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Fisa rezumat

Evaluarea impactului Propunerii de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a

standardelor de performanta privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele noi

A. Necesitatea de a actiona

De ce? Care este problema abordata?

Intre 1990 si 2015, emisiile de CO2 generate de vehiculele grele au crescut cu aproximativ 19 %. Emisiile de
CO2 generate de vehiculele grele nu sunt, in prezent, reglementate in UE, spre deosebire de emisiile
autoturismelor si ale camionetelor.

Un numar mare de tehnologii eficiente din punctul de vedere al costurilor care sunt disponibile cu usurinta in
vederea imbunatatirii eficientei combustibilului nu sunt utilizate pe scara larga pe piata, desi costurile acestora
sunt scazute si ar putea genera economii nete ridicate. Acest lucru este cauzat in principal de informatii
imperfecte si asimetrice existente pe piata vehiculelor noi, fiind complicat pentru operatorii de transport, care
sunt in principal IMM-uri, sa acceseze si sa utilizeze pe deplin informatiile tehnice privind astfel de tehnologii.

Prin urmare, au fost identificate urmatoarele probleme:
1) Se preconizeaza ca, Tn absenta unor masuri suplimentare, emisiile de CO2 generate de vehiculele grele

vor creste cu pana la 6 % intre 2015 si 2030.

2) Operatorii de transport si clientii acestora nu pot beneficia de economii potentiale de combustibil.

3) Producétorii de vehicule grele si furnizorii de componente europeni risca sa isi piarda pozitia de lider in
domeniul tehnologiei si inovarii intrucat piete importante, precum SUA, Canada, Japonia si China, au
pus in aplicare in ultimii ani standarde privind emisiile care stimuleaza inovarea si imbunatatirea rapida
a randamentului vehiculelor.

Partile afectate includ populatia in general, operatorii de transport de marfa si producatorii de vehicule grele.

Ce se asteapta de la aceasta initiativa?

Initiativa ar trebui: 1) sa contribuie la indeplinirea angajamentelor asumate de UE in temeiul Acordului de la
Paris privind reducerea emisiilor de CO2 generate de vehiculele grele; 2) sa reduca costurile operationale pentru
operatorii de transport si costurile de transport pentru consumatori; 3) s& mentina pozitia de lider in domeniul
tehnologiei si inovarii a producatorilor de vehicule grele si furnizorilor de componente din UE.

Care este valoarea adaugata a actiunii la nivelul UE?

Actiunea la nivelul UE este eficientd din punctul de vedere al costurilor si va asigura masuri coordonate ale
tuturor statelor membre in ceea ce priveste abordarea schimbarilor climatice. Este putin probabil ca actiunile
individuale ale statelor membre sa fie suficiente.

B. Solutii

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

In urma unei analize a masurilor de politica ale UE Tn domeniul transporturilor, a fost identificata necesitatea de
a introduce standarde privind emisiile de CO.. Aceasta ar include o masura complementara privind oferta la
nivelul UE cu scopul de a asigura o decarbonizare eficienta a vehiculelor grele in sectorul transporturilor.

Au fost examinate diferite optiuni de politica in ceea ce priveste elaborarea standardelor privind emisiile de COz:
1) obiectivele privind emisiile de CO;
2) repartizarea obiectivului privind emisiile de CO2 generate de parcul de vehicule din UE intre grupuri de
vehicule si producatori;
3) stimulente pentru vehiculele cu emisii scazute si cu emisii zero (LEV/ZEV);
4) elementele unei puneri in aplicare eficiente din punctul de vedere al costurilor;
5) consolidarea guvernantei.

Care sunt sustinatorii fiecarei optiuni?

Majoritatea partilor interesate sprijina introducerea unor obiective de reducere a emisiilor de CO2 generate de




vehiculele grele la nivelul UE. Producétorii de vehicule grele pledeazd pentru obiective mai putin ambitioase
comparativ cu ONG-urile si sustin un singur obiectiv privind emisiile de CO2 pentru fiecare producator. in ceea
ce priveste LEV/ZEV, producatorii sustin creditele suplimentare, in timp ce ONG-urile sunt in favoarea unui
mandat. Punerea in aplicare eficienta din punctul de vedere al costurilor este sprijinitd de toate partile interesate,
producatorii fiind in favoarea creditelor si debitelor, in timp ce organizatile societatii civile prefera
tranzactionarea. Majoritatea partilor interesate sprijina monitorizarea datelor certificate privind emisiile de CO2 in
raport cu emisiile generate in conditii reale de conducere.

C. Impactul optiunii preferate

Care sunt beneficiile optiunii preferate (sau ale optiunilor principale, daca nu exista o optiune
preferatad)?

Optiunile avute in vedere vizeaza o serie de traiectorii de reducere a emisiilor de CO2 pana in 2030.

In cadrul diferitelor optiuni avute in vedere pentru atingerea nivelurilor-tinta, reducerile emisiilor de CO2 pentru
vehiculele grele in 2030 variaza intre 3 % si 8 % 1n raport cu scenariul de referintd. Pana in 2030, emisiile de
NOx vor scadea cu 1,3 % - 4,7 % si emisiile de PM2s cu panala 0,6 %.

Se preconizeaza inregistrarea de beneficii nete semnificative pentru societate in ansamblul sdu, precum si
pentru operatorii de transport si consumatori. Acestea cresc in masura in care nivelurile-tinta de CO2 devin mai
stricte. Beneficiile economice nete din perspectiva societala, inclusiv costurile evitate aferente reducerii emisiilor
de COg, variaza intre 9 377 si 52 369 EUR per camion inmatriculat in 2025 si intre 41 567 si 87 278 EUR per
camion inmatriculat in 2030.

Din perspectiva camioanelor noi si a celor de ocazie, economiile nete cumulative, si anume diferenta dintre
economiile de combustibil si costurile de productie, variaza intre 5 413 si 37 589 EUR per camion in 2025 si
intre 22 032 si 82 429 EUR per camion in 2030. Acestea sunt echivalentul unor economii de 1-4 % din costurile
sale operationale Tn 2025 si de 3-12 % in 2030.

O analiza a tehnologiilor eficiente din punctul de vedere al costurilor care sunt deja disponibile sau urmeaza sa
devina disponibile in termen scurt arata ca instalarea lor integrala ar permite obtinerea unor reduceri ale emisiilor
intre 15 % si 20 % in 2025 fata de scenariul de referinta.

Un nivel mai ridicat al incertitudinilor cu privire la performantele si costurile tehnologiilor mai avansate si, in
special, ale sistemelor de propulsie alternativa care depind de existenta unei infrastructuri pentru combustibili
alternativi, ar putea afecta fezabilitatea optiunilor privind niveluri mai ridicate ale obiectivelor in 2030.

Costurile totale generate de vehiculele grele de transport de marfa pentru fiecare activitate sunt usor reduse, cu
mai putin de 1 % in 2025 si cu aproximativ 1-3 % in 2030.

Care sunt costurile optiunii preferate (sau ale optiunilor principale, daca nu exista o optiune
preferatad)?

Costurile de productie vor creste si, prin urmare, operatorii care cumpara un camion nou se vor confrunta cu
costuri initiale mai ridicate. Pentru un camion nou mediu inmatriculat in 2025, acestea variaza intre 858 si
27 797 EUR, iar in 2030 intre 4 657 si 58 760 EUR 1in optiunile avute in vedere. In termeni relativi, aceasta
reprezinta intre 0,8 % si 25,3 % din pretul de cumparare a vehiculului.

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

Se preconizeaza ca operatorii de transport, in principal IMM-urile, vor beneficia de reducerea consumului de
combustibil. Economiile astfel obtinute sunt estimate sa depaseasca semnificativ costurile suplimentare pentru
un camion nou, dotat cu tehnologii de reducere a emisiilor de CO2. IMM-urile care furnizeaza aceste tehnologii
producatorilor de vehicule grele vor avea de céastigat de pe urma unei cresteri a cererii.

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

Se preconizeaza ca veniturile fiscale in UE-28 vor scadea usor ca urmare a reducerii vanzarilor de vehicule cu
motoare diesel.

Vor exista si alte efecte semnificative?

Un cadru de reglementare privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele va ajuta industria automobilelor
din UE sa isi pastreze pozitia de lider in domeniul tehnologiei si inovarii la nivel mondial si accesul la piete. Ca




urmare a reducerii nevoilor de combustibili fosili, securitatea energetica a UE se va imbunatati.

D. Actiuni subsecvente

Cand va fi revizuita politica? Maximum 4 randuri

O revizuire timpurie a eficacitatii legislatiei este prevazuta in 2022. Aceasta revizuire: (1) va stabili sau confirma
obiectivul pentru 2030; (2) va extinde domeniul de aplicare la alte grupe de vehicule grele, si anume autobuze si
camioane mici si (3) va analiza eficacitatea modalitatilor de punere in aplicare, de exemplu a schemei de
stimulente pentru vehiculele cu emisii zero sau scazute.
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