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EXPUNERE DE MOTIVE

1) CONTEXTUL PROPUNERII
. Temeiurile si obiectivele propunerii

In conformitate cu Acordul de la Paris, Uniunea Europeani (UE) s-a angajat si combati
schimbarile climatice prin limitarea incalzirii globale la o valoare cu mult sub 2 °C. Scaderea
emisiilor de gaze cu efect de serd (GES) este o cerinta-cheie pentru indeplinirea acestui
angajament.

Cadrul UE privind clima si energia pentru 2030 include obiectivul reducerii cu cel putin
40 % a emisiilor de GES in UE, comparativ cu nivelurile din 1990. Pentru ca acest obiectiv
ambitios sa fie atins si consecintele grave ale schimbarilor climatice sa fie evitate este nevoie
ca toate sectoarele sa joace un rol.

Sectorul transportului rutier este esential pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si
pentru decarbonizarea economiei UE. Vehiculele usoare - autoturisme si vehicule utilitare
usoare (camionete) - contribuie deja la reducerea emisiilor, iar in 2017 a fost propus un act
legislativ! pentru ca aceasti contributie si continue si dupa 2020.

Transportul rutier de marfuri este esential pentru dezvoltarea comertului pe continentul
european. Camioanele transportd circa 70 % din marfa transportatd pe uscat, furnizand de
asemenea servicii publice esentiale. Sectorul transportului rutier de marfuri si de calatori este
format Tn mare parte din intreprinderi mici si mijlocii (IMM-uri), cele peste 600 000 de
intreprinderi din Intreaga UE avand aproape trei milioane de angajati. Alte 3,5 milioane de
persoane lucreazad in sectoarele productiei, reparatiilor, vanzarilor, leasingului si asigurarilor
de camioane.

Emisiile de CO2 ale vehiculelor grele (cu alte cuvinte camioane, autobuze si autocare)
reprezinta circa 6 % din totalul emisiilor din UE si 25 % din emisiile de CO2 generate de
transportul rutier din UE, acestea nu fac in prezent obiectul unor reglementari la nivelul UE.
Aceasta situatie implica trei probleme principale.

Mai intai, n absenta altor actiuni, se preconizeazad cd emisiile de CO2 generate de vehiculele
grele vor creste cu 9 % 1n perioada 2010-2030, din cauza cresterii activitdtilor de transport.
Dupi cum se aratd in evaluarea impactului® care insoteste propunerea privind standardele de
performanta privind emisiile de COz pentru perioada de dupa 2020, sunt necesare masuri
suplimentare in sectorul transportului rutier pentru a respecta obiectivele nationale pentru
2030 stabilite prin Regulamentul privind partajarea eforturilor.

In al doilea rdnd, operatorii de transport si clientii acestora nu pot beneficia in prezent de
anumite economii potentiale de combustibil si de posibilitatea unor facturi la combustibil mai
mici. Desi sunt usor disponibile tehnologii eficiente din punctul de vedere al costurilor pentru
reducerea emisiilor, acestea nu sunt raspandite pe scard larga pe piata vehiculelor grele. Acest
lucru este in detrimentul operatorilor de transport, in principal al IMM-urilor si al
microintreprinderilor, pentru care costurile combustibilului pot reprezenta peste un sfert din
cheltuielile de functionare.

! COM (2017) 676 final.
2 SWD (2017) 650 final.
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In al treilea rand, producitorii de vehicule grele din UE se confrunti cu o presiune
concurentiala tot mai mare la nivel mondial, intrucét Statele Unite, Canada, Japonia si China
au pus deja in aplicare masuri de reglementare pentru a reduce emisiile de CO2 ale vehiculelor
grele. Sectorul autovehiculelor din UE va trebui sa tina pasul cu evolutiile tehnologice de pe
aceste piete pentru a-si pastra pozitia de lider tehnologic in ceea ce priveste eficienta
consumului de combustibil al vehiculelor.

Existd o serie de acte legislative ale UE relevante pentru decarbonizarea transportului rutier
care solutioneaza intr-o oarecare masura problemele de mai sus. Acestea se refera la oferta, la
cerere si la instrumentele economice si juridice. Aceste masuri nu sunt insa suficiente pentru a
aborda principalele bariere de pe piatd care impiedica adoptarea tehnologiilor eficiente din
punctul de vedere al consumului de combustibil.

Propunerea unor standarde de performanta privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele noi
include o masura complementara la nivelul ofertei la nivelul UE destinatd sa abordeze aceste
bariere de pe piata, care are urmatoarele obiective principale:

— reducerea emisiilor de CO2 generate de sectorul vehiculelor grele, in conformitate cu
cerintele politicii privind clima a UE si ale Acordului de la Paris, reducand in acelasi
timp poluarea atmosferica, in special in orase;

— facilitarea reducerii cheltuielilor de functionare ale operatorilor de transport, dintre
care majoritatea sunt IMM-uri, si, la nivel mai general, ale costurilor de transport ale
consumatorilor, in functie de transferul catre acestia al economiilor cu combustibilul
realizate;

— mentinerea pozitiei de lider in domeniul tehnologiei si inovarii al producatorilor de
vehicule grele si a furnizorilor de componente pentru acestea din UE.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Prezenta propunere face parte din al treilea pachet privind mobilitatea si duce la indeplinire
angajamentul asumat In cadrul Strategiei europene pe 2016 privind mobilitatea cu emisii
scazute, ale carei obiective includ, printre altele, reducerea emisiilor de GES din transportul
rutier cu cel putin 60 % 1n 2050 comparativ cu nivelurile din 1990 si stabilirea unor standarde
privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele.

Propunerea are la baza si completeaza alte masuri de politica existente ale UE din domeniul
mobilitatii, care afecteaza mediul de reglementare si stimuleazd mobilitatea cu emisii scidzute
in sectorul vehiculelor grele, cum ar fi Regulamentul privind certificarea’, Regulamentul
privind monitorizarea si raportarea®, sistemul de omologare UE de tip, Directiva
,Eurovigneta”, Directiva privind calitatea combustibilului®, Directiva privind vehiculele
nepoluante’, Directiva privind greutitile si dimensiunile maxime autorizate® si Directiva
privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi®.

Regulamentul (UE) 2017/2400 al Comisiei privind determinarea emisiilor de dioxid de carbon si de combustibil pentru
vehiculele grele.

4 COM (2017) 0279 final.
5> Directiva 2011/76/UE.
®  Directiva 2009/30/CE.
7 Directiva 2009/33/CE.
8  Directiva 2015/719/UE.
% Directiva 2014/94/UE.
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. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Prezenta propunere contribuie la tranzitia catre o economie cu emisii scazute de dioxid de
carbon, sigurd si competitivd si va contribui la indeplinirea obiectivului de reducere a
emisiilor cu cel putin 40 %, inclus in strategia privind uniunea energetica'’. Aceasta va ajuta,
de asemenea, statele membre sd isi atingd obiectivele nationale privind reducerea emisiilor
stabilite prin Regulamentului privind partajarea eforturilor'!.

In fine, propunerea este, de asemenea, conformi cu angajamentul de la nivel mondial al
Uniunii privind atingerea obiectivelor ambitioase din domeniul climei stabilite prin acordul
convenit la Paris cu ocazia celei de a 21-a conferinte ONU a partilor (COP21).

Prin abordarea unor chestiuni legate de pozitia de lider in domeniul tehnologiei si inovarii a
industriei autovehiculelor din UE, propunerea este in concordantd cu Strategia reinnoitd
privind politica industriald'?, care subliniazi faptul ci o industrie a autovehiculelor moderna
si competitiva este esentiali pentru economia UE. In plus, prin stimularea adoptirii unor
tehnologii eficiente din punct de vedere energetic, propunerea contribuie, de asemenea, la
indeplinirea obiectivelor Uniunii de a genera locuri de munca si crestere economica.

?2) TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temeiul juridic

Articolele 191-193 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene precizeaza
competentele UE in domeniul schimbirilor climatice. In particular, acestea reprezinta temeiul
juridic pentru luarea de masuri privind consumul de combustibil si emisiile de CO: ale
vehiculelor grele.

UE a luat deja masuri in domeniul emisiilor de COz ale vehiculelor adoptand Regulamentele
(CE) 443/2009 si (UE) 510/2011, care stabilesc limite privind emisiile de CO: ale
autoturismelor si ale camionetelor. Comisia a adoptat, de asemenea, o propunere de
Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind monitorizarea si raportarea
emisiilor de COz si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi. Aceste regulamente
au drept temei capitolul referitor la mediu din tratat, si anume articolul 192 din TFUE.

. Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)
Necesitatea actiunii la nivelul UE

Schimbadrile climatice reprezintd o problema transfrontaliera si, in acelasi timp, o competenta
partajata intre UE si statele membre. Transportul rutier de marfuri are, la randul sau, o
dimensiune transfrontaliera, avand in vedere serviciile specifice pe care le asigura.
Transportul de marfuri nu are loc doar intr-o tard, ci si intre statele membre, iar vehiculele
grele pot face obiectul unor schimburi in intreaga UE.

Prin urmare, se justificd o actiune la nivelul UE avand in vedere atat impactul transfrontalier
al schimbarilor climatice, cét si necesitatea de a proteja piata unicd a serviciilor de transport
rutier de marfuri si cea a vehiculelor grele.

In absenta unei actiuni la nivelul UE, reducerea emisiilor vehiculelor grele ar trebui sd se
realizeze prin initiative ale statelor membre. In prezent, multe state membre aplica Insd un

10 COM (2015) 080 final.
1" COM (2016) 482 final.
12 COM (2017) 479 final.
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tratament fiscal preferential combustibilului utilizat in sectorul transportului cu vehicule grele
si existd putine semne cd aceasta situatie s-ar schimba in viitor. Nivelurile actuale ale taxelor
pe combustibil nu au condus la cresterea necesara a eficientei consumului de combustibil.

In plus, o astfel de decizie le revine statelor membre si este improbabil ca toate statele
membre sd majoreze Tmpreund nivelurile taxelor pe combustibil pana la un nivel care sa
antreneze o ameliorare semnificativa a eficientei. In plus, politica fiscald a UE face obiectul
unui vot in unanimitate, ceea ce face dificila armonizarea acestui domeniu de politica.

Din aceste motive, eventualele majorari ale nivelurilor taxei pe combustibil ar putea sa fie
complementare, dar nu ar putea inlocui stabilirea unor standarde privind emisiile de COx.

In plus, in cazul in care masurile ar fi lisate la latitudinea statelor membre, ar putea fi
instituite diverse mecanisme nationale, de exemplu in functie de obiectivele stabilite prin
Regulamentului privind partajarea eforturilor. Daca s-ar Intdmpla acest lucru, ar exista o
diversitate de niveluri de ambitie si de parametri de constructie, care ar necesita o gama de
optiuni tehnologice, reducand economiile de scara si fragmentand piata unica.

Avand in vedere cd producatorii au o pondere diferitd pe piata vehiculelor in state membre
diferite, acestia ar fi afectati In mod diferentiat de diversele legislatii nationale, ceea ce poate
duce la denaturari ale concurentei.

Prin urmare, este nevoie de masuri coordonate si complementare adoptate la nivelul UE.
Valoarea adaugata a interventiei UE

Avand in vedere piata unica pentru vehicule grele noi existentd in prezent, este cel mai
eficient din punctul de vedere al costurilor ca se asigure masuri armonizate si sa se stabileasca
obiective privind emisiile de CO:z ale vehiculelor grele noi la nivelul UE. Chiar daca toate
statele membre ar institui cerinte de reglementare privind emisiile de CO2, coordonarea
deficitara dintre tari ar putea duce la cresterea costurilor de asigurare a conformitatii suportate
de producatori si ar putea diminueze stimulentele pentru proiectarea de vehicule grele
eficiente din punctul de vedere al combustibilului, din cauza fragmentarii pietei europene.

Costurile suplimentare care ar rezulta din lipsa unor standarde comune si a unor solutii
tehnice sau a unor configuratii ale vehiculelor comune ar fi suportate atat de furnizorii de
componente, cit si de producitorii de vehicule. In ultima instanti, acestea ar fi insi transferate
consumatorilor, care s-ar confrunta cu costuri mai mari ale vehiculelor.

Industria autovehiculelor are nevoie de cat mai multd certitudine in materie de reglementare
posibil pentru a fi Tn mdsura sa faca investitiile semnificative de capital necesare pentru a
maximiza economiile de combustibil ale noilor tipuri de vehicule si cu atdt mai mult pentru
trecerea la sisteme de propulsie alternative. Standardele armonizate la nivelul Uniunii ofera
aceastd certitudine pentru o perioadd de planificare pe termen lung si nu ar putea fi puse in
aplicare cu aceeasi eficacitate si certitudine la nivelul statelor membre.

. Proportionalitate

Optiunile de politica tratate in propunerea actuald vizeazd reglementarea emisiilor de CO:2
generate de vehiculele grele. Propunerea este orientatd strict asupra a ceea ce este necesard
pentru atingerea obiectivelor stabilite.

Din aceste motive, propunerea respecta principiul proportionalitatii. Aceasta stabileste Tn mod
eficient din punctul de vedere al costurilor standarde pentru atingerea nivelului necesar de
reducere a emisiilor de CO2 generate de vehiculele grele noi, In conformitate cu cadrul
UE 2030 convenit pentru clima si energie, asigurand in acelasi timp o repartizare echitabila a
eforturilor intre producétori.
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Capitolul 7 din evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere analizeazd din punctul
de vedere al proportionalitétii fiecare dintre optiunile de politica evidentiate.

. Alegerea instrumentului

Se considera cd un regulament este instrumentul juridic adecvat, intrucit ofera garantiile
necesare pentru respectarea de catre producdtori a standardelor de performantd privind
emisiile de COq, fard a necesita transpunerea in legislatia statelor membre. Obiectivul UE se
aplica Intregii Uniuni. Prin urmare, este necesar sd se asigure cd in toate statele membre se
aplica o abordare uniforma. In plus, dupa cum s-a explicat mai sus, este necesard o abordare
armonizatd pentru a evita denaturarea concurentei si riscurile de fragmentare a pietei interne.

Alegerea este, de asemenea, in concordanta cu standardele de performanta privind emisiile de
COz pentru autoturismele si vehiculele utilitare usoare noi prevazute in Regulamentele (CE)
443/2009 si (UE) 510/2011.

Q) REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARITI IMPACTULUI

. Evaluarile ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Din cauza inexistentei legislatiei UE de stabilire a standardelor de performantd privind
emisiile de CO2 pentru vehiculele grele nu s-a putut efectua nicio evaluare.

. Consultarile partilor interesate

Comisia a solicitat feedback din partea partilor interesate prin urmatoarele elemente:
(a) o consultare publica online (intre 20 noiembrie 2017 si 29 ianuarie 2018);
(b) un atelier destinat partilor interesate (16 ianuarie 2018);

(c) reuniuni cu asociatiile relevante ale sectorului, reprezentand producatorii de
vehicule, furnizorii de componente si de materiale si furnizorii de combustibil;

(d) reuniuni cu autoritdtile statelor membre, cu producatorii de vehicule, cu
furnizorii, cu partenerii sociali si cu ONG-urile;

(e) documente de pozitie transmise de catre partile interesate si de catre statele
membre.

In anexa 2 din evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere se regaseste un rezumat
al consultarii partilor interesate.

Principalele rezultate ale consultarilor partilor interesate pot fi rezumate in modul urmator:

La intrebarea privind modalitatile de a reduce emisiile de CO2 generate de vehiculele grele
noi si pentru a contribui la obiectivele in materie de energie si climd din 2030, optiunea
preferata la nivelul tuturor partilor interesate a fost legislatia de stabilire a unor standarde de
performanta privind emisiile de COz la nivelul UE.

Cu toate acestea, desi toate organizatiile societdtii civile prefera obiective obligatorii privind
reducerea emisiilor de CO:z generate de vehiculele grele, anumiti producatori de vehicule grele
si asociatiile acestora si-au exprimat preferinta pentru alte masuri, luate Tn cadrul unei
abordari cuprinzatoare care sd includa legislatie de definire a unei scheme de etichetare a
emisiilor de CO2 la nivelul UE, includerea sectorului transportului in schema UE de
comercializare a certificatelor de emisii, alte stimulente, cum ar fi taxele pe combustibil
aplicate la nivel national sau perceperea unor taxe de drum bazate pe COsz.
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Desi stabilirea unor standarde privind emisiile de CO2 nu este optiunea preferatd a
producdtorilor, acestia au propus stabilirea obiectivelor privind emisiile de CO2 pentru 2025 si
2030 la nivelurile inferioare ale plajelor de optiuni avute in vedere in evaluarea impactului si
au solicitat o revizuire a obiectivului pentru 2030 la inceputul anilor 2020.

Organizatiile neguvernamentale de mediu au sprijin un obiectiv unic privind emisiile de COz,
care sa se aplice incepand cu anul 2025, la nivelul superior al plajei de optiuni avute in
vedere, sugerand ca obiectivul pentru 2030 sa fie stabilit la o data ulterioara.

In ceea ce priveste stimulentele pentru vehiculele cu emisii zero si sciazute (ZEV/LEV),
producatorii si-au exprimat preferinta pentru o schema de credite suplimentare, prin care
aceste vehicule ar fi numdrate de mai multe ori pentru respectarea obiectivelor privind
emisiile de CO2 specifice pentru fiecare producator. ONG-urile de mediu au preferat fie un
mandat prin care producdtorii ar fi obligati sd inmatriculeze un numar minim de ZEV/LEV
sau un mandat flexibil, in cadrul caruia obiectivul privind emisiile de COz al unui producéator
ar fi relaxat daca proportia de ZEV/LEV ar depdsi o valoare de referinta.

Punerea in aplicare eficientd din punctul de vedere al costurilor a fost sustinuta de toate partile
interesate, producdtorii preferind cea mai mare flexibilitate cu putintd, iar ONG-urile
sprijinind numai o schema de comercializare. Majoritatea partilor interesate au sustinut
stabilirea unei proceduri pentru evaluarea reprezentativitatii emisiilor de CO2 certificate
pentru emisiile din conditii reale de conducere.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Pentru evaluarea cantitativd a impactului economic, social si de mediu al optiunilor de
politica, evaluarea impactului se bazeaza pe o serie de modele si un set specific de curbe ale
costurilor care acopera o gama larga de tehnologii pentru reducerea emisiilor de CO2 generate
de vehiculele grele.

Aceste curbe ale costurilor, care aratd potentialul de reducere a emisiilor de CO:2 si a
costurilor pentru mai mult de 50 de tehnologii, au fost elaborate in cadrul unui studiu efectuat
de contractanti ai Comisiei'? si al activitatii JRC'.

Modelul PRIMES-TREMOVE este folosit pentru a face previziuni privind evolutia sectorului
transportului rutier intr-o serie de scenarii. Acest model a fost utilizat Tn mod sistematic de
Comisie pentru initiativele sale din domeniile climei, energiei si transporturilor. In plus,
modelul DIONE, elaborat de DG JRC, a fost utilizat pentru evaluarea costurilor, iar modelul
macroeconomic EXIOMOD a fost utilizat pentru a cuantifica impactul asupra PIB si a cifrei
de afaceri a sectorului de profil.

Informatii suplimentare au fost colectate prin intermediul unor studii de sprijin comandate
unor contractanti externi, care au abordat in special urmatoarele aspecte:

. elementele ce ar putea afecta competitivitatea sectorului si ocuparea fortei de
munca;

J impactul diferitelor abordéri in materie de reglementare, al diferitilor indicatori
de reglementare si al eventualelor elemente de design (modalitati) diferite;

. impactul asupra emisiilor de GES si de poluanti.

13" Heavy Duty Vehicles - support for preparation of impact assessment for CO> , studiu efectuat pentru Comisie de TNO,
TUG, CE Delft si ICCT, nepublicat inca;

% Heavy Duty Vehicles CO: Emission Reduction Cost Curves and Cost Assessment — enhancement of the DIONE model,
JRC, nepublicat incd;
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Informatiile privind datele si modelele analitice utilizate sunt prezentate in capitolul 6 si anexa
4 din evaluarea impactului.

. Evaluarea impactului

Evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere a fost pregatitd si elaboratd in
conformitate cu orientarile aplicabile privind o mai buna legiferare. Comitetul de analiza a
reglementarii a emis un aviz negativ cu privire la un prim proiect la 4 aprilie 2018.

Imbunatitirile recomandate de comitet au fost integrate intr-o versiune revizuiti. Acestea se
refereau la urmatoarelor aspecte principale: (1) clarificarea si extinderea analizei
disfunctionalitatilor pietei, in special in ceea ce priveste asimetriile informatiilor de pe piata;
(2) o analiza suplimentara, o mai buna prezentare si clarificari privind tehnologiile disponibile
cu usurintd si viitoare, precum si la incertitudinile aferente, inclusiv prin includerea unor
tabele recapitulative cu tehnologiile; (3) o mai buna prezentare a strategiei din trecut si viitor a
Comisiei privind reducerea emisiilor de CO. generate de vehiculele grele pana in 2030;
(4) mai multe informatii privind ipotezele care stau la baza calcularii economiilor preconizate.

A doua versiune a proiectului de evaluare a impactului a primit un aviz favorabil din partea
consiliului la 19 aprilie 2018. Versiunea finald include si alte imbunatatiri, recomandate de
consiliu in avizul sdu final: (1) mai multe informatii privind importanta activitatilor anterioare
referitoare la masurare, certificare, monitorizare si raportare in scopul reglementarii emisiilor
de CO: din sectorul vehiculelor grele; (2) explicatii mai bune privind inertia din procesul de
dezvoltare a tehnologiilor noi eficiente din punct de vedere energetic si privind modul in care
incertitudinile de pe piata transporturilor fac ca operatorii sa investeasca insuficient in astfel
de tehnologii.

Optiuni de politica

Optiunile de politicd luate In considerare In cadrul evaludrii impactului sunt grupate in cinci
elemente esentiale, care vizeaza abordarea problemelor identificate si atingerea obiectivelor
de politica.

1) Obiective privind emisiile de CO; ale intregului parc de vehicule din UE (domeniu de
aplicare, indicator, unitate de masura, nivel, calendar)

Pentru definirea obiectivelor privind emisiile de CO: aferente intregului parc de vehicule s-a
tinut cont de urmatoarele aspecte: domeniu de aplicare, indicator, unitate de masura, nivel si
calendar.

In ceea ce priveste domeniul de aplicare al propunerii, optiunile avute in vedere au fost sa fie
incluse cele patru grupuri principale de vehicule care vor face obiectul regulamentului privind
certificarea incepand cu 1 ianuarie 2019 sau sa fie inclus doar cel mai mare grup, folosind, in
ambele cazuri, standarde privind CO: aplicabile vehiculelor Intregi. A treia optiune analizata a
fost adaugarea unor standarde privind COz aplicabile doar motoarelor.

Optiunea preferata este includerea celor patru grupuri de vehicule cu cele mai ridicate niveluri
ale emisiilor de CO2, aplicand standardele privind CO2 vehiculelor intregi. Astfel se va
asigura o eficacitate maxima in ceea ce priveste beneficiile ecologice si valoarea adaugata.

In ceea ce priveste indicatorul utilizat pentru obiective, printre optiunile avute in vedere s-au
numarat abordarile ,,de la rezervor la roatd” (tank-to-wheel — TTW) si ,,de la sonda la roatd”
(well-to-wheel — WTW). In ceea ce priveste unititile de masurd pentru exprimarea
obiectivelor, au fost avute In vedere trei optiuni, fiecare dintre ele reflectind intr-o masura
diferita utilitatea unui vehicul greu.
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Optiunea preferata este utilizarea abordarii TTW, cu obiective stabilite in g CO2/tkm. Se
asigurd astfel consecventa cu practicile de reglementare existente, evitand dubla reglementare
si confuzia privind Tmpartirea responsabilitatilor intre producatori si furnizorii de combustibil.
Unitatea de masurd tine, de asemenea, integral cont de utilitatea camioanelor vizate.

Au fost evaluate o plaja larga de niveluri ale obiectivelor si diverse optiuni privind calendarul,
corespunzand opiniilor exprimate de partile interesate.

Avand in vedere analiza efectuatd, optiunea preferatd a fost stabilirea unor obiective
obligatorii privind emisiile de CO:2 pentru reducerea emisiilor in 2025 comparativ cu
nivelurile din 2019, cu ajutorul implementarii unor tehnologii eficiente din punctul de vedere
al costurilor disponibile cu usurinta. Pentru anul 2030, incertitudinile privind adoptarea unor
tehnologii mai avansate care nu sunt inca disponibile cu usurintd sunt mai ridicate. Din acest
motiv, optiunea preferatd este ca pentru 2030 sa se stabileascd numai un obiectiv indicativ
ambitios. Prin urmare, in 2022 ar trebui efectuata o revizuire timpurie, pentru a: (i) stabili un
obiectiv obligatoriu pentru anul 2030; (ii) evalua modalitdtile de punere in aplicare;
(iii) revizui domeniul de aplicare pentru a include si camioanele mai mici, precum si
autobuzele, autocarele si remorcile.

O astfel de abordare va oferi un semnal timpuriu pentru investitori clar privind asteptarile pe
termen mediu si va ajuta statele membre sd respecte obiectivele stabilite in cadrul
Regulamentului privind partajarea eforturilor.

2) Repartizarea obiectivului privind parcul de vehicule din UE intre grupuri de vehicule
si producatori

Obiectivul privind emisiile de COz defineste nivelul global de ambitie al politicii, pentru
aplicarea sa practica este nevoie sa se aibad in vedere componenta parcului producatorilor din
punctul de vedere al distributie pe grupuri de vehicule. Respectarea obiectivelor va trebui
demonstratd la nivel de producdtor. Printre optiunile de distribuire avute in vedere s-au
numarat stabilirea de obiective separate pentru fiecare subgrup de vehicule grele sau a unui
singur obiectiv pentru fiecare producdtor, calculat ca medie ponderata a tuturor obiectivelor
stabilite pentru subgrupuri, tinand cont de numarul de vehicule din fiecare subgrup si de
utilitatea acestora.

Optiunea preferatd este stabilirea unui singur obiectiv, constand intr-o medie ponderata,
pentru fiecare producator. Aceasta optiune a obtinut cel mai bun punctaj din punctul de vedere
al eficientei si proportionalitatii. Aceasta asigura flexibilitatea, permitdnd compensarea
performantelor reduse ale vehiculelor din anumite subgrupuri cu depéasirea obiectivelor pentru
alte subgrupuri de vehicule.

3) Stimulente pentru vehiculele cu emisii zero sau scazute (ZEV/LEYV)

In evaluarea impactului au fost avute in vedere patru tipuri de stimulente specifice pentru
vehiculele cu emisii zero si scazute (ZEV/LEV). Printre acestea se numdarad creditele
suplimentare, un sistem de credite unidirectionale si bidirectionale corelate cu obiectivele si
un mandat.

In plus, a fost evaluata varianta extinderii stimulentului oferit ZEV/LEV la alte vehicule grele,
cum ar fi autobuzele si camioanele mai mici, care initial nu ar face obiectul obiectivelor
privind COa.

Optiunea preferatda este instituirea unui stimulent pentru ZEV/LEV sub forma unor credite
suplimentare, cu suficiente garantii care sa prevind afectarea obiectivelor privind emisiile de
COz2. S-a concluzionat cd aceastd optiune este cea mai eficientd, avand In vedere situatia
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specifica a dezvoltarii si implementarii tehnologiilor cu emisii zero si scazute in sectorul
vehiculelor grele.

4) Elementele punerii in aplicare eficiente din punctul de vedere al costurilor

Au fost evaluate mai multe elemente care ar permite o punere in aplicare rentabild. Printre
acestea se numara (1) exceptarile acordate pentru vehiculele de uz specific, de exemplu
vehiculele utilizate In constructii sau camioanele pentru colectarea gunoiului, (2) combinarea,
(3) tranzactionarea si (4) creditele si debitele.

Avand in vedere potentialul limitat de reducere eficientd din punctul de vedere al costurilor a
emisiilor de CO2 al vehiculelor de uz specific, cauzat de kilometrajul si sarcinile lor utile
reduse comparativ cu alte vehicule grele, optiunea preferata este exceptarea acestor vehicule
de la obiectivele privind reducerea emisiilor de COx.

In ceea ce priveste flexibilitatea, optiunea preferatd este si se permita existenta debitelor si a
creditelor de CO2 de la un an la altul, cu includerea garantiilor necesare pentru a asigura
eficacitatea din punctul de vedere al mediului a legislatiei. Aceastd optiune este cea mai
eficienta si are cel mai mic efect de denaturare a pietei.

5) Aspecte legate de guvernanta

Eficacitatea obiectivelor privind CO2 pentru reducerea emisiilor reale de CO2 depinde, pe de
o parte, de reprezentativitatea rezultatelor instrumentului de simulare VECTO pentru
conditiile reale de conducere medii si, pe de altd parte, de masura in care vehiculele grele
introduse pe piatd sunt conforme cu vehiculele de referinta testate Tn timpul omologarii de tip.
Optiunile avute in vedere se refera la emisiile generate in conditii reale de conducere,
supravegherea pietei si sanctiunile.

Optiunile preferate sunt urmatoarele:

(a) Impunerea unei obligatii privind colectarea, publicarea si monitorizarea datelor
privind consumul de combustibil in conditii reale de conducere raportate de
producdtori si bazate pe dispozitive standardizate obligatorii de masurare a
consumului de combustibil.

(b) Introducere unor teste de conformitate in functionare si impunerea obligatiei de a
raporta abaterile si de a introduce un mecanism de corectie.

(©) Aplicarea unor sanctiuni financiare in cazul nerespectarii obiectivelor privind CO:x.
Aceste optiuni vor spori eficacitatea, eficienta si valoarea adaugata a legislatiei.

Referinta rezumatului evaluarii impactului: SWD(2018)186.

Referinta avizului Comitetului de analiza a reglementarii: SEC(2018) 233.

. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

In conformitate cu angajamentul Comisiei pentru o mai buna legiferare, propunerea a fost
elaborata in mod incluziv, in conditii de transparentd si cu implicarea permanenta a partilor
interesate.

Evaluarea impactului a analizat, de asemenea, modul in care s-ar putea, eventual, simplifica
legislatia si reduce costurile administrative inutile.

Sunt prevazute exceptari de la standardele privind emisiile de CO2 pentru vehiculele de uz
specific.
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In plus, propunerea contine mai multe elemente ale unei puneri in aplicare rentabile, cum ar fi
creditele si debitele de emisii, care reduc costurile de asigurare a conformitatii suportate de
producatori.

Punerea in aplicare a sistemului propus de credite suplimentare pentru vehiculele cu emisii
zero si scazute nu ar crea o sarcind administrativa suplimentara, deoarece nu necesita raportari
suplimentare.

Impactul optiunilor legate de guvernantd asupra sarcinii administrative va depinde de masurile
de punere in aplicare concrete.

Initiativa in sine nu ar ocaziona costuri administrative suplimentare pentru autoritatile de
omologare de tip. Costurile legate de certificare si de monitorizarea si raportarea datelor
privind emisiile de CO2 au fost avute in vedere in contextul propunerilor.

. Drepturile fundamentale

Propunerea respecta drepturile fundamentale si este conformd cu principiile recunoscute in
special de Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene.

“) IMPLICATII BUGETARE

Impactul bugetar care rezultd din punerea in aplicare a regulamentului propus este foarte
limitat (pentru detalii, a se vedea fisa financiara legislativa atasata).

S ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si masuri de monitorizare, evaluare si raportare

Propunerea se bazeaza pe Regulamentul privind certificarea'® si pe Regulamentul privind
monitorizarea si raportarea 'S,

Pentru aplicarea acestuia din urma, Agentia Europeand de Mediu (AEM) va combina datele
privind 1nmatriculdrile provenite de la autoritatile nationale cu datele de monitorizare
furnizate de producatori si va publica date anuale de monitorizare pentru fiecare vehicul nou
certificat inmatriculat in UE, clasificate in functie de producator si grupul de vehicule.

In plus, evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere avanseazi optiunea de a
completa propunerea de Regulament privind monitorizarea si raportarea datelor privind
emisiile de CO2 generate de vehiculele grele cu urmatoarele doud masuri de monitorizare
suplimentare:

o colectarea, publicarea si monitorizarea datelor privind consumul de combustibil in
conditii reale de conducere raportate de producatori si bazate pe dispozitive
standardizate obligatorii de masurare a consumului de combustibil;

o Introducerea unor teste de conformitate in functionare si obligatia de a raporta
abaterile de la valorile aferente omologarii de tip, combinate cu un mecanism de
corectie.

Aceste masuri de monitorizare suplimentare ar consolida procesul de monitorizare si ar
garanta eficacitatea propunerii de initiativa legislativa.

15" Regulamentul (UE) 2017/2400 al Comisiei privind determinarea emisiilor de dioxid de carbon si de combustibil pentru
vehiculele grele.

16 COM (2017) 0279 final.
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. Explicatii detaliate cu privire la dispozitiile specifice ale propunerii
Articolul 1 — Obiect

Acest articol stabileste obiectivul prezentului regulament, care este acela de a contribui la
realizarea reducerilor emisiilor de CO2 impuse in cadrul Regulamentului privind partajarea
eforturilor prin intermediul reducerii emisiilor din sectorul transportului rutier. Articolul
precizeaza, de asemenea, obiectivele relative privind reducerea emisiilor care trebuie atinse de
parcul de vehicule grele noi din Uniune in perioada 2025-2029. Este stabilit si un obiectiv
indicativ ambitios pentru 2030, care ar trebui precizat in urma unei revizuiri efectuate in 2022.

Obiectivele sunt stabilite sub forma unei reduceri mediei emisiilor specifice ale vehiculelor
inmatriculate in anul de referintd 2019, care este primul an pentru care vor fi disponibile date
oficiale rezultate din monitorizarea emisiilor de COz. Obiectivele sunt atribuite fiecarui
subgrup de vehicule, astfel cum este definit in sectiunea 1 din anexa I. Vehiculele
profesionale (de exemplu camioanele pentru colectarea gunoiului si camioanele utilizate in
constructii) nu au acelasi potential de reducere a emisiilor de COz2 ca vehiculele grele utilizate
pentru livrarea bunurilor si sunt, prin urmare, excluse din calculul nivelului de referinta al
emisiilor de COx.

Nivelul de referinta al emisiilor de CO2 se determind in conformitate cu sectiunea 3 din
anexa L.

Articolul 2 — Domeniul de aplicare

Acest articol defineste vehiculele care intra n domeniul de aplicare al prezentului regulament,
prin trimiteri la categoriile relevante definite in legislatia de omologare de tip si la cele patru
subgrupuri de vehicule pentru care vor fi disponibile, Incepand cu 2019, date certificate
privind emisiile de COa2. Vehiculele din categoriile M2 (autobuze) si M3 (autocare) si
vehiculele din categoria N (camioane) care nu fac parte din grupurile de vehicule mentionate
mai sus nu vor face obiectul cerintelor privind reducerea emisiilor de COz2, dar ar trebui sa fie
avute in vedere pentru stimulentele acordate vehiculelor cu emisii zero si scazute (a se vedea
articolul 5).

In plus, dispozitia precizeaza cand aceste vehicule sunt considerate ca fiind nou inmatriculate
in sensul regulamentului.

Articolul 3 — Definitii
Acest articol stabileste definitiile care se aplica in sensul prezentului regulament.
Articolul 4 — Media emisiilor specifice ale unui producator

In conformitate cu acest articol, Comisia are obligatia de a determina si a publica anual media
emisiilor specifice de CO2 pentru fiecare producdtor, incepand cu 2019. Datele utilizate
pentru calcularea mediei emisiilor sunt raportate de producdtorii in cauza in temeiul
Regulamentului (UE) nr. .../2018. Pentru a reflecta utilitatea si specificitatea vehiculelor,
vehiculele grele individuale vor fi clasificate in diverse subgrupuri de vehicule, in care sunt
aplicate ponderi specifice pentru profilurile de operare (cu alte cuvinte pentru modurile tipice
de utilizare), pentru sarcinile utile si pentru kilometrajele anuale. In plus, se tine cont de
proportia vehiculelor unui producator in fiecare subgrup de vehicule. Vehiculele de uz
specific din categoriile N2 si N3 (de exemplu camioanele pentru colectarea gunoiului si cele
utilizate in constructii) nu au acelasi potential de reducere al emisiilor de CO2 ca vehiculele
utile utilizate pentru livrarea de bunuri si, prin urmare, ar trebui sd nu fie incluse in calculul
mediei. Formulele pentru calculul mediei emisiilor specifice sunt indicate in sectiunea 2 din
anexa [.

11

RO



RO

Articolul 5 — Vehiculele grele cu emisii zero si scazute

Pentru a stimula adoptarea vehiculelor grele cu emisii zero si scdzute, respectivele vehicule
trebuie numadrate, incepand cu 2019, de mai multe ori pentru a determina mediei emisiilor
specifice ale unui producétor. Producatorii de vehicule cu emisii zero si scazute beneficiaza
de astfel de credite suplimentare pentru fiecare vehicul cu emisii zero si scazute introdus pe
piatd, cu un factor de multiplicare care difera in functie de emisiile de COz2 ale vehiculului
respectiv.

Este prevazut, de asemenea, un stimulent specific pentru vehiculele grele cu emisii zero din
categoriile M2 (autobuze) si M3 (autocare), precum si pentru anumite vehicule din categoria
N (camioane mici), inclusiv pentru vehiculele de uz specific cu emisii zero. Degi respectivele
categorii de vehicule nu fac obiectul cerintelor de reducere a emisiilor de CO2 prevazute de
prezentul regulament, acestea sunt totusi luate in considerare pentru determinarea factorului
pentru emisii zero si scazute.

Un vehicul greu cu emisii scazute este un vehicul greu cu emisii specifice mai mici de 350g
COz2/km, cu alte cuvinte mai putin de jumatate din media emisiilor parcului de vehicule.

Pentru a garanta integritatea ecologica a obiectivelor, scaderea mediei emisiilor specifice a
producatorilor prin schema de stimulente pentru vehiculele cu emisii zero si scazute ar trebui
sa facd obiectul unui plafon.

Formulele pentru calculul factorului pentru emisii zero si scdzute sunt indicate in sectiunea
2.3 din anexa .

Articolul 6 — Obiectivele privind emisiile specifice pentru fiecare producator

Acest articol prevede calcularea obiectivelor privind emisiile specifice anuale ale fiecarui
producator pentru anul calendaristic precedent, incepand cu 2026. Prin urmare, primele
obiective anuale vor fi determinate pentru anul calendaristic 2025. Obiectivele vor tine cont
de obiectivele globale privind reducerea emisiilor pentru 2025, respectiv 2030, precum si de
utilitatea si specificitatile diverselor vehicule grele, in acelasi mod ca in cazul calcularii
mediei emisiilor specifice. Prin urmare, obiectivele privind emisiile specifice anuale ale unui
producator vor fi calculate ca medie ponderatd a obiectivelor determinate pentru fiecare
subgrup de vehicule.

Formulele pentru calculul obiectivului privind emisiile specifice sunt indicate in sectiunea 4
din anexa .

Articolul 7 — Creditele si debitele de emisii

Acest articol instituie un mecanism de credite si debite care permite unui producitor sa
compenseze performantele reduse 1n ceea ce priveste respectarea obiectivelor privind emisiile
specifice intr-un an cu depasirea obiectivelor in alt an. In acest sens, producitorul poate
acumula credite de emisii dacd emisiile sale sunt mai mici decat o traiectorie de reducere
determinatd ca traiectorie liniard intre nivelul de referintd al emisiilor de CO2 din 2019 si
obiectivele pentru 2025 si intre obiectivele pentru 2025 si cele pentru 2030. Sunt necesare
douad traiectorii diferite pentru a se tine cont de faptul cd panta acestora poate varia in functie
de obiectivele exacte stabilite pentru 2025 si 2030. Pentru a stimula reducerea anticipata a
emisiilor, creditele de emisii pot fi deja obtinute in perioada 2019-2024, si in mod similar
pentru perioada 2025-2029. Creditele de emisie obtinute in perioada 2019-2024 sunt luate in
considerare pentru evaluarea respectdrii de catre un producdtor a obiectivului sdu privind
emisiile specifice numai in 2025. Raportarea pe mai tarziu a creditelor obtinute in perioada
2019-2024 nu va mai fi permisd. Creditele de emisii pot fi obtinute si utilizate si pentru
urmdtoarea perioada — 2025-2029. Daca un producator depaseste nivelul de emisii
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corespunzator obiectivului Tn vreunul dintre anii din perioada 2025-2029, acesta poate obtine
un debit de emisii limitat, care poate fi lichidat cel tarziu in 2029. Totalul debitelor de emisii
nu poate depisi 5 % din obiectivul privind emisiile specifice ale producatorului in 2025. in
caz contrar, trebuie impusa o prima pentru emisiile suplimentare, in conformitate cu articolul
8.

Creditele si debitele de emisii sunt elemente definite in scopul efectudrii calculelor, dar nu vor
fi considerate active transferabile si nu vor face obiectul unor masuri fiscale.

Sectiunea 5 din anexa I stabileste formulele pentru calculul traiectoriei de reducere a COz2 si a
creditelor si debitelor de emisii.

Articolul 8 — Respectarea obiectivelor privind emisiile specifice

In cazul in care se constati ci un producitor are emisii suplimentare, tinind cont de creditele
si debitele de emisii obtinute in conformitate cu articolul 7, Comisia impune o sanctiune
financiara, sub forma unei prime pentru emisiile suplimentare. Valoarea primei este stabilitd
la nivelul de 6 800 EUR pe g/tkm, echivalent cu 570 EUR pe g/km de emisii suplimentare, pe
baza unei sarcini utile medii de 12 tone, ceea ce reflectd costurile marginale ale tehnologiilor
de reducere a emisiilor de COsx.

Sectiunea 6 din anexa I stabileste formulele pentru calculul emisiilor suplimentare. Metodele
de colectare a primelor vor fi stabilite prin intermediul unui act de punere in aplicare.

Articolul 9 — Verificarea datelor de monitorizare

Acest articol stabileste un mecanism pentru introducerea unei proceduri de efectuare a
controalelor conformitdtii in functionare a valorilor emisiilor de CO2 generate de vehiculele
grele, pe baza legislatiei privind omologarea de tip. Autoritdtile de omologare de tip trebuie sa
raporteze toate abaterile depistate, iar Comisia trebuie sd le ia In considerare atunci cand
verificd dacd producdtorii si-au respectat obiectivele. Aceastd dispozitie include o
imputernicire datd Comisiei pentru a furniza detaliile referitoare la o astfel de procedura
printr-un act de punere 1n aplicare.

Articolul 10 — Publicarea datelor si a performantelor producatorilor

Acest articol enumera datele pe care Comisia le publica cu privire la respectarea de catre
producatori a obiectivelor anuale (cu alte cuvinte decizia de monitorizare anuala).

Articolul imputerniceste, de asemenea, Comisia sd ajusteze nivelul de referinta al emisiilor de
CO2 din 2019 in conformitate cu proceduri bine definite (prevazute la articolul 12 si in anexa
IT), pentru a reflecta ajustarile valorilor sarcinii utile sau modificarile procedurii de omologare
de tip care un impact ce nu poate fi neglijat asupra emisiilor de CO2 determinate pentru un
vehicul greu. Ajustarea va afecta calculul obiectivelor privind emisiile specifice ale
producatorilor incepand cu anul adoptarii sale.

Articolul 11 — Emisiile de CO: si consumul de energie in conditii reale de conducere

Acest articol Tmputerniceste Comisia sd monitorizeze si sa evalueze reprezentativitatea pentru
conditiile reale de conducere a valorilor emisiilor de CO2 simulate cu ajutorul instrumentului
VECTO in temeiul Regulamentului (UE) 2017/2400 al Comisiei. in acest scop, Comisia ar
trebui sd aiba competenta de a solicita statelor membre si producatorilor sa stranga si sa
raporteze date obtinute in conditii reale de conducere. Aceastd abordare este similara celei
propuse pentru vehiculele usoare si necesitd, ca un prim pas, introducerea obligatorie a unor
aparate standardizate de masurare a consumului de combustibil la bordul vehiculelor grele.
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Articolul 12 — Ajustari ale anexelor I si IT

Progresele tehnice si modificarile procedurilor de omologare de tip pot afecta nivelul valorilor
oficiale ale emisiilor de CO2 determinate pentru vehiculele grele care intrd in domeniul de
aplicare al prezentului regulament. Pentru a lua in considerare aceste modificari, acest articol
imputerniceste Comisia sa ajusteze anumiti parametri tehnici prevazuti in anexele I si II,
inclusiv prin adoptarea unei metodologii de determinare a unui vehicule reprezentativ pentru
fiecare subgrup de vehicule, pe baza caruia ar fi evaluate respectivele modificari. Ajustarile
propuse se efectueaza printr-o procedura clar definita, ai carei pasi sunt indicati in sectiunile 1
si 2 din anexa II.

Articolul 13 — Revizuirea si raportarea

Acest articol impune Comisiei obligatia de a furniza un raport privind eficacitatea prezentului
regulament, care trebuie transmis in 2022. Raportul ar trebui sa abordeze aspectul obiectivului
privind reducere emisiilor pentru 2030, precum si stabilirea obiectivelor privind reducerea
emisiilor generate de alte vehicule grele care nu fac incd obiectul unor cerintele privind
reducerea emisiilor. Raportul ar trebui sa trateze, de asemenea, eficacitatea diverselor
modalitdti, cu alte cuvinte a sistemului de stimulente pentru vehiculele cu emisii zero si
scazute si a mecanismului de credite si debite de emisii si sd evalueze necesitatea continuarii
acestor modalitati dincolo de anul 2030. Dupa caz, raportul ar trebui sd fie insotit de o
propunere de modificare a regulamentului.

Articolele 14 si 15 — Procedura comitetului si exercitarea delegarii de competente
Este vorba de dispozitii standard privind procedura comitetului si delegarea de competente.
Articolul 16 — Modificarea Regulamentului (CE) nr. 595/2009

Aceasta modificare vizeazd introducerea unui temei juridic in Regulamentul (CE)
nr. 595/2009 (Regulamentul privind omologarea de tip in ceea ce priveste emisiile Euro 6) in
scopul instituirii de catre Comisie a unei proceduri privind conformitatea in circulatie pentru
verificarea emisiilor de CO:z ale vehiculelor grele. Aceasta procedurd este esentiala pentru o
supraveghere de piatd eficace a sistemului de omologare de tip si a valorilor emisiilor de CO2
utilizate Tn scopul respectarii obiectivului prevazut.

Anexa I

Anexa [ stabileste cerintele si formulele tehnice pentru urmatoarele elemente:

o includerea intr-un subgrup de vehicule;

J calculul mediei emisiilor specifice ale unui producétor;

J calculul nivelului de referinta al emisiilor de CO2;

J calculul obiectivului privind emisiile specifice pentru un producétor;

J calculul traiectoriei de reducere a CO: si a creditelor si debitelor de emisii;
o determinarea emisiilor suplimentare ale unui producator.
Anexa IT

Anexa II stabileste procedurile de ajustare a nivelului de referintd al emisiilor de COz, cu alte
cuvinte a factorilor de ajustare a sarcinii utile (sectiunea 1), si metodologia pentru luarea in
considerare a modificarilor procedurilor pentru omologarea de tip (sectiunea 2).

14

RO



RO

2018/0143 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO; pentru vehiculele

grele noi

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand 1n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ cétre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European'”,

7

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor!8,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Intrucat:

(1

2

3)

Strategia europeand pentru o mobilitate cu emisii scazute stabileste un obiectiv
ambitios si clar: pana la mijlocul secolului, emisiile de gaze cu efect de sera cauzate
de transporturi vor trebui sa fie cu cel putin 60 % mai reduse decat in 1990 si sa se
inscrie in mod ferm pe o traiectorie care sa tinda spre zero. Emisiile de poluanti
atmosferici generate de transporturi care dduneaza sanatatii noastre trebuie sa fie, de
asemenea, reduse drastic, fara intarziere.

Ca urmare a Strategiei pentru o mobilitate cu emisii scazute, Comisia a adoptat doua
pachete de mobilitate, in mai'® si, respectiv, noiembrie 2017%°. Aceste pachete
stabilesc o0 agenda pozitiva care aplicd strategia pentru o mobilitate cu emisii scazute
si asigurd o tranzitie usoara catre o mobilitate curata, competitiva si conectata pentru
toti.

Prezentul regulament face parte din al treilea pachet ,,Europa in miscare”, care aplica
noua strategie de politici industriald din septembrie 2017%! si are menirea de a
finaliza procesul care permite Uniunii sd profite pe deplin de beneficiile aduse de
modernizarea si decarbonizarea mobilitatii. Scopul acestui pachet este de a face
mobilitatea europeand mai sigurd si mai accesibild, industria europeana mai

20
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JOC,,p..

JOC,,p..

Europa in miscare: O agenda pentru o tranzitie echitabild din punct de vedere social cétre o mobilitate
curatd, competitiva si conectata pentru toti, COM(2017) 283 final.

Realizarea obiectivelor privind mobilitatea cu emisii scazute. O Uniune Europeand care protejeaza

planeta, care isi capaciteaza consumatorii si care 1si apara industria si lucratorii, COM(2017) 675 final.

Investitiile intr-o industrie inteligenta, inovatoare si durabild. O strategie reinnoitd privind politica
industriald a UE, COM(2017) 0479 final.
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competitiva, locurile de munca din Europa mai sigure si sistemul de mobilitate mai
curat si mai bine adaptat la imperativul combaterii schimbarilor climatice. Acest
lucru va necesita angajamentul deplin al Uniunii, al statelor membre si al partilor
interesate, nu 1n ultimul rand prin intensificarea eforturilor de a reduce emisiile de
CO:z si poluarea aerului.

Prezentul regulament prevede, impreuna cu standardele privind emisiile de CO:2
pentru autoturisme si vehiculele utilitare usoare®’, o cale clard de urmat pentru
reducerea emisiilor de CO2 generate de sectorul transportului rutier si contribuie la
atingerea obiectivului obligatoriu de reducere pe plan intern cu cel putin 40 %,
comparativ cu nivelul din 1990, a emisiilor de gaze cu efect de serd de la nivelul
intregii economii pand in 2030, obiectiv aprobat atat in Concluziile Consiliului
European din 23-24 octombrie 2014, cat si la reuniunea Consiliului Mediu din
6 martie 2015, in calitate de contributie preconizatd a Uniunii stabilitd la nivel
national Tn temeiul Acordului de la Paris.

In Concluziile Consiliului European din octombrie 2014 s-a aprobat reducerea cu
30 % a emisiilor de gaze cu efect de serd pana in 2030, comparativ cu nivelul din
2005, 1n sectoarele neincluse in schema Uniunii de comercializare a certificatelor de
emisii. Emisiile din transportul rutier, care depdsesc in continuare in mod
semnificativ nivelurile din 1990, au o contributie majora la emisiile generate de
aceste sectoare,. Dacd emisiile generate de transportul rutier ar continua sd creasca,
acestea ar anula reducerile realizate de alte sectoare in vederea combaterii
schimbarilor climatice.

Concluziile Consiliului European din octombrie 2014 au evidentiat importanta
reducerii si dupa 2020 a emisiilor de gaze cu efect de sera si a riscurilor legate de
dependenta de combustibilii fosili in sectorul transporturilor, printr-o abordare ampla
si neutrd din punct de vedere tehnologic a promovarii reducerii emisiilor si a
eficientei energetice in sectorul transporturilor, a Tncurajarii transportului electric si a
utilizarii surselor regenerabile de energie 1n transporturi.

O eficienta energeticd ce contribuie la moderarea cererii este una dintre cele cinci
dimensiuni care se consolideaza reciproc si sunt strans legate intre ele ale Strategiei
privind uniunea energetica, adoptata la 25 februarie 2015, al carei obiectiv este de a
le oferi consumatorilor din Uniune energie sigurd, durabild, competitiva si accesibila
ca pret. Strategia privind uniunea energeticd evidentiaza faptul ca, desi toate
sectoarele economice trebuie sa intreprindd masuri pentru cresterea eficientei
consumului de energie, sectorul transporturilor are un imens potential in aceasta
privinta.

Emisiile de CO2 generate de vehiculele grele, inclusiv de camioane, autobuze si
autocare, reprezinta circa 6 % din totalul emisiilor de CO2 din Uniune si circa 25 %
din totalul emisiilor de CO2 generate de transportul rutier. in absenta unor masuri
suplimentare, este de asteptat ca proportia emisiilor generate de vehiculele grele sa
creascd cu circa 9 % intre 2010 si 2030. In prezent, dreptul Uniunii nu prevede
cerinte de reducere a emisiilor de CO2 generate de vehiculele grele.

Pentru a valorifica integral potentialul in materie de eficienta energetica si a asigura
contributia intregului sector al transportului rutier la reducerea convenitd a emisiilor

22

Regulamentul (UE) nr. .../... al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a standardelor de

performanta privind emisiile pentru autoturismele noi si pentru vehiculele utilitare usoare, ca parte a

abordarii integrate a Uniunii de reducere a emisiilor de CO, generate de vehiculele utilitare usoare si de
modificare a Regulamentului (CE) nr. 715/2007, (JO L, ...,..., p. ).
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de gaze cu efect de serd, este oportun ca standardele deja existente privind emisiile
de CO: pentru autoturisme si vehiculele utilitare usoare sa fie completate prin
stabilirea unor standarde de performantd privind emisiile de CO2 pentru vehiculele
grele noi. Aceste standarde vor stimula inovarea in domeniul tehnologiilor eficiente
din punctul de vedere al consumului de combustibil, contribuind la consolidarea
pozitiei de lider tehnologic a producatorilor si furnizorilor din Uniune.

Avand 1n vedere ca schimbarile climatice sunt o problema transfrontaliera si ca este
necesar sd se asigure functionalitatea pietei unice, atat pentru serviciile de transport
rutier, cat si pentru vehiculele grele, este oportun sa se stabileasca la nivelul Uniunii
standarde privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele. Aceste standarde ar trebui
concepute astfel incat s nu aduca atingere dreptului concurentei.

La definirea nivelurilor reducerilor care ar trebui atinse de parcul de vehicule grele
din Uniune, ar trebui sa se tind cont de eficacitatea respectivelor niveluri de reducere
pentru asigurarea unei contributii eficiente din punctul de vedere a costurilor la
reducerea pana in 2030 a emisiilor in sectoarele care fac obiectul Regulamentului
[(UE) nr. .../2018 privind partajarea eforturilor], de costurile si economiile care ar
rezulta pentru societate, producatori, operatorii de transport si consumatori, precum
si de implicatiile directe si indirecte ale acestora pentru ocuparea fortei de munca si
inovare si de beneficiile conexe constand in reducerea poludrii atmosferice si
imbundtatirea securitatii energetice.

Ca parte a punerii in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 595/2009% a fost introdusi
o noud procedura de determinare a emisiilor de COz si a consumului de combustibil
al vehiculelor grele. Regulamentul (UE) 2017/2400 al Comisiei** prevede o
metodologie, bazatd pe instrumentul VECTO, prin care pot fi simulate emisiile de
CO2 si consumul de combustibil al vehiculelor grele intregi. Aceasta metodologie
permite sa se tind seama de diversitatea sectorului vehiculelor grele si de gradul
ridicat de adaptare a vehiculelor individuale. Intr-o primi etapa, incepand cu
1 ianuarie 2019, emisiile de CO2 sunt determinate pentru patru grupe de vehicule
grele, care reprezinta circa 65 %-70 % din totalul emisiilor de CO2 generate de parcul
de vehicule grele din Uniune.

Avand 1n vedere procesul de inovare si pentru a tine cont de aplicarea unor noi
tehnologii care Tmbunatatesc eficienta consumului de combustibil al vehiculelor
grele, instrumentul de simulare VECTO si Regulamentul (UE) 2017/2400 vor fi
actualizate permanent si in timp util.

Datele privind emisiile de CO: determinate in temeiul Regulamentului (UE)
2017/2400 trebuie monitorizate conform Regulamentului (UE) nr. .../2018 al
Parlamentului European si al Consiliului®®. Pe aceste date se bazeazi stabilirea

23
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25

Regulamentul (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 iunie 2009 privind
omologarea de tip a autovehiculelor si a motoarelor cu privire la emisiile provenite de la vehicule grele
(Euro VI) si accesul la informatii privind repararea si intretinerea vehiculelor si de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 715/2007 si a Directivei 2007/46/CE si de abrogare a Directivelor
80/1269/CEE, 2005/55/CE si 2005/78/CE.

Regulamentul (UE) 2017/2400 al Comisiei din 12 decembrie 2017 de punere in aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste
determinarea emisiilor de CO, si a consumului de combustibil pentru vehiculele grele si de modificare a
Directivei 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului si a Regulamentului (UE)
nr. 582/2011 al Comisiei, JO L 349, 29.12.2017, p. 1

Regulamentul (UE) nr. .../2018 al Parlamentului European si al Consiliului privind monitorizarea si
raportarea emisiilor de CO> si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi, JOL, ..., ....
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obiectivelor de reducere a emisiilor care trebuie atinse de cele patru grupe de
vehicule grele cu cele mai mari emisii din Uniune, precum si stabilirea mediei
emisiilor specifice ale unui producator pentru un an calendaristic dat.

Pentru 2025 ar trebui stabilit un obiectiv de reducere a emisiilor, constand intr-o
reducere relativa a emisiilor medii de CO2 din 2019 ale acestor vehicule grele, care
sa reflecte adoptarea unor tehnologii disponibile cu usurinta si eficiente din punctul
de vedere al costurilor. Obiectivul pentru 2030 ar trebui considerat tinta aspiratiilor,
iar obiectivul definitiv ar trebui determinat pe baza unei analize desfasurate in 2022,
deoarece existd mai multe incertitudini in privinta adoptarii unor tehnologii mai
avansate care nu sunt inca disponibile cu usurinta.

Gazul natural lichefiat (GNL) este un combustibil disponibil ca alternativa la
motorind pentru vehiculele grele. Implementarea tehnologiilor actuale si a
tehnologiilor viitoare, mai inovatoare, bazate pe GNL va contribui la respectarea
obiectivelor privind emisiile de CO2 pe termen scurt si mediu, intrucét utilizarea
tehnologiilor bazate pe GNL conduce la emisii de CO2 mai mici decat cele ale
vehiculelor pe motorind. Potentialul de reducere a emisiilor de CO: al vehiculelor
alimentate cu GNL este deja integral reflectat in VECTO. In plus, tehnologiile
actuale bazate pe GNL asigurd un nivel scazut de emisii de poluanti atmosferici, cum
ar fi NOx si particulele in suspensie. Infrastructura minima suficientd de alimentare
cu combustibil este, de asemenea, disponibild si se extinde in contextul aplicarii
cadrelor nationale de politica privind infrastructurile pentru combustibilii alternativi.

La calcularea nivelului de referintd al emisiilor pentru 2019, pe care se bazeaza
stabilirea obiectivelor de reducere a emisiilor pentru 2025 si 2030, ar trebui sa se tina
cont de potentialul de reducere preconizat al parcului de vehicule grele din perioada
respectiva. Prin urmare, este oportun sa fie excluse din acest calcul vehiculele de uz
specific, cum ar fi vehiculele utilizate pentru colectarea gunoiului sau pentru lucrari
de constructii. Aceste vehicule au, comparativ, un kilometraj redus si, ca urmare a
traseelor specifice parcurse, masurile tehnice de reducere a emisiilor de COz2 si a
consumului de combustibil nu par sa fie la fel de eficiente din punctul de vedere al
costurilor ca in cazul vehiculelor grele utilizate pentru livrarea de bunuri.

Cerintele de reducere a emisiilor de COz2 ar trebui exprimate in grame COz2 pe tona-
kilometru, pentru a reflecta utilitatea vehiculelor grele.

Cerintele totale de reducere a emisiilor ar trebui repartizate echitabil Intre
producdtori, tinand cont de diversitatea vehiculelor grele din punctul de vedere al
proiectarii si al modului de utilizare, al kilometrajului anual, al sarcinii utile si al
configuratiei remorcii. Prin urmare, este oportun ca vehiculele grele sd fie impartite
in subgrupuri diferite si separate de vehicule care sa reflecte utilizarea tipica si
caracteristicile tehnice specifice ale acestora. Prin stabilirea de obiective anuale
specifice pentru fiecare producator, sub forma unei medii ponderate a obiectivelor
definite pentru fiecare astfel de subgrup, se asigurd, de asemenea, producatorilor
posibilitatea de a compensa efectiv eventualele performante reduse ale vehiculelor
din anumite subgrupuri cu performantele superioare ale vehiculelor din alte
subgrupuri, tindnd cont de emisiile medii de CO2 pe durata de viatd a vehiculelor din
diversele subgrupuri.

Respectarea de catre un producator a obiectivelor sale specifice anuale ar trebui
evaluata pe baza mediei emisiilor sale de CO2. La determinarea mediei emisiilor
specifice, ar trebui avute in vedere si caracteristicile specifice reflectate in obiectivele
fiecarui subgrup de vehicule. Drept urmare, media emisiilor specifice de CO: ale
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unui producdtor ar trebui s se bazeze pe media emisiilor determinate pentru fiecare
subgrup, inclusiv prin aplicarea unei ponderi bazate pe kilometrajul anual mediu si
pe sarcina utila medie preconizate ale acestora, care reflectd emisiile totale de CO:z pe
durata de viatd. Din cauza potentialului limitat de reducere a emisiilor al vehiculelor
de uz specific, acestea nu ar trebui incluse 1n calculul mediei emisiilor specifice.

Spre deosebire de cazul autoturismelor si al camionetelor, pe piatd nu sunt inca
disponibile vehicule grele cu emisii zero sau scazute, cu exceptia autobuzelor. Prin
urmare, ar trebui introdus un mecanism specific, sub forma creditelor suplimentare,
pentru a facilita tranzitia farad probleme catre mobilitatea cu emisii zero. Acesta va
asigura stimulente pentru producerea si adoptarea pe piata Uniunii a unor vehicule
grele cu emisii zero sau scazute, care ar completa instrumentele ce actioneaza asupra
cererii, cum ar fi Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului
privind vehiculele nepoluante?®.

Prin urmare, pentru calcularea mediei emisiilor specifice ale unui producétor, toate
vehiculele grele cu emisii zero sau scazute ar trebui luate in considerare de mai multe
ori. Nivelul stimulentelor ar trebui sd varieze in functie de emisiile de CO: efective
ale fiecarui vehicul. Pentru a evita o periclitare a obiectivelor de mediu, reducerile
rezultate ar trebui sa fie plafonate.

Vehiculele grele cu emisii scdzute ar trebui sa beneficieze de stimulente numai daca
emisiile lor de CO2 sunt mai mici de jumatate din media emisiilor de CO: ale
parcului Uniunii din 2025. Aceasta abordare este similara cu cea aplicatda in cazul
vehiculelor usoare si ar stimula inovarea In domeniu.

Mecanismul de stimulare a adoptarii vehiculelor grele cu emisii zero ar trebui sa
includa si camioanele mai mici, autobuzele si autocarele, pentru care prezentul
regulament nu prevede obiective privind emisiile de COa2. Aceste vehicule pot
contribui, de asemenea, In mod semnificativ la solutionarea problemei poluarii
atmosferice din orase. Cu toate acestea, ar trebui remarcat faptul ca existd deja pe
piatd autobuze cu emisii zero, a cdror adoptare este stimulatd prin masuri de la
nivelul cererii, cum ar fi achizitiile publice. Prin urmare, pentru a se asigura un
echilibru al stimulentelor intre diversele tipuri de vehicule, reducerile aferente
camioanelor mai mici, autobuzelor si autocarelor cu emisii zero ar trebui sa fie la
randul lor plafonate.

Pentru a promova o punere in aplicare eficientd din punctul de vedere al costurilor a
cerintelor de reducere a emisiilor de COz, tindnd in acelasi timp cont de componenta
variabild a parcului de vehicule si de fluctuatiile emisiilor de-a lungul anilor ,
producdtorii ar trebui sa aiba posibilitatea de a compensa performantele superioare
inregistrate Intr-un an in raport cu obiectivele privind emisiile specifice cu
performantele reduse din alt an.

Pentru a stimula atingerea cat mai rapida a obiectivelor, un producdator a carui medie
a emisiilor specifice este inferioara traiectoriei de reducere a emisiilor, definita de
emisiile din 2019 si de obiectivul din 2025, ar trebui sa aibd posibilitatea de a
acumula credite de emisii pentru calculul prin care se verificd respectarea
obiectivelor din 2025. In mod similar, un producitor a cirui medie a emisiilor
specifice este inferioard traiectoriei de reducere a emisiilor, definitd de obiectivele
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Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind promovarea
vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, astfel cum a fost
modificata prin Directiva .../.../UE [COM(2017) 653 final] (JO L 120, 15.5.2009, p. 5).
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din 2025 si 2030, ar trebui sa aiba posibilitatea de a acumula credite de emisii pentru
calculul prin care se verifica respectarea obiectivelor din perioada 2025-2029.

In cazul nerespectirii obiectivului privind emisiile specifice in vreunul dintre anii din
perioada 2025-2029, un producator ar trebui sa aiba, de asemenea, posibilitatea de a
obtine un debit de emisii limitat. Cu toate acestea, pana in 2029, producatorii ar
trebui sa lichideze eventualele debite de emisii ramase.

Creditele si debitele de emisii ar trebui avute in vedere numai pentru a verifica
respectarea de cdtre un producator a obiectivului sau privind emisiile specifice si nu
ca active transferabile sau supuse unor masuri fiscale.

Comisia ar trebui sd impund o sanctiune financiard, sub forma unei prime pentru
emisiile suplimentare, daca se constatd ca un producator are emisii suplimentare,
tinand cont de creditele si debitele de emisii ale acestuia. Pentru a furniza
producatorilor suficiente stimulente pentru a lua masuri de reducere a emisiilor
specifice de CO2 generate de vehiculele grele, ar trebui ca prima sa depdseasca media
costurilor marginale ale tehnologiilor necesare pentru respectarea obiectivelor. Prima
ar trebui consideratd venit la bugetul general al Uniunii. Metodologia de colectare a
primelor ar trebui stabilitd printr-un act de punere in aplicare, tinand cont de
metodologia adoptatd in temeiul Regulamentului (CE) nr. 443/2009.

Pentru a asigura indeplinirea obiectivelor prevazute de prezentul regulament este
necesar un mecanism robust de asigurare a respectdrii normelor. Obligatiile de a
furniza date exacte, impuse producatorilor in temeiul Regulamentului (UE)
nr. .../2018 [privind monitorizarea si raportarea referitoare la vehiculele grele], si
amenzile administrative care pot fi impuse in cazul nerespectdrii acestor obligatii
contribuie la asigurarea fiabilitdtii datelor utilizate pentru a verifica respectarea
obiectivelor prevazute de prezentul regulament.

Pentru realizarea reducerilor emisiilor de COz prevazute in prezentul regulament este
esential ca emisiile de CO:z ale vehiculelor grele aflate in uz sa fie conforme cu
valorile determinate conform Regulamentului (CE) nr. 595/2009 si masurilor de
punere 1n aplicare a acestuia. Prin urmare, la calculul mediei emisiilor specifice ale
unui producator, Comisia ar trebui sa aiba posibilitatea de a lua n considerare orice
neconformitate sistematica a emisiilor de CO:2 ale vehiculelor grele aflate in uz,
constatatd de autoritdtile de omologare de tip.

Pentru a putea intreprinde astfel de masuri, Comisia ar trebui sa aiba competenta de a
elabora si a pune in aplicare o procedurd de verificare a conformitétii in functionare a
emisiilor de CO:2 ale vehiculelor grele aflate pe piatd. Regulamentul (CE) nr.
595/2009 ar trebui modificat in acest sens.

Eficacitatea obiectivelor stabilite in prezentul regulament pentru reducerea emisiilor
de CO2 depinde in mare masurd de reprezentativitatea metodologiei utilizate pentru
determinarea emisiilor de CO>. In conformitate cu avizul Mecanismului de consiliere
stiintificd (MCS)?’ referitor la vehiculele usoare, este oportun ca si in cazul
vehiculelor grele sa fie instituit un mecanism de evaluare a reprezentativitatii, in
conditii reale de conducere, a valorilor reprezentand emisiile de CO2 si consumul
energetic, determinate conform Regulamentului (UE) 2017/2400. Comisia ar trebui
sa aibd competenta de a se asigura ca astfel de date sunt disponibile public si, dupd
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Grupul la nivel nalt de consilieri stiintifici, Avizul stiintific 1/2016 ,,Eliminarea decalajului dintre
emisiile de CO, ale vehiculelor usoare constatate in conditii reale de conducere si cele calculate in
cadrul testelor de laborator”.
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caz, de a elabora procedurile de identificare si colectare a datelor necesare pentru
astfel de evaluari.

In 2022, Comisia ar trebui s evalueze eficacitatea standardelor privind emisiile de
COz prevazute 1n prezentul regulament si in special nivelul reducerilor care trebuie
realizate pana in 2030, modalitatile care ar trebui sa fie disponibile pentru atingerea
respectivului obiectiv si a unor obiective mai ambitioase, precum si stabilirea unor
obiective de reducere a emisiilor de CO2 pentru alte tipuri de vehicule grele, cum ar
fi camioanele mai mici, autobuzele, autocarele si remorcile. Aceasta evaluare ar
trebui sa ia, de asemenea, in considerare, strict in sensul prezentului regulament,
vehiculele grele si combinatiile de vehicule care depédsesc greutdtile si dimensiunile
standard aplicabile in transportul national, de exemplu solutiile modulare.

Pentru a se asigura ca emisiile specifice de CO2 ale vehiculelor grele continua sa fie
reprezentative si complet actualizate, modificarile Regulamentului (CE) nr. 595/2009
si ale actelor de punere in aplicare a acestuia care afecteazd respectivele valori
trebuie sa se reflecte in prezentul regulament. in acest scop, Comisia ar trebui s aiba
competenta de a stabili o metodologie de definire a unui vehicul greu reprezentativ
pentru fiecare subgrup de vehicule, pe baza careia ar trebui evaluate modificarile
aduse emisiilor specifice de COx.

Competentele de punere in aplicare prevazute la articolul 8 alineatul (3), la
articolul 9 alineatul (3), la articolul 11 alineatul (3) si la articolul 12 alineatul (2) ar
trebui exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al
Parlamentului European si al Consiliului®®.

Pentru a modifica sau a completa elemente neesentiale ale dispozitiilor prezentului
regulament, ar trebui delegatd Comisiei, In conformitate cu articolul 290 din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene, competenta de a adopta acte pentru ajustarea
nivelului de referintd al emisiilor de CO2, prevazuta la articolul 12 alineatul (2), si
pentru modificarea anumitor parametri tehnici din anexele I si II, inclusiv a
ponderilor corespunzatoare profilurilor de operare, a sarcinilor utile ale vehiculelor si
a kilometrajelor anuale, precum si a factorilor de ajustare a sarcinii utile. Este
deosebit de important ca, in cursul lucrarilor pregatitoare, Comisia sa organizeze
consultari adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultari sa se
desfdsoare in conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional din
13 aprilie 2016 privind o mai buni legiferare?’. In particular, pentru a se asigura
participarea egald la elaborarea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul
ar trebui sa primeasca toate documentele in acelasi timp cu expertii statelor membre,
iar expertil acestor institutii ar trebui sa aiba acces in mod sistematic la reuniunile
grupurilor de experti ale Comisiei implicate in elaborarea actelor delegate.

Deoarece obiectivul prezentului regulament, respectiv stabilirea unor standarde de
performanta privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele noi, nu poate fi
realizat Tn mod satisfacdtor de catre statele membre si, In consecintd, avand in vedere
amploarea si efectele sale, poate fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, aceasta poate
adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritétii, astfel cum se prevede la
articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul

28

29

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de cétre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).

JO L 123, 12.5.2016, p. 1.
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proportionalitatii, astfel cum este enuntat la articolul respectiv, prezentul regulament
nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea acestui obiectiv,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Obiectul si obiectivul

Pentru a contribui la atingerea obiectivului Uniunii de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
serd pana in 2030 cu 30 % sub nivelurile din 2005 1n sectoarele care fac obiectul articolului 2
din Regulamentul (UE) nr. 2018/... [Regulamentul privind partajarea eforturilor] si la
atingerea obiectivelor Acordului de la Paris, precum si pentru a asigura buna functionare a
pietei interne, prezentul regulament stabileste standarde de performantd privind emisiile de
COz2 pentru vehiculele grele noi, care sa duca la o scadere a emisiilor specifice de CO: ale
parcului de vehicule grele noi din Uniune fata de nivelul de referinta al emisiilor de COz, dupa
cum urmeaza:

(a) cu 15 % de la 1 ianuarie 2025 pana la 31 decembrie 2029;

(b) cu cel putin 30 % dupa 1 ianuarie 2030, sub rezerva revizuirii acestei dispozitii in
temeiul articolului 13.

Nivelul de referinta al emisiilor de CO2 se bazeaza pe datele de monitorizare din 2019,
raportate In conformitate cu Regulamentul (UE) nr. ../2018 [privind monitorizarea si
raportarea referitoare la vehiculele grele], excluzand vehiculele de uz specific, si se calculeaza
in conformitate cu punctul 3 din anexa .

Articolul 2
Domeniul de aplicare

(1) Prezentul regulament se aplicd vehiculelor noi din categoriile N2 si N3 avand
urmatoarele caracteristici:

(a) camioane rigide cu o configuratie a osiilor de 4x2 si 0 masd maxima tehnic
admisibila a vehiculului incarcat de peste 16 tone;

(b) camioane rigide cu o configuratie a osiilor de 6x2;

(c) autotractoare cu o configuratie a osiilor de 4x2 si o masd maxima tehnic
admisibila a vehiculului incarcat de peste 16 tone;

(d) autotractoare cu o configuratie a osiei de 6x2;

Regulamentul se aplicd, de asemenea, in sensul articolului 5 si al punctului 2.3 din
anexa I, vehiculelor din categoriile M2 si M3 si vehiculelor din categoria N care nu
intrd sub incidenta Regulamentului (UE) nr. 510/2011 si nu au caracteristicile
prevazute la literele (a)-(d).

2) In sensul prezentului regulament, vehiculele mentionate la alineatul (1) sunt
considerate vehicule grele noi intr-un anumit an calendaristic daca sunt inmatriculate
in Uniune pentru prima datd in anul respectiv si daca nu au fost inmatriculate anterior
in afara Uniunii.

Nu se ia 1n considerare o Tnmatriculare anterioara in afara Uniunii care a avut loc cu
mai putin de trei luni inaintea inmatricularii in Uniune.
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Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplica urmatoarele definitii:

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

®

(2

(h)

®

W)

(k)

M

,»hivel de referintd al emisiilor de CO2” Inseamna media emisiilor specifice din 2019
ale tuturor vehiculelor grele noi din toate subgrupurile de vehicule, cu exceptia
vehiculelor de uz specific, determinat in conformitate cu punctul 3 din anexa [;

,emisii specifice” inseamna emisiile de CO:2 ale unui vehicul greu individual,
determinate in conformitate cu punctul 2.1 din anexa I;

,media emisiilor specifice” inseamna media emisiilor specifice ale vehiculelor grele
noi ale unui producdtor intr-un anumit an calendaristic, determinatd In conformitate
cu punctul 2.7 din anexa I;

»obiectivul privind emisiile specifice” inseamnd obiectivul unui producétor
individual, exprimat n g/tkm si determinat anual, pentru anul calendaristic anterior,
in conformitate cu punctul 4 din anexa I;

»camion rigid” inseamnd un camion care nu este proiectat sau construit pentru
remorcarea unei semiremorci;

»autotractor” inseamna o unitate de tractare proiectatd si construitd in mod exclusiv
sau in principal pentru a remorca semiremorci;

,subgrup de vehicule” inseamnd o grupare de vehicule, definitd la punctul 1 din
anexa I, caracterizate de un set comun si distinctiv de criterii tehnice relevante pentru
determinarea emisiilor de COz si a consumului de combustibil ale acestora;

,»vehicul de uz specific” Tnseamna un vehicul greu care nu este destinat livrarii de
bunuri si pentru care emisiile de CO2 si consumul de combustibil au fost determinate,
in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 595/2009 si cu masurile de punere in
aplicare a acestuia, numai pentru alte profiluri de operare decat cele definite la
punctul 2.1 din anexa I la prezentul regulament;

,producator” inseamna persoana sau organismul responsabil de transmiterea datelor
privind vehiculele grele noi in temeiul articolului 5 din Regulamentul (UE)
nr. .../2018 sau, in cazul vehiculelor grele cu emisii zero, persoana sau organismul
responsabil fatd de autoritatea de omologare pentru toate aspectele procesului de
omologare CE de tip a unui vehicul intreg sau ale aprobarii individuale in
conformitate cu Directiva 2007/46/CE si pentru asigurarea conformitatii productiei;

,vehicul greu cu emisii zero” Inseamna un vehicul greu fard motor cu ardere interna
sau cu un motor cu ardere internd ale cdrui emisii determinate in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 595/2009 si cu masurile de punere 1n aplicare a acestuia sunt
mai mici de 1 g CO2/kWh sau ale carui emisii determinate In conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 715/2007 si cu masurile de punere 1n aplicare a acestuia sunt
mai mici de 1 g CO2/km;

,»vehicul greu cu emisii scdzute” inseamna un vehicul greu care nu este vehicul greu
cu emisii zero si ale carui emisii specifice de COz, determinate in conformitate cu
punctul 2.1 din anexa I, sunt mai mici de 350 g CO2/km;

,»profil de operare” inseamnd o combinatie intre ciclul de viteza urmarit, sarcina utila
a vehiculului, configuratia caroseriei sau a remorcii si alti parametri, dupa caz, care
reflectd utilizarea specifica a vehiculului si pe baza carora sunt determinate valorile
oficiale ale emisiilor de CO:z si ale consumului de combustibil ale unui vehicul greu;
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(m) »ciclul de viteza urmarit” inseamna descrierea vitezei vehiculului pe care soferul
intentioneaza sd o atingd sau la care acesta este limitat de conditiile de trafic, ca
functie de distanta parcursa intr-o cursa;

(n) »sarcina utila a vehiculului” inseamna greutatea bunurilor sau a persoanelor pe care
un vehicul le transporta in diverse conditii.

Articolul 4
Media emisiilor specifice ale unui producator

In 2020 si in fiecare an calendaristic ulterior, Comisia determini pentru fiecare producitor,
prin actele de punere in aplicare mentionate la articolul 10 alineatul (1), media emisiilor
specifice de COz, exprimatd in g/tkm, pentru anul precedent, tinand cont de urmétoarele
elemente:

(a) datele raportate In temeiul Regulamentului (UE) nr. .../2018 [privind monitorizarea si
raportarea referitoare la vehiculele grele] pentru vehiculele grele noi ale unui
producdtor inmatriculate Tn anul relevant, cu exceptia vehiculelor de uz specific;

(b) factorul pentru emisii zero sau scazute, determinat in conformitate cu articolul 5.

Media emisiilor specifice se calculeaza in conformitate cu punctul 2.7 din anexa .

Articolul 5
Vehiculele grele cu emisii zero sau scazute

(1) In 2020 si in fiecare an calendaristic ulterior, Comisia determind pentru fiecare
producdtor, pentru anul calendaristic precedent, prin actele de punere in aplicare
mentionate la articolul 10 alineatul (1), factorul pentru emisii zero sau scazute
prevazut la articolul 4 litera (b).

Factorul pentru emisii zero sau scazute tine cont de numarul si de emisiile de CO2 ale
vehiculelor grele cu emisii zero sau scazute din parcul de autovehicule al
producatorului dintr-un an calendaristic, inclusiv de numarul si de emisiile de CO2
ale vehiculelor cu emisii zero din categoriile mentionate la articolul 2 alineatul (1)
al doilea paragraf, precum si ale vehiculelor de uz specific cu emisii zero sau scazute.

factorul pentru emisii zero sau scazute se calculeaza in conformitate cu punctul 2.3
din anexa .

2) In sensul alineatului (1), vehiculele grele cu emisii zero sau scazute sunt numarate
dupd cum urmeaza:

(a) un vehicul greu cu emisii zero este considerat ca reprezentand doua vehicule;

(b) un vehicul greu cu emisii scdzute este considerat ca reprezentand pana la doua
vehicule, in functie de emisiile sale specifice de COz si de un nivel-limita al
emisiilor de 350 g CO2/km.

3) Factorul pentru emisii zero sau scazute reduce media emisiilor specifice ale unui
producdtor cu maximum 3 %. Contributia vehiculelor grele cu emisii zero din
categoriile mentionate la articolul 2 alineatul (1) al doilea paragraf reduce media
emisiilor specifice ale unui producator cu maximum 1,5 %.
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Articolul 6
Obiectivele privind emisiile specifice pentru fiecare producator

In 2026 si in fiecare an calendaristic ulterior, Comisia determini pentru fiecare producitor,
pentru anul calendaristic precedent, prin actele de punere in aplicare mentionate la articolul 10
alineatul (1), un obiectiv privind emisiile specifice. Obiectivul privind emisiile specifice este
suma produselor urmatoarelor valori pentru toate subgrupurile de vehicule:

(2)

(b)
(©)
(d)

obiectivul de reducere a emisiilor de CO2 mentionat la articolul 1 litera (a) sau (b),
dupa caz;

nivelul de referinta al emisiilor de COz;
cota de vehicule detinuta de producator in fiecare subgrup de vehicule;

factorii de ponderare a kilometrajului anual si a sarcinii utile a vehiculelor aplicati
fiecarui subgrup.

Obiectivul privind emisiile specifice este calculat in conformitate cu punctul 4 din anexa .

(1

)

Articolul 7
Creditele si debitele de emisii

Pentru a verifica daca un producétor isi respectd obiectivele privind emisiile specifice
in perioada 2025-2029, se tine cont de creditele si debitele de emisii ale acestuia,
care corespund numdrului de vehicule grele noi, cu exceptia vehiculelor de uz
specific, ale producatorului dintr-un an calendaristic, inmultit cu diferenta dintre:

(a) traiectoria de reducere a CO2 mentionatd la alineatul (2) si media emisiilor
specifice ale producatorului, dacd aceasta diferentd este pozitiva (,,credite de
emisii”);

(b) media emisiilor specifice si obiectivul privind emisiile specifice al
producatorului, daca aceastad diferenta este pozitiva (,,debite de emisii”).

Creditele de emisii trebuie sa fie obtinute in perioada 2019-2029. Cu toate acestea,
creditele obtinute in perioada 2019-2024 sunt luate in considerare numai pentru
verificarea respectarii de catre producdtor a obiectivului privind emisiilor specifice
pentru 2025.

Debitele de emisii trebuie sa fie obtinute n perioada 2025-2029, dar debitul total nu
trebuie sa depdseasca 5 % din obiectivul privind emisiile specifice al producatorului
pentru 2025, inmultit cu numarul de vehicule grele ale producatorului din anul
respectiv (,,limita debitelor de emisii”).

Creditele si debitele de emisii obtinute in 2025 si in oricare din anii calendaristici
ulteriori, pana in 2028, sunt reportate, in cazul in care sunt disponibile, de la un an
calendaristic la altul, pana in 2029, cand eventualele debite de emisii rdmase vor fi
lichidate.

Traiectoria de reducere a CO2 mentionata la alineatul (1) litera (a) se stabileste pentru
fiecare producator in conformitate cu punctul 5.1 din anexa I, pe baza unei traiectorii
liniare trasate intre nivelul de referintd al emisiilor de CO2 mentionat la articolul 1 al
doilea paragraf si obiectivul pentru 2025 prevazut la acelasi articol litera (a) si intre
obiectivul pentru 2025 si obiectivul pentru 2030 prevazut la acelasi articol litera (b).
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(1)

2

3)

“4)

(1

)

3)

(M

Articolul 8
Respectarea obiectivelor privind emisiile specifice

Daca se constatd, in conformitate cu alineatul (2), cad un producator are emisii
suplimentare, intr-un an calendaristic incepand cu 2025, Comisia impune o prima
pentru emisiile suplimentare, calculata potrivit formulei urmatoare:

(Prima pentru emisiile suplimentare) = (Emisiile suplimentare x 6 800 EUR/g
CO2/tkm)

Se considera ca un producdtor are emisii suplimentare in oricare dintre cazurile
urmatoare:

(a) daca, In unul din anii calendaristici din perioada 2025-2028, diferenta dintre
suma debitelor de emisii si suma creditelor de emisii depaseste limita debitelor
de emisii prevazuta la articolul 7 alineatul (1);

(b) in anul calendaristic 2029, daca diferenta dintre suma debitelor de emisii si
suma creditelor de emisii este pozitiva;

(c) in anii calendaristici incepand cu 2030, daca media emisiilor specifice ale
producatorului este mai mare decdt obiectivul privind emisiile specifice al
acestuia.

Emisiile suplimentare dintr-un anumit an calendaristic se calculeazd in conformitate
cu punctul 6 din anexa I.

Comisia stabileste mijloacele de colectare a primelor pentru emisiile suplimentare
mentionate la alineatul (1) prin acte de punere in aplicare. Actele de punere in
aplicare respective se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionata
la articolul 14 alineatul (2).

Primele pentru emisii suplimentare sunt considerate venituri la bugetul general al
Uniunii.

Articolul 9
Verificarea datelor de monitorizare

Autoritatile de omologare de tip raporteazd Comisiei fard intarziere abaterile
emisiilor de CO2 ale vehiculelor grele aflate in circulatie, de la valorile respective
mentionate in certificatele de conformitate sau in dosarul clientului, constatate in
urma verificdrilor efectuate in conformitate cu procedura prevazuta la [articolul 5
alineatul (4) litera (1)] din Regulamentul (CE) nr 595/2009.

Comisia ia 1n considerare aceste abateri la calculul mediei emisiilor specifice ale
unui producator.

Comisia adoptd norme detaliate privind procedurile de raportare a respectivelor
abateri si de luare in considerare a acestora la calculul mediei emisiilor specifice.
Aceste proceduri se adoptd prin acte de punere in aplicare, in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 14 alineatul (2).

Articolul 10
Publicarea datelor si a performantelor producatorilor

Prin acte de punere in aplicare care trebuie adoptate pana la data de 31 octombrie a
fiecarui an, Comisia publica o lista care contine:

26

RO



RO

2

(M

)

3)

(a) incepand cu 2020, media emisiilor specifice de COz ale fiecarui producator din
anul calendaristic precedent mentionata la articolul 4;

(b) 1incepand cu 2020, factorul pentru emisii zero sau scdzute mentionat la
articolul 5;

(c) incepand cu 2026, pentru fiecare producator, obiectivul acestuia privind
emisiile specifice din anul calendaristic precedent, mentionat la articolul 6;

(d) din 2020 pana in 2030, pentru fiecare producator, traiectoria de reducere a
emisiilor de CO2, creditele de emisie si, Incepand cu 2026, debitele de emisie
ale acestuia din anul precedent, mentionate la articolul 7,

(e) incepand cu 2026, pentru fiecare producator, emisiile suplimentare ale acestuia
din anul calendaristic precedent mentionate la articolul §;

incepand cu 2020, media emisiilor specifice de COz ale tuturor vehiculelor
P : Y
grele noi inmatriculate in Uniune 1n anul calendaristic precedent.

Lista, care urmeaza sa fie publicatd pana la 31 octombrie 2020 include nivelul de
referintd al emisiilor de CO2 prevazut la articolul 1.

Comisia adoptd acte delegate in conformitate cu articolul 15 pentru a ajusta nivelul
de referinta al emisiilor de CO: prevazut la alineatul (1) de la prezentul articol dupa
cum urmeaza:

(a) daca wvalorile sarcinii utile a vehiculului au fost ajustate 1n temeiul
articolului 12 alineatul (1) litera (c) si in conformitate cu procedura prevazutd
la punctul 1 din anexa II;

(b) daca a fost determinat un factor de ajustare in temeiul articolului 12 alineatul
(2), prin aplicarea acestui factor de ajustare la nivelul de referinta al emisiilor
de COsa.

Comisia publica nivelurile de referinta ajustate ale emisiilor de COz2 si aplica aceste
valori la calculul obiectivelor privind emisiile specifice pentru fiecare producator,
aplicabile in anii calendaristici de dupa intrarea in vigoare a actelor delegate prin care
sunt ajustate valorile.

Articolul 11
Emisiile de CO: si consumul de energie in conditii reale de conducere

Comisia monitorizeaza si evalueaza reprezentativitatea In conditii reale de conducere
a valorilor emisiilor de CO2 si ale consumului de combustibil, determinate in
conformitate cu Regulamentul (UE) 2017/2400. Comisia se asigura ca publicul este
informat cu privire la modul in care evolueaza in timp aceasta reprezentativitate.

In acest scop, Comisia asigura disponibilitatea, din partea producatorilor sau a
autoritatilor nationale, dupa caz, a unor date fara caracter personal fiabile privind
emisiile de CO: si consumul de energie in conditii reale de conducere ale vehiculelor
grele.

Comisia poate adopta, prin acte de punere in aplicare, masurile mentionate la
alineatele (1) si (2) de la prezentul articol. Actele de punere in aplicare respective se
adoptd 1n conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 14
alineatul (2).
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Articolul 12
Ajustari ale anexelor I i Il

(1) Pentru a se asigura cd parametrii tehnici utilizati pentru calculul mediei emisiilor
specifice ale unui producétor in temeiul articolului 4 si pentru calculul obiectivelor
privind emisiile specifice in temeiul articolului 6 tin cont de progresele tehnice si de
evolutia logisticii transportului de marfd, Comisia este imputernicitd sd adopte acte
delegate in conformitate cu articolul 15 pentru a modifica urmatoarele dispozitii
prevazute in anexele I si II:

(a) intrarile referitoare la tipul de cabina si la puterea motorului din tabelul 1 din
anexa I, precum si definitiile termenilor de ,,cabind cu cuseta” si ,,cabind de zi”
mentionate in tabelul respectiv;

(b) ponderile pentru profilele de operare, prevazute in tabelul 2 din anexa I;

(c) valorile sarcinii utile a vehiculului prevazute in tabelul 3 din anexa I si factorii
de ajustare a sarcinii utile a vehiculului prevazuti in tabelul 1 din anexa II;

(d) wvalorile kilometrajului anual prevazute in tabelul 4 din anexa I;

(2) Daca procedurile pentru omologare de tip prevazute in Regulamentul (CE)
nr. 595/2009 si in masurile de punere in aplicare a acestuia sunt modificate astfel
incat nivelul emisiilor de CO: ale vehiculelor reprezentative definite in temeiul
prezentului alineat creste sau scade cu mai mult de 5 g CO2/km, Comisia aplica, in
conformitate cu articolul 10 alineatul (2) litera (b), o ajustare a nivelului de referinta
al emisiilor de CO2 mentionat la articolul 11 alineatul (1), care se calculeaza cu
formula prevazuta la punctul 2 din anexa II.

Prin acte de punere in aplicare adoptate in conformitate cu procedura de examinare
prevazuta la articolul 14 alineatul (2), Comisia stabileste o metodologie pentru
definirea unuia sau a mai multor vehicule reprezentative pentru un subgrup de
vehicule, inclusiv a ponderilor statistice ale acestora, pe baza cédrora se determina
ajustarea, tindnd cont de datele de monitorizare raportate in temeiul Regulamentului (UE)
nr. .../2018 si de caracteristicile tehnice ale vehiculelor indicate la articolul 12
alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2017/2400.

Articolul 13
Revizuirea si raportarea

Pana la 31 decembrie 2022, Comisia prezinta Parlamentului European si Consiliului un raport
privind eficacitatea prezentului regulament, obiectivul de reducere a emisiilor de CO2 care
trebuie stabilit pentru 2030 in temeiul articolului 1 si stabilirea obiectivelor de reducere a
emisiilor de CO2 pentru alte tipuri de vehicule grele, inclusiv pentru remorci. Acest raport
include, de asemenea, o evaluare a eficacitatii modalitatilor, vizand, in special, vehiculele cu
emisii zero sau scdzute, in special autobuzele, tindnd cont de obiectivele stabilite in Directiva
2009/33/CE*®, a sistemului de credite pentru CO> si a masurii in care este adecvatid
prelungirea aplicdrii acestor modalitati n 2030 si in anii urmatori si, dupa caz, este insotit de
o propunere de modificare a prezentului regulament.

30 Directiva 2009/33/CE privind vehiculele nepoluante, astfel cum a fost modificatd prin Directiva
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(1)

2

3)

(1

2

3)

4)

)

(6)

Articolul 14
Procedura comitetului

Comisia este asistatd de Comitetul xxx instituit prin Regulamentul (UE) nr. .../2018
[Guvernanta]. Acesta este un comitet in sensul Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

In cazul in care comitetul nu emite niciun aviz, Comisia nu adopta proiectul de act de
punere in aplicare si se aplicd articolul 5 alineatul (4) al treilea paragraf din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 15
Exercitarea delegarii de competente

Se confera Comisiei competenta de a adopta acte delegate in conditiile prevazute la
prezentul articol.

Competenta de a adopta actele delegate mentionate la articolul 10 alineatul (2) si la
articolul 12 alineatul (1) este conferitd Comisiei, pentru o perioada de timp
nedeterminatd, de la [data intrarii In vigoare a prezentului regulament].

Delegarea de competente mentionata la articolul 10 alineatul (2) si la articolul 12
alineatul (1) poate fi revocatd in orice moment de Parlamentul European sau de
Consiliu. O decizie de revocare pune capat delegarii de competente mentionate in
respectiva decizie. Decizia produce efecte din ziua urmatoare datei publicarii sale in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la o datd ulterioard mentionatd in
decizie. Decizia nu aduce atingere valabilitatii actelor delegate aflate deja in vigoare.

Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia consulti expertii desemnati de fiecare
stat membru in conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional
privind o mai buna legiferare din 13 aprilie 2016.

De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 10 alineatul (2) si al articolului 12
alineatul (1) intrd in vigoare numai daca nici Parlamentul European, nici Consiliul nu
formuleaza obiectii In termen de doud luni de la notificarea acestuia catre
Parlamentul European si Consiliu sau dacd, inainte de expirarea termenului respectiv,
Parlamentul European si Consiliul au informat Comisia ca nu vor formula obiectii.
Respectivul termen se prelungeste cu doud luni la initiativa Parlamentului European
sau a Consiliului.

Articolul 16
Modificarea Regulamentului (CE) nr. 595/2009

La articolul 5 alineatul (4) din Regulamentul (CE) nr. 595/2009 se adauga urmatoarea litera

(D:
(D)

o procedurd pentru a verifica, pe baza unor esantioane adecvate si reprezentative,
dacd vehiculele care au fost Tnmatriculate si au intrat in circulatie respecta valorile
emisiilor de COz si ale consumului de combustibil determinate In temeiul prezentului
regulament si al masurilor de punere in aplicare a acestuia;”.
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Articolul 17
Intrarea in vigoare

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 in toate statele
membre.

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

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

1.1. Denumirea propunerii/initiativei

1.2. Domeniul (domeniile) de politica in cauza in structura ABM/ABB
1.3. Tipul propunerii/initiativei

1.4. Obiectiv(e)

1.5. Motivele propunerii/initiativei

1.6. Durata si impactul financiar

1.7. Modul (modurile) de gestiune preconizat(e)

MASURI DE GESTIUNE
2.1. Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare
2.2. Sistemul de gestiune si de control

2.3. Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERII/INITIATIVEI

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

3.2. Impactul estimat asupra cheltuielilor

3.2.1. Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

3.2.2. Impactul estimat asupra creditelor operationale

3.2.3. Impactul estimat asupra creditelor cu caracter administrativ
3.2.4. Compatibilitatea cu actualul cadru financiar multianual
3.2.5. Contributia tertilor

3.3. Impactul estimat asupra veniturilor
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIV/INITIATIVEI

Denumirea propunerii/initiativei

Regulament al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a standardelor de
performantd privind emisiile de CO:2 pentru vehiculele grele noi

Domeniul (domeniile) de politica in cauzi in structura ABM/ABB?!

34: Politici climatice

Tipul propunerii/initiativei
MPropunerea/initiativa se refera la o actiune noua

OPropunerea/initiativa se refera la o actiune noui ca urmare a unui proiect-pilot/a
unei actiuni pregititoare>’

OPropunerea/initiativa se refera la prelungirea unei actiuni existente
OPropunerea/initiativa se refera la o actiune reorientata citre o actiune noua
Obiectiv(e)

Obiectiv(e) strategic(e) multianual(e) al(e) Comisiei vizat(e) de propunere/initiativa

Propunerea constituie o masura legislativa-cheie a celui de al treilea pachet ,,Europa
in miscare”. Aceasta contribuie, de asemenea, la punerea in aplicare a Strategiei
europene pentru mobilitatea cu emisii scazute, elaboratd de Comisie si adoptatd in
2016, si a planului sau de actiune pentru cresterea eficientei combustibilului si
reducerea emisiilor generate de vehiculele grele, si anume, camioane, autobuze si
autocare.

Propunerea contribuie la indeplinirea angajamentului Uniunii de a reduce cu cel
putin 40 % emisiilor pe plan intern pana in 2030, fata de 1990.

Obiectiv(e) specific(e) si activitatea (activitatile) ABM/ABB in cauza

Obiectivul specific nr. 3

Continuarea decarbonizarii sectorului transporturilor in Uniune prin dezvoltarea si
punerea in aplicare a unor politici armonizate (in colaborare cu alte directii generale,
precum DG MOVE, GROW,...)

Activitatea (activitatile) ABM/ABB in cauza

Activitatea ABB 34 02 - Politici climatice la nivelul Uniunii si la nivel international

Activitatea ABB 07 02 - Politica in domeniul mediului la nivelul Uniunii si la nivel
international

31
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ABM (activity based management): gestiune pe activitati; ABB (activity based budgeting): intocmirea
bugetului pe activitati.
Astfel cum sunt mentionate la articolul 54 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

Propunerea va stabili standarde de emisii de CO: pentru vehiculele grele noi
introduse pe piata Uniunii.

Propunerea:
— va contribui la reducerea emisiilor de CO2 generate de vehiculele grele;

— va reduce costurile de exploatare pentru operatorii de transport si/sau costurile de
transport pentru consumatori;

— va ajuta sectorul vehiculelor grele din Europa sa isi mentind pozitia de lider in
domeniul tehnologiei si inovatiei.

Indicatori de rezultat si de impact

A se preciza indicatorii care permit monitorizarea punerii in aplicare a propunerii/initiativei.

Indicatorul 1: Media anuald a emisiilor de CO2 si consumul de combustibil al
vehiculelor grele noi Tnmatriculate in UE si care intrd sub incidenta legislatiei de
certificare, pentru fiecare clasa de vehicule, producator si stat membru.

Indicatorul 2: Un nivel ridicat al inovarii masurat in termeni de noi brevete ale
producatorilor europeni de vehicule grele legate de tehnologii eficiente din punct de
vedere al consumului de combustibil si vehicule cu emisii zero/scazute.

Indicatorul 3: Nivelul de ocupare a fortei de muncd va fi monitorizat pe baza
statisticilor Eurostat disponibile publicului privind datele referitoare la ocuparea
fortei de munca la nivel sectorial in Uniune.

Indicatorul 4: Monitorizarea calitatii aerului cu ajutorul datelor privind poluantii
atmosferici raportate de AEM in temeiul AirBase?>.

Indicatorul 5: Imbunititirea securititii energetice va fi monitorizati pe baza
statisticilor Eurostat privind importurile de combustibili, inclusiv combustibili
utilizati In transporturi.

Motivele propunerii/initiativei

Cerinta (cerinte) de indeplinit pe termen scurt sau lung

Producatorii de vehicule grele nou-inmatriculate in Uniune ar trebui:
— sd respecte obiectivele specifice stabilite privind emisiile de CO2;

— 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.

33

AirBase este baza de date europeana privind calitatea aerului administrata de AEM prin Centrul Tematic European
pentru Aer si Schimbari Climatice. Aceasta contine date de monitorizare a calitatii aerului si informatii prezentate
de tarile participante din Intreaga Uniune. Baza de date privind calitatea aerului consta dintr-o serie cronologica
multianuald de date privind masurarea calitatii aerului si statistici referitoare la o serie de poluanti atmosferici.
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1.5.2.

1.5.3.

1.5.4.

Valoarea adaugata a interventiei UE

Atat pietele pentru noile vehicule grele, cat si cele pentru servicii de transport
functioneaza la nivelul UE si sunt parte integranta a pietei unice. Standardele de
emisii stabilite la nivelul Uniunii vor evita fragmentarea pietei si denaturarea
concurentei si vor fi mai eficiente din punctul de vedere al costurilor decét orice
actiune intreprinsa la nivelul statelor membre individuale.

Industria autovehiculelor are nevoie de cat mai multd certitudine in materie de
reglementare posibil pentru a fi in masura s faca investitiile semnificative de capital
necesare pentru a maximiza economiile de combustibil ale noilor tipuri de vehicule si
cu atdt mai mult pentru trecerea la noi surse de energie primara. Standardele ofera
aceastd certitudine pentru o perioadd de planificare pe termen lung si nu ar putea fi
puse in aplicare cu aceeasi eficacitate si certitudine la nivelul statelor membre.

Invataminte desprinse din experiente anterioare similare

Pentru vehiculele usoare, ca de exemplu autoturismele si camionetele, standardele
obligatorii de emisii de COz la nivelul UE au condus la imbunétatirea nivelurilor de
eficientd a consumului de combustibil si la reducerea emisiilor de COx.

In urma evaludrii regulamentelor existente, s-a concluzionat ci legislatia este in
continuare relevanta si, in general, coerenta si cd a generat reduceri semnificative ale
emisiilor, fiind, in acelasi timp, mai eficientd din punctul de vedere al costurilor
decét se anticipase initial in ceea ce priveste atingerea obiectivelor stabilite.

Standardele de emisii de CO2 pentru vehiculele grele noi care au fost propuse se
bazeazd pe Invatamintele desprinse pe baza standardelor de emisii pentru vehiculele
usoare. La fel ca in cazul autoturismelor si camionetelor sunt prevdzute mai multe
mecanisme de flexibilitate pentru a asigura o punere in aplicare eficientd a
standardelor. Cu toate acestea, caracteristicile speciale ale sectorului vehiculelor
grele au necesitat, de asemenea, citeva elemente noi in ceea ce priveste elaborarea
standardelor de emisii de CO:2 pentru vehiculele grele.

Compatibilitatea si posibila sinergie cu alte instrumente corespunzatoare

Propunerea este in concordanta cu politicile UE existente in materie de mobilitate,
care constau printre altele din masuri cum ar fi sistemul de omologare UE de tip,
Regulamentul privind certificare®*, Regulamentul privind monitorizarea si
raportarea®”, Directiva ,,Eurov1gneta”36, Directiva privind greutdtile si dimensiunile
maxime autorizate*’, Directiva privind vehiculele nepoluante®, Directiva privind
calitatea carburantilor.

34
35
36

37

38

Regulamentul (UE) 2017/2400 al Comisiei.
COM (2017) 0279 final.
Directiva 2011/76/UE.

Directiva 2015/719/UE.
Directiva 2009/33/CE.
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1.6.

1.7.

Durata si impactul financiar

LlPropunere/initiativa pe durata determinata

— [ Propunere/initiativa in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]AAAA
— O Impact financiar din AAAA pana in AAAA

M Propunere/initiativa pe durati nedeterminati

— punere 1n aplicare cu o perioadd de crestere 1n intensitate Incepand din 2019, cu
duratid nedeterminata,

— urmatd de o perioadd de functionare in regim de croaziera.

Modul (modurile) de gestiune preconizat(e)™’

MGestiune directi asigurata de catre Comisie

— Mde catre serviciile sale, inclusiv prin intermediul personalului din delegatiile
Uniunii;

— [ de catre agentiile executive;

LlGestiune partajata cu statele membre

OGestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:

— Dtarilor terte sau organismelor pe care le-au desemnat acestea;

— [Dorganizatiilor internationale si agentiilor acestora (a se preciza);

— [BEI si Fondului european de investitii;

— [Dorganismelor mentionate la articolele 208 si 209 din Regulamentul financiar;

— DOorganismelor de drept public;

— [Dorganismelor de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa
prezinte garantii financiare adecvate;

— [Dorganismelor 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;

— Dpersoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in cadrul
PESC, in temeiul titlului V din TUE, identificate in actul de baza relevant.

— Daca se indica mai multe moduri de gestiune, a se furniza detalii suplimentare in sectiunea ,, Observatii “.

Observatii

39

Explicatiile privind modurile de gestiune, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt
disponibile pe site-ul BudgWeb: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
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2.2
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

MASURI DE GESTIUNE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile aferente acestor dispozitii

Impacturile efective ale legislatiei vor fi monitorizate si evaluate in raport cu un set
de indicatori adaptati obiectivelor de politica specifice care trebuie atinse cu aceasta
legislatie (a se vedea punctul 1.4.4 de mai sus pentru detalii cu privire la indicatori).

O evaluare la jumatatea perioadei a legislatiei, prevazuta pentru 2022, va permite
Comisiei sa evalueze eficacitatea acesteia si, daca este cazul, sa propund modificari.

In conformitate cu Propunerea de regulament privind monitorizarea si raportarea
datelor privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele, Comisia va colecta
datele privind emisiile de CO2 si consumul de combustibil, care rezultatd din
procedura de certificare. Prin urmare, monitorizarea este strans legata de procesul de
certificare, precum si de operarea si gestionarea instrumentului de simulare VECTO.

Propunerea referitoare la standardele privind emisiile de CO2 prezintd doud masuri
de monitorizare suplimentare pentru a completa Regulamentul privind monitorizarea
si raportarea datelor privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele:

1. Colectarea, publicarea si monitorizarea datelor privind consumul de combustibil in
conditii reale de conducere raportate de producdtori si bazate pe dispozitivele
standardizate obligatorii.

2. Introducerea unor teste privind conformitatea in circulatie si obligatia de a raporta
abaterile de la valorile aferente omologarii de tip, care ar putea fi solutionate printr-
un mecanism de corectie.

Aceste masuri de monitorizare suplimentare ar consolida procesul de monitorizare si
ar garanta eficacitatea propunerii de initiativa legislativa.

Sistemul de gestiune si de control

Riscul (riscurile) identificat(e)

Monitorizarea eficientd este conditionatd de buna functionare a procesului de
certificare si de date fiabile privind emisiile obtinute prin intermediul instrumentului
VECTO, utilizate in scopurile Regulamentului privind monitorizarea si raportarea
datelor privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele.

Riscul legat de date gresite privind emisiile sau de raportarea tarzie de catre
producatori sau statele membre 1n temeiul Regulamentului privind monitorizarea si
raportarea datelor privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele ar putea
conduce la dificultati Tn punerea in aplicare a standardelor privind emisiile de COa.

Informatii privind sistemul de control intern instituit

Metodele de control preconizate sunt prevazute in Regulamentul financiar si in
normele de aplicare.

Estimarea costurilor si a beneficiilor controalelor si evaluarea nivelului prevazut de
risc de eroare

N/A
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2.3.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate.

In plus fatd de aplicarea Regulamentului financiar pentru prevenirea fraudei si a
neregulilor, propunerea prevede sanctiuni financiare in caz de neconformitate cu
obiectivele privind emisiile specifice de CO2. Mai mult, astfel cum se explica la
punctul 2.1 de mai sus, propunerea prevede monitorizarea consumului de
combustibil in conditii reale de conducere, precum si teste privind conformitatea in
circulatie si mecanisme de corectie in cazul unei abateri semnificative intre datele in
conditii reale de conducere si cele aferente omologérii de tip. Aceste masuri vor
garanta eficacitatea propunerii si vor reduce la minimum riscul aparitiei unor
nereguli.
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IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERII/INITIATIVEI

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

e Linii bugetare existente

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

.. < Tipul o
Linia bugetara decheltuicli Contributie
Rubrica din -
In sensul
fcadml Numir . Tari Tari articolului 21
inanciar T Rubri N Dif./ 4] ) Tari tert alineatul (2)
multianual | [2][Rubrica esurse |\ .40 | AELS candidate rart terte litera (b) din
Naturale........oovviiiiiiiiiii e ] Regulamentul
financiar
34 02 01: Reducerea emisiilor de GES
2 (atenuare) Dif. NU NU NU NU
¢ Noile linii bugetare solicitate
In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
Linia bugetara Tipul Contributie
g decheltuicli =
Rubrica din .
In sensul
cadrul Numi articolului 21
: umar
financiar Rubri Dif/ Nedif Tari Tari Tari tert alineatul (2)
multianual [ ][ L 103 5 2 11. cdif. AELS candidate Lari terte litera (b) din
...... ] Regulamentul
financiar
[...][XX.YY.YY.YY]
DA/NU | DA/NU | DA/NU DA/NU

40
41
42
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Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.

AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.

Térile candidate si, dupa caz, tarile potential candidate din Balcanii de Vest.
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3.2 Impactul estimat asupra cheltuielilor

[Aceastd sectiune se completeaza folosind foaia de calcul privind datele bugetare cu caracter administrativ (al doilea document din
anexa la prezenta fisa financiard) si incarcata in CISNET pentru consultarea interservicii. ]

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor
milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubri i 1fi i Numarul e
R c?dru S UMATLE | Cregtere durabila: Resurse naturale
multianual 2 ’
A se introduce atétia ani cati
Comisia E <43 Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
omisia Europeana 20194 | 2020 N+2 N+3 a reflecta durata impactului 2019-2020
(cf. punctul 1.6)
*Credite operationale
34.02.01 Atig.ajamente (M 0,500 0,500 1,000
Plati @ 0,500 0,500 1,000
< L Angajamente (1a)
Numarul liniei bugetare —
Plati (22)
Credite cu caracter administrativ finantate din bugetul unor programe
speciﬁce45
Numarul liniei bugetare ®
Angajamente 2l 0,500 | 0,500 1,000
TOTAL credite
pentru Comisia Europeana ) =242a
Plati +3 0,500 0,500 1,000
43 Serviciile in cauzi sunt dupa cum urmeazi: DG CLIMA, DG GROW, JRC
4 Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei.
= Asistentd tehnica si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor si/sau a actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta

si cercetare directd.
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Angajamente 4 0,500 0,500 1,000
Plati ) 0,500 0,500 1,000

*TOTAL credite operationale

*TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din

. (6)
bugetul unor programe specifice

TOTAL credite Angajamente =4+ 6 0,500 0,500 1,000
in cadrul RUBRICII 2
din cadrul financiar multianual Plati =5+6 0,500 0,500 1,000

In cazul in care propunerea/initiativa afecteaza mai multe rubrici:

Angajamente “)

Plati ®)

*TOTAL credite operationale

*TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din

. (6
bugetul unor programe specifice )

TOTAL credite Angajamente =4+6 0,500 0,500 1,000
in cadrul RUBRICILOR 1-4
din cadrul financiar multianual Plati i 6 0,500 0,500 1,000

(Suma de referinta)

Creditele operationale solicitate in cadrul rubricii 2 vor fi alocate din pachetul financiar disponibil al programului LIFE (in cadrul
subprogramului pentru politici climatice).
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Rubrica din cadrul financiar 5 Cheltuieli administrative”
multianual
milioane EUR (cu trei zecimale)
A se introduce atdtia ani cati
Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
2019 2020 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (cf. 2019-2020
punctul 1.6)
Comisia Europeana
e Resurse umane 0,429 0,429 0,858
¢ Alte cheltuieli administrative 0,015 0,015 0,030
TOTAL Comisia Europeana Credite 0,444 0,444 0,888

TOTAL credite Total , . —
in cadrul RUBRICII 5 Eroia? plazr)lgajamen ¢ - 0,444 0,444 0,888
din cadrul financiar multianual ’
milioane EUR (cu trei zecimale)
A se introduce atétia ani cati
Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
20194 2020 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (cf. 2019-2020
punctul 1.6)

TOTAL credite Angajamente 0,944 0,944 1,888
in cadrul RUBRICILOR 1-5
din cadrul financiar multianual Plati 0,944 0,944 1,888

46 Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei.
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3.2.2.  Impactul estimat asupra creditelor operationale
— O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

— M Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul A se introduce atétia ani cati sunt considerati TOTAL
necesari pentru a reflecta durata impactului
A se indica 2019 2020 N+2 N+3 (cf. punctul 1.6) 2019-2020
obiectivele si -
realizirile REALIZARI
4 Tip47 Coitur < | Costur < | Costur ; Costur ; Costur = | Costu | Costur « | Costur Nr. Costuri
medii | 2 21 i Z i Z i 21 i1 R Z i total | totale
OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 3%
- Realizare Serviciu 0,500 1 1 0,500 1,000
Contract
- Realizare
- Realizare
Subtotal pentru obiectivul specific nr. 1
OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2...
- Realizare
Subtotal pentru obiectivul specific nr.
2
COSTURI TOTALE 1 0,500 | 1 0,500 1,000

47
48

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

RO 42

RO



3.2.3.  Impactul estimat asupra creditelor cu caracter administrativ
3.2.3.1. Sinteza
— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

— M Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ,
conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia
ani cati sunt
Anul Anul Anul Anul considerati necesari

2019 2020 2022 2023 pentru a reflecta
durata impactului (cf.
punctul 1.6)

TOTAL

RUBRICA 5
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane 0,429 0,429

0,858

Alte cheltuieli

.. . 0,015 0,015
administrative

0,030

Subtotal RUBRICA 5
din cadrul financiar 0,444 0,444
multianual

0,888

in afara RUBRICIT 5

din cadrul financiar
multianual

Resurse umane 0 0

Alte cheltuieli
de naturd administrativa

Subtotal
in afara RUBRICII 5
din cadrul financiar
multianual

TOTAL 0,444 0,444

0,888

Necesarul de credite in materie de resurse umane si de alte cheltuieli de natura administrativa va fi acoperit de creditele DG-
ului care sunt deja alocate pentru gestionarea actiunii si/sau realocate intern in cadrul DG-ului, completate, dupa caz, prin
resurse suplimentare ce ar putea fi alocate DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii de alocare anuala si in
lumina constrangerilor bugetare.

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

si/sau a actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.
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3.2.3.2. Necesarul de resurse umane estimat

— O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

— ™ Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor

de mai jos:
Estimari in echivalent norma intreaga
Ase
introdu
ce
atatia
ani cati
sunt
conside
rati
Anul Anul necesar
2019 2020 Anul N+2 Anul N+3 i pentru
a
reflecta
durata
impact
ului
(cf.
punctul
1.6)
sPosturi din schema de personal (functionari si agenti temporari)
3401 01 01 (la sediu si in reprezentantele Comisiei) 3 3
XX 01 01 02 (in delegatii)
XX 01 05 01 (cercetare indirecta)
10 01 05 01 (cercetare directa)
*Personal extern (in echivalent norma intreaga: ENI)50
3401 02 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”) 0 0
XX 01 02 02 (AC, AL, END, INT si JED in delegatii)
51 - la sediu
XX 01 04 yy
- in delegatii
XX 01 0502 (AC, END, INT - cercetare indirecta)
10 01 05 02 (AC, END, INT - cercetare directa) 0 0
Alte linii bugetare (a se preciza)
TOTAL 3 3

XX este domeniul de politica sau titlul din buget in cauza.

Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauza alocate deja pentru
gestionarea actiunii si/sau realocate intern in cadrul DG-ului, completate, dupa caz, prin resurse suplimentare ce
ar putea fi alocate DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii de alocare anuald si In lumina

constrangerilor bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si personal temporar

Vor fi necesari inca trei functionari AD, Tncepand din 2019, care sa fie
responsabili cu pregatirea legislatiei relevante de punere in aplicare si
cu asigurarea punerii in aplicare, monitorizarii si evaludrii eficiente a

50

dispozitie de agenti de munca temporard; JED = expert tanar in delegatii.

51
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regulamentului si a problemelor conexe necesare, cu privire la
functionarea instrumentului VECTO si gestionarea procesului de
certificare. O descriere detaliatd a sarcinilor specifice este prezentata
mai jos.

1. Sarcini legate de punerea in aplicare a regulamentului:

a. stabilirea obiectivelor de reducere a emisiilor de CO2 pentru
producatori si a liniilor de credit in vederea acordarii creditelor;

b. organizarea, supravegherea si controlul procedurilor privind
creditele si debitele;

c. organizarea, supravegherea si controlul mecanismului de
stimulare pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute;

d. crearea si punerea in aplicare a mecanismului de revizuire in
2022 — revizuirea nivelurilor-tintd, a liniilor de credit, a
plafoanelor aplicabile, a extinderii domeniului de aplicare etc.;

e. supravegherea procesului de colectare, publicare si monitorizare
a datelor privind emisiile generate in conditii reale de conducere;
identificarea si controlul oricaror masuri corective, daca este
necesar.

f. supravegherea si  analiza rezultatelor testelor privind
conformitatea 1n circulatie; identificarea si controlul oricdror
mecanism de corectie, daca este necesar.

g. evaluarea conformitatii anuale si multianuale, inclusiv aplicarea
sanctiunilor si colectarea sumelor aferente.

2. Sarcini legate de monitorizarea si evaluarea regulamentului.
3. Sarcini legate de instrumentul VECTO:

a. dezvoltarea in continuare a instrumentului pentru a include noi
tehnologii inovatoare cu o ,,procedura accelerata”;

b. gestionarea ,,procedurii accelerate VECTO” dupa ce aceasta a
fost stabilitd (similar procedurii privind ,.ecoinovatiile” in
sectorul vehiculelor usoare);

c. extinderea in continuare a instrumentului VECTO pentru a
acoperi autobuzele si autocarele, camioanele mai mici, precum
si remorcile si caroseriile reale ale camioanelor;

d. gestionarea instrumentului VECTO in cazul in care acesta
functioneaza la nivel central pe o platforma de internet, fapt
care ar putea fi necesar pentru lucrul cu omologarile in mai
multe etape (in cazul autobuzelor si autocarelor, precum si al
certificdrilor caroseriilor reale), pentru informarea clientilor
(simularea comparativa a diferitelor vehicule cu profiluri de
operare personalizate) si pentru testarea independenta
(efectuarea de simulari ale testelor de verificare);

e. gestionarea instrumentelor auxiliare care sprijina VECTO, de
exemplu, a unui proces de aprobare a instrumentelor privind
dinamica computationald a fluidelor (CFD) in scop comercial
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sau dezvoltarea unui instrument de referintd privind CFD de
catre Comisie.

f. dobandirea unor cunostinte aprofundate suficiente avand in
vedere reducerile de personal necesare pentru a se asigura ca:

i. Comisia poate opera VECTO zilnic, in mod independent
de contractanti externi;

ii. ofertele legate de dezvoltarea pot fi elaborate intr-o masura
suficient de aprofundata si detaliatd (de exemplu,
descrierea modulelor individuale ale programului la nivel
functional) astfel incat s fie accesibile unei game largi de
ofertanti, inclusiv celor fara cunostinte anterioare privind
instrumentul VECTO.

4. Sarcini legate de procesul de certificare:

a. Asigurarea faptului ca acesta este actualizat in timp util si
include caracteristicile necesare pentru punerea in aplicare
adecvata a standardelor privind emisiile de COx.

b. sprijinirea ,,procedurii accelerate VECTO” pentru a include noi
tehnologii.

Desi sarcinile mentionate la punctele 3 si 4 de mai sus se referd la
punerea in aplicare a Regulamentului privind monitorizarea si raportarea
si a Regulamentului privind certificarea, acestea sunt diferite si se
adaugd celor efectuate de angajatii care lucreaza 1n prezent in aceste
domenii.

Pentru punerea in aplicare a primului regulament, doi agenti contractuali
din cadrul AEM au primit sarcina de a sprijini punerea in aplicare a
sistemului de raportare, precum si pregatirea asigurdrii calitatii si a
sistemelor de control al calitatii datelor.

Pentru punerea in aplicare a celui de al doilea regulament, sunt necesare

resurse umane suplimentare cu cunostinte specifice privind VECTO in
scopul actualizarii Regulamentului privind certificarea.

Personal extern

Nu

RO
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3.2.4.  Compatibilitatea cu actualul cadru financiar multianual

— M Propunerea/initiativa este compatibila cu cadrul financiar multianual existent.

— [ Propunerea/initiativa necesita o reprogramare a rubricii corespunzatoare din

cadrul financiar multianual.

[.]

A se explica reprogramarea necesara, precizandu-se liniile bugetare in cauza si sumele aferente.

— [ Propunerea/initiativa necesita recurgerea la instrumentul de flexibilitate sau la
revizuirea cadrului financiar multianual.

]

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare in cauza,
precum si sumele aferente.

3.2.5.  Contributia tertilor

— Propunerea/initiativa nu prevede cofinantare din partea tertilor.

— Propunerea/initiativa prevede cofinantare, estimata dupa cum urmeaza:

Credite de angajament in milioane EUR (cu 3 zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt

Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a Total
N N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului (cf.
punctul 1.6)
A se preciza organismul
care asigurd cofinantarea
TOTAL credite
cofinantate
RO 47 RO



3.3. Impactul estimat asupra veniturilor
— M Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
— [ Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:
O asupra resurselor proprii
O asupra veniturilor diverse
milioane EUR (cu trei zecimale)
Credite Impactul propunerii/initiativei 52
disponibile
Linia bugetara pentru pentru ) .
venituri: exercitiul Anul Anul Anul Anul Asse 1ntr9duce atdtia ani cati sunt
financiar in N N+1 N+2 N+3 considerati necesari pentru a reflecta
curs durata impactului (cf. punctul 1.6)
Articolul ......

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

(afectate).

Regulamentul este conceput astfel incat sd asigure o conformitate deplind a tuturor
producitorilor. In consecinti, nu se estimeaza ci vor fi generate venituri prin intermediul
primelor pentru emisiile suplimentare, prevazute la articolul 8. Cu toate acestea, in cazul in
care veniturile sunt generate de punerea in aplicare a dispozitiilor din prezentul articol,
acestea vor fi incorporate in bugetul general al UE. Evaluarea impactului care insoteste
prezenta propunere prevede intervalele in care se pot situa primele pentru emisiile
suplimentare, care ar putea fi datorate in caz de nerespectare.

RO

A se preciza metoda de calcul a impactului asupra veniturilor.

L]

52 In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate
trebuie sd fie sume nete, si anume sume brute dupa deducerea unei cote de 25 % pentru costuri de

colectare.
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