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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Temeiurile si obiectivele propunerii

Fiind unul dintre elementele-cheie ale Pactului verde european, care stabileste angajamentul
Comisiei de a aborda provocarile legate de climd si de mediu, Legea europeana a climei
transpune in legislatie angajamentul UE de a atinge obiectivul de neutralitate climatica pana
in 2050 si de a stabili un obiectiv intermediar mai ambitios vizand reducerea emisiilor nete cu
cel putin 55 % pana 1n 2030 comparativ cu 1990, in concordantd cu angajamentul UE fata de
actiunile climatice la nivel mondial in temeiul Acordului de la Paris. Criza legata de invadarea
Ucrainei de cétre Rusia constituie un alt argument puternic pentru reducerea dependentei UE
de combustibilii fosili, astfel cum se subliniazd in planul REPowerEU, care stabileste actiuni
de economisire a energiei, de diversificare a surselor de aprovizionare, de inlocuire a
combustibililor fosili si de realizare a unor investitii si reforme inteligente in toate sectoarele
economice.

Transportul rutier, in special, este responsabil pentru o cincime din totalul emisiilor de gaze
cu efect de sera din UE, emisiile asociate acestui sector prezentdnd o tendintd de crestere.
Necesitatea tranzitiei la o mobilitate cu emisii zero devine mai pregnanta si mai clard in
vederea reducerii cat mai rapide a dependentei energetice a UE, luand in considerare faptul ca
transportul rutier este responsabil, de asemenea, pentru o treime din energia finald totald
consumati in UE. In acest sens, planul REPowerEU subliniazi necesitatea de a spori
economiile de energie si eficienta energeticd in sectorul transporturilor si de a accelera
tranzitia catre vehiculele cu emisii zero care combina electrificarea cu hidrogenul produs din
alte surse decat combustibilii fosili pentru a inlocui combustibilii fosili.

Pentru a atinge aceste obiective climatice mai ambitioase, in iulie 2021, Comisia a adoptat un
pachet cuprinzator de propuneri de politici coerente ca parte a pachetului legislativ
~Pregatiti pentru 55°.

Sectorul transporturilor este responsabil, de asemenea, pentru mai mult de doua treimi din
totalul emisiilor de oxizi de azot si reprezintd o proportie semnificativa (aproximativ 10 % sau
mai mult) din totalul emisiilor de alti poluanti. Transportul rutier, in special, continua sa
reprezinte o proportie semnificativd din emisiile principalilor poluanti atmosferici (cu
exceptia SOx).

Fara masuri suplimentare, acest sector nu va aduce o contributie suficienta la realizarea
obiectivelor climatice si de reducere la zero a poludrii pentru 2030 si 2050 si la reducerea
dependentei energetice a UE. Scenariile de politica care stau la baza Planului privind
obiectivul climatic si a pachetului ,,Pregatiti pentru 55” indica faptul cd va fi necesard
stabilirea unui obiectiv mai ambitios pentru reducerea emisiilor de CO2 generate de vehiculele
grele, alaturi de politici de imbunatatire a sistemelor de transport de marfa, inclusiv a
transferului modal.

Sectorul vehiculelor grele (HDV) este responsabil pentru mai mult de un sfert din emisiile de
GES generate de transportul rutier in UE si pentru peste 6 % din totalul emisiilor de GES din
UE. In 2019, emisiile de GES generate de vehiculele grele au fost cu 44 % si, respectiv, cu
37 % mai mari decat cele generate de transportul aerian si, respectiv, maritim.

In ansamblu, industria autovehiculelor, care este de o importanti capitald pentru economia
UE, reprezinta peste 7 % din PIB-ul UE. Aceasta asigurd locuri de muncd — direct sau
indirect, In industria prelucratoare, vanzari, intretinere, constructii, transport si servicii de
transport — pentru 14,6 milioane de europeni. UE se numara printre cei mai mari producatori
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mondiali de autovehicule si isi demonstreazd pozitia de lider tehnologic in acest sector.
Investitiile UE In C&D in sectorul autovehiculelor se ridica la 60,9 miliarde EUR anual.
Sectorul vehiculelor grele are o importantd deosebitd in cadrul industriei autovehiculelor, in
UE fiind prezente multe unitdti mari de productie a vehiculelor grele. Desi numarul
vehiculelor grele noi produse anual In UE, de aproximativ 500 000 de unitati, este
semnificativ mai mic decat cel al autoturismelor, valoarea addugata per unitate produsa este
semnificativ mai mare 1n cazul vehiculelor grele.

Sectorul autovehiculelor traverseazd un proces de transformare structurald semnificativa,
incluzand schimbari ale tehnologiilor curate si digitale, n special tranzitia de la motoarele cu
ardere internd la tehnologii cu emisii zero si cu emisii scdzute, precum si la vehicule din ce in
ce mai conectate. Obiectivul ambitios ar trebui sa fie acela de a permite sectorului
autovehiculelor sa isi pastreze si sd isi consolideze pozitia de lider In domeniul tehnologiilor
viitorului.

Standardele de emisii de CO:z pentru vehiculele grele reprezintd factori esentiali pentru
reducerea emisiilor de CO> 1n acest sector. Obiectivul general al prezentei propuneri este de
a stabili noi standarde de emisii cu scopul de a reduce emisiile de CO; si a contribui la
tranzitia la o mobilitate cu emisii zero in contextul mai larg al Indeplinirii obiectivului
climatic mai ambitios al UE pana in 2030 si al realizarii neutralitatii climatice a UE pana in
2050.

Propunerea urmareste trei obiective specifice. Primul este de a reduce emisiile de CO:
generate de vehiculele grele intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor, in
conformitate cu obiectivele climatice ale UE, contribuind 1n acelasi timp la sporirea securitatii
energetice a UE. Avand in vedere ca efectul standardelor de emisii de COz pentru vehiculele
grele asupra reducerii emisiilor din stocul de vehicule nu este imediat si avand in vedere
dinamica reinnoirii parcului de vehicule, este important sa se ia masuri timpurii pentru a se
asigura indeplinirea obiectivului pe termen lung.

Al doilea obiectiv specific este de a le oferi operatorilor si utilizatorilor europeni din
domeniul transporturilor, in marea lor majoritate IMM-uri, beneficiile obtinute in urma
utilizarii pe scard mai larga a vehiculelor mai eficiente energetic. Standardele de performanta
privind emisiile de CO2 generate de vehiculele grele determina producatorii sa creasca oferta
de vehicule cu emisii zero, consumatorii putdnd astfel beneficia de modele de vehicule cu
emisii zero mai accesibile ca pret si de economii semnificative de energie ca urmare a
utilizarii acestora, ceea ce inseamna o reducere a costului total al detinerii unor astfel de
vehicule.

Al treilea obiectiv specific este de a consolida pozitia de lider tehnologic si in materie de
inovare a UE in aceastd industrie prin investitii canalizate in tehnologii cu emisii zero. Desi
sectorul autovehiculelor a reusit sa dezvolte si s produca tehnologii avansate pentru motoare
cu ardere interna si sa le comercializeze la nivel mondial, acesta trebuie sa canalizeze din ce
in ce mai mult investitiile In tehnologii cu emisii zero pentru a deveni un actor principal in
tranzitia globald in curs catre o mobilitate cu emisii zero.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Prezenta initiativa este strans legata de propunerile adoptate in cadrul pachetului ,,Pregatiti
pentru 55”.

Prin asigurarea unei reduceri a emisiilor generate de transportul rutier, standardele de emisii
de CO: sprijind In special statele membre In indeplinirea obiectivelor lor in temeiul
Regulamentului privind partajarea eforturilor. Intrucat stimuleaza electrificarea vehiculelor,
aceste standarde contribuie atat la obiectivele de eficientd energeticd, cat si la furnizarea unei
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cai complementare pentru utilizarea energiei din surse regenerabile si la obiectivul privind
energia din surse regenerabile. De asemenea, propunerea este in concordantd cu propunerile
formulate in cadrul Conferintei privind viitorul Europei, in special cu propunerile 3 si 4
privind schimbarile climatice, energia si transporturile, care subliniazd in mod explicit
necesitatea de a reduce si mai mult dependenta de petrol si gaze si de a promova utilizarea
vehiculelor electrice, precum si investitiile in infrastructura de reincarcare necesara.

Existd complementaritati clare intre standardele de emisii de CO:; si comercializarea
certificatelor de emisii pentru cladiri si transportul rutier. Standardele de emisii de CO»
vizeazd furnizarea de vehicule mai eficiente din punctul de vedere al consumului de
combustibil si cu emisii zero, stabilind cerinte pentru producatorii de vehicule in ceea ce
priveste parcurile lor noi de vehicule. Extinderea comercializarii certificatelor de emisii se
referd la utilizarea combustibilului 1n intregul stoc de vehicule. Aceasta ar putea spori atat
cererea de vehicule mai eficiente din punctul de vedere al consumului de combustibil, cat si
cererea de vehicule cu emisii zero, facilitand astfel indeplinirea obiectivelor de eficienta
privind emisiile de CO, ale producatorilor de vehicule.

Standardele de emisii de CO», care furnizeaza noi vehicule cu emisii zero pe piata, sunt, de
asemenea, o masurd complementara Directivei privind energia din surse regenerabile, care
stimuleaza adoptarea combustibililor din surse regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de
carbon pentru vehiculele cu motoare cu ardere interna din stoc.

Existd, de asemenea, sinergii importante intre standardele de emisii de CO> si un sistem
consolidat de comercializare a certificatelor de emisii (ETS) si Directiva privind energia din
surse regenerabile. Sistemul de comercializare a certificatelor de emisii si Directiva privind
energia din surse regenerabile vor stimula decarbonizarea productiei de energie electrica,
astfel incat vehiculele cu emisii zero, stimulate de standardele de emisii de CO», sa fie
alimentate progresiv de surse regenerabile de energie, realizind astfel decarbonizarea tuturor
emisiilor de la sursa de combustibil la roata.

Existd, de asemenea, sinergii importante cu propunerea de omologare de tip privind emisiile
Euro 7, asigurandu-se faptul cd toate vehiculele sunt la fel de nepoluante pe cat sunt de
fezabile din punct de vedere tehnologic si economic. Acest aspect este deosebit de important
intrucat chiar si vehiculele cu emisii zero continud sd emitd microparticule de plastic
provenite de la pneuri si particule provenite de la sistemele de franare. Se propune ca aceste
emisii, cu exceptia celor de esapament, sa fie integrate in standardul in Euro 7.

In cele din urma, in timp ce standardele de emisii de CO» asigurd furnizarea de vehicule cu
emisii zero, Regulamentul privind instalarea infrastructurii pentru combustibili
alternativi este un instrument complementar necesar pentru a aborda bariera de piatd din
calea instaldrii infrastructurii.

O combinatie intre impozitarea energiei, investitiile in infrastructura de Incarcare si de
realimentare, noua metodad de stabilire a pretului carbonului si standardele de emisii de CO2
actualizate conduc la o abordare echilibrata si eficientd din punctul de vedere al costurilor
pentru reducerea emisiilor generate de transportul rutier, care abordeaza obstacolele si
disfunctionalitatile pietei si care le ofera investitorilor certitudinea de a investi in tehnologii cu
emisii zero.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Prezenta propunere este coerenta cu toate actiunile si politicile UE si ajuta UE in realizarea
obiectivului mai ambitios stabilit pentru 2030 si a unei tranzitii reusite si echitabile catre
realizarea neutralitatii climatice pand in 2050, astfel cum a declarat Comisia in comunicarea
privind Pactul verde european.
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Impreuni cu propunerea care face parte din pachetul ,,Pregatiti pentru 55”, ,,Next Generation
EU”, planul REPowerEU si cadrul financiar multianual pentru perioada 2021-2027, aceasta
va contribui la realizarea dublei tranzitii verzi si digitale vizate de Europa. Combinarea
acestor politici va accelera tranzitia la o economie curatd si durabild, coreland actiunile
climatice cu cresterea economica. Initiativa este coerentd si cu politicile Uniunii privind o
economie curatd si circulara, mobilitatea sustenabild si inteligentd si obiectivele stabilite in
Planul de actiune privind reducerea la zero a poludrii'. Intrucat accelerarea adoptarii
vehiculelor grele cu emisii zero va contribui la reducerea poludrii aerului, cu beneficii conexe
pentru apa si sol prin reducerea poludrii cauzate de depunerile atmosferice, initiativa
contribuie la indeplinirea obiectivelor pentru un aer curat, inclusiv a standardelor mai stricte
de calitate a aerului prezentate in propunerea de revizuire’ a Directivelor privind calitatea
aerului Tnconjurator.

Astfel cum s-a anuntat in comunicarea intitulatd Actualizarea noii Strategii industriale
2020: construirea unei piete unice mai puternice pentru a sprijini redresarea Europei’,
Comisia colaboreaza cu autoritatile publice, cu partile interesate si cu partenerii sociali intr-un
proces de cocreare pentru a identifica parcursurile de tranzitie verde si digitald care vor
sprijini extinderea productiei de vehicule cu emisii zero, instalarea rapida a infrastructurii
pentru combustibili alternativi si perfectionarea si recalificarea conexa a lucratorilor. Planul
industrial din cadrul Pactului verde* va spori competitivitatea industriei europene cu zero
emisii nete si va sprijini tranzitia rapidd catre neutralitatea climaticd. Planul urmareste sa
asigure un mediu mai favorabil pentru extinderea capacitdtii UE de productie a tehnologiilor
si produselor cu emisii nete egale cu zero, necesare pentru a indeplini obiectivele ambitioase
ale Europei in materie de clima.

Aceastd initiativa este coerentd si cu politica UE in domeniul cercetarii si inovarii. Sprijinul
pentru dezvoltarea de tehnologii cu emisii zero este prevazut, de asemenea, in cadrul
programului-cadru al UE pentru cercetare si inovare, in special prin intermediul
parteneriatelor din cadrul Orizont Europa.

Initiativa este coerenta cu finantarea UE pentru vehiculele cu emisii zero sau cu emisii scazute
si pentru transportul curat. Finantarea prin intermediul Fondului de coeziune, al Fondului
european de dezvoltare regionald si al Fondului pentru o tranzitie justd se ridica la 8,2
miliarde EUR pentru infrastructura de transport urban curat, 5,1 miliarde EUR pentru
materialul rulant de transport urban curat, 1,1 miliarde EUR pentru infrastructura pentru
combustibili alternativi, 408 milioane EUR pentru digitalizarea transportului urban — emisii
de gaze cu efect de serd si 141 de milioane EUR pentru digitalizarea transportului rutier —
emisii de gaze cu efect de ser. In plus, sprijinul din partea Mecanismului de redresare si
rezilientd se ridica la 7,7 miliarde EUR pentru infrastructura de transport urban curat, 5,4
miliarde EUR pentru materialul rulant de transport urban curat, 60 de milioane EUR pentru
digitalizarea transporturilor atunci cand urmadreste in parte reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera in transportul urban, 380 de milioane EUR pentru digitalizarea transporturilor
atunci cand urmdreste in parte reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera in transportul rutier
si 7,6 miliarde EUR pentru vehiculele cu emisii zero sau cu emisii scizute.

La 12 ianuarie 2023, a intrat in vigoare Regulamentul privind subventiile strdine. Acest nou
set de norme menite sd abordeze denaturarile pietei cauzate de subventiile strdine va permite

! COM(2021) 400 final.
2 COM(2022) 542 final.
3 COM(2020) 350 final.
4 COM(2023) 62 final.
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UE sa ramana deschisa schimburilor comerciale si investitiilor si va asigura totodatd conditii
de concurenta echitabile pentru toate companiile care isi desfasoara activitatea pe piata unica.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temeiul juridic

Temeiul juridic al propunerii il constituie articolul 192 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (TFUE). In conformitate cu articolul 191 si cu articolul 192 alineatul (1)
din TFUE, Uniunea Europeand contribuie la indeplinirea, printre altele, a urmatoarelor
obiective: conservarea, protectia si Tmbundtdtirea calitatii mediului; promovarea pe plan
international a unor masuri destinate sa contracareze problemele de mediu la scara regionala
sau mondiald si in special lupta impotriva schimbarilor climatice. Atat Regulamentul (UE)
2019/1242, cat si Regulamentul (UE) 2018/956 s-au bazat pe articolul 192 din TFUE.

. Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)

Schimbarile climatice reprezintd o problema transfrontalierd care nu poate fi rezolvatd doar
prin luarea de masuri la nivel national sau local. Se impune coordonarea politicilor climatice
la nivel european si, daca este posibil, la nivel mondial. Actiunea UE este justificatd din
motive de subsidiaritate, astfel cum se prevede la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea
Europeani. Incepand din 1992, Uniunea Europeani a depus eforturi pentru a dezvolta solutii
comune si a impulsiona actiunile la nivel mondial in vederea combaterii schimbarilor
climatice. Mai exact, actiunea la nivelul UE va asigura indeplinirea eficienta din punctul de
vedere al costurilor a obiectivelor de reducere a emisiilor pand in 2030 si pe termen lung,
asigurandu-se totodatd corectitudinea si integritatea de mediu. Articolele 191-193 din TFUE
confirma si precizeaza competentele UE in domeniul schimbérilor climatice.

Avand 1n vedere obiectivul de reducere a emisiilor pentru 2030 si din perspectiva obiectivului
neutralitatii climatice care trebuie atins pand in 2050, sunt necesare actiuni mai ferme la
nivelul UE pentru a asigura o contributie suficient de mare a sectorului transportului rutier.

Desi initiativele adoptate la nivel national, regional si local pot crea sinergii, ele singure nu
vor fi suficiente, luand In considerare si dimensiunea internationald inerenta a transportului
rutier de marfuri. Lipsa unei actiuni coordonate la nivelul UE s-ar traduce intr-un risc de
fragmentare a pietei interne din cauza diversitatii sistemelor nationale, a nivelurilor de ambitie
diferite si a parametrilor de proiectare diferiti. Pe cont propriu, statele membre ar reprezenta,
de asemenea, o piatd prea micd pentru a stimula schimbadrile la nivelul industriei si pentru a
crea economii de scard.

. Proportionalitatea

Prezenta propunere revizuieste standardele de emisii de CO; existente pentru vehiculele grele
in vederea atingerii obiectivelor climatice stabilite in Legea climei. Propunerea respecta
principiul proportionalitdtii deoarece nu depaseste ceea ce este necesar pentru atingerea
obiectivelor Uniunii de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd intr-un mod eficient din
punctul de vedere al costurilor, asigurand totodata corectitudinea si integritatea de mediu.
Costurile suplimentare preconizate legate de propunere sunt compensate de beneficiile oferite.

. Alegerea instrumentului

Propunerea prevede o modificare a Regulamentului (UE) 2019/1242 si, prin urmare, un
regulament este singurul instrument juridic adecvat.
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3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARILOR IMPACTULUI

. Evaluari ex-post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Regulamentul (UE) 2019/1242 de stabilire a standardelor privind emisiile de CO> pentru
vehiculele grele a fost adoptat si a intrat in vigoare Tn 2019. Acesta stabileste noi obiective
obligatorii privind emisiile de CO; aplicabile incepand cu anul 2025. O evaluare a aplicarii
efective a acestor dispozitii nu este posibila in acest stadiu.

Cu toate acestea, este necesard o revizuire pentru a alinia regulamentul la obiectivele
ambitioase ale Pactului verde european si la obiectivele consolidate de reducere a emisiilor
prevazute de Legea europeand a climei. Aceste modificari au facut obiectul unei evaluari a
impactului.

. Consultari cu partile interesate

Pentru a colecta dovezi si a asigura o mai mare transparenta, Comisia a organizat o consultare
publicd in perioada 20 decembrie 2021-14 martie 2022. O sinteza detaliatd si rezultatele
acesteia sunt prezentate in anexa 2 la evaluarea impactului realizata in scopul prezentei
propuneri. Mai precis, Comisia a solicitat feedback de la urmatoarele parti interesate: state
membre (autoritdti nationale, regionale), producétori de vehicule, furnizori de componente si
de materiale, cumparatori de vehicule (entitati private, intreprinderi, societati de administrare
a parcului de vehicule), furnizori de energie, ONG-uri din domeniul mediului, al
transporturilor si al consumatorilor, parteneri sociali, cercetatori si mediul academic.

Pe langa consultarea publicd, s-a solicitat feedback si prin urmatoarele mijloace: (i) reuniuni
cu asociatiile relevante din sector, cu producatorii de vehicule, cu furnizorii de componente si
de materiale, cu operatorii din domeniul transporturilor si cu ONG-urile; (ii) documente de
pozitie prezentate de partile interesate sau de autoritdtile din statele membre. Principalele
constatari pot fi sintetizate dupa cum urmeaza:

Majoritatea respondentilor au sprijinit obiectivul de ,, reducere a emisiilor de CO; generate de
vehiculele grele intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor pentru a atinge
obiectivul climatic global de reducere cu cel putin 55 % a emisiilor de gaze cu efect de serad
pana in 2030 si obiectivul neutralitatii climatice pana in 2050 .

Si celelalte doud obiective (,,reducerea consumului de energie al UE si a dependentei de
importurile de combustibili fosili si consolidarea pozitiei de lider tehnologic si industrial, si
stimularea ocuparii fortei de munca in lantul valoric al sectorului vehiculelor grele din UE”)
s-au bucurat de sprijin din partea majoritdtii respondentilor, dar Intr-o masura mai micd in
comparatie cu primul obiectiv.

In ceea ce priveste domeniul de aplicare, majoritatea respondentilor din toate grupurile de
parti interesate au sprijinit stabilirea de noi obiective pentru camioane cu o greutate mai mare
de 7,5 tone, autobuze urbane si autocare.

In ceea ce priveste nivelurile-tinti, consultarea a reflectat sprijinul general pentru consolidarea
acestora atat pe termen lung, cat si pe termen scurt. ONG-urile pentru protectia mediului si
producatorii de vehicule cu emisii zero au sprijinit obiectivul cel mai ambitios, in timp ce
producdtorii de vehicule, operatorii din domeniul transporturilor, furnizorii de componente si
furnizorii de combustibili au sprijinit obiective mai putin ambitioase. Toate partile interesate
au considerat importantd stabilirea unor standarde pentru remorci si semiremorci, cu exceptia
a jumitate dintre operatorii din domeniul transporturilor, care au exprimat opinii mixte. in
ceea ce priveste posibila introducere a unui mecanism de contabilizare a combustibililor din
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surse regenerabile si cu emisii scdzute de dioxid de carbon in conformitate cu obiectivul
privind emisiile de CO., consultarea a reflectat puncte de vedere mixte.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Pentru evaluarea cantitativa a impactului economic, social si de mediu, evaluarea impactului
s-a bazat pe o serie de scenarii elaborate pentru modelul PRIMES. Aceastd analiza a fost
completatd prin aplicarea altor instrumente de modelare, cum ar fi E3ME si modelul JRC
DIONE.

Datele de monitorizare privind emisiile de GES si alte caracteristici ale parcului de vehicule
grele noi au fost obtinute din datele anuale de monitorizare raportate de statele membre si de
producatori si colectate de Agentia Europeana de Mediu (AEM) in temeiul Regulamentului
(UE) 2018/956.

Au fost colectate informatii suplimentare prin intermediul contractelor de servicii comandate
de la contractanti externi.

. Evaluarea impactului

Evaluarea impactului se bazeaza pe scenarii de modelare integratd care reflectd interactiunea
diferitelor instrumente de politicA cu operatorii economici, pentru a asigura
complementaritatea, coerenta si eficacitatea In atingerea obiectivelor climatice pentru 2030 si
2050. Aceste scenarii iau in considerare politicile propuse in iulie 2021 ca parte a pachetului
legislativ ,,Pregatiti pentru 55 si a planului REPowerEU mai recent, precum si noile
standarde Euro 7 propuse.

In plus, evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere a fost pregitita si elaborata in
conformitate cu orientarile aplicabile privind o mai buna legiferare. La 16 septembrie 2022,
Comitetul de control normativ a emis un aviz negativ. Dupa retransmitere, comitetul a emis
un aviz pozitiv cu rezerve la 6 decembrie 2022.

Imbunatatirile recomandate de comitet au fost integrate in versiunea finala.
Acestea se refera in special la urmatoarele aspecte principale:

J identificarea decalajului ramas in materie de reducere a emisiilor de CO, pe
care initiativa urmareste sa il abordeze;

o o descriere mai detaliata a situatiei de referintd;

J furnizarea de informatii suplimentare cu privire la costurile si beneficiile
globale pentru cele mai relevante combinatii de optiuni si la proportionalitatea
acestora;

. clarificari cu privire la optiunea preferata;

J discutii privind constrangerile si riscurile care decurg din potentiala

implementare insuficientd a tehnologiilor-cheie si a infrastructurilor de sprijin,
inclusiv o analiza suplimentara a incertitudinilor care influenteaza rezultatele;

. furnizarea de informatii suplimentare cu privire la competitivitatea pe plan
international a sectorului vehiculelor grele.

Optiuni de politica

Evaluarea impactului a analizat optiunile de politica grupate in teme cu scopul de a aborda
problemele identificate si de a atinge obiectivele de politica.
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(1) Obiectivele privind emisiile de CO» pentru vehiculele grele noi (domeniu de aplicare,
niveluri, calendar, modalitati)

In ceea ce priveste nivelurile-tintd, optiunile avute in vedere acopera trei traiectorii pana in
2040, reflectand, de asemenea, obiectivul de a realiza o reducere cu 90 % a emisiilor generate
de transporturi pana in 2050.

Pentru a contribui la atingerea obiectivului global mai ambitios stabilit pentru 2030 si a
obiectivului neutralitatii climatice pentru 2050, optiunea preferata este de a consolida Th mod
semnificativ, incepand cu 2030, obiectivele in materie de CO> privind intregul parc de
vehicule de la nivelul UE pentru vehiculele grele noi si de a extinde domeniul de aplicare.
Acest lucru va asigura orientarea necesara pentru a accelera aprovizionarea pietei cu vehicule
cu emisii zero, va aduce beneficii utilizatorilor de vehicule si va stimula inovarea si pozitia de
lider in domeniul tehnologic, limitind totodatd cresterea costurilor pentru producatori.
Standardele aplicabile vehiculelor grele contribuie, de asemenea, la reducerea poluantilor
atmosferici.

In ceea ce priveste calendarul de inasprire a obiectivelor, optiunea preferatd este de a mentine
abordarea normativa de a stabili obiective care sa scada in etape, o datd la 5 ani, pentru a tine
seama de ciclurile de dezvoltare din sectorul autovehiculelor.

Eventualele venituri din primele pentru emisii suplimentare ar ramane parte din bugetul
general al UE. Celelalte optiuni avute in vedere ar genera o crestere semnificativa a sarcinii
administrative, fara a aduce beneficii directe sectorului autovehiculelor in tranzitia sa.

Ar fi introdusa posibilitatea de a acorda un obiectiv de derogare micilor producatori din UE si
din afara UE.

(2) Stimulente specifice pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute (ZLEV)

S-au luat n considerare diferite optiuni in ceea ce priveste mecanismul de stimulare pentru
ZLEV, atét in ceea ce priveste tipul de mecanism, cét si tipurile de vehicule pe care ar trebui
sa le acopere. Optiunea preferatd este eliminarea, incepand din 2030, a sistemului de
stimulente ZLEV, Intrucét introducerea pe piata a ZLEV va fi determinata de obiectivele mai
stricte privind emisiile de CO; aplicabile de la acea datd. Acest lucru ar simplifica, de
asemenea, legislatia si ar evita riscul subminarii eficacitatii acesteia.

3) Un mecanism care sd ia in considerare contributia potentiala a combustibililor din
surse regenerabile si cu emisii scdzute de dioxid de carbon in scopul evaluarii
conformitdtii obiectivelor

In acest sens, s-au luat in considerare doud optiuni: fie un factor de corectie in functie de
carbon, fie un sistem de creditare. Cu toate acestea, optiunea preferata este de a nu include un
astfel de mecanism contabil, deoarece acest lucru nu ar fi eficient din punctul de vedere al
costurilor nici pentru producdtori si nici pentru operatori si societate in general, ar estompa
responsabilitatea diferitilor actori de atingere a obiectivelor, ar submina eficacitatea si ar mari
sarcina administrativd si complexitatea. Promovarea utilizarii combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de carbon se realizeaza prin revizuirea Directivei
privind energia din surse regenerabile, a Directivei privind sistemul UE de comercializare a
certificatelor de emisii si a Directivei privind impozitarea energiei.

. Adecvarea reglementarilor si simplificare

In conformitate cu angajamentul Comisiei pentru o mai buna legiferare, propunerea a fost
elaboratd in mod integrat si s-a bazat pe principiul transparentei si pe implicarea permanenta a
partilor interesate.
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In comparatie cu regulamentul actual, se preconizeazi ci propunerea nu va genera o crestere a
costurilor administrative pentru intreprinderi si pentru cetiteni. In plus, pentru a contribui la
simplificare, se propune eliminarea, Incepand cu 2030, a unei dispozitii existente, si anume
mecanismul de stimulare de tip ,,prima” pentru ZLEV, precum si introducerea unei derogari
pentru micii producatori.

. Drepturile fundamentale

Propunerea respecta drepturile fundamentale si principiile recunoscute in special de Carta
drepturilor fundamentale a Uniunii Europene®. In special, aceasta contribuie la atingerea
obiectivului unui nivel inalt de protectie a mediului in conformitate cu principiul dezvoltarii
durabile, astfel cum se prevede la articolul 37 din Carta drepturilor fundamentale a Uniunii
Europene.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Analiza si prelucrarea diferitelor seturi de date legate de emisiile de CO, generate de
vehiculele grele sunt elemente esentiale pentru punerea in aplicare si asigurarea respectarii
standardelor de performantd privind emisiile de CO2. Avand in vedere efectele juridice
importante legate de analiza si prelucrarea acestor seturi de date, sunt necesare eforturi pentru
a asigura corectitudinea si fiabilitatea acestor activitdti. Ar fi nevoie de resurse suplimentare
in cadrul Comisiei si al Agentiei Europene de Mediu. O defalcare detaliatd a implicatiilor
bugetare este prezentata in fisa financiara legislativa.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalititi de monitorizare, evaluare si
raportare

Exista deja un sistem bine stabilit pentru monitorizarea punerii in aplicare a Regulamentului
(UE) 2019/1242. Statele membre si producatorii raporteaza anual Comisiei emisiile de CO2 si
consumul de combustibil al vehiculelor grele nou inmatriculate.

Comisia, sprijinitd de AEM, publica in fiecare an datele finale de monitorizare din perioada
de raportare precedentd, inclusiv performanta specificd a producadtorului in raport cu
obiectivele sau traiectoria privind emisiile de CO». Legislatia va continua sa se bazeze pe
acest cadru bine stabilit de monitorizare si conformitate.

. Explicatii detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii
Articolul 1 punctul (1): Modificarea articolului 1 — Obiect si obiective

Articolul 1 se modificd pentru a explica faptul cd propunerea stabileste, de asemenea, cerinta
de monitorizare si raportare a anumitor date referitoare la vehiculele grele noi.

Articolul 1 punctul (2): Modificarea articolului 2 — Domeniul de aplicare

Articolul 2 se modifica pentru a extinde domeniul de aplicare al regulamentului la domeniul
mai larg de aplicare al Regulamentului 2018/956, incluzdnd acum remorcile, autobuzele
urbane, autocarele si alte tipuri de camioane. Trimiterile la Directiva 2007/46/CE® (Directiva-
cadru privind omologarea de tip), care a fost abrogata la 1 septembrie 2020, sunt inlocuite cu

5 JO C 326,26.10.2012, p. 391.

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.
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trimiteri la Regulamentul (UE) 2018/858” privind omologarea de tip, care se aplici de la data
respectivd. Vehiculele concepute si fabricate sau adaptate pentru a fi folosite de catre
serviciile de protectie civild, serviciile de pompieri si fortele de mentinere a ordinii publice nu
intra sub incidenta obiectivelor privind emisiile de COo.

Articolul 1 punctul (3): Modificarea articolului 3 — Definitii
Unele definitii sunt actualizate, iar altele sunt adaugate.
Articolul 1 punctul (4): Articole 3a si 3b noi

Se adauga articolul 3a, care stabileste procentul cu care vor fi reduse emisiile specifice de
CO, ale parcului de vehicule grele noi din Uniune in anumiti ani si defineste modul in care
aceste obiective sunt alocate subgrupurilor de vehicule grele.

Acesta clarifica, de asemenea, faptul cd obiectivele nu se aplicd vehiculelor cu destinatie
speciala, vehiculelor de teren, vehiculelor de teren cu destinatie speciald si vehiculelor de uz
specific, cum ar fi macaralele mobile, vehiculele forestiere sau agricole.

Articolul 3b stabileste cerinte privind emisiile de CO, pentru parcul de remorci noi din
Uniune, precum si obiective privind vehiculele cu emisii zero pentru autobuzele urbane. Acest
obiectiv privind vehiculele cu emisii zero nu se aplica autocarelor utilizate pentru transportul
de calatori regional si pe distante lungi, pentru care se aplica doar obiectivelor de reducere a
emisiilor de CO, stabilite la articolul 3a.

Articolul 1 punctul (6): Modificarea articolului 5 — Vehiculele grele cu emisii zero si cu
emisii scazute

Articolul 5 se modificd pentru a elimina sistemul de stimulente pentru emisii zero si emisii
scazute in 2029.

Articolul 1 punctul (7): Modificarea articolului 6 — Obiectivele privind emisiile specifice de
CO; ale unui producator

Articolul 6 se modifica pentru a include emisiile de CO> legate de remorci si obiectivul
privind vehiculele cu emisii zero pentru autobuze in obiectivele privind emisiile specifice de
CO, ale unui producator.

Articolul 1 punctul (8): Noi articole 6a — Transferul de vehicule intre producdtori si 6b —
Derogare pentru micii producdatori

Se adaugd un nou articol 6a, care ofera producatorilor posibilitatea de a transfera vehicule
individuale 1n scopul calculdrii mediei emisiilor specifice de CO, ale acestora, sub rezerva
anumitor conditii.

Se adauga un nou articol 6b, care prevede o derogare de la obiectivele privind emisiile de
CO; pentru producatorii responsabili de Tnmatricularea in UE a mai putin de 100 de vehicule
grele noi.

Articolul 1 punctul (9): Modificarea articolului 7 — Creditele si debitele de emisii

Articolul 7 se modifica pentru a le permite producatorilor sd ia in considerare creditele sau
debitele de emisii si dupa perioada de raportare a anului 2029. Se stabileste, de asemenea, o
traiectorie de reducere a emisiilor de CO, pentru perioada de raportare 2030-2040.

Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind
omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si ale sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 si de abrogare a Directivei 2007/46/CE.
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Articolul 1 punctul (10): Noi articole 7a — Atribuirea de vehicule unui producator si 7b —
Calcularea mediei emisiilor specifice de CO, ale vehiculelor din categoria M

Se adauga articolul 7a pentru a stabili modul in care vehiculele inmatriculate sunt atribuite
unui producator pentru evaluarea conformitatii. Se adaugd un nou articol 7b pentru a stabili
modul in care se calculeaza media emisiilor specifice de CO, ale vehiculelor din categoria M
in cazul 1n care producatorul vehiculului primar nu este producatorul vehiculului completat.

Articolul 1 punctul (12): Modificarea articolului 9 Verificarea datelor de monitorizare

Articolul 9 se modificd pentru a include cazurile suplimentare 1n care autoritdtile de
omologare de tip si producdtorii trebuie sd raporteze Comisiei orice abatere de la datele
raportate.

Articolul 1 punctul (13): Modificarea articolul 10 Evaluarea nivelului de referinta al
emisiilor de CO,

Articolul 10 se modifica pentru a include evaluarea nivelului de referinta al emisiilor de CO,
ale subgrupurilor de vehicule care au fost adaugate prin extinderea domeniului de aplicare.

Articolul 1 punctul (14): Modificarea articolului 11 — Publicarea datelor si a
performantelor producatorilor

Se adauga un nou alineat pentru a permite Comisiei sd completeze actele de punere 1n aplicare
mentionate la articolul respectiv atunci cand este necesara ajustarea nivelului de referinta al
emisiilor ca urmare a modificarilor aduse procedurii de determinare a emisiilor de CO, .

Articolul 1 punctul (15): Modificarea articolului 13 — Verificarea emisiilor de CO2 ale
vehiculelor grele in circulatie

La articolul 13 alineatul (3) se adauga o teza care stabileste obligatia autoritatii de omologare
de tip responsabile de a emite o declaratie de corectie impreuna cu datele corectate si de a
transmite declaratia respectiva Comisiei si partilor implicate, in cazul in care datele din
documentatia de omologare de tip nu pot fi corectate in temeiul Regulamentului (UE)
2018/858.

Articolul 1 punctul (16): articole 13a-13f noi

Articolele 13a-13f integreaza articolele 4-9 din Regulamentul (UE) 2018/956 in
Regulamentul (UE) 2019/1242 modificat.

Noul articol 13a — Monitorizarea si raportarea de cdtre statele membre

Se adaugd un nou articol 13a, care corespunde in mare masurd articolului 4 din Regulamentul
(UE) 2018/956, care stabileste obligatia statelor membre de a monitoriza si a raporta anumite
date privind vehiculele grele noi.

Noul articol 13b — Monitorizarea si raportarea de cdtre producdtori sau alte entitati

Se adauga un nou articol 13b, care corespunde Tn mare masura articolului 5 din Regulamentul
(UE) 2018/956, care stabileste obligatia producatorilor sau a altor entitati de a monitoriza si a
raporta anumite date privind vehiculele grele noi. Se adaugd un nou alineat care clarifica
obligatiile producdtorilor si ale altor entitati responsabile cu determinarea unui vehicul greu.

Noul articol 13c — Registrul central

Se adauga un nou articol 13c, care corespunde Tn mare masura articolului 6 din Regulamentul
(UE) 2018/956, care stabileste obligatia Comisiei de a tine si a actualiza un registru central.

Noul articol 13d — Incercari de verificare efectuate pe sosea
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Se adauga un nou articol 13d, care corespunde in mare masura articolului 7 din Regulamentul
(UE) 2018/956, care stabileste obligatia Comisiei de a monitoriza rezultatele incercarilor de
verificare efectuate pe sosea in conformitate cu articolul 7 din Regulamentul (UE) 2018/956.

Noul articol 13e — Calitatea datelor

Se adauga un nou articol 13e, care corespunde in mare masura articolului 8 din Regulamentul
(UE) 2018/956, referitor la obligatia Comisiei, a autoritatilor competente si a producatorilor
de a asigura calitatea datelor pe baza unui act de punere in aplicare adoptat de Comisie.

Noul articol 13f — Amenzi administrative

Se adauga un nou articol 13f, care corespunde articolului 9 din Regulamentul (UE) 2018/956,
referitor la amenzile administrative.

Articolul 1 punctul (17): Modificarea articolului 14 — Modificari ale anexelor

Articolul 14 defineste toate competentele conferite Comisiei de a modifica elementele tehnice
din anexe prin acte delegate. Sunt combinate competentele prevazute anterior in
Regulamentele (UE) 2018/956 si 2019/1242 si sunt addugate noi competente, care au devenit
necesare ca urmare a extinderii domeniului de aplicare al regulamentului propus.

Articolul 1 punctul (18): Modificarea articolului 15 — Revizuirea si raportarea
Articolul 15 recomanda o revizuire in 2028 a regulamentului propus.
Articolul 1 punctul (19): Modificarea articolului 17 — Exercitarea delegdrii de competente

Alineatele (2), (3) si (6) sunt actualizate pentru a adduga trimiterile la delegarile de
competente cuprinse in noile articole adaugate care integreaza articolele din fostul
Regulament (UE) 2018/956 privind monitorizarea si raportarea.

Articolul 2 prevede abrogarea Regulamentului (UE) 2018/956.

Articolul 3 stabileste intrarea in vigoare a prezentului regulament.
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2023/0042 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

de modificare a Regulamentului (UE) 2019/1242 in ceea ce priveste consolidarea
standardelor de performanta privind emisiile de CO; pentru vehiculele grele noi si

integrarea obligatiilor de raportare, si de abrogare a Regulamentului (UE) 2018/956

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre 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:

(1)

2)

Abordarea provocarilor legate de clima si mediu si atingerea obiectivelor Acordului de
la Paris, adoptat in decembrie 2015 in temeiul Conventiei-cadru a Natiunilor Unite
asupra schimbarilor climatice (CCONUSC), se afla in centrul Comunicarii privind
,Pactul verde european”, adoptatd de Comisie la 11 decembrie 2019°. Necesitatea si
valoarea Pactului verde european au devenit si mai evidente in lumina efectelor foarte
grave ale pandemiei de COVID-19 asupra sandtdtii si bundstdrii economice a
cetatenilor Uniunii.

Pactul verde european combind un set cuprinzdtor de masuri §i initiative care se
consolideaza reciproc si care vizeaza realizarea neutralitatii climatice in Uniune pana
in 2050 si stabileste o noua strategie de crestere care vizeaza transformarea Uniunii
intr-o societate echitabild si prospera, cu o economie moderna, eficientd din punctul de
vedere al utilizarii resurselor si competitiva, in care cresterea economica este decuplatd
de utilizarea resurselor. Pactul urmareste, de asemenea, sd protejeze, sa conserve si sa
consolideze capitalul natural al Uniunii, precum si sa protejeze sanatatea si bunastarea
cetatenilor impotriva riscurilor legate de mediu si a impacturilor aferente. in acelasi
timp, aceasta tranzitie afecteazad in mod diferit femeile si barbatii si are un impact
deosebit asupra unor grupuri defavorizate, cum ar fi persoanele in varsta, persoanele

JoCI[...I, [.-.],p- [---]-
JjoCl[..., [.--}p-[---]
Comunicarea Comisiei din 18 martie 2020 - ,,Pactul verde european”, COM(2019) 640 final/3.
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3)

4)

()

(6)

(7)

(8)

)

cu handicap si persoanele cu origine rasiald sau etnicd minoritard. Prin urmare, este
necesar sa se asigure ca tranzitia este justa si favorabild incluziunii, precum si ca
nimeni nu este lasat Tn urma.

Uniunea s-a angajat sa reduca emisiile nete de gaze cu efect de serd la nivelul intregii
economii a Uniunii cu cel putin 55 % fatd de nivelurile din 1990 pana in 2030, in
cadrul contributiei actualizate stabilite la nivel national transmise secretariatului
CCONUSC la 17 decembrie 2020.

Prin intermediul Regulamentului (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al
Consiliului*, Uniunea a transpus in legislatie obiectivul neutralititii climatice la
nivelul intregii economii pana in 2050. Acest regulament stabileste, de asemenea, un
angajament obligatoriu al Uniunii de reducere internd a emisiilor nete de gaze cu efect
de serd (emisii dupd deducerea absorbtiilor) cu cel putin 55 % pana in 2030
comparativ cu nivelurile din 1990.

Se preconizeaza ca toate sectoarele economice vor contribui la realizarea acestor
reduceri ale emisiilor, inclusiv sectorul transportului rutier.

Pachetul legislativ ,,Pregatiti pentru 557, adoptat de Comisia Europeana in 2021,
vizeazd punerea in aplicare a obiectivului de reducere a emisiilor de gaze cu efect de
sera pana in 2030. Acesta acopera o serie de domenii de politici. Revizuirea
Regulamentului (UE) 2019/1242 al Parlamentului European si al Consiliului® face
parte din acest pachet.

Comunicarea REPowerEU® a prezentat un plan pentru ca Uniunea si devini
independenta de combustibilii fosili din Rusia cu mult inainte de sfarsitul acestui
deceniu. Comunicarea subliniaza, printre altele, importanta sporirii in continuare a
eficientei si a reducerii consumului de combustibili fosili In sectorul transporturilor,
unde electrificarea poate fi combinata cu utilizarea hidrogenului produs din alte surse
decat combustibilii fosili pentru a Tnlocui combustibilii fosili.

Pentru a contribui la reducerea emisiilor nete de gaze cu efect de serd cu cel putin
55 % pand in 2030 comparativ cu nivelurile din 1990 si in conformitate cu principiul
»eficienta energetica inainte de toate”, este necesar sd se consolideze cerintele de
reducere prevazute in Regulamentul (UE) 2019/1242 pentru vehiculele grele. De
asemenea, trebuie stabilitd o traiectorie clard pentru reduceri suplimentare dupa 2030,
pentru a contribui la atingerea obiectivului neutralitatii climatice pand in 2050.

Cerintele consolidate de reducere a emisiilor de CO> ar trebui sa stimuleze
introducerea pe piata Uniunii a unei cote tot mai mari de vehicule cu emisii zero, care
sa ofere totodata beneficii utilizatorilor si cetatenilor in ceea ce priveste calitatea
aerului si economiile de energie si sd asigure faptul ca inovarea in lantul valoric al
autovehiculelor poate fi mentinutd. Vehiculele cu emisii zero includ in prezent

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de
instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentelor (CE)
nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (,,Legea europeana a climei”) (JO L 243,9.7.2021, p. 1).

Regulamentul (UE) 2019/1242 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de
stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele noi si de
modificare a Regulamentelor (CE) nr. 595/2009 si (UE) 2018/956 ale Parlamentului European si ale
Consiliului si a Directivei 96/53/CE a Consiliului (JO L 198, 25.7.2019, p. 202).

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliul European, Consiliu, Comitetul Economic
si Social European si Comitetul Regiunilor - REPowerEU Plan, COM(2022) 230 final, din 18.5.2022.
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(10)

(11)

(12)

(13)

vehiculele electrice pe baza de baterii, vehiculele cu pile de combustie si alte vehicule
pe baza de hidrogen, iar inovatiile tehnologice continua.

In acest context, ar trebui stabilite noi obiective consolidate de reducere a emisiilor de
CO; pentru vehiculele grele noi Incepand cu 2030. Aceste obiective ar trebui stabilite
la un nivel care sa transmitd un semnal puternic pentru accelerarea introducerii
vehiculelor cu emisii zero pe piata Uniunii si pentru stimularea inovarii in domeniul
tehnologiilor cu emisii zero intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor.

Noua strategie industriald actualizati’ prevede cocrearea unor parcursuri de tranzitie
verde si digitald, in parteneriat cu industria, autoritatile publice, partenerii sociali si cu
alte parti interesate. In acest context, este in curs de dezvoltare un parcurs de tranzitie
pentru ca ecosistemul mobilitdtii sd Tnsoteascd tranzitia lantului valoric din sectorul
autovehiculelor. Parcursul acorda o atentie deosebita intreprinderilor mici si mijlocii
din lantul de aprovizionare pentru automobile, consultarii partenerilor sociali, inclusiv
de catre statele membre, si se bazeaza, de asemenea, pe Agenda pentru competente in
Europa, prin initiative precum Pactul privind competentele, pentru a mobiliza sectorul
privat si alte parti interesate sd 1si perfectioneze si s recalifice forta de munca din
Europa 1n vederea realizarii tranzitiei verzi si a celei digitale, si pe mecanismul de
stimulare a talentelor din cadrul initiativei Valorificarea talentelor in regiunile UE.
Actiunile si stimulentele adecvate la nivel european si national menite sd sporeasca
accesibilitatea vehiculelor cu emisii zero sunt, de asemenea, abordate in ceea ce
priveste parcursul de tranzitie. Acestea ar putea include, de exemplu, posibilitatea ca
statele membre sa utilizeze Fondul pentru atenuarea impactului social al actiunilor
climatice propus pentru a ajuta microintreprinderile sd achizitioneze camioane cu
emisii zero.

Planul industrial din cadrul Pactului verde® va spori competitivitatea industriei
europene cu zero emisii nete si va sprijini tranzitia rapida cétre neutralitatea climatica.
Planul urmareste sa asigure un mediu mai favorabil pentru extinderea capacitatii UE
de productie a tehnologiilor si produselor cu emisii nete egale cu zero, necesare pentru
a indeplini obiectivele ambitioase ale Europei in materie de clima.

Obiectivele privind intregul parc de vehicule de la nivelul Uniunii urmeaza sa fie
completate de instalarea necesard a infrastructurii de reincarcare si de realimentare,
astfel cum se prevede in propunerea Comisiei de regulament privind instalarea
infrastructurii pentru combustibili alternativi’.

Tranzitia catre neutralitatea climaticd necesitd investitii semnificative in retelele de
electricitate, inclusiv consolidarea capacitatii, a rezilientei s1 a stocdrii, precum si
conexiuni suplimentare. In ceea ce priveste vehiculele grele, cu nivelurile-tinta
propuse la articolul 3a pentru anul 2030, ponderea vehiculelor cu emisii zero in totalul
parcului de vehicule rutiere, precum si consumul de energie electrica in acest sector
vor ramane limitate. Prin urmare, impactul acestora asupra retelei de electricitate va
ramane, de asemenea, limitat.

Comunicarea Comisiei — Actualizarea noii Strategii industriale 2020: construirea unei piete unice mai
puternice pentru a sprijini redresarea Europei, COM(2021) 350 final din 5 mai 2021.

COM(2023) 62 final.

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind instalarea infrastructurii
pentru combustibili alternativi si de abrogare a Directivei 2014/94/UE a Parlamentului European si a
Consiliului, 14.7.2021, COM(2021) 559 final.
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

21)

Producatorii ar trebui sa dispund de suficientd flexibilitate in adaptarea propriilor
parcuri in timp pentru a gestiona tranzitia catre vehicule cu emisii zero intr-un mod
eficient din punctul de vedere al costurilor si, prin urmare, este oportun sd se mentina
abordarea de reducere a nivelurilor-tintd in etape de cinci ani.

Avand 1n vedere structura eterogend a intregului parc de camioane, nu este posibil sa
se prevada pe deplin daca, pentru toate utilizarile de nisa, evolutiile tehnologice vor fi
suficient de rapide astfel Incét sa se asigure faptul cd tehnologia cu emisii zero la teava
de evacuare este o optiune viabild. Acestea pot include utilizari precum vehicule grele
pentru transport pe distante lungi in anumite conditii de morfologie a terenului si
meteorologice, autocare si camioane pentru aplicatii critice Tn materie de securitate si
sigurantd care nu pot fi realizate folosind tehnologii cu emisii zero la teava de
evacuare. Vehiculele in cauza ar trebui sa reprezinte o parte limitata din intregul parc
de vehicule grele. Avand in vedere aceste consideratii, ar trebui ldsatd o anumita marja
in cadrul obiectivului pentru 2040, pentru a lua in considerare evolutiile tehnologice
ulterioare.

Atunci cand atribuie contracte pentru achizitionarea sau utilizarea vehiculelor
mentionate la punctul 4.2 din anexa [, autoritdtile contractante sau entitatile
contractante ar trebui sa ia in considerare rezilienta ofertei, inclusiv tinand seama de
,»Orientdrile privind accesul ofertantilor si al bunurilor din tdrile terte pe piata
achizitiilor publice din UE” [C(2019)5494 final].

Avand in vedere obiectivele mai stricte privind intregul parc de vehicule de la nivelul
Uniunii incepand cu 2030, producatorii vor trebui sd introduca pe piata Uniunii un
numar semnificativ mai mare de vehicule cu emisii zero. In acest context, mecanismul
de stimulare pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute (,,ZLEV”) nu si-ar
mai atinge scopul initial si ar risca sd submineze eficacitatea Regulamentului (UE)
2019/1242. Prin urmare, mecanismul de stimulare pentru ZLEV ar trebui eliminat
incepand cu 2030.

Posibilitatea de a aloca veniturile provenite din primele pentru emisiile suplimentare
unui fond specific sau unui program relevant a fost evaluatd in conformitate cu
articolul 15 alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2019/1242, concluzia fiind ca acest
lucru ar duce la o crestere semnificativa a sarcinii administrative, fard a aduce
beneficii directe sectorului autovehiculelor in tranzitia sa. Prin urmare, veniturile
provenite din primele pentru emisiile suplimentare ar trebui sa fie considerate in
continuare venituri la bugetul general al Uniunii, in conformitate cu articolul 8
alineatul (4) din Regulamentul (UE) 2019/1242.

Obiectul ar trebui extins pentru a acoperi, de asemenea, obligatiile de monitorizare si
raportare care sunt integrate in Regulamentul (UE) 2019/1242 prin intermediul
prezentului regulament.

Regulamentul (UE) 2019/1242 ar trebui modificat pentru a avea acelasi domeniu de
aplicare precum cel al Regulamentului (UE) 2018/956 al Parlamentului European si al
Consiliului'®.

Emisiile de CO> nu sunt determinate pentru vehiculele care nu intrda in domeniul de
aplicare al legislatiei privind omologarea de tip a autovehiculelor, cum ar fi tractoarele

Regulamentul (UE) 2018/956 al Parlamentului European si al Consiliului din 28 iunie 2018 privind
monitorizarea si raportarea emisiilor de CO2 si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi
(JOL173,9.7.2018, p. 1).
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agricole si forestiere, vehiculele concepute si fabricate pentru a fi utilizate de fortele
armate si vehiculele cu senile, si, prin urmare, aceste vehicule nu intrd sub incidenta
obiectivelor privind emisiile de CO; stabilite in prezentul regulament.

Vehiculele concepute si fabricate sau adaptate pentru a fi folosite de catre serviciile de
protectie civild, serviciile de pompieri si fortele de mentinere a ordinii publice sau
serviciile de asistentd medicald de urgentd a caror omologare de tip este obtinuta in
mod voluntar ar trebui, de asemenea, sa fie exceptate de la obligatia de a Indeplini
obiectivele privind emisiile de CO> din prezentul regulament, pentru a nu descuraja
obtinerea voluntard a omologarii de tip pentru aceste vehicule, ceea ce ar avea
implicatii negative asupra sigurantei si a mediului, cu exceptia cazului in care
producatorul solicita includerea acestor vehicule.

Si statele membre ar trebui sd aiba dreptul de a indica o exceptare de la obligatia de
indeplinire a obiectivelor pentru vehiculele care nu au fost concepute in mod special,
dar care sunt inmatriculate pentru a fi folosite de catre serviciile de protectie civila,
serviciile de pompieri, fortele de mentinere a ordinii publice, serviciile armate sau cele
de asistentd medicald de urgentd, cum ar fi autocarele obisnuite folosite pentru
transportul fortelor de politie sau al fortelor armate, confirmand ca aceasta exceptare
raspunde interesului public.

Intrucat pentru anumite grupuri de vehicule omologate de tip, emisiile de CO2 nu sunt
inca determinate din motive tehnice, aceste vehicule nu intra sub incidenta obiectivelor
privind emisiile de CO» stabilite de prezentul regulament. Acestea includ, de exemplu,
vehiculele cu destinatie speciald precum macarale mobile, vehicule de transport pentru
echipamente hidraulice multiple sau vehicule de transport de incarcaturi exceptionale,
vehiculele de teren, cum ar fi anumite vehicule utilizate In scopuri miniere, forestiere
si agricole, precum si alte vehicule cu configuratii non-standard ale axelor, cum ar fi
vehiculele cu mai mult de 4 axe sau mai mult de 2 axe motoare, autobuzele mici cu o
masd maximd mai micd de 7,5 t si camioanele mici cu 0 masd maxima mai mica de 5 t.

Vehiculele de uz specific, cum ar fi camioanele pentru colectarea gunoiului,
basculantele sau malaxoarele de beton, ar trebui sa fie exceptate in continuare de la
obligatia de calculare a mediei emisiilor specifice de CO; ale producdtorilor.

Ar trebui introduse unele definitii pentru armonizarea terminologiei cu cea a legislatiei
Uniunii privind omologarea de tip a vehiculelor, in special Regulamentul (UE)
2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului'! si Regulamentul (UE)
2017/2400 al Comisiei'?.

In sensul transferului nou introdus de vehicule intre producitori si al stabilirii unei
derogari pentru micii producdtori, ar trebui addugata la Regulamentul (UE) 2019/1242

Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind
omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si ale sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 si de abrogare a Directivei 2007/46/CE.
Regulamentul (UE)2017/2400 al Comisiei din 12 decembrie 2017 de punere in aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste
determinarea emisiilor de CO2 si a consumului de combustibil ale vehiculelor grele si de modificare a
Directivei 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului si a Regulamentului (UE)
nr. 582/2011 al Comisiei (JO L 349, 29.12.2017, p. 1).
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(26)

27)

(28)

(29)

o definitie a termenului de ,,grup de entitati asociate”, urmand in esentd terminologia
folositd in Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului'?
pentru vehiculele usoare.

Pentru definirea obligatiilor producatorilor individuali, obiectivele de reducere a
emisiilor de CO, pentru intregul parc de vehicule grele noi de la nivelul Uniunii ar
trebui sa fie transpuse in obiective de reducere specifice pentru subgrupuri, care ar
trebui sd fie definite in functie de caracteristicile tehnice ale vehiculelor care le
compun.

Intrucat emisiile de CO» legate de remorci au un impact puternic asupra emisiilor
globale de CO; si a consumului de energie electrica al autovehiculelor, ar trebui
definite si obiectivele respective pentru remorci.

Avand in vedere maturitatea tehnica a subsectorului si necesitatea de a Tmbunatati
calitatea aerului in orase, ar trebui stabilitd o cotd minima obligatorie de autobuze
urbane noi cu emisii zero.

O cotda minimd obligatorie de autobuze urbane cu emisii zero ar trebui sa reflecte
nevoia existentd in societate de transport public la preturi accesibile, inclusiv in zonele
rurale. Cresterea ofertei de autobuze urbane cu emisii zero care rezulta dintr-o astfel de
cotd minima obligatorie ar trebui sa aiba un efect pozitiv asupra costului de achizitie,
atat In ceea ce priveste pretul de achizitie initial, cat si costul total al detinerii de
autobuze urbane cu emisii zero, reflectand economiile de combustibili fosili rezultate
din utilizarea acestora. Achizitiile publice comune de autobuze urbane bazate pe
Platforma pentru autobuze ecologice pot reduce si mai mult costul de achizitie al
acestor autobuze, iar Fondul pentru atenuarea impactului social al actiunilor climatice
propus ar putea fi folosit de statele membre pentru a sprijini cetdtenii vulnerabili prin
oferirea de bilete sau abonamente la pret redus sau gratuite pentru transportul public.
In cele din urmi, autobuzele si autocarele folosite pentru transportul regional si pe
distante lungi, inclusiv in zonele rurale, intrd in continuare sub incidenta obiectivelor
stabilite pentru vehiculele grele. Sprijinul din partea Fondului pentru atenuarea
impactului social al actiunilor climatice ar putea raspunde nevoilor specifice din
zonele rurale si ar putea preveni siricia din perspectiva transporturilor'® prin
asigurarea accesului la transport public la preturi accesibile.

Factorul de emisii zero si de emisii scdzute ar trebui aplicat pentru ultima oard pentru
perioada de raportare a anului 2029, deoarece nu mai este considerat necesar dupa
aceasta perioada ca stimulent pentru promovarea introducerii pe piatd a vehiculelor cu
emisii zero.

Intrucat, pentru evaluarea conformititii, ar trebui luate in considerare mai degrabi
entitati comerciale decat juridice, producatorii asociati din punct de vedere economic
ar trebui sa aiba posibilitatea, in anumite limite, sa transfere vehicule intre ei in scopul
contabilizarii acestor vehicule In temeiul Regulamentului (UE) 2019/1242.

Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 aprilie 2019 de
stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO2 pentru autoturismele noi si pentru
vehiculele utilitare usoare noi si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011
(JOL111,25.4.2019, p. 13).

in conformitate cu definitia din Regulamentul de instituire a Fondului pentru atenuarea impactului
social al actiunilor climatice, articolul 2 alineatul (2a).
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(1)

(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

(38)

(39)

In plus, pentru a consolida dezvoltarea de noi tehnologii cu emisii zero in
intreprinderile mici si mijlocii specializate, ar trebui sd fie posibil, de asemenea,
transferul de vehicule cu emisii zero intre entitati neasociate.

Pentru a evita costurile disproportionat de ridicate aferente asigurarii conformitatii si a
reduce sarcina administrativa, micii producatorii care respecta anumite cerinte legale
ar trebui sa fie scutiti de obligatia de a atinge obiectivele privind emisiile de COo.
Intrucat trebuie si respecte obligatiile de raportare previzute in Regulamentul (UE)
2019/1242, pentru acesti producédtori este instituit un mecanism de control adecvat.

Sistemul actual de credite si debite de emisii multianuale ar trebui extins pand in 2039,
avand 1n vedere ca obiectivele de reducere a emisiilor vor fi consolidate in continuare
dupd 2030 pana in 2040 si necesitd evolutii tehnice prospective din partea
producatorilor 1n perioada respectiva.

Regulamentul (UE) 2019/1242 ar trebui sa prevada in mod clar, pentru fiecare
categorie de vehicule, cine este producatorul caruia ar trebui s i se atribuie un vehicul,
tinand astfel seama in mod specific de diferitele configuratii ale vehiculelor din
categoria M.

Normele privind verificarea datelor de monitorizare ar trebui sa acopere, de asemenea,
posibilele corectii ex post ale erorilor privind datele raportate si modul in care Comisia
ar trebui sa gestioneze aceste corectii pentru punerea in aplicare a obiectivelor privind
emisiile de CO; ale parcului de vehicule.

Evaluarea nivelului de referinta al emisiilor de CO: ar trebui modificatd pentru a
include si subgrupurile de vehicule nou incluse in domeniul de aplicare al
Regulamentului 2019/1242.

Monitorizarea si raportarea de cdtre producdtori si statele membre reprezintd o
conditie prealabila esentiala pentru punerea in aplicare a Regulamentului (UE)
2019/1242. Integrarea dispozitiilor Regulamentului (UE) 2018/956 in Regulamentul
(UE) 2019/1242 ar trebui sa creeze sinergii si sd permita interpretarea dispozitiilor
tinand seama de obiectivele ambelor regulamente.

Cu ocazia integrarii dispozitiilor privind monitorizarea si raportarea in Regulamentul
(UE) 2019/1242, ar trebui sa se profite de oportunitatea de a modifica usor dispozitiile
respective in lumina experientei dobandite In urma primelor doua cicluri de raportare
in temeiul Regulamentului (UE) 2018/956.

Tinand seama de faptul cd determinarea nu va mai fi efectuatd exclusiv de catre
producatori, raportarea emisiilor de CO, si a altor date tehnice ale vehiculelor ar
trebui extinsd dincolo de producatori la acele entitdti care efectueaza determinarea
vehiculelor in temeiul Regulamentului (UE) 2017/2400 si al Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2022/1362 al Comisiei'®. Datele care trebuie raportate trebuie
sa includa evidentele producatorului.

Comisia ar trebui sd fie in masura sa tind seama de progresele tehnice, de evolutia
logisticii transportului de marfuri, de ajustdrile necesare determinate de aplicarea

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2022/1362 al Comisiei din 1 august 2022 de punere in
aplicare a Regulamentului (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului privind
performanta remorcilor grele in ceea ce priveste influenta acestora asupra emisiilor de CO2, a
consumului de combustibil, a consumului de energie si a autonomiei in modul cu emisii zero ale
autovehiculelor si de modificare a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/683 (JO L 205,
5.8.2022, p. 145).
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prezentului regulament si de modificarile legislatiei de baza privind omologarea de tip
si sa se asigure ca cerintele referitoare la date si la procedurile de monitorizare si
raportare raman relevante in timp pentru evaluarea contributiei parcului de vehicule
grele la emisiile de CO, , pentru a asigura disponibilitatea datelor privind tehnologiile
noi si avansate de reducere a emisiilor de CO, si privind rezultatele obtinute in urma
incercarilor de verificare efectuate pe sosea si pentru a asigura mentinerea relevantei in
scopuri de informare si comparabilitate a intervalelor de valori ale rezistentei aerului,
precum si pentru a completa dispozitiile privind amenzile administrative.

Din aceste motive, ar trebui sa fie delegatda Comisiei competenta de a adopta acte in
conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in
ceea ce priveste modificarea criteriilor de definire a subgrupurilor de vehicule, de
definire a vehiculelor de uz specific, pentru domeniile de functionare ale diferitelor
tehnologii de propulsie, lista si ponderea profilurilor de operare, sarcinile utile,
numarul de pasageri, masele pasagerilor, sarcinile utile maxime tehnic admisibile,
numarul maxim de pasageri si volumele de marfuri tehnic admisibile ale subgrupurilor
de vehicule si kilometrajele anuale, modificarea cerintelor privind datele si a
procedurii de monitorizare si raportare stabilitd In anexele la prezentul regulament,
precizarea datelor care trebuie raportate de statele membre pentru monitorizarea
rezultatelor incercdrilor de verificare efectuate pe sosea, modificarea intervalelor de
valori ale rezistentei aerului, definirea criteriilor si a metodelor de calcul si de
colectare a amenzilor administrative impuse producatorilor. Este deosebit de important
ca, In cursul lucrarilor sale pregatitoare, Comisia sd organizeze consultari adecvate,
inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultdri sa se desfdsoare in
conformitate cu principiile stabilite Tn Acordul interinstitutional din 13 aprilie 2016
privind o mai buna legiferare. In special, pentru a asigura participarea egald la
pregdtirea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul primesc toate
documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestor
institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei
insarcinate cu pregdtirea actelor delegate.

Regulamentul (UE) 2018/956 ar trebui sa fie abrogat, cu un calendar care sd permita
incheierea perioadei de raportare in curs la momentul intrarii In vigoare a prezentului
regulament in temeiul normelor aplicabile la inceputul perioadei de raportare
respective, inclusiv toate prelucririle ulterioare ale datelor colectate. In consecinti,
prezentul regulament ar trebui sd se aplice de la inceputul urmatoarei perioade de
raportare.

Prin urmare, este necesar ca Regulamentul (UE) 2019/1242 sa fie modificat in
consecinta,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Modificari aduse Regulamentului (UE) 2019/1242

Regulamentul (UE) 2019/1242 se modifica dupa cum urmeaza:

(1)

articolul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:
LHArticolul 1

Obiectul si obiectivul

20

RO
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(1) Prezentul regulament stabileste cerinte de performantd privind emisiile de CO2
pentru vehiculele grele noi care contribuie la Indeplinirea obiectivului Uniunii de
reducere a emisiilor sale de gaze cu efect de serd, astfel cum se prevede in
Regulamentul (UE) 2018/842!° si la indeplinirea obiectivelor Acordului de la Paris!’
si pentru a asigura buna functionare a pietei interne.

(2) De asemenea, prezentul regulament stabileste cerintele de raportare a emisiilor de

CO,

si a consumului de combustibil al vehiculelor grele noi inmatriculate in

Uniune.”;

articolul 2 se modifica dupa cum urmeaza:

(2)

(b)

(©)

alineatul (1) se Inlocuieste cu urmatorul text:

,»(1) Prezentul regulament se aplica vehiculelor noi care au fost omologate de
tip sau omologate individual in temeiul Regulamentului (UE) 2018/858, ori
care nu necesitd omologare de tip in temeiul articolului 2 alineatul (3) din
regulamentul mentionat, din urmatoarele categorii:

(a) M2 si Ms;

(b) Ny, care nu intrd in domeniul de aplicare al Regulamentului (UE) 2019/631,
N2 si N3;

(c) O3 51 Oa.

In sensul prezentului regulament, vehiculele respective sunt denumite vehicule

grele. Vehiculele care intrd sub incidenta literelor (a) si (b) sunt denumite
autovehicule grele.

Categoriile de vehicule mentionate in prezentul regulament se referd la
categoriile de vehicule definite la articolul 4 din Regulamentul (UE) 2018/858
si in anexa [ la acesta.”;

alineatul (2) se modifica dupa cum urmeaza:
(1)  primul paragraf se inlocuieste cu textul urmator:

,»(2) In sensul prezentului regulament, vehiculele mentionate la alineatul
(1) sunt considerate vehicule grele noi intr-o perioada de raportare data,
daca sunt inmatriculate in Uniune pentru prima datd in perioada
respectiva si dacd nu au fost inmatriculate anterior in afara Uniunii.”;

(i) se adaugd urmdtorul paragraf:

»Alineatul (1) nu se aplica vehiculelor inmatriculate pentru prima data
pentru o perioadd de maximum o luna si inmatriculate exclusiv in scopul
tranzitiei catre o tara din afara Uniunii.”;

se adauga urmatoarele alineate (4), (5) si (6):

»(4) Fara a aduce atingere articolului 2 alineatul (3) din
Regulamentul (UE) 2017/2400, vehiculele omologate care intrd sub

Regulamentul (UE) 2018/842 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind
reducerea anuald obligatorie a emisiilor de gaze cu efect de sera de catre statele membre in perioada
2021-2030 1n vederea unei contributii la actiunile climatice de respectare a angajamentelor asumate in
temeiul Acordului de la Paris si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 525/2013 (JO L 16,
19.6.2018, p. 26).

JO L 282, 19.10.2016, p. 4.
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€)

incidenta articolului 2 alineatul (3) litera (b) din Regulamentul (UE)
2018/858 nu intra sub incidenta obiectivelor privind emisiile de CO:
stabilite la articolul 3a din prezentul regulament, cu exceptia cazului in
care producatorul alege sa includd vehiculele respective in calculul
emisiilor sale specifice de CO, si al obiectivelor privind emisiile
specifice atunci cand raporteaza datele despre vehicul in conformitate cu
partea B din anexa IV la prezentul regulament.

(5) Vehiculele, altele decat cele mentionate la alineatul (4),
inmatriculate pentru a fi folosite de cétre serviciile de protectie civila,
serviciile de pompieri, fortele de mentinere a ordinii publice, serviciile
armate sau de asistentd medicala de urgentd, nu intrd sub incidenta
obiectivelor privind emisiile de CO; stabilite la articolul 3a, in cazul in
care un stat membru indicd acest lucru in procesul de Inmatriculare si
raportare, confirmand astfel in datele raportate in conformitate cu partea
A din anexa IV cd scopul vehiculului nu poate fi deservit in aceeasi
masurd de un vehicul cu emisii zero si, prin urmare, este in interesul
public sa se inmatriculeze un vehicul echipat cu un motor cu ardere
interna pentru a indeplini acest scop.

(6) Obligatiile de raportare prevazute la articolele 13a-13f se aplica,
de asemenea, vehiculelor care nu intrd sub incidenta obiectivelor privind
emisiile de CO; in conformitate cu alineatele (4) si (5) din prezentul
articol.”;

articolul 3 se modifica dupa cum urmeaza:

(2)

(b)

(©)

(d)

punctul 1 se Inlocuieste cu urmatorul text:

»l. «nivel de referintd al emisiilor de CO, » inseamnd media emisiilor
specifice de CO: din perioada de referinta ale tuturor vehiculelor grele noi din
fiecare subgrup de vehicule, determinatd in conformitate cu punctul 3 din
anexa [;”;

se introduc urmatoarele puncte 3a si 3b:

»3a. «perioadd de raportare» inseamna perioada cuprinsa intre data de 1 iulie a
unui anumit an si data de 30 iunie a anului urmator;

3b. «perioada de referintd» Inseamna perioada de raportare a unui anumit an
pentru care obligatiile de reducere reglementare pentru un anumit subgrup de
vehicule sunt specificate in temeiul prezentului regulament;”;

punctul 5 se nlocuieste cu urmatorul text:

,»J. «obiectivul privind emisiile specifice de CO»» inseamna obiectivul unui
producator individual privind emisiile de CO, , determinat anual, pentru
perioada de raportare anterioard, in conformitate cu punctul 4 din anexa [;”;

punctul 9 se Inlocuieste cu urmatorul text:

,»9. «vehicul de uz specificy Tnseamnd un vehicul greu destinat a fi utilizat
pentru sarcini specifice, care, conform informatiilor din certificatul sau de
conformitate, astfel cum au fost raportate de statele membre, indeplineste
criteriile prevazute la punctul 1.2. din anexa I;”;
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(e)
03]

(2

(h)

punctul 10 se elimina;
se introduc urmatoarele puncte 10a si 10b:

,10a. «raportor» Inseamna o entitate responsabila cu raportarea datelor catre
Comisie;

10b. «determinarea unui vehicul greu» inseamna determinarea emisiilor de
CO:> sau a parametrilor de intrare ai acestuia in conformitate cu articolul 9 din
Regulamentul (UE) 2017/2400 sau evaluarea performantei acestuia in ceea ce
priveste influenta sa asupra emisiilor de CO; si a consumului de combustibil in
conformitate cu articolul 8 din Regulamentul de punere in aplicare (UE)
2022/1362 al Comisiei;”;

punctul 11 se inlocuieste cu urmatorul text:
,,11. «vehicul cu emisii zero» inseamna urmatoarele vehicule:

(a) un autovehicul greu cu emisii de CO2 de maximum 5 g/tkm sau
5 g/pkm, determinate in conformitate cu articolul 9 din
Regulamentul (UE) 2017/2400;

(b) un autovehicul greu care indeplineste conditiile de la punctul
1.1.4 din anexa I la prezentul regulament, dacd nu au fost
determinate emisiile de CO> 1n conformitate cu Regulamentul
(UE) 2017/2400;

(c) o remorca echipatd cu un dispozitiv care sprijind in mod activ
propulsia, fard motor cu ardere interna sau cu un motor cu
ardere internd ale carui emisii determinate in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si
al Consiliului si cu masurile de punere in aplicare a acestuia sau
cu Regulamentul nr.49 al CEE-ONU sunt mai mici de 5¢g
CO2/kWh;”;

punctul 12 se inlocuieste cu urméatorul text:

,»12. «vehicul greu cu emisii scazute» inseamnd un vehicul greu care nu este
vehicul greu cu emisii zero si ale carui emisii specifice de CO, , determinate in
conformitate cu punctul 2.3.4 din anexa I, sunt mai mici de jumatate din nivelul
de referintd al emisiilor de CO, pentru toate vehiculele din subgrupul de
vehicule de care apartine vehiculul greu;”;

se adaugd urmatoarele puncte 16-23:

,»16. «vehicul primar al unui vehicul greu» inseamna un vehicul primar astfel
cum este definit la articolul 3 punctul 22 din Regulamentul (UE) 2017/2400,
pentru a carui simulare se aloca o caroserie generica care corespunde caroseriei
efective a vehiculului greu in ceea ce priveste podeaua (joasd/inaltd) si numarul
de niveluri (fard etaj/supraetajat) si orice alti parametri, dupa caz;

17. «vehicul completaty inseamna un vehicul completat astfel cum este definit
la articolul 3 punctul 26 din Regulamentul (UE) 2018/858;

18. «vehicul complet» Inseamna un vehicul complet astfel cum este definit la
articolul 3 punctul 27 din Regulamentul (UE) 2018/858;

19. «vehicul de teren» inseamna un vehicul de teren astfel cum este definit in
partea A punctul 2.1 din anexa I la Regulamentul (UE) 2018/858;
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20. «vehicul cu destinatie speciald» inseamna un vehicul cu destinatie speciald
astfel cum este definit la articolul 3 punctul 31 din Regulamentul (UE)
2018/858;

21. «vehicul de teren cu destinatie speciald» inseamnd un vehicul de teren cu
destinatie speciala, astfel cum se specifica in partea A punctul 2.3.1 din anexa |
la Regulamentul (UE) 2018/858;

22. «certificat de conformitate» inseamna un certificat de conformitate astfel
cum este definit la articolul 3 punctul 5 din Regulamentul (UE) 2018/858;

23. «contract de achizitii publice», in contextul procedurilor de achizitii publice
si cu exceptia cazului in care se prevede altfel, inseamnd un contract de
achizitii publice astfel cum este definit la articolul 2 alineatul (1) punctul 5 din
Directiva 2014/24/UE, ,,contracte” astfel cum sunt definite la articolul 2
punctul 1 din Directiva 2014/25/UE, precum si ,,concesiuni” astfel cum sunt
definite la articolul 5 punctul 1 din Directiva 2014/23/UE”;

(j) se adaugd urmatorul alineat:

,»In sensul prezentului regulament, «grup de producatori asociati» Inseamna un
producator si intreprinderile asociate acestuia.

«Intreprindere asociatd» inseamna:
(a) Intreprinderi in care producatorul detine, direct sau indirect:

(1) prerogativa de a exercita mai mult de jumatate din drepturile de vot;
sau

(i) prerogativa de a numi mai mult de juméatate din membrii consiliului
de supraveghere, ai consiliului de administratie sau ai organismelor
care asigura reprezentarea legala a intreprinderii respective; sau

(1i1) dreptul de a gestiona activitdtile Intreprinderii;
(b) intreprinderi care detin asupra producatorului, direct sau indirect, drepturile

sau prerogativele mentionate la litera (a);

(c) intreprinderi in cadrul cdrora o intreprindere mentionata la litera (b) detine,
direct sau indirect, drepturile sau prerogativele mentionate la litera (a);

(d) intreprinderi in cadrul carora producatorul detine in comun, impreund cu
una sau mai multe intreprinderi mentionate la literele (a), (b) sau (c), sau in
cadrul carora doud sau mai multe din aceste intreprinderi detin drepturile sau
prerogativele stabilite la litera (a);

(e) intreprinderi in cadrul cdrora drepturile sau prerogativele mentionate la
litera (a) sunt detinute Tn comun de producator sau de una sau mai multe dintre
intreprinderile asociate ale acestuia stabilite la literele (a)-(d) st unul sau mai
multi terti.”;

4) se introduc urmatoarele articole 3a-3c:

LArticolul 3a
Obiectivele privind emisiile de CO2

(1) Media emisiilor de CO; ale parcului de autovehicule grele noi din Uniune,
altele decat cele cu destinatie speciald, de teren, de teren cu destinatie speciald si de
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uz specific, se reduce cu urmatoarele procente comparativ cu media emisiilor de CO»
din perioada de raportare a anului 2019:

(a) cu 15 % pentru subgrupurile de vehicule 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-
RD, 9-LH, 10-RD, 10-LH pentru perioadele de raportare ale anilor 2025-2029;

(b) cu 45 % pentru toate subgrupurile de vehicule pentru perioadele de raportare
ale anilor 2030-2034;

(c) cu 65 % pentru toate subgrupurile de vehicule pentru perioadele de raportare
ale anilor 2035-2039;

(d) cu 90 % pentru toate subgrupurile de vehicule pentru perioadele de raportare
ale anilor incepand cu 2040.

(2)  Subgrupurile de vehicule trebuie sa contribuie la aceste obiective privind
emisiile de CO» astfel cum se prevede la punctul 4.3 din anexa I.

(3) Emisiile de CO; ale parcului de remorci noi din Uniune se reduc in
conformitate cu punctul 4.3 din anexa L.

Articolul 3b
Obiectivul privind vehiculele cu emisii zero pentru autobuzele urbane

(1) Pentru vehiculele mentionate la punctul 4.2 din anexa I, producatorii respecta
cota minima de vehicule cu emisii zero din parcul lor de vehicule grele noi, astfel
cum se prevede la punctul 4.3 din anexa I. In cazul autobuzelor urbane noi, cota
vehiculelor cu emisii zero este de 100 % Incepand cu perioada de raportare a anului
2030.

(2) Statele membre pot decide sd excluda de la obligatia prevazuta la prezentul
articol o cotd limitatd din autobuzele urbane inmatriculate in fiecare perioada de
raportare, confirmand ca scopul vehiculului nu poate fi deservit in aceeasi masurd de
un vehicul cu emisii zero si, prin urmare, este in interesul public sd se inmatriculeze
un vehicul fard emisii zero pentru a indeplini acest scop, datoritd raportului cost-
beneficiu socioeconomic in conditii specifice de morfologie a terenului sau
meteorologice.

Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 17
pentru a defini cota maxima de vehicule pe care un stat membru o poate exclude si
raportul cost-beneficiu socioeconomic in conditii specifice de morfologie a terenului
s1 meteorologice care justifica excluderea mentionata la paragraful anterior.

(3) In ceea ce priveste utilizarea vehiculelor mentionate in prezentul articol,
Comisia este Imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 17
pentru a oferi specificatii tehnice comune, inclusiv standarde, cu privire la:

(a) interoperabilitatea tehnica si deschisa Intre infrastructura de reincarcare si de
realimentare si vehicule, In ceea ce priveste conexiunile fizice si schimbul de
comunicatii.

(b) partajarea si utilizarea in conditii de siguranta si securitate a datelor generate.

Articolul 3¢

Proceduri de achizitii publice
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()

(6)

(1) Autoritatile contractante sau entitdtile contractante atribuie contractele publice
pentru achizitionarea sau utilizarea vehiculelor mentionate la articolul 3b pe baza
ofertei celei mai avantajoase din punct de vedere economic, care include cel mai bun
raport pret-calitate si contributia ofertei la securitatea aprovizionarii, In conformitate
cu dreptul international relevant.

(2) Contributia ofertei la securitatea aprovizionarii se evalueaza tinand seama,
printre altele, de:

(a) proportia de produse sau de oferte originare din tari terte, determinatd in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 952/2013 al Parlamentului European si al
Consiliului;

(b) introducerea de catre tari terte a unei masuri restrictive sau cu efect de
denaturare cu privire la aceste vehicule sau la interoperabilitatea tehnica si
deschisa intre infrastructura de reincarcare si de realimentare si vehicule;

(c) disponibilitatea pieselor de schimb esentiale pentru functionarea
echipamentelor incluse in oferta;

(d) angajamentul ofertantului conform caruia eventualele modificari in lantul de
aprovizionare al acestuia pe parcursul derularii contractului nu vor afecta in mod
negativ executarea contractului;

(e) existenta unei certificari sau documentatii care sd demonstreze ca organizarea
lantului de aprovizionare al ofertantului 1i va permite acestuia s indeplineasca
cerinta privind securitatea aprovizionarii.

(3) In conformitate cu articolul 3b, pentru contributia ofertei la securitatea
aproviziondrii se acorda o pondere de 15-40 % din criteriile de atribuire.”;

la articolul 4 primul paragraf, litera (a) se Inlocuieste cu urméatorul text:

»(a) datele raportate pentru vehiculele grele noi ale producatorului inmatriculate in
perioada de raportare precedenta; si”;

articolul 5 se modificd dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

(1) Incepand cu 1 iulie 2020 si in fiecare perioada de raportare ulterioard pana la
perioada de raportare a anului 2029, Comisia determind pentru fiecare producator,
pentru perioada de raportare precedenta, factorul de emisii zero si de emisii scazute.

Factorul de emisii zero si de emisii scazute tine cont de numarul si de emisiile de
CO; ale tuturor vehiculelor grele cu emisii zero si cu emisii scazute din parcul de
autovehicule al producatorului.”;

(b) alineatul (3) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(3) Pentru perioadele de raportare 2025-2029, factorul de emisii zero si de emisii
scazute se determind pe baza unei valori de referintd de 2 % in conformitate cu
punctul 2.3.2 din anexa 1.”;

(c) alineatul (4) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(4) Factorul de emisii zero si de emisii scazute reduce media emisiilor specifice de
COz ale unui producdtor cu maximum 3 %. Contributia la acest factor a vehiculelor
cu emisii zero din categoria N, altele decat cele din subgrupurile de vehicule 4-UD,
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(7)

(8)

4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 10-LH, reduce media emisiilor
specifice de CO2 ale unui producator cu maximum 1,5 %.”;

articolul 6 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Articolul 6

Obiectivele privind emisiile specifice de CO, ale unui
producator

Pentru perioada de raportare a anului 2025 si pentru fiecare perioadd de raportare
ulterioara, Comisia determind pentru fiecare producator, pentru perioada de raportare
precedentd, un obiectiv privind emisiile specifice de CO»,. Acest obiectiv se
determind in conformitate cu punctul 4.1 din anexa L.”;

se introduc urmatoarele articole 6a si 6b:

,,Articolul 6a
Transferul de vehicule intre producatori

(1) In scopul calculdrii mediei emisiilor specifice de CO, ale producitorilor in
conformitate cu articolul 4 si cu punctul 2.2 din anexa I, pot fi transferate
vehicule individuale intre producatori, sub rezerva urmatoarelor conditii:

(a) pentru toate transferurile: cererea trebuie sa fie depusa in comun de catre
producatorul care efectueaza transferul si producatorul destinatar;

(b) pentru transferul de vehicule, altele decat vehiculele cu emisii zero,
producatorul care efectueaza transferul si producatorul destinatar trebuie sa
apartind unui grup de producatori asociati;

(c) pentru transferurile de vehicule cu emisii zero intre producitori care nu
apartin unui grup de producatori asociati: numarul de vehicule cu emisii zero
transferate unui producator nu trebuie s depdseasca 5 % din totalul vehiculelor
grele noi ale acestuia inmatriculate intr-o perioada de raportare data.

Producatorii transmit Comisiei cererile de transfer utilizand instrumentele
electronice puse la dispozitie de Comisie.

(2) In cazul in care consideri ca sunt indeplinite conditiile unui transfer, Comisia nu
ia in considerare vehiculul transferat la calcularea valorilor relevante pentru
producatorul care efectueaza transferul, dar il va lua in considerare la calcularea
valorilor relevante pentru producatorul destinatar.

Articolul 6b
Derogare pentru producatorii care produc un numar redus de vehicule

(1) In cazul in care, intr-o perioadd de raportare dati, au fost inmatriculate mai putin
de 100 de vehicule grele noi ale unui producator, media emisiilor specifice de
CO; prevazuta la articolul 4 si la punctul 2.7 din anexa I si obiectivele privind
emisiile specifice de CO, prevazute la articolul 6 si la punctul 4.1 din anexa I se
fixeaza la ,,0” in respectiva perioada de raportare.

(2) Valorile mediei emisiilor specifice de CO, si ale emisiilor specifice de CO, nu
sunt publicate in temeiul articolului 11 pentru producatorii si perioadele de
raportare in cauza.

(3) Derogarea prevazuta la alineatul (1) nu se aplica intr-o perioada de raportare data
in niciunul dintre urmatoarele cazuri:
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)

(a) la cererea producatorului;

(b) daca producatorul solicita un transfer de vehicule in conformitate cu articolul
6a;

(c) daca producatorul face parte dintr-un grup de producatori asociati care au
inmatriculat in mod colectiv peste 100 de vehicule in perioada de raportare

respectiva sau este asociat cu un alt producétor cdruia nu i se aplica derogarea
de la alineatul (1).

(4) Producatorii care fac parte dintr-un grup in sensul alineatului (3) litera (c)
informeaza Comisia In cazul in care au inmatriculat mai putin de 100 de vehicule
intr-o perioada de raportare data.

(5) Producatorii carora nu li se aplica derogarea prevazuta la alineatul (1) informeaza
Comisia, in fiecare perioada de raportare, cu privire la toate intreprinderile lor
asociate care indeplinesc conditiile pentru acordarea derogarii prevazute la
alineatul (1).

(6) Producatorii transmit Comisiei informatiile necesare utilizdnd instrumentele
electronice puse la dispozitie de Comisie.”;

articolul 7 se modifica dupa cum urmeaza:

(a) la alineatul (1) primul paragraf, teza introductivd se inlocuieste cu urmatorul
text:

»Pentru a verifica daca un producator 1si respectd obiectivele privind emisiile
specifice de CO, 1n perioadele de raportare ale anilor 2025-2039, se tine cont
de creditele sau debitele de emisii ale acestuia, determinate In conformitate cu
punctul 5 din anexa I, care corespund numadrului de vehicule grele noi ale
producatorului dintr-o perioada de raportare, inmultite cu:”;

(b) laalineatul (1) al doilea paragraf, ,,2029” se inlocuieste cu ,,2039”;
(c) laalineatul (1), al treilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Debitele de emisii se obtin in perioadele de raportare ale anilor 2025-2039. Cu
toate acestea, debitul total de emisii al unui producdtor nu trebuie sa
depaseascd 5 % din obiectivul privind emisiile specifice de CO, al
producatorului, inmultit cu numarul de vehicule grele ale producatorului din
perioada respectiva (denumitd in continuare «limita debitelor de emisii»).”;

(d) laalineatul (1), al patrulea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»Creditele si debitele de emisii obtinute in perioadele de raportare ale anilor
2025-2039 sunt reportate, dupa caz, de la o perioada de raportare la urmatoarea
perioadd de raportare. Cu toate acestea, eventualele debite de emisii rdmase
sunt lichidate in perioadele de raportare ale anilor 2029, 2034 si 2039.”;

(e) alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Traiectoriile de reducere a emisiilor de CO, se stabilesc pentru fiecare
producator in conformitate cu punctul 5.1 din anexa I, pe baza urmatoarelor
traiectorii liniare:

(a) intre nivelul de referinta al emisiilor de CO, si obiectivul privind emisiile
de CO, pentru perioada de raportare a anilor 2025 sau 2030, astfel cum este
prevazut la articolul 3a alineatul (1) literele (a) si (b);
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(10)

(b) intre obiectivul privind emisiile de CO, pentru perioada de raportare a
anului 2025 si obiectivul privind emisiile de CO, pentru perioada de raportare
a anului 2030, astfel cum este prevazut la articolul 3a alineatul (1) litera (b);

(c) intre obiectivul privind emisiile de CO, pentru perioada de raportare a
anului 2030 si obiectivul privind emisiile de CO, pentru perioada de raportare
a anului 2035, astfel cum este prevazut la articolul 3a alineatul (1) litera (c) si

(d) intre obiectivul privind emisiile de CO, pentru perioada de raportare a
anului 2035 si obiectivul privind emisiile de CO, pentru perioada de raportare
a anului 2040, astfel cum este prevazut la articolul 3a alineatul (1) litera (d).”;

se introduc urmatoarele articole 7a si 7b:

LArticolul 7a
Atribuirea de vehicule unui producator

Atunci cand se calculeazd media emisiilor specifice de CO, 1in conformitate cu
articolul 4 si obiectivele privind emisiile specifice de CO, 1in conformitate cu
articolul 6, vehiculele inmatriculate intr-o perioada de raportare datd sunt atribuite
urmatorilor producatori:

(a) pentru vehiculele din categoria N, producatorului vehiculului, astfel cum este
definit la articolul 3 punctul 4a din Regulamentul (UE) 2017/2400;

(b) pentru vehiculele din categoria M, producatorului vehiculului primar, astfel
cum este definit la articolul 3 punctul 29 din Regulamentul (UE) 2017/2400;

(c) pentru vehiculele din categoria O, producatorului de vehicule, astfel cum este
definit la articolul 2 punctul 5 din Regulamentul de punere in aplicare (UE)
2022/1362.

Articolul 7b
Calcularea mediei emisiilor specifice de CO; ale vehiculelor din categoria M

Pentru vehiculele din categoria M, se aplica urmatoarele dispozitii:

(a) In scopul calculdrii, pentru un producator, a mediei emisiilor specifice de CO2
ale vehiculelor dintr-un subgrup, pentru un vehicul greu nou din categoria M se
iau In considerare emisiile specifice de CO> ale acestuia ca vehicul complet sau
completat in conformitate cu punctul 2.2.2 din anexa I si nu cu punctul 2.2.3 din
anexa [;

(b) cu toate acestea, la cererea producatorului mentionat la articolul 7a litera (b)
si sub rezerva conditiilor prevazute la alineatul (3), pentru un vehicul greu nou
din categoria M se iau in considerare emisiile specifice de CO; ale acestuia ca
vehicul primar in conformitate cu punctul 2.2.3 din anexa I si nu cu punctul 2.2.2
din anexa I;

(c) o cerere mentionatd la litera (b) pentru un vehicul greu nou din categoria M
nu este admisibild daca producatorul acestuia, astfel cum este definit la articolul
7a litera (b), si producatorul vehiculului complet sau completat, astfel cum este
definit la articolul 3 punctul 4a din Regulamentul (UE) 2017/2400, sunt
intreprinderi asociate sau aceeasi entitate juridica. Prin depunerea unei astfel de
cereri, producdtorul declard ca aceastd conditie este indeplinitd si furnizeaza
Comisiei, la cerere, informatii justificative;
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(11)

(12)

(13)

(d) Comisia, cu sprijinul agentiei, pune la dispozitie, in timp util si In format
electronic, instrumentele si orientdrile procedurale necesare pentru transmiterea
de catre producétori a cererilor mentionate la litera (b).”;

articolul 8 se modifica dupa cum urmeaza:

(a) la alineatul (1) litera (a), ,,pentru perioada 2025-2029” se inlocuieste cu
»incepand cu 2025”;

(b) seelimina litera (b) de la alineatul (1);
(c) alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Se considera ca un producator are emisii suplimentare de CO, 1n oricare dintre
cazurile urmatoare:

(a) daca, in oricare dintre perioadele de raportare din intervalele 2025-2028, 2030-
2033, 2035-2038, diferenta dintre suma debitelor de emisii si suma creditelor de
emisii depaseste limita debitelor de emisii prevazutd la articolul 7 alineatul (1) al
treilea paragraf;

(b) daca in perioada de raportare a anilor 2029, 2034, 2039 si 2040, diferenta dintre
suma debitelor de emisii si suma creditelor de emisii este pozitiva;

(c) daca incepand cu perioada de raportare a anului 2041, media emisiilor specifice
de CO, ale produciatorului este mai mare decat obiectivul privind emisiile specifice
de CO, al acestuia.”;

articolul 9 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Autoritdtile de omologare de tip si producatorii raporteaza Comisiel
fara intarziere oricare dintre urmatoarele abateri de la datele raportate:

(a) orice abatere a valorilor emisiilor de CO, ale vehiculelor grele aflate
in circulatie de la valorile mentionate in certificatele de conformitate sau in
dosarul cu informatii pentru client mentionat la articolul 9 alineatul (4) din
Regulamentul (UE) 2017/2400, constatate in urma verificarilor efectuate in
conformitate cu procedura prevazuta la articolul 13 din prezentul regulament;

(b) orice erori identificate in determinarea emisiilor de CO, din cauza
unor date de intrare gresite sau din alte cauze;

(c) orice erori identificate in ceea ce priveste monitorizarea si raportarea
emisiilor de CO, ;

(d) orice alte abateri decat cele mentionate la literele (a), (b) si (c).”;
(b) alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Comisia ia In considerare abaterile mentionate la alineatul (1) la
calculul mediei emisiilor specifice de CO, ale unui producator si al nivelului
de referintd al emisiilor de CO, si analizeazd modificarea in consecintd a
deciziilor luate in conformitate cu articolul 11. Comisia nu este obligata sa ia in
considerare aceste abateri in cazul 1n care in urma recalcularii mediei emisiilor
specifice de CO, ale unui producator sau a nivelului de referinta al emisiilor
de CO, se obtine o abatere mai mica de 0,1 %.”;

articolul 10 se Inlocuieste cu urmatorul text:
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(14)

(1)

(2)

,,Articolul 10
Evaluarea nivelului de referinta al emisiilor de CO,

Pentru a asigura caracterul robust si reprezentativ al nivelului de referinta al
emisiilor de CO> ale subgrupurilor de vehicule carora li se aplicd o perioada
de raportare Incepand cu 2024 ca perioadd de referintd in conformitate cu
punctul 3.2 din anexa I, Comisia evalueaza aplicarea conditiilor in care s-a
determinat nivelul de referinta al emisiilor de CO; si stabileste dacd emisiile
respective au fost majorate in mod nejustificat si, in caz afirmativ,
modalitatea 1n care ar trebui corectate.

In cazul in care considerd ci sunt necesare corectii pentru toate sau unele
dintre nivelurile de referintd ale emisiilor, Comisia adopta un act de punere in
aplicare in conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 16
alineatul (2) pentru efectuarea acestor corectii.”;

articolul 11 se modifica dupa cum urmeaza:

(a)

(b)

(©)

la alineatul (1), al doilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Lista, care urmeaza sa fie publicatd pana la data de 30 aprilie a anului urmator
celui 1n care s-a Incheiat o perioadd de referinta, include nivelul de referinta al
emisiilor de CO, determinat in respectiva perioada de referinta.”;

alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Comisia modificd actele de punere in aplicare adoptate in temeiul
alineatului (1):

(a) daca procedurile de omologare de tip mentionate in Regulamentul (CE)
nr. 595/2009 sunt modificate, cu exceptia modificarilor legate de
valorile sarcinii utile si ale numadrului de pasageri utilizate pentru
determinarea emisiilor de CO, , astfel incat nivelul emisiilor de CO,
ale vehiculelor reprezentative specificate in temeiul prezentului alineat
creste sau scade cu peste 5 g CO, /km:

(1) nivelul de referintd ajustat al emisiilor se calculeazd in
conformitate cu punctul 1 din anexa II;

(1)) noile wvalori sunt publicate in completarea valorilor
precedente, indicandu-se perioada de raportare in care se aplica
pentru prima data;

(b) daca anexele au fost modificate in conformitate cu articolul 14 alineatul
(1) literele (a)-(f):
(1) nivelul de referintd al emisiilor de CO, publicat anterior se
recalculeazd in conformitate cu anexa I, tindnd seama de
parametrii modificati in conformitate cu una dintre literele (a)-
(f) de la articolul 14 alineatul (1);

(i1) nivelul de referintd recalculat al emisiilor de CO, este
publicat si inlocuieste nivelul de referintd precedent al emisiilor
incepand cu perioada de raportare in care se aplicd pentru prima
datd parametrii modificati in conformitate cu una dintre literele
(a)-(f) de la articolul 14 alineatul (1).”;

se adauga urmatorul alineat:
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(15)

(16)

»(3)  In cazul unor modificiri ale procedurilor de omologare de tip mentionate la
alineatul (2) litera (a), actul de punere in aplicare care prevede aceste
modificari specifica sau stabileste o metodologie pentru definirea unuia sau a
mai multor vehicule reprezentative pentru un subgrup de vehicule, inclusiv a
ponderilor statistice ale acestora si a valorilor sarcinii utile si ale numarului
de pasageri care vor fi utilizate pentru determinarea emisiilor de CO, , pe
baza cdrora se determind ajustarea mentionata la alineatul (2) litera (a), tindnd
cont de datele de monitorizare raportate in temeiul prezentului regulament si
de caracteristicile tehnice ale vehiculelor indicate la articolul 12 alineatul (1)
din Regulamentul (UE) 2017/2400. Respectivele acte de punere in aplicare se
adoptad in conformitate cu procedura de examinare prevazuta la articolul 16
alineatul (2) din prezentul regulament.”;

la articolul 13 alineatul (3), se adauga urmatoarea teza:

,in cazul in care datele din dosarele cu informatii pentru client, certificatele de
conformitate si certificatele de omologare individuala nu pot fi corectate in temeiul
Regulamentului (UE) 2018/858, autoritatea de omologare de tip responsabild emite o
declaratie de corectie impreund cu datele corectate si transmite declaratia respectiva
Comisiei si partilor implicate.”;

se introduc urmatoarele articole 13a-13f:

,2Articolul 13a
Monitorizarea si raportarea de catre statele membre

(1) Incepand cu perioada de raportare a anului [OP: vd rugdm sd inserati anul:
daca data intrarii in vigoare este anterioara datei de 1 iulie, inserati anul anterior
celui in care a intrat in vigoare regulamentul; daca data intrarii in vigoare este
ulterioara datei de 30 iunie, inserati anul urmdtor], statele membre monitorizeaza
datele specificate in anexa IV partea A referitoare la vehiculele grele noi
inmatriculate pentru prima datd in Uniune.

Pana la data de 30 septembrie a fiecarui an, incepand din 2020, autoritatile
competente din statele membre raporteaza Comisiei datele respective aferente
perioadei de raportare precedente, cuprinsd intre 1 1ulie si 30 iunie, in conformitate
cu procedura de raportare prevazuta in anexa V.

(2) Autoritatile competente responsabile de monitorizarea si raportarea datelor in
conformitate cu prezentul regulament sunt cele desemnate de statele membre in
conformitate cu articolul 7 alineatul (6) din Regulamentul (UE) 2019/631.

(3) Vehiculele concepute si fabricate sau adaptate pentru a fi folosite de catre
serviciile de protectie civild, serviciile de pompieri si fortele de mentinere a ordinii
publice fac obiectul obligatiei prevazute la prezentul articol, cu exceptia cazului in
care sunt exceptate in temeiul altor dispozitii.

(4) Vehiculele inmatriculate pentru a fi folosite de catre serviciile de protectie
civila, serviciile de pompieri, serviciile de asistenta medicala de urgenta, fortele de
mentinere a ordinii publice si serviciile armate fac obiectul obligatiei prevazute la
prezentul articol, indiferent daca sunt exceptate de la aplicarea articolului 3a, cu
exceptia cazului in care sunt exceptate in temeiul altor dispozitii.

Articolul 13b
Raportarea de catre producatori sau de catre alte entitati responsabile cu
determinarea emisiilor de CO: ale vehiculelor grele
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(1) Producitorii sau alte entitati responsabile cu determinarea unui vehicul greu
carora li se adreseaza obligatiile prevazute la articolul 9 din Regulamentul (UE)
2017/2400 sau la articolul 8 din Regulamentul de punere in aplicare (UE)
2022/1362 raporteaza datele vehiculului greu nou in conformitate cu dispozitiile
prevazute in partea B din anexa IV.

Pana la data de 30 septembrie a fiecarui an, acestia raporteaza Comisiei datele
respective pentru fiecare vehicul greu nou cu o data de determinare sau de evaluare
cuprinsa 1n perioada de raportare care se incheie la 30 iunie, in conformitate cu
procedura de raportare prevazuta in anexa V.

Prezentul alineat nu se aplicd producdtorilor sau altor entitdti exceptate in
conformitate cu articolul 6b.

(2) Fiecare producator sau o altd entitate in sensul alineatului (1) desemneaza un
punct de contact pentru raportarea datelor in conformitate cu prezentul regulament.

(3) Obligatia de raportare in temeiul articolului 13a alineatele (3) si (4) se aplica
producatorilor si altor entitati in sensul alineatului (1).

Articolul 13¢
Registrul central de date privind vehiculele grele

(1) Comisia tine un registru central al datelor raportate pentru vehiculele grele
(«registrul») in conformitate cu articolele 13a si 13b.

Registrul este disponibil publicului, cu exceptia datelor mentionate la punctul 3.2.2
din anexa V.

In ceea ce priveste anexa IV partea B punctul 2 rubrica 23, valoarea este pusi la
dispozitia publicului sub forma de interval, astfel cum este stabilit la anexa IV
partea C.

(2) Registrul este gestionat de agentie Tn numele Comisiei.

Articolul 13d
Monitorizarea rezultatelor incercarilor de verificare efectuate pe sosea

(1) Comisia monitorizeaza, in cazul in care sunt disponibile, rezultatele
incercarilor efectuate pe sosea in cadrul creat de Regulamentul (CE) nr. 595/2009
in vederea verificarii emisiillor de CO, si a consumului de combustibil al
vehiculelor grele noi.

(2) Comisia este Tmputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul
17 pentru completarea prezentului regulament prin precizarea datelor care trebuie
raportate de autoritatile competente din statele membre in sensul alineatului (1) din
prezentul articol.

Articolul 13e
Calitatea datelor

(1) Autoritatile competente si producatorii sunt responsabili pentru corectitudinea
si calitatea datelor pe care le raporteaza in temeiul articolelor 13a si 13b. Acestia
informeaza Comisia, fard intarziere, cu privire la orice eroare detectatd in datele
raportate.

(2) Comisia efectueaza propriile verificari privind calitatea datelor raportate in
temeiul articolelor 13a si 13b.
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(3) In cazul in care Comisia este informata cu privire la existenta unor erori ale
datelor sau constatd, in urma propriilor verificari, discrepante in setul de date,
aceasta ia, dupa caz, masurile necesare pentru a corecta datele publicate in
registrul mentionat la articolul 13c.

(4) Comisia poate, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, sa stabileasca
masurile de verificare si de corectare mentionate la alineatele (2) si (3) din
prezentul articol. Actele de punere in aplicare respective se adopta in conformitate
cu procedura de examinare mentionata la articolul 16.

Articolul 13f
Amenzi administrative

(1) Comisia poate impune o amendd administrativd in fiecare dintre urmatoarele
cazuri:

(a) in cazul in care constata ca datele raportate de catre producator in conformitate cu
articolul 5 din prezentul regulament se abat de la datele care rezultd din dosarele
producatorului sau din certificatul de omologare de tip a motorului eliberat in cadrul
creat de Regulamentul (CE) nr. 595/2009, iar abaterea a fost cauzatd in mod
intentionat sau din neglijenta grava;

(b) in cazul in care datele nu sunt transmise In termenul aplicabil in temeiul
articolului 5 alineatul (1) si dacd intarzierea nu poate fi justificatd in mod
corespunzator.

In scopul verificarii datelor mentionate la litera (a), Comisia se consultd cu
autoritatile de omologare relevante.

Amenzile administrative sunt eficace, proportionale si disuasive si nu depasesc
30 000 EUR pentru fiecare vehicul greu in legiturd cu care au existat abateri sau
intarzieri la transmiterea datelor, astfel cum se mentioneaza la literele (a) si (b).

(2) Comisia adoptd, pe baza principiilor stabilite la alineatul (3) din prezentul articol,
acte delegate in conformitate cu articolul 17 pentru a completa prezentul regulament
prin stabilirea procedurii si a metodelor de calcul si de colectare a amenzilor
administrative mentionate la alineatul (1) din prezentul articol.

(3) Actele delegate mentionate la alineatul (2) trebuie sa fie in conformitate cu
urmatoarele principii:

(a) procedura stabilita de catre Comisie respecta dreptul la bund administrare si, in
special, dreptul de a fi ascultat si dreptul de acces la dosar, cu respectarea intereselor
legitime legate de confidentialitate si de secretul comercial;

(b) la calcularea amenzii administrative adecvate, Comisia este ghidata de principiile
eficientei, proportionalitdtii si disuasiunii, ludnd in considerare, atunci cand este
relevant, gravitatea si efectele abaterii sau intarzierii, numarul vehiculelor grele in
legdtura cu care au existat abateri sau intarzieri la transmiterea datelor, buna-credinta
a producatorului, gradul de diligenta si de cooperare din partea producatorului,
repetarea, frecventa sau durata abaterii sau intdrzierii, precum si sanctiunile
anterioare aplicate aceluiasi producator;

(c) amenzile administrative sunt colectate fara intarzieri nejustificate, cu stabilirea de

.....

multe transe si etape.
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(17)

(4) Cuantumurile amenzilor administrative sunt considerate venituri la bugetul
general al Uniunii.”;

articolul 14 se Inlocuieste cu urmatorul text:

,,Articolul 14
Modificari ale anexelor

(1) Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu
articolul 17 in vederea modificarii urmatoarelor elemente din anexa I pentru a
tine seama de progresele tehnice, de evolutia logisticii transportului de marfa,
de ajustarile necesare ca urmare a punerii in aplicare a prezentului regulament
si de modificarile legislatiei de baza privind omologarea de tip, In special ale
Regulamentelor (UE) 2018/858 si (UE) 595/2009:

(2)

(b)

(©)

(d)
(e)

)]

(2

criteriile de definire a subgrupurilor de vehicule prevazute la punctul
1.1;

criteriile de definire a vehiculelor de uz specific prevazute la punctul
1.2;

criteriile privind domeniile de functionare ale diferitelor tehnologii de
propulsie prevazute la punctul 1.3;

lista profilurilor de operare prevazuta la punctul 1.4;

ponderile aplicate pentru profilurile de operare, prevazute la punctul
2.1;

sarcinile utile, numarul de pasageri, masele pasagerilor, sarcinile utile
maxime tehnic admisibile, numarul maxim de pasageri tehnic admisibil
si volumele de marfuri ale subgrupurilor de vehicule sg prevazute la
punctul 2.5;

valorile kilometrajului anual prevazute la punctul 2.6.

(2) Comisia este Tmputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu
articolul 17 in vederea modificarii urmatoarelor elemente din anexa I'V:

(2)

(b)

cerintele in materie de date specificate in partile A si B pentru a tine
seama de progresele tehnice, de ajustarile necesare ca urmare a punerii
in aplicare a prezentului regulament si de modificarile legislatiei de
baza privind omologarea de tip, in special ale Regulamentelor (UE)
2018/858 si (UE) 595/20009;

actualizarea sau modificarea intervalelor prevazute in partea C, astfel
incdt sd se tind seama de modificarile survenite in proiectarea
vehiculelor grele si sa se asigure mentinerea relevantei intervalelor in
scopuri de informare si comparabilitate.

(3) Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu
articolul 17 in vederea modificarii urmatoarelor elemente din anexa V:

(a)

(b)

ajustarea procedurii de monitorizare si raportare stabilite In anexa V,
pentru a tine seama de experienta dobanditd in urma punerii in aplicare
a prezentului regulament si pentru a o adapta la progresele tehnice;

modificarea punctului 3.2 prin completarea cu datele nou adaugate in
registru.”;
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(18)

(19)

(20)

21)

articolul 15 se Inlocuieste cu urmatorul text:

,,Articolul 15
Reexaminare

In 2028, Comisia reexamineazd eficacitatea si impactul prezentului regulament si
prezintd Parlamentului European si Consiliului un raport privind rezultatul
reexaminarii.

Raportul este insotit, dupd caz, de o propunere de modificare a prezentului
regulament.”;

articolul 17 se modifica dupa cum urmeaza:

(2)

(b)

(©)

la alineatul (2), prima teza se Inlocuieste cu urmatorul text:

»Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolul 3b, articolul 11
alineatul (2), articolul 13 alineatul (4) al doilea paragraf, articolul 13c alineatul
(3), articolul 13d alineatul (2), articolul 13e alineatul (4), articolul 13f alineatul
(2) si articolul 14 alineatul (1) se confera Comisiei pe o perioada de cinci ani
de la [OP: va rugam sa inserati data intrarii in vigoare a prezentului
regulament].”;

la alineatul (3), prima teza se inlocuieste cu urmatorul text:

»Delegarea de competente mentionatd la articolul 11 alineatul (2), articolul 13
alineatul (4) al doilea paragraf, articolul 13c alineatul (3), articolul 13d
alineatul (2), articolul 13e alineatul (4), articolul 13f alineatul (2) si la articolul
14 alineatul (1) poate fi revocata oricind de Parlamentul European sau de
Consiliu.”;

la alineatul (6), textul ,,in temeiul articolului 11 alineatul (2), al articolului 13
alineatul (4) al doilea paragraf si al articolului 14 alineatul (1)” se inlocuieste
cu urmatorul text: ,,in temeiul articolului 11 alineatul (2), al articolului 13
alineatul (4) al doilea paragraf, al articolului 13c alineatul (3), al articolului 13d
alineatul (2), al articolului 13f alineatul (2) si al articolului 14 alineatul (1)”;

anexele I, IT si III la Regulamentul (UE) 2019/1242 se inlocuiesc cu textul din anexa
I la prezentul regulament;

textul din anexa II la prezentul regulament se adauga la Regulamentul (UE)
2019/1242 sub forma anexelor IV, V si VL

Articolul 2
Abrogarea Regulamentului (UE) 2018/956

Regulamentul (UE) 2018/956 se abroga de la [OP: va rugam sa inserati data aplicarii].

Trimiterile la Regulamentul (UE) 2018/956 se interpreteaza ca trimiteri la prezentul
regulament si se citesc in conformitate cu tabelul de corespondentd din anexa VI la prezentul
regulament.

Articolul 3
Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.
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Regulamentul se aplica de la 1 iulie [OP: va rugam sa inserati anul calendaristic = anul care
cuprinde data de 1 iulie dupa intrarea in vigoare a prezentului act].

Cu toate acestea, 1n ceea ce priveste perioadele de raportare anterioare datei de [OP: va rugam
sa inserati data = data aplicarii], Regulamentul (UE) 2019/1242, astfel cum se aplica la 30
tunie [OP: va rugam sa inserati anul calendaristic = anul care cuprinde data de 1 iulie dupa
intrarea in vigoare a prezentului act] si Regulamentul (UE) 2018/956, astfel cum se aplica la
30 tunie [OP: va rugam sa inserati anul calendaristic = anul care cuprinde data de 1 iulie
dupa intrarea in vigoare a prezentului act] se aplica n continuare.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele
membre.

Adoptat la Strasbourg,
Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedinta Presedintele
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FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

1. CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

1.1. Titlul propunerii/initiativei

Propunere de regulament de modificare a Regulamentului (UE) 2019/1242 in ceea ce
priveste consolidarea standardelor de performantd privind emisiile de CO: pentru
vehiculele grele noi in conformitate cu obiectivele climatice mai ambitioase ale Uniunii si
integrarea obligatiilor de raportare si de abrogare a Regulamentului (UE) 2018/956.

1.2. Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Rubrica 3 — Resurse naturale si mediu

Titlul 9 — Mediu si politici climatice

1.3. Obiectul propunerii/initiativei:
O o actiune noua

O o actiune noud intreprinsd ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni
pregititoare®

M prelungirea unei actiuni existente

M o fuziune sau o redirectionare a uneia sau mai multor actiuni cétre o altd/o noua
actiune

14. Obiectiv(e)
1.4.1.  Obiectiv(e) general(e)

Obiectivul general al prezentei propuneri este de a stabili noi standarde de emisii cu
scopul de a reduce emisiile de CO, generate de vehiculele grele noi si a contribui la
trecerea la o mobilitate cu emisii zero in contextul mai larg al Indeplinirii obiectivelor
climatice mai ambitioase ale UE pand in 2030 si al realizarii neutralitdtii climatice a UE
pana in 2050.

1.4.2.  Obiectiv(e) specific(e)

Obiectivele specifice ale prezentei propuneri sunt:

Sa reducd emisiile de CO> generate de vehiculele grele ntr-un mod eficient din punctul de
vedere al costurilor, in conformitate cu obiectivele climatice ale UE, contribuind in acelasi
timp la sporirea securitatii energetice a UE.

Sa ofere operatorilor si utilizatorilor europeni din domeniul transporturilor, in marea lor
majoritate IMM-uri, beneficii de pe urma utilizarii pe scara mai larga a vehiculelor eficiente
energetic.

Sa consolideze pozitia de lider tehnologic si in materie de inovare a UE in aceasta industrie
prin investitii canalizate In tehnologii cu emisii zero.

1.4.3.  Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

= Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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Propunerea va asigura reducerea emisiilor de CO> generate de vehiculele grele, va oferi
beneficii operatorilor si utilizatorilor din domeniul transporturilor in ceea ce priveste
calitatea aerului si reducerea consumului de energie si va consolida pozitia de lider
tehnologic si In materie de inovare a lantului valoric din sectorul autovehiculelor. Se
preconizeaza cd beneficiile conexe suplimentare vor fi cresterea eficientei energetice si a
securitatii energetice.

1.4.4.  Indicatori de performanta

A se preciza indicatorii pentru monitorizarea progreselor si a realizarilor obtinute.

Au fost identificati urmatorii indicatori:

1. media emisiilor de CO> ale parcului de vehicule grele noi de la nivelul UE, masurata la
omologarea de tip, va fi monitorizata anual;

2. emisiile totale de GES ale vehiculelor grele vor fi monitorizate prin inventarele anuale
ale emisiilor de GES ale statelor membre;

3. numarul si ponderea vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scdzute nou inmatriculate
vor fi monitorizate prin intermediul datelor anuale de monitorizare transmise de statele
membre;

4. nivelul de inovare va fi masurat in ceea ce priveste noile brevete ale producatorilor
europeni de automobile legate de tehnologiile cu emisii zero prin intermediul bazelor de
date disponibile publicului privind brevetele;

5. nivelul de ocupare a fortei de munca va fi monitorizat pe baza statisticilor Eurostat puse
la dispozitia publicului privind datele referitoare la ocuparea fortei de munca la nivel
sectorial in UE.

1.5. Motivele propunerii/initiativei

1.5.1.  Cerinta (cerintele) care trebuie indeplinita (indeplinite) pe termen scurt sau lung,
inclusiv un calendar detaliat pentru punerea in aplicare a initiativei

Producatorii de vehicule grele nou inmatriculate in Uniune vor trebui sd monitorizeze si sa
raporteze datele privind emisiile si sa respecte obiectivele revizuite privind emisiile
specifice de CO»

Statele membre vor trebui sa raporteze anual Comisiei si Agentiei Europene de Mediu
(AEM) date tehnice privind vehiculele grele nou inmatriculate.

1.5.2.  Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din diferiti factori,
de exemplu o mai buna coordonare, securitatea juridica, o mai mare eficacitate sau
complementaritate). In sensul prezentului punct, ,,valoarea addugatd a interventiei
Uniunii” este valoarea ce rezulta din interventia Uniunii care depaseste valoarea ce
ar fi fost obtinutd daca ar fi actionat doar statele membre in mod individual.

Schimbadrile climatice reprezintd o problema transfrontaliera care nu poate fi rezolvata doar
prin luarea de masuri la nivel national sau local. Coordonarea actiunilor climatice trebuie
realizata la nivel european, iar actiunea UE este justificatd din motive de subsidiaritate.

Initiativele adoptate la nivel national si local nu vor fi suficiente. Lipsa unei actiuni
coordonate la nivelul UE s-ar traduce intr-un risc de fragmentare a pietei. Pe cont propriu,
statele membre individuale ar reprezenta, de asemenea, o piatd prea micd pentru a stimula
schimbarile la nivel de sector si pentru a crea economii de scara.
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1.5.3.  Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

Propunerea se bazeazd pe legislatia existentd atat in ceea ce priveste obligatiile de
monitorizare si raportare, cat si standardele privind emisiile de COo.

1.5.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual si posibilele sinergii cu alte
instrumente corespunzdatoare

Prezenta propunere este compatibild cu obiectivele instrumentului NextGenerationEU si
ale cadrului financiar multianual pentru perioada 2021-2027%°, care vor contribui la
realizarea dublei tranzitii verzi si digitale vizate de Europa.

Prezenta propunere legislativd este complementard si mentine coerenta cu propunerile
relevante din pachetul ,,Pregatiti pentru 55, precum si cu propunerea privind Euro 7.

1.5.5.  Evaluarea diferitelor optiuni de finantare disponibile, inclusiv a posibilitatilor de
redistribuire

Nu se aplica

26 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/eu-budget/long-term-eu-budget/2021-

2027/documents_ro.
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1.6. Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
L] durata limitata
O in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana in [ZZ/LL]AAAA

O Impactul financiar din AAAA pand in AAAA pentru creditele de angajament si
din AAAA pana in AAAA pentru creditele de plata.

M durata nelimitata
- Punere 1n aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din 2024 pana in 2025,
- urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.
1.7. Modul (modurile) de gestiune preconizat(e)?’

M Gestiune directi asiguratid de Comisie

M prin intermediul departamentelor sale, inclusiv al personalului din delegatiile
Uniunii;
O prin intermediul agentiilor executive

[] Gestiune partajati cu statele membre
M Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara catre:
[ tari terte sau organisme pe care le-au desemnat acestea;
L] organizatii internationale si agentii ale acestora (a se preciza);
0 BEI si Fondului european de investitii;
M organismele mentionate la articolele 70 si 71 din Regulamentul financiar;
O] organisme de drept public;

0] organisme de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa prezinte
garantii financiare adecvate;

0 organisme de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu punerea
in aplicare a unui parteneriat public-privat si care prezinta garantii financiare adecvate;

O persoane carora li se incredinteazd executarea unor actiuni specifice in cadrul
PESC, in temeiul titlului V din TUE, si care sunt identificate in actul de baza relevant.

Dacd se indica mai multe moduri de gestiune, a se furniza detalii suplimentare in
sectiunea ,,Observatii”.

Observatii:

Nu se aplica.

27 Explicatii detaliate privind modurile de gestiune, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt
disponibile pe site-ul BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/RO/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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2.

2.1.

MASURI DE GESTIUNE

Norme in materie de monitorizare si raportare

A se preciza frecventa si conditiile.

Initiativa implica utilizarea creditelor din cadrul acordurilor administrative existente Intre
DG CLIMA si JRC si o crestere a contributiei pentru AEM.

Este necesard colectarea extinsd de date din diferite surse, inclusiv din partea statelor
membre, a producatorilor de automobile si a autoritatilor nationale de omologare de tip.
Coordonarea activitatilor de colectare a datelor este realizatda de AEM si DG CLIMA,
sprijinite de JRC.

Statele membre si producatorii raporteaza anual date privind Inmatriculdrile de vehicule
noi. Aceste seturi de date stau la baza stabilirii respectarii standardelor de catre
producatori si a aplicarii eventualelor amenzi. Datele sunt apoi confirmate printr-o decizie
a Comisiei.

Propunerea necesitd o evaluare suplimentard a datelor de citre Comisie si AEM tinand
seama de grupurile de vehicule nou incluse, dispozitiile privind acordarea unei derogari
pentru micii producatori si transferul de vehicule.

Datele privind consumul de combustibil si/sau de energie electrica in conditii reale de
conducere inregistrat la bordul vehiculelor, precum si datele privind performanta in
circulatie vor fi raportate anual, inclusiv pentru vehiculele addugate la domeniul de
aplicare. Dispozitiile juridice existente referitoare la colectarea datelor obtinute in conditii
reale de conducere si la procedura de verificare in circulatie au fost consolidate de
colegiuitor, comparativ cu propunerea Comisiei.

2.2

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

2.2.1.  Justificarea modului/modurilor de gestiune, a mecanismului/mecanismelor de

punere in aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control
propuse

Propunerea nu pune in aplicare un program financiar, ci elaboreaza o politica pe termen
lung. Nu sunt aplicabile modul de gestiune, mecanismele de punere in aplicare a
finantarii, modalitatile de platd si strategia de control in legatura cu ratele de eroare

2.2.2.  Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern

instituit(e) pentru atenuarea lor

Metodele de control preconizate sunt prevazute in Regulamentul financiar si Tn normele
de aplicare. Prezenta propunere nu se referd la un program de cheltuieli.

Monitorizarea eficientd si corectd a datelor privind inmatricularea vehiculelor este
esentiala pentru asigurarea securitdtii juridice in ceea ce priveste punerea in aplicare a
legislatiei si pentru asigurarea unor conditii de concurentd echitabile intre diferitii
producatori in cadrul pietei unice a UE.

Colectarea datelor obtinute in conditii reale de conducere si procedura de verificare in
circulatie vor garanta posibilitatea de a detecta nereguli in datele privind Tnmatricularea
vehiculelor si de a lua masuri eficace de remediere in timp util si vor contribui, de
asemenea, la asigurarea faptului ca eficacitatea pe termen lung a obiectivelor UE privind
emisiile de CO2 nu este subminata.
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Principalele sisteme de control intern includ verificarea datelor privind inmatricularea
vehiculelor si a datelor tehnice raportate.

2.2.3.  Estimarea si justificarea raportului cost-eficacitate al controalelor (raportul
,,costurile controalelor + valoarea fondurilor aferente gestionate”) si evaluarea
nivelurilor preconizate ale riscurilor de eroare (la plata si la inchidere)

Prezenta initiativa nu implica noi controale/riscuri semnificative care nu ar fi acoperite de
un cadru de control intern existent. Nu au fost avute in vedere masuri specifice pe langa
aplicarea Regulamentului financiar.

2.3. Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate, de exemplu din strategia
antifrauda.

Pe langd aplicarea Regulamentului financiar pentru prevenirea fraudei si a neregulilor,
cerintele consolidate de reducere a emisiilor de CO; si extinderea domeniului de aplicare
prevazute in prezenta propunere vor fi insotite de o monitorizare si raportare intensificate
ale seturilor de date privind verificarea 1n circulatie si emisiile in conditii reale de
conducere.
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3.
3.1.

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

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

J Linii bugetare existente

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

Linia bugetara Tipul de Contributie
cheltuieli ’
Rubrica din on sensul
cadrul din partea | din partea . articolululil 21
financiar | Numdr Dif/ tarilor térilor dm}’. artea alineatul (2)
multianual Nedif2® | AELS® | candidate®® | POLOT litera (b) din
terte Regulamentul
financiar
3 09 02 Q3 . Atenuarea  schimbarilor Dif. DA NU NU NU
climatice si adaptarea la acestea
3 09 10 02 Agentia Europeand de Mediu |  Dif. DA DA NU NU
7 20 02 01 01 Personal contractual Nedif. NU NU NU NU
Noile linii bugetare solicitate: Nu se aplica
28 Dif. = credite diferentiate/Nedif. = credite nediferentiate.
» AELS: Asociatia Europeand a Liberului Schimb.
30 Tarile candidate si, dupa caz, candidatii potentiali din Balcanii de Vest.
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3.2.
3.2.1.

Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor

Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale

O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

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

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar multianual 3 »Resurse naturale si mediu”
DG: CLIMA 2023 2024 2025 2026 2027 | TOTAL
Credite operationale
09 02 03 Atenuarea schimbarilor climatice si adaptarea la Angajamente M 0,100 0,100 0,100 0,100 0,400
acestea Plati @ 0,100 | 0,100 | 0,100 | 0,100 0,400
Credite cu caracter administrativ finantate din bugetul unor programe specifice
3)

Angajamente =1+3 0,100 0,100 0,100 0,100 0,400
TOTAL credite pentru DG CLIMA

Plati =2+3 0,100 0,100 0,100 0,100 0,400

RO

Agentia: AEM - Agentia Europeana 2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
Credite operationale
Angajamente | (1 0,299 0735 | 0,750 0,765 2,549
Titlul 1: Cheltuieli cu personalul
Plati (22) 0,299 0735 | 0,750 0,765 2,549
45

JRC va juca un rol esential pentru a sprijini Comisia cu o parte dintre activitatile tehnice necesare. Existd un acord administrativ intre DG
CLIMA si JRC.
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Titlul 2: Infrastructura

Angajamente (1b) 0,080 0,080 0,160

Plati (@b) 0,080 0,080 0,160

Angajamente (o) 0,020 0,040 0,040 0,100
Titlul 3: Cheltuieli operationale

Plati (20) 0,020 0,040 0,040 0,100

Credite cu caracter administrativ finantate din bugetul unor programe specifice

3)

=la+

TOTAL credite Angajamente bt lc 0,379 0,835 0,790 0,805 2,809

pentru AEM* Plati o 0,379 0,835 | 0,790 0,805 2,809

RO

* Impactul bugetar al resurselor financiare suplimentare pentru Agentia Europeand de Mediu va fi compensat printr-o reducere compensatorie
de la bugetul LIFE, mai precis de la linia bugetard 09 02 03 a DG CLIMA privind atenuarea schimbarilor climatice si adaptarea la acestea.

Cheltuieli cu personalul: vor fi necesari un agent temporar (AD) suplimentar si un agent contractual (AC) suplimentar pentru a sprijini: (i)

coordonarea, pregdtirea si monitorizarea colectarii, analizei si prelucrarii datelor suplimentare necesare pentru a gestiona cresterea numarului
absolut de emisii ale vehiculelor care trebuie monitorizate si raportate, (ii) implementarea si utilizarea sistemului de raportare, a sistemelor de
asigurare a calitatii si de control al calitatii datelor pentru vehiculele nou adaugate prin extinderea domeniului de aplicare, precum si
gestionarea datelor si furnizarea de asistenta tehnica pentru producatorii suplimentari.

Sunt necesari trei agenti contractuali suplimentari (dintre care doi in 2024) pentru urmatoarele sarcini:

Sprijin pentru pregdtirea si dezvoltarea unei serii de metodologii de certificare detaliate (de exemplu: pentru demonstrarea indeplinirii
criteriilor de calitate ale UE pentru eliminarea dioxidului de carbon, astfel cum se prevede la articolul 8 din propunerea de regulament
adecvat);

Colectarea de date privind procedurile de monitorizare, raportare si verificare, de exemplu, pentru o serie de activitati de agricultura a
carbonului legate de reumidificarea zonelor umede, gestionarea culturilor si initiativele de impadurire/reimpadurire;

Sprijin pentru asigurarea conexiunii intre registre (de exemplu: sistemele de certificare si inventarele nationale ale gazelor cu efect de sera).
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o Cheltuieli pentru infrastructura si operationale: AEM va avea nevoie de investitii initiale in sisteme informatice in primii doi ani (in valoare

totala de 160 000 EUR) pentru prelucrarea datelor, pentru verificarea respectarii standardelor luand in considerare, de asemenea, numarul mai
mare de vehicule si de producatori. Vor fi necesare, de asemenea, cheltuieli anuale recurente in domeniul informaticii pentru intretinerea si
actualizarea periodica a fluxurilor de lucru pentru raportare, a bazelor de date MSSQL si a altor instrumente informatice.

. . 2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
O TOTAL credite operationale -
Angajamente “4) 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
Plati ) 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
TOTAL credite
in cadrul RUBRICII 3 Angajamente 4 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
din cadrul financiar multianual
Plati =3 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
milioane EUR (cu trei zecimale)
Rubrica din cadrul financiar multianual 7 ,,Cheltuieli administrative”
2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG: CLIMA
O Resurse umane 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
O Alte cheltuieli administrative
TOTAL pentru DG CLIMA Credite 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364

Este necesar un agent contractual echivalent norma intreaga pentru gestionarea datelor suplimentare.
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TOTAL credite Total e
in cadrul RUBRICII 7 (To‘ia? oty T 0,091 | 0,091 | 0,091 0,091 0,364
din cadrul financiar multianual ’
milioane EUR (cu trei zecimale)
2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
TOTAL credite Angajamente 0,570 1,026 0,981 0,996 3,573
in cadrul RUBRICILOR 1-7
din cadrul financiar multianual Plati 0,570 1,026 0,981 0,996 3,573
3.2.2.  Realizarile preconizate finantate din credite operationale
Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)
2023 2024 2025 2026 2027 TOTAL
A se indica ~
obiectivele si REALIZARI
realizarile
. 3] - . . :
s Tip Cn(l)zg;irl Costuri Z | Costuri Z | Costuri Z Costuri Costuri Tgial cz(s)iii
OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 132,
- Realizare
- Realizare
3 Realizarile se refera la produsele si serviciile care vor fi furnizate (de exemplu: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti etc.).
32 Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”.
RO 13
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- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 1

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
or. 2

TOTALURI

3.2.3.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative

3.2.3.1. Impactul estimat asupra resurselor umane ale AEM

. O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ
. %} Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ, conform explicatiilor de mai jos:
milioane EUR (cu trei zecimale)
2024 2025 2026 2027 TOTAL
Agenti temporari (grade
AD) 0,115 0,235 0,240 0,244 0,834
Agenti  temporari
(grade AST)
Agenti
contractuali 0,184 0,500 0,510 0,520 1,714
Experti  nationali
detasati
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TOTAL 0,299 0,735 0,750 0,765 2,549

Cerinte privind personalul (ENI):

2024 2025 2026 2027 TOTAL

Agenti temporari (grade
AD)

Agenti temporari
(grade AST)

Agenti contractuali 3 4 4 4 4

Experti nationali
detasati

TOTAL 4 5 5 5 5
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3.2.3.2. Necesarul estimat de credite administrative in cadrul Comisiei
3.2.3.3. Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative
— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

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

milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul

2024 2025 2026 2027 TOTAL

RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364

Alte cheltuieli
administrative

Subtotal RUBRICA 7
din cadrul financiar 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
multianual

in afara RUBRICII 7°°

din cadrul financiar

multianual Nu se aplica Nu se aplica Nu se aplica Nu se aplica Nu se aplica

Resurse umane

33 Asistentd tehnicd si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor si/sau a actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.
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Alte cheltuieli
cu caracter administrativ

Subtotal
in afara RUBRICII 7 . . . s .
din cadrul financiar Nuseaplica | Nuseaplica | Nuseaplica | Nuseaplica | Nuseaplica
multianual
TOTAL 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364

Necesarul de credite pentru resursele umane si pentru alte cheltuieli cu caracter administrativ va fi acoperit de creditele directiei generale (DG) respective care sunt deja alocate pentru gestionarea
actiunii si/sau au fost redistribuite intern in cadrul DG-ului respectiv, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare care ar putea fi alocate DG-ului ce gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de
alocare si tinand seama de constrangerile bugetare.
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3.2.3.4. Necesarul de resurse umane estimat

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

J A Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform

explicatiilor de mai jos:

Estimari exprimate in echivalent norma intreaga

Anul
2023

Anul
2024

Anul
2025

Anul
2026

Anul
2027

O Posturi din schema de personal (functionari si agenti temporari)

2001 02 01 (sediu si in reprezentantele Comisiei)

2001 02 03 (delegatii)

01 01 01 01 (cercetare indirectd)

010101 11 (cercetare directa)

O Personal extern (in echivalent norma intreaga: ENI)34

2002 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”)

2002 03 (AC, AL, END, INT si JPD in delegatii)

35 - la sediu
XX 01 xx yy zz

- in delegatii

010101 02 (AC, END, INT - cercetare indirecta)

010101 12 (AC, END, INT - cercetare directa)

TOTAL

XX este domeniul de politica sau titlul din buget vizat.

Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauza alocate deja pentru gestionarea
actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare ce ar putea fi alocate
DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si personal temporar

Personal extern

Ar fi necesar 1 AC in cadrul Comisiei pentru a face fatd complexitatii
sporite si domeniului de aplicare extins al legislatiei, precum si
sarcinilor suplimentare de supraveghere si gestionare asociate.

3.2.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual

o Propunerea/initiativa:

M poate fi finantata integral prin realocarea creditelor in cadrul rubricii relevante din

cadrul financiar multianual (CFM).

cadrul pachetului financiar LIFE.

Nu sunt previzute cheltuieli operationale suplimentare. In orice caz, eventualele cheltuieli vor fi asigurate in

34

dispozitie de agenti de munca temporara; JPD = tanér profesionist in delegatii.
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Subplafonul pentru personal extern acoperit din creditele operationale (fostele linii ,,BA™).

AC = agent contractual, AL = agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la
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3.2.5.

[] necesita utilizarea marjei nealocate din cadrul rubricii corespunzatoare din CFM
si/sau utilizarea instrumentelor speciale, astfel cum sunt definite in Regulamentul

privind CFM.

O necesita revizuirea CFM.

Contributiile tertilor

Propunerea/initiativa:

M nu prevede cofinantare din partea tertilor

O prevede cofinantare din partea tertilor, estimata mai jos:

Credite in milioane EUR (cu trei zecimale)

2023

2024

2025

2026

2027

Total

A se preciza organismul
care asigurad cofinantarea

cofinantate

TOTAL credite

3.3.

Impactul estimat asupra veniturilor

L] Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.

curs

M  Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:
] asupra resurselor proprii
M asupra altor venituri
va rugam sa precizati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli [
milioane EUR (cu trei zecimale)
Credite Impactul propunerii/ini;iativei36
disponibile
Linia bugetara pentru pentru
venituri: exercitiul
financiar in 2023 2024 2025 2026 2027

Articolul 42 9

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

Nu se aplica

Alte observatii (de exemplu, metoda/formula utilizatd pentru calcularea impactului asupra veniturilor sau

orice alta informatie).

36
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In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate
trebuie sa fie sume nete, si anume sumele brute dupd deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de

colectare.

RO



RO

Ar putea fi generate venituri din prime pentru emisiile suplimentare de CO». Veniturile
platibile de catre producatori vor fi considerate in continuare venituri la bugetul general al
UE.

55
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