiunii la nivelul UE?

in absenta unei noi actiuni la nivelul UE, este probabil sa se inregistreze doar putine reduceri suplimentare
substantiale ale emisiilor de CO2 generate de autoturismele si camionetele noi. Standardele in materie de CO2
in perioada de dupa 2020 vor ajuta statele membre sa Tsi indeplineasca obiectivele obligatorii de reducere a
emisiilor pentru 2030, propuse Tn cadrul Regulamentului privind partajarea eforturilor. Este probabil ca aplicarea
doar a unor initiative nationale si locale sa fie mai putin eficace, deoarece exista riscul unor inconsecvente intre
acestea, ducand astfel la fragmentarea pietei interne.

B. Solutii

Ce optiuni de politica legislative si nelegislative au fost luate in considerare? Exista sau nu o
optiune preferata? De ce?

Au fost luate in considerare diverse optiuni de politica pentru urmatoarele aspecte:
1) obiectivele privind emisiile de COz;
2) repartizarea eforturilor intre producatori;
3) stimulente pentru vehiculele cu emisii scazute si cu emisii zero;
4) elementele unei puneri in aplicare eficiente din punctul de vedere al costurilor;
5) consolidarea guvernantei.

Cine sunt sustinatorii fiecarei optiuni?

In ceea ce priveste nivelurile obiectivelor, producatorii sprijind, in general, obiective mai putin ambitioase pentru
2030 comparativ cu ONG-urile din domeniul mediului si cu ONG-urile consumatorilor, care sustin obiective mai
ambitioase, atat pentru 2025, cét si pentru 2030. In ceea ce priveste repartizarea eforturilor, producatorii sprijina




o curba a valorii-limita bazata pe masa, in timp ce ONG-urile prefera utilizarea amprentei la sol ca parametru de
utilitate. Daca industria autovehiculelor este in cea mai mare parte impotriva unui mandat privind vehiculele cu
emisii scazute/vehiculele cu emisii zero, producatorii de baterii si de energie electrica, investitorii in
infrastructura, orasele europene care se confruntd cu probleme de calitate a aerului, precum si majoritatea
ONG-urilor din domeniul mediului si al transporturilor solicita o astfel de abordare. Organizatiile consumatorilor
au o pozitie neutra cu privire la acest aspect.

C. Impacturile optiunii preferate

Care sunt avantajele optiunii preferate (daca existd; in caz contrar, avantajele optiunilor
principale)?

Reducerile suplimentare de emisii de CO2 pentru autoturisme in perioada 2005-2030, in plus fata de scenariul
de referinta, variaza de la 4 la 11,4 puncte procentuale. in perioada 2020-2030, emisiile de poluanti atmosferici
au scazut cu 2 pana la 8 puncte procentuale pentru NOx si cu pana la 10 puncte procentuale pentru PMzs.
Pentru camionete, reducerile suplimentare de emisii de CO:z in perioada 2005-2030 variaza de la 4,8 la 14,1
puncte procentuale. Emisiile de poluanti atmosferici generate de camionete se vor reduce cu pana la 9 (NOx)
sau 10 (PMz;5) puncte procentuale Tn perioada 2020-2030.

Beneficiile pentru consumatori in ceea ce priveste ,costul total al dreptului de proprietate” pentru un ,autoturism
nou mediu” din 2030 au o valoare cuprinsa intre 1 000 si 2 000 EUR, luand in considerare o durata de viata a
acestuia de 15 ani. Pentru o ,camioneta noua medie” din 2030, aceste economii vor fi cuprinse intre 3 800 EUR
si 4 400 EUR. De economiile nete beneficiaza atat primul, cat si al doilea utilizator, prin urmare de aceste
economii vor profita si grupurile de consumatori cu venituri mai mici.

Care sunt costurile optiunii preferate (daca exista; in caz contrar, costurile optiunilor principale)?

Costurile de productie vor creste, iar acest lucru va avea un impact asupra preturilor vehiculelor si, prin urmare,
consumatorii/intreprinderile se vor confrunta cu costuri initiale mai ridicate pentru un vehicul nou. Aceste costuri
vor creste odatd cu Tnasprirea obiectivelor in materie de CO2 pentru intregul parc de vehicule. Pentru un
autoturism nou mediu inmatriculat in 2030, aceste costuri vor varia de la 400 EUR la 2 700 EUR. Pentru o
camioneta medie din 2030, aceste costuri variaza de la 400 EUR la 2 400 EUR.

Care va fi impactul asupra societatilor, a IMM-urilor si a microintreprinderilor?

Analiza arata un impact economic pozitiv, inclusiv pentru IMM-uri. Micii producatori de autovehicule, si anume
cei care fabrica anual mai putin de 1 000 de vehicule noi inmatriculate in UE, sunt exceptati de la standardele in
materie de CO2. IMM-urile, in calitate de utilizatori de camionete mai eficiente, vor beneficia din plin de
economiile de combustibil. Tn lantul valoric al industriei autovehiculelor, IMM-urile care produc tehnologii
conventionale vor putea fi nevoite sa efectueze ajustari, insa vor beneficia, de asemenea, de cererea
suplimentara de tehnologii noi si mai eficiente.

Va exista un impact semnificativ asupra bugetelor si a administratiilor nationale?

Pierderea de venituri din accize la carburanti inregistrata in 2030 este estimata la aproximativ 0,04 % din PIB-ul
UE-28. In toate scenariile evaluate, se presupune ca aceastd pierdere va fi compensata de o crestere a
impozitarii indirecte.

Vor exista si alte impacturi semnificative?

Un cadru de reglementare ambitios, insa realist si eficace din punctul de vedere al costurilor, pentru autoturisme
si camionete va ajuta industria autovehiculelor din UE sa isi mentina competitivitatea si accesul la piete la nivel
mondial. Ca urmare a reducerii nevoilor de combustibili fosili, situatia securitatii energetice a UE se va
imbunatati, cele mai mari castiguri inregistrandu-se pe termen mediu.

D. Actiuni ulterioare

Cand va fi revizuita politica?

O analiza a eficacitatii noii legislatii ar putea avea loc in 2024, in paralel cu analiza altor acte legislative, cum ar fi
propunerea privind schema de comercializare a certificatelor de emisii si Regulamentul privind partajarea
eforturilor.
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