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1.

EXPUNERE DE MOTIVE

CONTEXT

TEMEIURILE SI OBIECTIVELE PROPUNERII

Obiectivele politice principale ale acestei Comisii sunt crearea de locuri de muncad, crestere
economicd si investitii, si, in acest context, tranzitia cdtre o energie curatd pentru toti
europenii. Acestea sunt sustinute de un plan de investitii care vizeaza reindustrializarea
Europei pe baza unor noi modele de afaceri si tehnologii de varf. Pe termen mediu si lung,
obiectivul este de a se ajunge la 0 economie circulara cu emisii scazute de dioxid de carbon.

In domeniul transporturilor, in special in ceea ce priveste camioanele, autobuzele
autocarele, si anume vehiculele grele, viziunea Comisiei este sd asigure cd cetatenii
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intreprinderile din Europa au acces la o mobilitate echitabila, durabila si competitiva.

Emisiile de CO, si consumul de combustibil al vehiculelor grele noi introduse pe piata UE nu
au fost pand in prezent certificate si nici nu sunt monitorizate si raportate. Acest deficit de
informatii genereaza urmatoarele trei provocari in ceea ce priveste vehiculele grele:
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Oportunitati ratate de a concepe politici menite sa reduca factura la combustibil
pentru operatorii de transport: Costurile cu combustibilul pentru operatorii de
transport de marfa ar putea depasi un sfert din cheltuielile lor de func;ionarel, iar
gradul de eficientd a consumului de combustibil ar fi criteriul lor absolut pentru
achizitii. Daca eficienta in ceea ce priveste consumul de combustibil al vehiculelor
grele s-a Tmbunatatit in cursul ultimelor decenii, multe din cele peste o jumatate de
milion de companii de transport, care sunt in mare parte IMM-uri, nu au inca acces la
informatii standardizate pentru a evalua tehnologiile eficiente din punctul de vedere
al consumului de combustibil, pentru a compara camioanele astfel incat sa ia cele
mai bune decizii de cumparare, In cunostinta de cauza, si sa isi reducd costurile cu
combustibilul. De-a lungul timpului, lipsa economiilor de combustibil a condus,
cumulativ, la cresterea dependentei UE de importurile de combustibili fosili si, prin
urmare, reprezintd o ocazie pierdutd de a reduce importurile de combustibil.

Cresterea concurentei intre producdtorii de vehicule: In 2015, conform datelor din
sector, exporturile de camioane au generat un excedent al balantei comerciale de
5,1 miliarde EUR. Sectorul productiei de vehicule grele din UE reprezinta o parte din
industria autovehiculelor, care genereaza 12,1 milioane de locuri de munca directe si
indirecte in Europa (5,6 % din totalul locurilor de munci din UE)®. Producitorii de
vehicule grele din UE se confruntd cu o crestere a presiunii concurentiale la nivel
mondial. Piete importante, precum Statele Unite, Canada, Japonia si China au pus in
aplicare 1n ultimii ani masuri de certificare si de asigurare a eficientei in ceea ce
priveste consumul de combustibil sub forma unor standarde privind consumul de
combustibil si/sau privind emisiile, in vederea stimuldrii inovarii $i a unei
imbunatatiri rapide a eficientei vehiculelor. Piata autobuzelor de oras se confrunta cu
o concurentd crescandd in domeniul vehiculelor electrice, in special din partea

! Studiile de evaluare a costului combustibililor din sectiunea 5.6 si anexa 8 la evaluarea impactului care insoteste prezentul
document, SWD(2017)XXX.
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producatorilor chinezi. Acest sector va trebui sd tind pasul cu evolutiile tehnologice
de pe aceste piete pentru a-si pastra pozitia actuala de pe piata.

3) O bariera in calea instituirii de politici de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
sera (GES) in sectorul vehiculelor grele: Sectorul vehiculelor grele din UE
reprezinti o sursa importanti de emisii de GES. In 2014, emisiile de GES generate
de vehiculele grele au reprezentat 5 % din emisiile totale ale UE, o cincime din
totalul emisiilor produse de sectorul transporturilor si aproximativ un sfert din
emisiile generate de transportul rutier’. Intre 1990 st 2014, emisiile totale de GES
provenite din sectorul transporturilor® a crescut cu 20 %, iar emisiile datorate
vehiculelor grele au crescut cu 14 %°. In absenta unor masuri suplimentare, emisiile
de dioxid de carbon (CO,) datorate vehiculelor grele vor creste cu pana la 10 % intre
2010 si 2030°. in acelasi timp, UE a stabilit obiective ambitioase pentru reducerea
GES pana in 2030, la care trebuie sd contribuie si sectorul transporturilor. UE are un
obiectiv general pentru 2030 de reducere a emisiilor pe plan intern cu cel putin 40 %
fata de nivelurile din 1990. Acesta a fost Impartit, intr-un mod eficient din punctul de
vedere al costurilor, in reduceri pand in 2030 fata de nivelurile emisiilor din 2005, de
43 % pentru emisiile provenite din schema UE de comercializare a certificatelor de
emisii (ETS) si de 30 % pentru sectoarele neaflate sub incidenta ETS, care includ
transporturile. In plus, emisiile generate de transporturile din statele membre variaza
intre 21 % si 69 % din totalul emisiilor nationale in sectoarele neaflate sub incidenta
ETS care intrd in domeniul de aplicare al Regulamentului privind partajarea
eforturilor. Desi nu au fost stabilite obiective sectoriale pentru 2030, domeniul
transporturilor va trebui sa-si aduca contributia la realizarea obiectivului de reducere
a emisiilor pentru sectoarele neaflate sub incidenta ETS, in temeiul Regulamentului
privind partajarea eforturilor, impreuna cu sectoarele constructiilor, agriculturii si
deseurilor.

Acesta este motivul pentru care Comisia a intreprins actiuni menite sa abordeze acest deficit
de informatii.

In primul rand, Comisia a elaborat un program de simulare — Instrument de calculare a
consumului de energie al vehiculelor (Vehicle Energy Consumption calculation Tool
,VECTO) — cu scopul de a calcula consumul de combustibil si emisiile de CO, ale
vehiculelor grele noi intr-un mod comparabil si eficient din punctul de vedere al costurilor.

In al doilea rand, Comisia a propus un nou regulament privind determinarea emisiilor de CO,
si a consumului de combustibil pentru vehiculele grele noi (asa-numitul regulament de
certificare) in temeiul legislatiei in vigoare privind omologarea de tip’. In aplicarea
Regulamentului Comisiei privind certificarea, va trebui efectuatd o simulare a emisiilor de
CO; si a consumului de combustibil cu ajutorul VECTO pentru fiecare nou vehicul greu care
intrd in domeniul sdu de aplicare si care este introdus pe piata UE. Producatorii de vehicule
vor efectua ei insisi simularea pe baza datelor de intrare certificate ale componentelor
vehiculului si a unui proces certificat de colectare, gestionare si aplicare a unor astfel de date
de intrare.

Date privind inventarul GES, 2016, http://www.eea.europa.cu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer..
Inclusiv aviatia internationala, insa excluzand transportul maritim international.

Date privind inventarul GES, 2016, http://www.eea.europa.cu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer..
Scenariul de referintda UE 2016: Energie, transporturi si emisii de GES — tendinte pana in 2050.
Directiva 2007/46/CE, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/ALL/?uri=CELEX%3A32007L0046.
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Certificarea va aborda partial deficitul de informatii identificat. Informatiile privind
performanta unui anumit vehicul vor fi puse doar la dispozitia cumparatorului individual al
vehiculului respectiv si a autoritatilor nationale din tara unde este inmatriculat vehiculul.

In al treilea rAnd, Comisia propune in prezent si se monitorizeze si si se raporteze emisiile de
CO; generate de vehiculele grele noi care fac obiectul procedurii de certificare, in vederea
acoperirii deficitului de informatii si a asigurdrii unei transparente totale a pietei. Prin acest al
treilea pas, ar fi monitorizate, raportate si publicate la nivelul UE toate datele relevante
calculate de catre producatori in conformitate cu metodologia de certificare. In acest mod,
datele ar fi puse la dispozitia tuturor partilor interesate.

Acest lucru ar oferi operatorilor de transport acces la informatii referitoare la performantele
camioanelor de marci diferite cu caracteristici similare, care sa le permitd sa ia decizii de
achizitionare bazate pe o informare mai buna.

Producatorii de vehicule ar putea sa compare performantele vehiculelor lor cu cele ale altor
marci, ceea ce duce la o motivatie mai puternica pentru inovare.

Autoritatile publice ar avea acces la informatii complete pentru elaborarea si punerea in
aplicare a politicilor de promovare a camioanelor mai eficiente din punctul de vedere al
consumului de combustibil, de exemplu, prin impozitare si taxarea utilizatorilor rutieri. Acest
fapt nu ar fi posibil in alte conditii intrucat statele membre ar avea acces numai la datele
VECTO privind vehiculele inmatriculate pe teritoriul lor. In fine, ar permite o analizi a
datelor, de exemplu, in scopul de a se evalua nivelul de patrundere al anumitor tehnologii.

Acesta este, de asemenea, un pas necesar pentru implementarea si asigurarea punerii in
aplicare a viitoarelor standarde de emisii de CO, pentru vehiculele grele. Un sistem de
monitorizare si de raportare este deosebit de necesar pentru evaluarea respectarii unor astfel
de standarde in viitor, astfel cum este cazul pentru autoturisme si camionete.

° COERENTA CU DISPOZITIILE DEJA EXISTENTE iN DOMENIUL DE POLITICA VIZAT

Prezenta propunere pune in aplicare comunicarea din 2014 cu privire la o strategie pentru
reducerea consumului de combustibil si a emisiilor de CO, ale vehiculelor grele. Strategia
privind vehiculele grele a anuntat o masura de punere in aplicare ce stabileste procedura de
certificare a emisiilor de CO, generate de vehiculele grele noi introduse pe piata UE, calculate
cu instrumentul de simulare VECTO, precum si o propunere legislativa referitoare la
monitorizarea si raportarea acestor emisii.

De asemenea, prezenta propunere pune in aplicare Strategia europeana pe 2016 privind
mobilitatea cu emisii scazute, printre ale carei obiective se numara reducerea emisiilor de
gaze cu efect de serd in sectorul transportului rutier pand in 2050 cu cel putin 60 % fata de
nivelurile din 1990 si reducerea drastica a emisiilor de poluanti ai aerului. De asemenea,
strategia prevede ca va fi accelerata activitatea analitica privind optiunile de proiectare in ceea
ce priveste standardele de emisii de CO,, in vederea pregatirii unei propuneri legislative in
timpul mandatului acestei Comisii.

In fine, prezenta propunere va facilita, de asemenea, dezvoltarea unei metodologii pentru
diferentierea taxelor de utilizare a infrastructurii pentru vehiculele grele noi in functie de
emisiile de COs, sprijinind punerea in aplicare a revizuirii Directivei ,,Eurovigneta”.
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° COERENTA CU ALTE DOMENII DE POLITICA A UNIUNII

Prezenta propunere este coerentd cu angajamentul UE asumat in temeiul cadrului privind
clima si energia pentru 2030 de a reduce emisiile interne cu cel putin 40 % pana in 2030,
comparativ cu nivelurile din 1990. Ca parte a punerii in aplicare a acestui angajament, in iulie
2016, Comisia a propus Regulamentul privind reducerea anuald obligatorie a emisiilor de
gaze cu efect de serd de catre statele membre pentru perioada 2021-2030 (Regulamentul
privind partajarea eforturilor) pentru sectoarele care nu sunt incluse in schema de
comercializare a certificatelor de emisii (cum ar fi, transporturile, constructiile, agricultura si
deseurile).

De asemenea, prezenta propunere este coerentd cu propunerea Comisiei din 2016 de revizuire
a Directivei privind eficienta energetica, stabilind un obiectiv global obligatoriu de 30 % la
nivelul UE pentru imbunatatirea eficientei energetice panad in 2030 in comparatie cu scenariul
de statu-quo.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE

o TEMEIUL JURIDIC

Articolele 191 - 193 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene prevad competente
ale UE in domeniul schimbarilor climatice si le precizeaza. Temeiul juridic al prezentei
propuneri este articolul 192 din TFUE.

. SUBSIDIARITATE

Actiunea UE este justificata, avand in vedere impactul transfrontalier al schimbarilor
climatice si necesitatea de a garanta piete unice ale combustibililor, vehiculelor si serviciilor
de transport.

In plus, vehiculele grele noi inmatriculate intr-un anumit stat membru sunt adesea produse de
un producator dintr-un alt stat membru. Monitorizarea la nivel national si nu la nivelul UE ar
necesita, prin urmare, o cooperare extinsa intre statele membre; nu s-ar putea garanta date de
monitorizare omogene din cauza diferentelor dintre legislatiile si practicile in materie de
politici ale fiecaruia. Comparabilitatea si exhaustivitatea datelor ar fi greu de realizat,
rezultatul fiind fragmentarea pietei UE si diminuarea transparentei acesteia.

Lipsa unei baze de date comune care sd contind toate datele de monitorizare ale statelor
membre ar impiedica, in special, utilizarea datelor de catre cumparatorii de vehicule si de
catre factorii de decizie de la nivelul UE.

Un sistem comun de monitorizare la nivelul UE pare a fi abordarea cea mai directd si simpla.
Aceeasi abordare este deja aplicatd pentru autoturisme si camionete, prin intermediul unor
masuri la nivelul UE.

° PROPORTIONALITATEA

Avand 1n vedere faptul ca propunerea este necesard si prezintad totodata beneficii economice
potentiale, aceasta Indeplineste cerintele de proportionalitate la nivelul UE, eforturile necesare
sunt minime si costurile sunt aproape neglijabile in comparatie cu beneficiile potentiale ale

RO



RO

transparentei pietei si disponibilitatea, pentru toate partile interesate, a datelor privind emisiile
de CO; si consumul de combustibil al vehiculelor grele.

° ALEGEREA INSTRUMENTULUI

Pentru a ajunge la o aplicare uniforma a normelor propuse in intreaga UE si pentru a obtine un
set de date omogene si comparabile care sa creeze conditii de concurentd echitabile pentru
producatorii de vehicule grele si utilizatorii acestora, este adecvat sa se foloseasca un
regulament care sa fie direct aplicabil si obligatoriu pentru statele membre.

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

° EVALUARILE EX POST/VERIFICAREA ADECVARII LEGISLATIEI EXISTENTE

Nu s-a efectuat nicio evaluare Intrucat chestiunea nu a fost reglementata anterior.

. CONSULTARILE PARTILOR INTERESATE

Comisia a organizat o reuniune cu partile interesate pentru a primi feedback privind evaluarea
initiald a impactului si pentru a prezenta evaluarea costurilor administrative realizatd de un
consultant extern. A fost primit un feedback constructiv din partea partilor interesate, iar
evaluarea costurilor nu a fost contestata.

Comisia a organizat, de asemenea, o consultare publicd online privind elaborarea legislatiei
referitoare la monitorizarea si raportarea consumului de combustibil si a emisiilor de CO, ale
vehiculelor grele®. Au fost primite 121 de raspunsuri de la o gama larga de parti interesate, ce
contineau opiniile acestora cu privire la necesitatea de a actiona, la obiectivele, la optiunile si
la impactul preconizat.

Opiniile partilor interesate au fost integrate In evaluarea impactului; optiunea selectata este, de
asemenea, optiunea preferatd de majoritatea respondentilor. Un rezumat al consultarii partilor
interesate este furnizat in anexa 2 din evaluarea impactului pentru prezenta propunere.

° OBTINEREA SI UTILIZAREA EXPERTIZEI

Evaluarea costului diferitelor optiuni de monitorizare si de raportare a fost realizatd de un
contractant extern (a se vedea anexa 10 la evaluarea impactului). Studiul se bazeaza in mare
parte pe interviuri cu autoritdtile nationale de inmatriculare si cu producatorii de vehicule
grele, pentru a se colecta opiniile acestora cu privire la diferitele optiuni de monitorizare si
pentru a se primi contributii precise cu privire la costurile organizatiilor lor, tindndu-se seama
de procedurile actuale si de adaptérile necesare.

In plus, evaluarea impactului se bazeazi pe precedenta evaluare a impactului, care insoteste
Strategia 2014 pentru reducerea consumului de combustibil si a emisiilor de CO, ale
vehiculelor grele, In raport cu evaluarea celorlalte impacturi.

¥ Rezultatele consultarii publice sunt disponibile la adresa http://ec.europa.eu/clima/consultations/articles/0031_en.
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° EVALUAREA IMPACTULUI

Evaluarea impactului’ care insoteste prezenta propunere a fost intocmitd si elaboratd in
concordantd cu orientdrile aplicabile privind o mai buna reglementare, iar Comitetul de
analizi a reglementirii a emis un aviz pozitiv. Imbunatitirile recomandate de comitet au fost
integrate in versiunea finald. Aceasta completeaza analiza efectuatd in cadrul evaluarii
impactului din 2014 care sprijina strategia privind vehiculele grele.

Evaluarea impactului a luat in considerare optiuni legate de monitorizarea si raportarea
emisiilor de CO, generate de toate vehiculele grele noi introduse pe piata UE care fac obiectul
procesului de certificare in temeiul cadrului privind omologarea de tip. Datele care trebuie
monitorizate si raportate constau din aproximativ 80 de parametri relevanti pentru
determinarea consumului de combustibil si a emisiilor de CO, ale fiecarui vehicul.

Agentia Europeand de Mediu (AEM) este organismul cel mai adecvat la nivel european
pentru a actiona in numele Comisiei In vederea coroborarii datelor furnizate, a crearii unei noi
baze de date, precum si a analizdrii si a efectudrii de controale de calitate asupra datelor de
monitorizare raportate privind vehiculele grele. AEM indeplineste deja aceste sarcini pentru
datele de monitorizare raportate privind vehiculele usoare (a se vedea anexa 8 la evaluarea
impactului).

Evaluarea impactului a luat in considerare trei optiuni legislative cu privire la modul in care
aceste date de monitorizare ar trebui sa fie raportate Comisiei prin intermediul AEM: 1)
raportarea de cdtre autoritatile nationale; 2) raportarea de cétre producatorii de vehicule grele
si 3) raportare mixta de catre autoritatile nationale si producatori.

In cadrul optiunii 1, autoritatile nationale raporteazi Comisiei, prin intermediul AEM, datele
de monitorizare impreund cu datele de inmatriculare relevante ale vehiculelor in cauzi. In
cadrul acestei optiuni, s-ar putea ca digitalizarea completa a monitorizarii si a raportdrii sa nu
fie atinsa cu usurintd, deoarece majoritatea autoritatilor nationale de inmatriculare utilizeaza
incd documente pe suport de hartie ca si inmatriculeze vehiculele grele. In consecinti,
adaptarea la digitalizarea completd a fluxurilor de date de monitorizare poate fi dificild si
costisitoare.

Optiunea 2 ar impune producdtorilor de vehicule grele sarcina de a raporta Comisiei, prin
intermediul AEM, date de monitorizare cu privire la fiecare nou vehicul. In astfel de cazuri,
datele de monitorizare s-ar baza pe date privind vanzarile aflate in posesia producatorilor de
vehicule si nu ar fi raportate datele de inmatriculare. Ca urmare, datele raportate privind
emisiile nu ar putea fi atribuite unui anumit stat membru. In acest mod ar fi mai dificil pentru
statele membre sd elaboreze politici nationale eficace In vederea promovarii producerii de
vehicule grele mai eficiente.

Optiunea 3 este o optiune intermediard. Autoritdtile nationale desemnate — dintre care
majoritatea se asteapta sa fie autoritdtile nationale de inmatriculare — ar raporta anual
Comisiei prin intermediul AEM datele de inmatriculare ale vehiculelor noi inmatriculate, in
special numerele de identificare ale vehiculelor. Producdtorii de vehicule ar transmite
Comisiel, prin intermediul AEM, datele de monitorizare corespunzatoare acelor vehicule. Pe
baza numerelor de identificare ale vehiculelor, cele doud seturi de date ar urma sa fie
combinate de AEM pentru a se obtine datele la nivelul unui stat membru. in cadrul acestei

? SWD(2017)XXX.
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optiuni, digitalizarea completd a fluxului de date este asiguratd, avand in vedere faptul ca
producdtorii sunt responsabili pentru raportarea datelor de monitorizare pe care le detin deja
in format digital in scopul certificarii.

Optiunea preferata este optiunea 3. Aceasta este cea mai eficace, in special deoarece asigura
fluxul de informatii digitale si o acoperire a datelor atat la nivel national, cat si la nivelul UE,
iar costurile sale administrative sunt modeste.

Optiunea selectatd ar putea genera concurentd in ceea ce priveste producerea de vehicule mai
eficiente din punct de vedere energetic, precum si stimulente pentru inovare. Se preconizeaza
ca efectele unui transport de marfuri mai eficient din punct de vedere energetic se vor
raspandi, cel putin partial, la majoritatea sectoarelor economiei UE: costuri de functionare mai
scazute 1n ceea ce priveste combustibilul pentru transport ar determina preturi mai mici de
transport, reducand astfel costurile altor sectoare, iar, in cele din urma, acest lucru este in
beneficiul consumatorilor din UE.

Competitivitatea si impactul la nivel international se asteaptd sd fie pozitive pe termen
mediu/lung si pentru producatorii de vehicule grele, avand in vedere contextul international in
care alte piete importante (precum SUA, Canada, Japonia si China) au deja norme in vigoare

vvvvv

combustibil a vehiculelor grele.

Se asteapti ca ocuparea fortei de munci sa beneficieze pe termen mediu/ lung. Imbunititirea
treptata a eficientei vehiculelor achizitionate ar trebui sd ducd la reducerea emisiilor de CO,.
Se preconizeaza ca vor exista reduceri si de alte tipuri de emisii, dar acestea vor fi neglijabile.
Singurele costuri economice sunt costurile administrative. Se asteapta ca acestea sa fie
neglijabile — 1 EUR per vehicul, conform estimarilor.

° ADECVAREA REGLEMENTARILOR SI SIMPLIFICAREA

Nu existd obligatii de raportare directd pentru IMM-uri sau microintreprinderi. Este de
asteptat ca operatorii de transport, dintre care cei mai multi sunt IMM-uri, sa beneficieze de o
transparentd sporitd a pietei. Acest lucru le va permite sa ia decizii de achizitionare bazate pe
o informare mai buna in favoarea vehiculelor care sunt cele mai eficiente din punctul de
vedere al consumului de combustibil, iar prin reducerea costurilor cu combustibilul isi pot
reduce costurile de functionare si pot deveni mai competitivi.

Regulamentul propus va introduce raportarea electronica, fapt care, se preconizeaza, va
reduce sarcina administrativd pentru producdtorii de vehicule grele, pentru autoritatile
nationale si pentru Comisie/AEM.

° DREPTURILE FUNDAMENTALE

Propunerea nu are consecinte asupra protectiei drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATII BUGETARE

Impactul bugetar care rezultd din punerea in aplicare a regulamentului propus este foarte
limitat (pentru detalii, a se vedea fisa financiard legislativa atasatd). Desi nu se depaseste
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plafonul general al CFM 2014-2020 pentru rubrica 2, ar fi necesard o micd reprogramare
pentru AEM pentru anii 2019 si 2020.

S. ELEMENTE DIVERSE
. PLANURILE DE IMPLEMENTARE SI MECANISMELE DE MONITORIZARE, EVALUARE SI
RAPORTARE

Pe baza informatiilor furnizate de cétre statele membre si producdtorii de vehicule grele,
Comisia intocmeste un raport anual. Aceastd raportare efectuatd de Comisie va asigura o
monitorizare atenta a punerii in aplicare a regulamentului.

° EXPLICATII DETALIATE REFERITOARE LA PREVEDERILE SPECIFICE ALE
PROPUNERII

Articolul 1 — Obiect

Acest articol explicd principalele masuri prevazute de regulament, si anume monitorizarea si
raportarea emisiilor de CO, si a consumului de combustibil al vehiculelor grele, si anume
camioane, autobuze si autocare.

Articolul 2 — Domeniul de aplicare

Acest articol defineste domeniul de aplicare al regulamentului si precizeaza categoriile de
vehicule pentru care ar trebui sd fie monitorizate si raportate datele de Tnmatriculare, datele
tehnice si, In cazul in care sunt disponibile, datele privind emisiile de CO; si consumul de
combustibil.

Articolul 3 — Definitii

Regulamentul este strans legat de legislatia privind omologarea de tip si utilizeaza aceeasi
terminologie. In vederea asigurarii coerentei diferitelor instrumente juridice, este, prin urmare,
evident faptul cd terminologia utilizatd in prezentul regulament trebuie inteleasd in acelasi
mod ca cea definita in legislatia privind omologarea de tip.

Articolul 4 — Monitorizarea si raportarea de catre statele membre

Acest articol stabileste obligatiile esentiale impuse statelor membre in ceea ce priveste
calendarul de monitorizare si raportare, desemnarea autoritatilor competente si datele care
trebuie sad fie monitorizate. Printre acestea se numara vehiculele grele noi si remorcile noi care
sunt inmatriculate pentru prima datd in Uniune sau sunt inmatriculate n afara Uniunii, dar la
mai putin de trei luni inaintea inmatriculdrii in Uniune.

In cazul autoritatilor competente, se precizeaza in mod clar faptul ca autoritatile care sunt deja
responsabile cu monitorizarea si raportarea datelor privind vehiculele utilitare usoare ar trebui
sa fie autoritatile responsabile cu monitorizarea si in cazul vehiculelor grele.

Anexele I si Il completeaza aceastd dispozitie, specificind parametrii care trebuie
monitorizati, precum si etapele administrative ale procedurii de monitorizare si raportare.
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Articolul 5 — Monitorizarea si raportarea de catre producatori

Acest articol stabileste obligatiile esentiale impuse producdtorilor in ceea ce priveste
calendarul de monitorizare si raportare, desemnarea punctelor de contact si datele care trebuie
sa fie monitorizate.

Anexele I si Il completeaza aceastd dispozitie, specificind parametrii care trebuie
monitorizati, precum si etapele administrative ale procedurii de monitorizare si raportare.

Articolul 6 — Registrul central de date privind vehiculele grele

Datele raportate Comisiei sunt pastrate intr-un registru public. Registrul va fi administrat de
AEM in numele Comisiei, pe baza experientei acumulate de AEM in administrarea registrului
de date pentru vehiculele utilitare usoare.

Daca majoritatea inregistrarilor de date ar trebui sa fie publice, anumite date nu pot fi
comunicate din cauza necesitatii de a proteja datele personale (numerele de identificare ale
vehiculelor) si din motive care tin de concurentd (numele producatorilor de componente).

Articolul 7 — Calitatea datelor

Datele de inalta calitate sunt esentiale pentru atingerea obiectivelor prezentului regulament.
Prin urmare, este important sa se clarifice faptul ca entitatile de raportare a datelor raspund de
calitatea si acuratetea datelor furnizate. De asemenea, Comisia trebuie sa aiba posibilitatea de
a efectua propria verificare a calitatii datelor si de a corecta date, daca exista erori in datele
transmise.

Articolul 8 - Raportarea

Datele raportate Comisiei prin intermediul AEM ar trebui sa aiba drept rezultat o analiza
anuald a tendintelor si evolutiilor in ceea ce priveste emisiilor de CO; ale parcului de vehicule
grele din UE, precum si cele ale producétorilor de vehicule grele. Aceastd analiza anuala este
efectuatd de citre Comisie cu sprijinul AEM si va servi drept contributie importantd la
raportul anual mai amplu privind progresele Inregistrate mandatat in temeiul propunerii de
regulament privind guvernanta uniunii energetice, in contextul Stdrii uniunii energetice.
Analiza va oferi, de asemenea, o contributie importanta la orice alte eventuale masuri de
politica. Analiza va oferi o mai mare transparentd in ceea ce priveste configuratiile
tehnologiei si performantele atat ale parcului auto al UE, cat si ale vehiculelor individuale in
ceea ce priveste emisiile de CO; si consumul de combustibil.

Articolele 9 si 10 — Masuri de punere in aplicare si delegarea de competente

Aceste articole prevad temeiurile juridice pentru adoptarea de catre Comisie a unor masuri de
punere in aplicare si, prin intermediul actelor delegate, de modificare a elementelor
neesentiale ale anexelor I si II. Masurile de punere in aplicare vor completa articolul 7 prin
faptul ca vor permite Comisiei sa stabileasca dispozitiile si procedurile detaliate necesare
pentru verificarea si corectarea datelor raportate. Competentele delegate conferite Comisiei
includ ajustarea si actualizarea parametrilor care trebuie monitorizati, precum si a diferitelor
etape ale procedurii de monitorizare prevazute in anexele I si II.

Articolele 11 si 12 — Procedura comitetului si exercitarea delegarii de competente
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Aceste articole mentioneaza dispozitiile standard privind procedura comitetului care sa fie
utilizata pentru adoptarea de acte de punere 1n aplicare si pentru exercitarea competentelor
delegate mentionate la articolul 9 alineatele (2) si (3).

11
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2017/0111 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind monitorizarea si raportarea emisiilor de CO; si a consumului de combustibil al
vehiculelor grele noi

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ cdtre parlamentele nationale,
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European ',

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(D) In concluziile Consiliului European din 23-24 octombrie 2014 referitoare la cadrul de
politici privind clima si energia pentru 2030 a fost aprobat un obiectiv obligatoriu de
reducere pe plan intern cu cel putin 40 %, fata de nivelul din 1990, a emisiilor de gaze
cu efect de serd la scara intregii economii pana in 2030, iar acest lucru a fost
reconfirmat la reuniunea din martie 2016.

(2)  Concluziile Consiliului European din octombrie 2014 au stabilit ca obiectivul ar trebui
sa fie indeplinit In mod colectiv de catre Uniune in cel mai eficient mod posibil din
punctul de vedere al costurilor, cu reduceri ale emisiilor, pana in 2030, atat in
sectoarele care fac obiectul schemei de comercializare a certificatelor de emisii (ETS),
cat si in sectoarele care nu fac obiectul ETS, in proportie de 43 % si, respectiv, 30 %
fatd de nivelul din 2005. Toate statele membre ar trebui sa participe la acest efort si
toate sectoarele economiei, inclusiv transporturile, ar trebui sa contribuie la realizarea
acestor reduceri ale emisiilor.

: JocC,,p..
2 JoC,,p..

12
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3)

“4)

)

(6)

(7

®)

Strategia europeani a Comisiei pentru 2016 privind mobilitatea cu emisii scizute’ a
stabilit ca obiectiv reducerea pand in 2050 cu cel putin 60 % a emisiilor provenite din
sectorul transporturilor, comparativ cu nivelurile din 1990.

Emisiile de gaze cu efect de serd provenind de la camioane, autobuze si autocare,
adica vehiculele grele, reprezintd in prezent aproximativ un sfert din emisiile generate
de transportul rutier in Uniune si se preconizeaza cd vor continua sd creasca pana in
2030. Trebuie sa fie introduse masuri eficace de reducere a emisiilor generate de
vehiculele grele, pentru a contribui la reducerile necesare de emisii in sectorul
transporturilor.

In comunicarea sa din 2014 privind o strategie pentru reducerea consumului de
combustibil si a emisiilor de CO, “*ale vehiculelor grele, Comisia a recunoscut ci o
conditie prealabila pentru introducerea unor astfel de masuri este instituirea unei
proceduri reglementate pentru determinarea emisiilor de CO; si a consumului de
combustibil.

Regulamentul (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului’ asigurd
cadrul pentru instituirea unei astfel de proceduri reglementate. Masurdtorile vor oferi
date fiabile si comparabile privind emisiile de CO, si consumul de combustibil al
fiecarui vehicul, pentru o parte semnificativa a parcului de vehicule grele din Uniune.
Cumparatorul unui vehicul si respectivul stat membru de inmatriculare vor avea acces
la aceste informatii, fapt ce va reduce partial deficitul de informatii.

Informatiile referitoare la performanta vehiculului in ceea ce priveste emisiile de CO,
si consumul de combustibil ar trebui puse la dispozitia publicului, pentru a permite
tuturor operatorilor sa ia decizii de cumparare in cunostinta de cauza. Toti producatorii
de vehicule vor putea sa compare performantele vehiculelor lor cu cele ale altor marci.
Aceasta va spori stimulentele pentru inovare si, prin urmare, va duce la cresterea
nivelul Uniunii si al statelor membre o baza solida pentru elaborarea unor politici care
sd promoveze utilizarea unor vehicule mai eficiente din punct de vedere energetic.
Prin urmare, este necesar ca valorile emisiilor de CO, si ale consumului de
combustibil determinate pentru fiecare vehicul greu nou in temeiul Regulamentului

raportate Comisiei si puse la dispozitia publicului.

Pentru a obtine informatii complete privind configuratia, evolutia in timp si impactul
potential al parcului de vehicule grele din Uniune asupra emisiilor de CO,, este

COM(2016) 501 final.

COM(2014) 285 final.

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 s1 2005/78/CE (JO L 188, 18.7.2009, p. 1).

Regulamentul (UE) nr. [../..] de punere in aplicare a Regulamentului (UE) 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
(JOL...,...,...).
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©)

(10)

(an

(12)

(13)

oportun sa se monitorizeze si s se raporteze datele referitoare la inmatricularea tuturor
vehiculelor grele noi si a tuturor remorcilor noi, inclusiv datele privind sistemele
propulsoare si caroseria.

Datele privind emisiile de CO; si consumul de combustibil vor fi disponibile pentru
anumite vehicule grele noi inmatriculate in [2019]. Incepand cu aceasti data,
autoritatile competente din statele membre ar trebui, prin urmare, sa fie obligate sa
furnizeze date privind noile Tnmatriculdri, iar producdtorii ar trebui sd fie obligati sa
furnizeze datele tehnice referitoare la respectivele vehicule.

Datele tehnice esentiale pentru determinarea emisiilor de CO, si a consumului de
combustibil pentru un vehicul ar trebui sa fie puse la dispozitia publicului pentru a
spori transparenta in ceea ce priveste specificatiile vehiculului si performanta aferenta
si pentru a stimula concurenta intre producétori. Numai datele sensibile din motive de
protectie a datelor cu caracter personal si de concurentd loiald nu ar trebui publicate.
Cu toate acestea, este evident in interesul publicului ca datele tehnice esentiale pentru
determinarea performantei vehiculelor sd fie disponibile. Astfel de date nu ar trebui,
prin urmare, sa fie exceptate de la obligatia de punere la dispozitia publicului.

Este important sd se asigure soliditatea si fiabilitatea datelor monitorizate si raportate.
Comisia ar trebui, prin urmare, sa dispund de mijloacele necesare pentru a verifica si,
daca este necesar, a corecta datele finale. De asemenea, in cerintele privind
monitorizarea ar trebui sa figureze parametrii care permit urmarirea si verificarea in
mod adecvat a datelor.

Pe baza experientei dobandite i1n domeniul monitorizarii si raportarii datelor privind
emisiile de CO; in temeiul Regulamentului (CE) nr.443/2009 al Parlamentului
European si al Consiliului’ pentru autoturismele noi si al Regulamentului (UE)
nr. 510/2011 al Parlamentului European si al Consiliului® pentru vehiculele utilitare
usoare noi, este oportun sd i se atribuie Agentiei Europene de Mediu responsabilitatea
schimbului de date cu autoritatile competente din statele membre si cu producatorii,
precum si a gestiondrii bazei de date finale in numele Comisiei. Este, de asemenea,
oportun sd se alinieze, pe cat posibil, procedurile de monitorizare si de raportare
pentru vehiculele grele cu cele deja existente pentru vehiculele utilitare usoare.

Pentru a se asigura conditii uniforme de aplicare a dispozitiilor prezentului regulament
referitoare la verificarea si corectarea datelor monitorizate, este necesar sa i se atribuie
Comisiei competente de executare. Aceste competente ar trebui exercitate in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului’.

Regulamentul (CE) nr. 443/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 aprilie 2009 de
stabilire a standardelor de performantd privind emisiile pentru autoturismele noi, ca parte a abordarii
integrate a Comunitatii de a reduce emisiile de CO, generate de vehiculele usoare, JO L 140, 5.2.2009,
p- 1.

Regulamentul (UE) nr. 510/2011 din 11 mai 2011 de stabilire a unor standarde de performantd pentru
vehiculele utilitare usoare noi, ca parte a abordarii integrate a Uniunii de reducere a emisiilor de CO,
generate de vehiculele usoare, JO L 145, 31.5.2011, p.1.

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 catre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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(14)  Pentru a se asigura ca cerintele referitoare la date si la procedurile de monitorizare si
raportare vor ramane relevante 1n timp pentru evaluarea contributiei parcului de
vehicule grele la emisiile de CO, si pentru a asigura totodata disponibilitatea datelor
privind tehnologiile noi si avansate de reducere a emisiilor de CO,, competenta de a
adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene ar trebui sa fie delegatd Comisiei in ceea ce priveste modificarea cerintelor
privind datele si a procedurii de monitorizare si raportare stabilitd in anexe. Este
deosebit de important ca, in cursul activitatii sale pregatitoare, Comisia sd organizeze
consultari adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultdri sd se
desfasoare in conformitate cu principiile stabilite in Acordul interinstitutional privind
o mai buna legiferare din 13 aprilie 2016. In special, pentru a asigura participarea
egald la pregatirea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul primesc toate
documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestora au
acces In mod sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei insarcinate cu
pregatirea actelor delegate.

(15) Intrucat obiectivul prezentului regulament, si anume monitorizarea si raportarea
emisiilor de CO; si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi din Uniune,
nu poate fi Indeplinit de statele membre, dar, datoritd dimensiunii si efectelor actiunii,
poate fi indeplinit mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea poate adopta masuri in
conformitate cu principiul subsidiaritdtii prevazut la articolul 5 din Tratatul privind
Uniunea Europeand. In conformitate cu principiul proportionalititii prevazut la
articolul mentionat, prezentul regulament nu depdseste ceea ce este necesar pentru
realizarea obiectivului mentionat,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste cerintele de monitorizare si raportare a emisiilor de CO; si a
consumului de combustibil al vehiculelor grele noi inmatriculate in Uniunea Europeana .

Articolul 2
Domeniul de aplicare

Prezentul regulament se aplica monitorizarii si raportarii de catre statele membre si de catre
producdtorii de vehicule grele a datelor privind vehiculele noi.

Prezentul regulament se aplica pentru urméatoarele categorii de vehicule:

(a) vehiculele grele din categoriile M1, M2, N1 si N2 cu o masa de referintd mai
mare de 2610kg, care nu intrd sub incidenta Regulamentului (CE)
nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului'’, si toate vehiculele
din categoriile M3 si N3;

10 Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 privind

omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare
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(b)  vehiculele din categoriile O3 si O4.

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplica definitiile prevazute in Directiva 2007/46/CE a
Parlamentului European si a Consiliului'' si in Regulamentul (CE) nr.595/2009 al
Parlamentului European si al Consiliului.

Articolul 4
Monitorizarea si raportarea de catre statele membre

Pana la data de 28 februarie a fiecdrui an, incepand din [2020], autoritatile
competente ale statelor membre colecteazd datele corespunzdtoare anului
calendaristic precedent, referitoare la vehiculele noi inmatriculate pentru prima data
in Uniune si indicate in partea A din anexa I . Datele privind vehiculele noi care au
fost nmatriculate anterior in afara Uniunii nu sunt monitorizate si raportate, cu
exceptia cazului In care aceastd inmatriculare precede cu mai putin de trei luni
inmatricularea in Uniune. Datele sunt comunicate Comisiei in conformitate cu
procedura de raportare prevazuta in anexa II.

Autoritatile competente responsabile de colectarea si comunicarea datelor in
conformitate cu prezentul regulament sunt cele desemnate de statele membre in
conformitate cu articolul 8 alineatul (7) din Regulamentul (CE) nr. 443/2009.

Articolul 5
Monitorizarea §i raportarea de catre producatori

Pana la data de 28 februarie a fiecarui an, incepand din [2020], producatorii de

vehicule grele colecteaza datele indicate in partea B din anexa I, referitoare la

vehiculele produse in anul calendaristic precedent.

Data de productie este data semnarii certificatului de conformitate sau, dupa caz, a
semnarii certificatului de omologare individuala.

Producatorii desemneaza un punct de contact pentru raportarea datelor in
conformitate cu prezentul regulament.

RO

pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile
referitoare la repararea si intretinerea vehiculelor (JO L 171, 29.6.2007, p. 1).

Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a
unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective (Directiva-cadru)
(JO L 263,9.10.2007, p. 1).
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Articolul 6
Registrul central de date privind vehiculele grele

Comisia tine un registru central al datelor raportate in conformitate cu articolele 4 si
5. Registrul este disponibil publicului, cu exceptia datelor prevazute la punctele 1,
24,25, 32, 33, 39 51 40 din anexa I partea B.

Registrul este gestionat de Agentia Europeand de Mediu (AEM) in numele Comisiei.

Articolul 7
Calitatea datelor

Autoritatile competente si producatorii sunt responsabili pentru corectitudinea si
calitatea datelor pe care le raporteazd in temeiul articolelor 4 si 5. Acestea
informeaza Comisia, fard intarziere, cu privire la orice eroare detectatd in datele
raportate.

Comisia poate efectua propriile verificari privind calitatea datelor raportate in
temeiul articolelor 4 si 5.

In cazul in care Comisia este informati cu privire la existenta unor erori ale datelor
sau constatd, Tn urma propriilor verificari, discrepante in setul de date, aceasta ia,
dupa caz, masurile necesare pentru a corecta datele publicate in registrul central
mentionat la articolul 6.

Articolul 8
Raportul

Comisia publica, in raportul sdu anual intocmit in temeiul [articolului 29 din
propunerea de regulament privind guvernanta Uniunii energetice], analiza datelor
transmise de statele membre si producatori pentru anul calendaristic precedent.

Analiza indica cel putin performanta parcului de vehicule grele al Uniunii si cea a
fiecarui producdtor in ceea ce priveste media consumului de combustibil si a
emisiilor de CO,. De asemenea, analiza tine seama de datele privind adoptarea unor
tehnologii noi si avansate de reducere a emisiilor de CO,, atunci cand acestea sunt
disponibile.

Comisia pregateste analiza cu sprijinul AEM.

Articolul 9
Atribuirea de competente de executare

Comisia poate, prin intermediul actelor de punere in aplicare, sa stabileascd masurile de
verificare si de corectare mentionate la articolul 7 alineatele (2) si (3). Actele de punere 1n
aplicare respective se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la
articolul 11.
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Articolul 10
Delegarea de competente

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 12 in
vederea modificarii anexei I cu scopul de a actualiza sau a ajusta cerintele privind
datele indicate in anexa respectiva, dacd acest lucru este considerat necesar pentru a
asigura o analiza riguroasa n conformitate cu articolul 8.

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 12 in
vederea modificarii anexei II cu scopul de a ajusta procedura de monitorizare si
raportare stabilitd in respectiva anexa, pentru a tine seama de experienta acumulatd in
urma punerii in aplicare a prezentului regulament.

Articolul 11
Procedura comitetului

Comisia este asistatd de Comitetul schimbdrilor climatice instituit prin articolul 9 din
Decizia nr. 280/2004/CE a Parlamentului European si a Consiliului'?. Comitetul
respectiv 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.

Articolul 12
Exercitarea competentelor delegate

Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei in conditiile stabilite la
prezentul articol.

Se confera Comisiei, pentru o perioadd de timp nedeterminata Incepand de la [data
intrarii in vigoare a prezentului regulament], competenta de a adopta acte delegate
mentionatd la articolul 10.

Parlamentul European sau Consiliul pot revoca in orice moment delegarea de
competente mentionata la articolul 10. O decizie de revocare pune capat delegarii de
competente specificate in decizia respectiva. Decizia produce efecte din ziua
urmatoare datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la
o data ulterioara specificata in aceasta. Decizia nu aduce atingere valabilitatii actelor
delegate care sunt deja in vigoare.

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

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

Decizia nr. 280/2004/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 februarie 2004 privind un
mecanism de monitorizare a emisiilor de gaze cu efect de serd in cadrul Comunitatii si de punere in
aplicare a Protocolului de la Kyoto (JO L 49, 19.2.2004, p. 1).
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6. Un act delegat adoptat in temeiul articolului 10 intrd in vigoare numai in cazul in
care nici Parlamentul European si nici Consiliul nu au formulat obiectii in termen de
doua luni de la notificarea acestuia Parlamentului European si Consiliului sau in
cazul in care, inainte de expirarea termenului respectiv, Parlamentul European si
Consiliul au informat Comisia cd nu vor formula obiectii. Acest termen se
prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 13
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 — .., Agentii”

Agentia Europeana de Mediu (AEM)

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

1.1. Titlul propunerii/initiativei

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

1.4. Obiectiv(e)

1.5. Motivele propunerii/initiativei

1.6. Durata si impactul financiar

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

MASURI DE GESTIONARE
2,1. Dispozitii in materie de monitorizare si raportare
2.2. Sistemul de gestiune si 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 [organismului]

3.2.3. Impactul estimat asupra resurselor umane ale [organismului]
3.2.4. Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual

3.2.5. Contributia tertilor

3.3. Impactul estimat asupra veniturilor



1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.4.1.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIV/INITIATIVEI

Denumirea propunerii/initiativei

Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind monitorizarea si
raportarea emisiilor de CO, si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi

Domeniul (domeniile) de politica in cauza in structura ABM/ABB?*

34. Politici climatice

Tipul propunerii/initiativei
M Propunerea/initiativa se referd la o actiune noua.

O Propunerea/initiativa se referd la o actiune noud ca urmare a unui proiect-
pilot/a unei actiuni pregz‘ttitoare23

O Propunerea/initiativa se referd la prelungirea unei actiuni existente
O Propunerea/initiativa se referd la o actiune reorientati citre o actiune noui
Obiectiv(e)

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

Propunerea constituie o masura legislativa-cheie a primului pachet privind
mobilitatea care urmeazd sa fie adoptat in mai 2017. Aceasta contribuie, de
asemenea, la punerea in aplicare a Strategiei europene privind mobilitatea cu emisii
scazute®, elaboratd de Comisie si adoptatd in 2016, si a planului sdu de actiune®
pentru cresterea randamentului energetic si pentru reducerea emisiilor generate de
vehiculele grele, si anume,camioane, autobuze si autocare.

Propunerea face parte din masurile de punere in aplicare anuntate in Comunicarea
Comisiei din 2014 privind o strategie pentru reducerea consumului de combustibil si
a emisiilor de CO, generate de catre vehiculele grele®® in vederea stabilirii unei
proceduri de certificare a emisiilor de CO; ale vehiculelor grele si a monitorizarii si
raportdrii acestora pentru toate vehiculele noi introduse pe piata UE.

Aceastd masurd va asigura instrumentul-cheie de aplicare a viitoarelor standarde
pentru emisiile de CO, ale vehiculelor grele, pe care Comisia s-a angajat sa le
propuna in 2018.

22
23

ABM: gestionarea pe activitati; ABB: Intocmirea bugetului pe activitati.
Asa cum se prevede la articolul 54 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.

2 https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/RO/1-2016-501-RO-F1-1.PDF

2 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=SWD:2016:244.FIN

26 COM (2014)285, disponibila la adresa: http:/ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/documentation_ro.htm
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https://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2016/RO/1-2016-501-RO-F1-1.PDF
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=SWD:2016:244:FIN
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/heavy/documentation_ro.htm
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Propunerea contribuie la indeplinirea angajamentului UE de a atinge cel putin 40 %
in ceea ce priveste reducerea emisiilor pe plan intern pana in 2030, fata de 1990.
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1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

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

Obiectivul specific nr. 3

Continuarea decarbonizarii sectorului transporturilor in UE 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 (articolul bugetar 07 02 06 Agentia Europeana de Mediu).

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

Propunerea va institui un sistem de monitorizare si raportare a emisiilor de CO; si a
consumului de combustibil al vehiculelor grele noi puse pe piata UE.

Propunerea va contribui la 0 mai mare transparentd pe piata vehiculelor grele care va
stimula concurenta intre producatorii de vehicule grele si operatorii de transport.
Acest lucru, la randul sau, va stimula inovarea la nivel de componente si va Incuraja
producatorii de vehicule sa producd vehicule mai eficiente din punct de vedere
energetic pe piata UE.

Se preconizeazd cd, in cazul 1n care monitorizarea $i raportarea determind o
imbunatatire cu 1% a eficientei energetice a parcului de vehicule grele al UE,
aceasta ar conduce la reducerea emisiilor de CO, cu aproximativ 2,1 Mt.

Indicatori de rezultat si de impact

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

Indicatorul nr. 1: Media anuald a emisiilor de CO; si a consumului de combustibil al
vehiculelor grele noi inmatriculate in UE si care intrd sub incidenta legislatiei de
certificare, pentru fiecare clasa de vehicule, producator si stat membru.

Indicatorul nr. 2: Comparatia dintre media anuald a emisiilor de CO; si a consumului
de combustibil pentru aceeasi clasa de vehicule in ani diferiti.

Indicatorul nr. 3: Imagine generald anuala privind tehnologiile eficiente din punctul
de vedere al consumului de combustibil utilizate de vehiculele noi si nivelul de
penetrare a acestora.
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1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

Motivele propunerii/initiativei

Cerinta (cerinte) de indeplinit pe termen scurt sau lung

Statele membre si producatorii de vehicule grele nou inmatriculate in UE ar urma sa
colecteze si sa raporteze Comisiei date de monitorizare a emisiilor de CO; utilizand
depozitul de date al Agentiei Europene de Mediu.

Agentia Europeana de Mediu ar urma sa colecteze si gestioneze datele. Un set de
date ar urma sa fie facut public in fiecare an. Comisia ar urma sa publice un raport
anual de monitorizare.

Valoarea adaugata a implicarii UE

Pietele pentru noile vehicule grele si servicii de transport, functioneaza ambele la
nivelul UE si sunt parte integrantd a pietei unice. Lipsa de transparentd privind
consumul de combustibil si emisiile de CO, generate de noile vehicule grele nu este
inca abordatd in statele membre si priveste UE in ansamblul sau. Mai mult, emisiile
de CO; ale vehiculelor grele sunt vizate de obiectivul UE de reducere a emisiilor de
gaze cu efect de sera.

In absenta unei legislatii la nivelul UE de monitorizare si de raportare, autoritatile
nationale pot adopta diferite metode de monitorizare si de raportare care conduc la o
colectare fragmentata si incoerentd a acestor date la nivelul intregii UE. Acest lucru
ar duce la o sarcind administrativd considerabila pentru producdatorii de vehicule
grele, care ar trebui sa respecte diferitele sisteme de raportare. Cu toate acestea,
consultarea publicd realizatd la vremea elabordrii propunerii indica faptul ca
autoritatile nationale mai degraba nu ar actiona deloc.

Un sistem la nivelul UE pentru monitorizarea si raportarea emisiilor de CO; si a
consumului de combustibil ale vehiculelor grele va asigura accesul la informatii cu
privire la nivelul de penetrare si difuzarea efectiva a tehnologiilor avansate, eficiente
din punctul de vedere al consumului de combustibil pentru cumparatorii de vehicule
grele si factorii de decizie.

In plus, schimbirile climatice reprezinti o problemi transfrontaliera si, in acelasi
timp, o competentd partajatd intre UE si statele membre. Coordonarea actiunilor de
combatere a schimbarilor climatice la nivel european este, prin urmare, necesara, iar
actiunea la nivelul UE este justificata din motive de subsidiaritate.

Invataminte desprinse din experiente anterioare similare

Pentru autoturisme si camionete este deja instituit un sistem obligatoriu la nivelul UE
de monitorizare si raportare a emisiilor de CO,.”” Sistemul s-a dovedit a fi foarte
important pentru asigurarea unei transparente sporite a pietei UE pentru
autoturismele noi si vehiculele utilitare usoare. Setul de date publicat anual de
Agentia Europeana de Mediu (AEM) este utilizat pe scara largd pentru compararea
emisiilor de CO; generate de vehiculele utilitare usoare in UE. De asemenea, acesta
constituie baza pentru stabilirea standardelor de performantad privind emisiile de CO,

27

Regulamentul (CE) nr. 443/2009 si Regulamentul (CE) nr. 510/2011.
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ale autoturismelor si camionetelor si pentru evaluarea anuald a modului in care
producatorii respecta aceste standarde.

Sistemul de monitorizare si de raportare la nivelul UE pentru vehiculele grele propus se
bazeaza foarte mult pe Invatamintele desprinse din rezultatele sistemului de monitorizare
si de raportare pentru vehiculele utilitare usoare la nivelul intregii UE. Ca si in cazul
vehiculelor utilitare usoare, propunerea de regulament prevede un sistem de monitorizare
bazat pe numerele de identificare ale vehiculului (VIN), iar datele ar urma sa fie
transmise atat de statele membre, cat si de producdtori, pentru a mentine sarcina
administrativa la un nivel minim. La fel ca in cazul sistemului de monitorizare si de
raportare pentru autoturisme si camionete, pentru transmiterea datelor ar urma sa fie
utilizat depozitul de date al Agentiei Europene de Mediu. in plus, avand in vedere
experienta acumulatd de Agentia Europeand de Mediu in ceea ce priveste monitorizarea
emisiilor de CO,, aceasta ar urma, de asemenea, sd sprijine Comisia in gestionarea
sistemului de monitorizare la nivelul intregii UE pentru vehiculele grele.
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1.5.4.

Compatibilitatea si posibila sinergie cu alte instrumente corespunzdatoare

Propunerea este coerentd cu propunerea de Regulament al Comisiei [...] privind
punerea in aplicare a Regulamentului (UE) nr.595/2009 in ceea ce priveste
certificarea emisiilor de CO; si a consumului de combustibil ale vehiculelor grele si
de modificare a Directivei 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului.
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1.6. Durata si impactul financiar

L] Propunere/initiativa pe durata determinata

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

— 0O Impact financiar din AAAA pana in AAAA

M Propunere/initiativa pe durati nedeterminata

— Punere 1n aplicare cu o perioadd de crestere in intensitate incepand din 2018 (fara
impactul financiar) pentru o durata nelimitata,

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

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

M Gestiune directi asigurata de catre Comisie

— Mprin intermediul serviciilor sale, inclusiv al personalului sau din delegatiile
Uniunii;

— de catre agentiile executive

[] Gestiune partajata cu statele membre

M Gestiune indirecti cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:

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

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

— [ BEI si Fondului european de investitii;

— M organismelor mentionate la articolele 208 si 209 din Regulamentul financiar;

— [ organismelor de drept public;

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

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

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

—  Dacd se indicd mai multe moduri de gestiune, a se furniza detalii suplimentare in sectiunea ,, Observaii*.

Observatii
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Participarea Agentiei Europene de Mediu (AEM) va fi necesara pentru punerea in aplicare a
cerintelor prevazute in propunerea de regulament privind monitorizarea si raportarea emisiilor
de CO; si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi.
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

RO

MASURI DE GESTIONARE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile aferente acestor dispozitii.

Propunerea de regulament precizeaza frecventa si datele care trebuie raportate de catre
statele membre si producatori pentru vehiculele grele nou inmatriculate in Uniune.
Datele, astfel cum se mentioneaza in propunerea de regulament, ar trebui sa fie raportate
anual utilizandu-se depozitul de date al Agentiei Europene de Mediu. Pentru a sprijini
statele membre si producatorii, in rapoartele lor anuale vor fi furnizate orientari
suplimentare prin intermediul CIRCABC.

Sistemul de gestiune si de control

Riscul (riscurile) identificat(e)

Statele membre sau producatorii pot inregistra intarzieri in ceea ce priveste obligatiile lor
de monitorizare si raportare. Se preconizeaza ca statele membre vor desemna aceleasi
autoritati care sunt responsabile deja de monitorizarea si raportarea pentru autoturisme si
camionete. Aceste autoritdti sunt familiarizate cu monitorizarea si raportarea si cu
instrumentele informatice relevante, fapt care va reduce la minimum aceste riscuri.

Depozitul de date al Agentiei Europene de Mediu este un sistem de raportare a datelor
bine instituit. Se poate considera cad eventuale defectiuni ale sistemului si problemele de
confidentialitate sunt abordate in mod satisfacator.

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

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire §i de protectie existente sau preconizate.

In plus fata de aplicarea Regulamentului financiar de prevenire a fraudei si a neregulilor,
bazandu-se pe sistemul bine stabilit pentru monitorizarea si raportarea emisiilor de CO,
generate de noile autoturisme si vehicule comerciale usoare, se va efectua controlul
calitatii si verificarea datelor transmise cu in scopul de a se remedia orice omisiune sau
neregula.




RO

3.1.

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERII/INITIATIVEI

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

¢ Linii bugetare existente

In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
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Tipul
Linia bugetara cheltuielilo Contributie
Rubrica din r
cadrul . . .
financiar m;?nsﬁl arilclo(lzu)lm
: 3 Dif./Nedif Tari Tari alineatu
multianual | Numar g o Han ) Tari terte litera (b) din
[RUbTiCA. ....vnininiiiceii e ] AELS candidate Regulamentul
financiar
34 02 01: Reducerea emisiilor de GES | pif. NU NU NU NU
7 (atenuare)
5 07 02 06: Agentia Europeand de | Nedif DA DA DA NU
Mediu

¢ Noile linii bugetare solicitate

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

Tipul
Linia bugetara cheltuielilo Contributie
Rubrica din r
f.cad”?l in sensul articolului
e | Numar Tari Tari 21 alineatul (2)
multianual : Dif/ Nedif. | ,i*F i Tari terte litera (b) din
[RUDTICA. ...v v ] S candidate Regulamentul
financiar
[XX.YY.YY.YY] DA/N DA/N
DA/NU DA/NU
U U
28 Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate
29 AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.
30

RO

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

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

Milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar Numar e
: Crestere durabila: Resurse naturale
multianual 2 ’
) . A se introduce atatia ani cati TOTAL
[Organism]: <AEM - Agentia Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru
Europeana de Mediu> 2019 2020 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (cf.
p punctul 1.6) 2019-2020
Angajament ) 0,150 | 0,200 0,350
Titlul 1: Cheltuieli cu personalul “eaemere
Plati 2 0,150 0,200 0,350
Titlul 2: Cheltuieli de infrastructurd si de |Angdamente | (2
functionare Plati (2a)
Titlul 3: Cheltuieli operationale Angajamente (32) 0,250 0,175 0,425
Plati (3b) 0,250 | 0,175 0,425
Angajamente :1:313 0,400 0,375 0,775
TOTAL credite
pentru [organism] <AEM> ‘ “2t2a
Plati 0,400 0,375 0,775
+3b
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3.2.2.  Impactul estimat asupra creditelor [organismului]
— 0O 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)
A se introduce atatia ani cati sunt considerati
A se indica ?(;1 lu 91 ?(;1211 (i I;T;l grr;l necesari pentru a reflecta durata impactului TOTAL
obiectivele si (cf. punctul 1.6)
realizarile REALIZARI
.31 Costuri o . o . o . o . o . o . o . Nr. Costuri
Iy Tip medii Z | Costuri | =~ | Costuri Z Costuri Z Costuri | = | Costuri | :7 | Costuri | 7 | Costuri total totale
OBIECTIVUL SPECIFIC Nr.
1 32
- Crearea unei 1 0,250 0,250
platforme de
raportare

31
32

Realizarile 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)...”

13
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Asistenta
detaliata
QA/QC/-
MS/OEM care
raporteaza,
comunicarea cu
tari si
producitori,
administrarea si
intretinerea
bazei de date,
servicii de
asistenta etc.

0,175

0,025

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 1

0,250

0,175

0,275

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 2

COSTURI TOTALE

0,250

0,175

0,275

14
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3.2.3.  Impactul estimat asupra resurselor umane ale AEM

3.2.3.1. Rezumat
— [ 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)

Milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt
Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a TOTAL

2019 2020 N+2 N+3 reflecta durata impactului 2019+2020
(cf. punctul 1.6)

Functionari (grade AD)

Functionari  (grade
AST)

Agenti contractuali 0,150 0,200 0,350

Agenti temporari

Experti nationali
detasati

TOTAL 0,150 0,200 0,350

Impact estimat asupra personalului (ENI suplimentare) — schema de personal

A se introduce atatia ani cati sunt
considerati necesari pentru a
o reflecta durata impactului
Grupa de functii si gradul | Anul 2019 | Anul 2020 | Anul N+2 (cf. punctul 1.6)
ADI16
ADI15
ADl14
ADI3
ADI12
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ADI1

ADI0

AD9

ADS

AD7

AD6

ADS

Total AD

ASTI1

ASTI10

ASTO9

ASTS

AST7

AST6

ASTS

AST4

AST3

AST2

ASTI

Total AST

AST/SC 6

AST/SC 5

AST/SC 4

AST/SC 3

AST/SC 2

16
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AST/SC 1

Total AST/SC

TOTAL GENERAL

Impactul estimat asupra personalului (suplimentar) — personal extern

A se introduce atatia ani cati sunt
considerati necesari pentru a
reflecta durata impactului

Agenti contractuali Anul N Anul N+1 Anul N+2 (cf. punctul 1.6)
Grupa de functii 11 1 1
Grupa de functii 111 1(*) 1
Grupa de functii II
Grupa de functii I
Total 2 2
(*) recrutarea este prevazuta pentru mijlocul anului 2019.
A se introduce atatia ani cati sunt
considerati necesari pentru a
] ] ] ] reflecta durata impactului
Experti nationali detasati Anul N Anul N+1 Anul N+2 (cf. punctul 1.6)
Total

Vi rugam sa indicati data planificatd pentru recrutare si sd adaptati in mod corespunzitor

suma aferentd (in cazul in care recrutarea se face in luna iulie, se ia In considerare numai 50 %

din costul mediu) si sa furnizati explicatii suplimentare intr-o anexa.

In afara agentului temporar si a agentului contractual care lucreaza in prezent in cadrul AEM
avand sarcini legate de monitorizarea emisiilor de CO, provenind de la autoturisme si
camionete®, care reflectd durata nelimitatdi a activititilor suplimentare propuse pentru

agentie, AEM are nevoie de Inca 2 agenti contractuali pentru a gestiona:

o crearea, gestionarea si intretinerea noilor fluxuri de raportare si a infrastructurii
de raportare electronicd, inclusiv toate activitdtile legate de tehnologia
informatiei, In ceea ce priveste transmiterea datelor pentru vehiculele grele;

33 Regulamentul (CE) nr. 443/2009 si Regulamentul (CE) nr. 510/2011.
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J Efectuarea unor evaluari detaliate privind calitatea datelor si controlul calitatii
pentru datele transmise de statele membre si de producatori, inclusiv
coordonarea procesului de comunicare cu autoritatile statelor membre si
expertii in fabricare, cu centrele de asistentd asociate etc.;

. Compilarea si publicarea de seturi de date pe site-ul web al EEA pentru
Comisia Europeana si alte parti interesate.

Un agent contractual (grupa de functii IV) ar incepe in 2019 pentru pregatirea si punerea in
aplicare a sistemului de raportare pentru a se asigura ca acesta este pe deplin operational in
2020. Al doilea agent contractual (grupa de functii III) ar urma sa inceapa in a doua jumatate
a anului 2019, pentru a sprijini punerea in aplicare a sistemului de raportare, precum si
pregatirea asigurarii calitatii si a sistemelor de control al calitatii datelor.

Impactul bugetar a fost calculat in mod corespunzator presupunandu-se un cost mediu de
100 000 EUR anual/agent contractual.
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3.2.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
— M Propunerea/initiativa este compatibila cu cadrul financiar multianual existent.

— M Propunerea/initiativa necesitd o reprogramare a rubricii corespunzitoare din
cadrul financiar multianual.

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

Initiativa propusa ar necesita o majorare a programarii financiare pentru contributia la Agentia
Europeana de Mediu (AEM), finantata prin articolul bugetar 07 02 06 pentru 2019 si 2020, sumele
fiind indicate in tabelul 3.2.1 de mai sus.

— [ 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 in cele ce urmeaza:

Milioane EUR (cu trei zecimale)

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

N N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului
(cf. punctul 1.6)

Total

A se preciza organismul
care asigura cofinantarea

TOTAL credite
cofinantate

A se vedea articolele 11 si 17 din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 1311/2013 al Consiliului de stabilire
a cadrului financiar multianual pentru perioada 2014-2020.

RO 19 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 diverselor venituri
Milioane EUR (cu trei zecimale)
Credite Impactul propunerii/initiativei
disponibile
Linia bugetarda pentru pentru ) .
venituri: exercitiul Anul Anul Anul Anul A se 1ntr9duce ata}pa ani cati sunt
financiar in N N+1 N+2 N+3 cons1der.a§1 necesart pentru a reflecta
curs durata impactului (cf. punctul 1.6)
Articolul ......

Pentru diversele venituri alocate, a se preciza linia bugetara (liniile bugetare) de cheltuieli afectata

(afectate).

A se preciza metoda de calcul a impactului asupra veniturilor.

RO

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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