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A. Necesitatea de a actiona

Care este problema si de ce este o problema la nivelul UE?

Directiva 96/53/CE stabileste greutatea si dimensiunile maxime autorizate ale vehiculelor grele
comerciale care functioneaza in UE. Prin stabilirea acestor standarde comune, directiva a urmarit sa
garanteze ca vehiculele grele nu depasesc limitele care pot compromite siguranta rutiera,
infrastructura si mediul si ca operatorii de transport rutier pot concura pe picior de egalitate pe piata
interna. Modificarile specifice ulterioare aduse directivei au vizat imbunatatirea eficientei energetice si
operationale a operatiunilor de transport rutier. Acest lucru s-a realizat prin introducerea anumitor
derogari de la greutatea si dimensiunile maxime autorizate ale vehiculelor si ansamblurilor de
vehicule, pentru a fincuraja adoptarea grupurilor motopropulsoare care utilizeaza combustibili
alternativi, pentru a imbunatati aerodinamica vehiculelor si pentru a asigura interoperabilitatea cu alte
moduri de transport.

Directiva a facut obiectul unei evaluari ex post efectuate in completarea evaluarii impactului.
Evaluarea a constatat ca directiva a Tnregistrat doar un succes partial in atingerea obiectivelor sale.
Desi ea a facilitat transportul transfrontalier si a eliminat unele bariere tehnice, derogarile nationale si
ambiguitatile din anumite dispozitii au creat norme si practici nationale divergente si au fragmentat
piata internd, Tn special in ceea ce priveste utilizarea vehiculelor grele cu o greutate mai mare si a
sistemelor modulare europene (EMS, ansambluri mai lungi si/sau mai grele de unitati standard
montate pe vehicule). Mozaicul de norme si derogari nationale, impreuna cu acordurile bilaterale
dintre unele state membre, a generat insecuritate juridicd in ceea ce priveste normele aplicabile
transportului transfrontalier si a facut ca aplicarea sa fie ineficace si inconsecventa. Directiva a avut un
impact foarte redus asupra durabilitatii, intrucat stimulentele pentru adoptarea vehiculelor care
utilizeaza combustibili alternativi, inclusiv a vehiculelor cu emisii zero (de exemplu, greutate
suplimentara pentru a incorpora tehnologiile cu emisii zero) si a dispozitivelor aerodinamice (de
exemplu, lungime suplimentara pentru a incorpora eleroanele posterioare) au parut insuficiente. De
asemenea, directiva nu a reusit partial s& promoveze operatiunile intermodale ih mod eficient, in
principal din cauza inconsecventelor interne si externe ale directivei, inclusiv a inconsecventei cu
Directiva privind transporturile combinate.

in absenta unei actiuni din partea UE, aplicarea inconsecventa si asigurarea insuficientad a respectarii
dispozitiilor directivei ar continua, iar limitérile de reglementare privind inovarea si necorelarea cu
progresele tehnologice ar impiedica introducerea unor vehicule si sisteme operationale mai eficiente,
mai durabile si mai compatibile cu alte moduri de transport. Avand in vedere dimensiunea
transfrontaliera a impactului economic, social si de mediu al operatiunilor de transport rutier comercial,
imbunatatirea directivei pentru a aborda problemele identificate are o relevanta clara pentru UE.

Care este rezultatul urmarit?

in conformitate cu Pactul verde european si cu obiectivele pietei interne a UE, aceastd initiativa
urmareste sa imbunatateasca eficienta energetica si operationald a operatiunilor de transport rutier cu
vehicule grele si sa asigure libera circulatie a marfurilor si concurenta loiald pe piata interna a
transportului rutier. Acest lucru ar trebui realizat prin: (a) eliminarea barierelor din calea adoptarii
vehiculelor cu emisii zero (VEZ) si a dispozitivelor de economisire a energiei si stimularea
transportului intermodal; (b) armonizarea normelor privind greutatea si dimensiunile maxime ale
vehiculelor grele Tn operatiunile transfrontaliere si (c) Tmbunatatirea asigurarii aplicarii normelor.
Directiva revizuita va oferi un cadru de reglementare stabil si mai adecvat, care va tine seama de
nevoile specifice ale diferitelor tipuri de operatiuni de transport, asigurand in acelasi timp un nivel
ridicat de siguranta, protectia infrastructurii si necesitatea reducerii emisiilor de gaze cu efect de sera
si de poluanti generate de sistemul de transport.

Care este valoarea adaugata a actiunii la nivelul UE (subsidiaritatea)?

Evaluarea Directivei privind greutatea si dimensiunile confirma valoarea adaugata a actiunii la nivelul
UE in ceea ce priveste stabilrea de standarde comune pentru vehiculele grele care circula pe
drumurile din UE. Cu toate acestea, deficientele directivei, inclusiv lacunele juridice si standardele



depasite, impiedicad implementarea pe scara largd a tehnologiilor de decarbonizare si imbunatatirea
eficientei operationale in transportul transfrontalier. Lipsa unei actiuni coordonate la nivelul UE ar
conduce la o mai mare fragmentare a pietei, la denaturari ale concurentei si la practici de control
discriminatorii. Toate acestea ar slabi stimulentele pentru implementarea de vehicule cu emisii zero si
de tehnologii eficiente din punct de vedere energetic. Initiativele la nivel national, local si sectorial nu
vor fi suficiente pentru a aborda problemele de la nivelul UE si factorii care stau la baza acestora sau
pentru a contribui Tn mod semnificativ la atingerea obiectivelor de decarbonizare. Revizuirea directivei
va mentine prerogativa statelor membre de a dezvolta solutii adaptate la infrastructurile specifice si la
circumstantele locale.

B. Solutii

Care sunt diferitele optiuni disponibile pentru atingerea obiectivelor? Exista o optiune
preferata? Daca nu, de ce?

Au fost concepute trei optiuni de politica (OP-A, OP-B, OP-C) pentru a aborda problemele si factorii
determinanti ai problemelor identificati Tn cursul examinarii si al evaluarii impactului. Toate optiunile de
politicd contin masuri de decarbonizare, de armonizare si de asigurare a aplicarii legislatiei care
contribuie la atingerea obiectivelor initiativei, desi cu un nivel diferit de eficacitate si eficienta.

OP-A include sapte masuri de politicd ce sunt comune tuturor optiunilor de politica. OP-A
armonizeaza conditiile pentru operatiunile transfrontaliere efectuate cu vehicule mai grele si/sau mai
lungi (vehicule de 44 de tone si EMS) intre statele membre care permit astfel de vehicule pe teritoriul
lor in conformitate cu derogarile nationale. Prin cresterea limitelor de greutate si de lungime pentru a
incorpora tehnologiile cu emisii zero (EZ), se asigura faptul ca vehiculele grele cu emisii zero nu isi
pierd sarcina utila Tn comparatie cu vehiculele grele conventionale cu motoare cu ardere interna, ceea
ce va stimula adoptarea tehnologiilor cu emisii zero. De asemenea, se faciliteaza transportul
containerelor-cub inalte pentru transportul intermodal. in fine, se consolideaz intr-o oarecare masura
asigurarea aplicarii legislatiei, prin stabilirea unui numar minim de verificari la un milion de vehicul-
kilometri si se prevad cerinte minime pentru statele membre care doresc sa puna in aplicare politici de
acces inteligent, astfel incat sa asigure armonizarea si interoperabilitatea acestor sisteme n intreaga
UE.

OP-B merge mai departe in sprijinirea tranzitiei catre parcuri de vehicule grele cu emisii zero prin
stimulente economice, precum facilitarea unei capacitati de incarcare suplimentare pentru vehiculele
grele cu grupuri motopropulsoare cu emisii zero sau pentru vehiculele grele implicate in operatiuni
intermodale (necontainerizate). Aceasta optiune de politica introduce data-tinta dupa care vehiculele
grele cu o greutate mai mare (44 de tone), autorizate prin OP-A pentru a fi utilizate in transportul
transfrontalier, trebuie sa aiba emisii zero, dar pot circula pe intreg teritoriul UE. OP-B armonizeaza
cerintele de autorizare si procedurile administrative pentru transportul transfrontalier cu anumite
vehicule mai lungi/mai grele (de exemplu, pentru transportul de incarcaturi indivizibile) si introduce
obligativitatea echipamentelor de control al greutatii [si anume sistemul de cantarire in mers (Weigh-
in-Motion — WIM)] care urmeaza sa fie instalate in infrastructura rutiera pentru o asigurare mai
eficienta a aplicarii legislatiei.

OP-C vizeaza cel mai inalt nivel de armonizare, de decarbonizare si de asigurare a aplicarii legislatiei,
dar presupune o actiune de reglementare a UE mai puternica decét in cazul celorlalte doua optiuni.
Aceasta extinde domeniul operational pentru EMS la intregul teritoriu al UE, care trebuie sa aiba
emisii zero si/sau sa fie implicat in operatiuni intermodale, impunand in acelasi timp standarde mai
ridicate de siguranta a vehiculelor si cerinte mai stricte privind calificarile conducatorilor auto. Aceasta
optiune de politica implica cele mai mari costuri de intretinere a infrastructurii pentru autoritatile
statelor membre si impune costuri suplimentare de asigurare a conformitatii operatorilor care
utilizeaza sisteme modulare.

In urma comparérii optiunilor de politicd in ceea ce priveste eficacitatea, eficienta, coerenta,
subsidiaritatea si proportionalitatea, optiunea preferata este OP-B. Aceasta oferd un echilibru corect
intre atingerea efectiva a obiectivelor dorite, garantand in acelasi timp faptul ca masurile propuse in
cadrul acestei optiuni de politicd nu depasesc ceea ce este necesar pentru a solutiona problema in



mod eficient.

Care sunt punctele de vedere ale diferitelor parti interesate? Cine sunt sustinatorii
fiecarei optiuni?

Partile interesate au sprijinit in mare masura masurile comune tuturor optiunilor de politica, care includ
cresterea greutatii si a dimensiunilor maxime ale vehiculelor grele pentru a compensa greutatea si
dimensiunile tehnologiilor cu emisii zero si autorizarea transportului transfrontalier cu vehicule mai
grele/mai lungi intre state membre invecinate care permit aceleasi standarde. Autoritatile si
reprezentantii industriei au considerat aceste masuri, precum si armonizarea lungimii incarcate a
transportatoarelor de vehicule si stabilirea unui nivel minim de verificari ale greutatii vehiculelor grele
ca fiind cele mai importante masuri de decarbonizare, de armonizare si de asigurare a aplicarii
legislatiei. Cu toate acestea, céateva state membre si parti interesate din domeniul transportului
feroviar/intermodal au manifestat o anumita rezistenta fata de permiterea operatiunilor transfrontaliere
pe distante lungi efectuate cu vehicule grele cu o greutate/lungime mai mare (sprijinitd Tn mare
masura de OP-C), din cauza preocupdrilor legate de impactul asupra infrastructurii rutiere si de un
posibil regres modal de la transportul feroviar la cel rutier. Partile interesate au salutat in special
stimulentele suplimentare pentru inverzire cuprinse in OP-B, cum ar fi permiterea unei greutai
suplimentare maxime de 4 tone, indiferent de greutatea tehnologiei EZ, si considerarea remorcilor si a
semiremorcilor ca unitati de transport intermodal. Armonizarea si simplificarea procedurilor
administrative privind permisele pentru operatiuni de transport anormal (in OP-B) au fost, de
asemenea, sprijinite puternic de partile interesate.

C. Impactul optiunii preferate

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

Se preconizeaza ca OP-B va genera economii de costuri de ajustare (legate de intretinerea
infrastructurii rutiere) pentru autoritatile publice nationale, estimate la 3 miliarde EUR, exprimate ca
valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de referinta. Economiile de costuri
sunt determinate de scaderea numarului de calatorii in raport cu scenariul de referintd (ca urmare a
cresterii sarcinii utile), de trecerea de la transportul rutier la transportul intermodal si de reducerea
frecventei si a severitatii practicilor de supraincarcare. In plus, economiile de costuri administrative
pentru autoritatile publice nationale sunt estimate la 22,8 miliarde EUR. Acestea sunt determinate de
punerea in aplicare a sistemelor de ghiseu unic la nivel national si, prin urmare, de economiile de
costuri in prelucrarea cererilor de permise, precum si de reducerea numarului de verificari manuale/in
trafic facilitate de sistemele WIM. Economiile totale de costuri pentru autoritatile publice nationale sunt
estimate la 25,8 miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu
scenariul de referinta.

Operatorii de transport rutier ar urma sa beneficieze de economii de costuri de ajustare estimate la
42,8 miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de
referintd. Acestea sunt legate de reducerea costurilor de functionare si de reducerea timpului necesar
pentru cooperarea cu autoritatile publice pentru verificarile manuale/in trafic ale greutatii. Reducerea
costurilor de functionare este determinatéa de cresterea sarcinii utile medii si de reducerea numarului
de calatorii (ca urmare a lungimii si greutatii suplimentare pentru a incorpora tehnologiile EZ, a
armonizarii greutatii maxime permise de vehiculele grele cu 5 si 6 osii in transportul transfrontalier, a
permiterii transportului transfrontalier de 44 de tone si a EMS intre statele membre care permit acest
lucru si a armonizarii lungimii incarcate a transportatoarelor de vehicule), precum si de trecerea de la
operatiunile exclusiv rutiere la cele intermodale (datorita alinierii definitiei transportului intermodal la
Directiva privind transporturile combinate). Tn plus, operatorii de transport rutier beneficiazd de
eliminarea permiselor pentru utilizarea de camioane mai inalte pentru a cuprinde containere high-cube
in transportul intermodal (3,2 miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in
raport cu scenariul de referintd), precum si de reducerea timpului necesar pentru pregatirea si
depunerea cererilor de eliberare de permise speciale pentru transportul de incarcaturi indivizibile (1,2
miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de



referinta), facilitatd de aplicarea principiilor ghiseului unic la nivel national si de digitalizarea
documentelor. Economiile totale de costuri pentru operatorii de transport rutier sunt estimate la 47,3
miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de
referinta.

Se preconizeaza ca OP-B va genera economii de costuri externe pentru emisiile de CO2 (estimate la
3,5 miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de
referinta), pentru emisiile de poluanti atmosferici (2,1 miliarde EUR) si pentru emisiile acustice (0,7
miliarde EUR). Acestea sunt facilitate de utilizarea pe scara mai larga a vehiculelor grele cu emisii
zero, de trecerea la transportul intermodal si de scaderea numarului de calatorii (ca urmare a cresterii
sarcinii utile). De asemenea, se preconizeaza ca OP-B va genera o reducere a costurilor externe ale
deceselor cu aproximativ 0,9 miliarde EUR, facilitatd de trecerea la transportul intermodal si de
scaderea numarului de calatorii.

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

Se preconizeazd ca OP-B va genera costuri de ajustare pentru autoritatile publice nationale
estimate la 4,3 miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu
scenariul de referinta. Acestea se refera la intretinerea infrastructurii rutiere ca urmare a aprobarii de
greutate suplimentarad pentru vehiculele cu emisii zero, la actualizarea inventarului podurilor si
tunelurilor, la punerea in aplicare a principiului ghiseului unic la nivel national si la implementarea
sistemelor de cantarire in mers la fiecare 300 km in reteaua TEN-T. In plus, autoritatile publice
nationale se vor confrunta cu costuri administrative de 16,4 milioane EUR pentru intretinerea si
gestionarea sistemelor ghiseu unic la nivel national. Costurile totale pentru autoritatile publice
nationale sunt estimate la 4,4 miliarde EUR, exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050
in raport cu scenariul de referinta. In ansamblu, avand in vedere costurile si economiile de costuri,
OP-B genereazd economii nete de costuri pentru autorititile publice nationale in valoare de
21,5 miliarde EUR.

Pentru operatorii de transport rutier, se preconizeaza ca OP-B va genera costuri de ajustare
estimate la 2,1 miliarde EUR ca urmare a reducerii practicilor de supraincarcare. Operatorii care
exploatau anterior camioane supraincarcate vor trebui acum sa respecte limitele de greutate si va fi
nevoie de mai multi vehicul-kilometri pentru a transporta aceeasi cantitate de marfuri. Acest lucru va
afecta operatorii de transport care isi desfasurau activitatea cu incalcarea legislatiei. OP-B genereaza
economii nete de costuri pentru operatorii de transport rutier estimate la 45,1 miliarde EUR,
exprimate ca valoare actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de referinta.

Care sunt efectele asupra IMM-urilor si asupra competitivitatii?

Se preconizeaza ca optiunea de politica preferatd va avea un impact pozitiv asupra competitivitatii
IMM-urilor, care constituie marea majoritate a sectorului transportului rutier comercial (99 % dintre
operatorii de transport rutier sunt IMM-uri). In special, IMM-urile implicate in operatiuni transfrontaliere
si intermodale vor beneficia de masuri care vor contribui la imbunatatirea eficientei operationale si
energetice si la facilitarea tranzitiei catre operatiuni cu emisii zero. Economiile nete de costuri
pentru operatorii de transport rutier sunt estimate la 45,1 miliarde EUR, exprimate ca valoare
actualizata in perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de referinta.

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

Costurile totale pentru autoritatile publice nationale sunt estimate la 4,3 miliarde EUR, exprimate ca
valoare actualizata in perioada 2025-2050 n raport cu scenariul de referinta. Principalul element de
cost al optiunii de politica preferate (aproximativ 96 % din costurile totale) pentru administratiile
statelor membre este reprezentat de costurile de ajustare legate de intretinerea infrastructurii. Cu
toate acestea, avand in vedere atat costurile, cat si economiile de costuri, se preconizeaza ca OP-B
va genera economii nete de costuri pentru autoritatile publice nationale in valoare de
21,5 miliarde EUR.



Vor exista alte efecte semnificative?

Initiativa poate contribui, de asemenea, la atenuarea problemei acute a deficitului de conducatori auto
profesionisti, Tn special in cadrul operatiunilor pe distante lungi. Operatiunile efectuate cu vehicule mai
grele/mai lungi, care permit transportul aceleiasi cantitati de marfuri cu mai putine calatorii, controalele
rutiere mai eficiente si procedurile administrative mai rapide pentru transportul anormal vor contribui la
optimizarea utilizarii timpului de lucru al conducatorilor auto si a utilizarii vehiculelor. in plus, adoptarea
vehiculelor cu emisii zero dotate cu cele mai recente standarde de siguranta si cu un confort sporit al
cabinelor poate contribui la imbunatatirea imaginii acestei profesii si poate atrage tinerii si femeile sa
lucreze in acest sector.

Proportionalitatea

Optiunea de politica preferata este evaluata ca fiind optiunea cea mai proportionala cu ceea ce este
necesar pentru atingerea obiectivelor generale de politica.

D. Actiuni ulterioare

Cand va fi reexaminata politica?
In aceasta etapa nu este planificatd nicio reexaminare.
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