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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Temeiurile si obiectivele propunerii

Industria autovehiculelor este deosebit de importanta pentru UE, oferind locuri de munca
pentru peste 12 milioane de persoane in sectoarele productiei, vanzarii, intretinerii si
transporturilor. Avand 1n vedere ca face parte din industria mondiala a autovehiculelor,
sectorul autoturismelor al UE se confruntd in prezent cu transformari fundamentale.
Digitalizarea si automatizarea modifica procesele de fabricatie traditionale. Inovarea 1n
grupurile motopropulsoare electrice, in conducerea autonoma si in vehiculele conectate
constituie provocari majore, care pot transforma in mod fundamental acest sector. In plus,
ponderea pietei UE a autoturismelor in vanzarile mondiale a scazut in ultimii zece ani, de
la aproximativ o treime la circa 20 %, exercitind o presiune suplimentard asupra
industriei UE sa intre pe noi piete.

fn urma Acordului de la Paris', statele din intreaga lume s-au angajat sa treaca la o
economie cu emisii scizute de dioxid de carbon. in prezent, numeroase tiri pun in
aplicare politici pentru un transport cu emisii scdzute de dioxid de carbon, inclusiv
standarde pentru vehicule, adesea in combinatie cu masuri de Tmbunatatire a calitatii
aerului. Pana in prezent, standardele privind reducerea emisiilor de CO, pentru
autoturisme si camionete existente in Europa au reprezentat un instrument fundamental
pentru impulsionarea inovarii si a investitiilor in tehnologii cu emisii scazute de dioxid de
carbon. Astdzi Insd, din cauza absentei unor standarde mai stricte pentru perioada de dupa
2020, UE risca sa isi piarda pozitia de lider tehnologic, in special in ceea ce priveste
vehiculele cu emisii zero/scazute, SUA, Japonia, Coreea de Sud si China avansand foarte
rapid in acest domeniu.

China tocmai a introdus cote obligatorii de vehicule cu emisii zero/scazute pentru
producitorii de autoturisme, aplicabile incepand cu 2019. in SUA, California si alte noua
state au instituit cu succes un instrument de reglementare care sd stimuleze adoptarea
vehiculelor cu emisii zero/scazute. Importanta strategicd a vehiculelor cu emisii
zero/scazute pentru producatorii de autoturisme este subliniatd de numeroasele anunturi
recente conform carora ponderea grupurilor propulsoare electrice in vanzarile lor la nivel
mondial va creste in mod semnificativ in urmatorii ani. Industria autovehiculelor din UE
trebuie sd devind lider mondial 1n sectorul acestor noi tehnologii, asa cum in prezent este
lider mondial in ceea ce priveste tehnologiile pentru autoturismele conventionale.

In temeiul cadrului de reglementare actual, consumatorii din UE nu profitd de economiile
potentiale de combustibil. Conform evaluarii regulamentelor actuale privind CO,,
economiile de combustibil ce rezulta din standardele in materie de CO, depdsesc in mod
semnificativ costurile de achizitie suplimentare, insd economiile facute in ceea ce priveste
costul combustibilului pe durata de functionare a vehiculelor au fost mai mici decat se
anticipase, in principal din cauza diferentei tot mai mari dintre performanta in materie de
emisii ale ciclului de incercare si cea constatatd in conditii reale de conducere. Daca se va
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reduce ,,decalajul in materie de emisii”, iar vehiculele noi vor fi dotate cu tehnologii care
sd duca la economii de combustibil in conditii reale de conducere, consumatorii vor avea
si mai multe beneficii.

Strategia europeand a Comisiei pentru o mobilitate cu emisii scdzute de dioxid de
carbon®, publicatd in iulie 2016, stabileste obiectivul ambitios ca, pand in 2050, emisiile
de gaze cu efect de serd (GES) generate de sectorul transporturilor sa fie cu cel putin
60 % mai reduse decat in 1990 si sa se inscrie in mod categoric pe o traiectorie care sa
tindd spre zero. Emisiile de poluanti atmosferici generate de sectorul transporturilor
trebuie reduse drastic, fara intarziere. De asemenea, in strategie se precizeaza in mod clar
ca ar trebui sporitd adoptarea de vehicule cu emisii scazute si cu emisii zero pentru a
obtine o cotd de piatd semnificativd pana in 2030 si a inscrie In mod categoric UE pe
traiectoria pe termen lung cétre o mobilitate cu emisii zero.

Intr-o prima etapa, strategia a fost pusd in aplicare prin comunicarea din mai 2017,
intitulata ,,Europa in miscare. O agenda pentru o tranzitie echitabila din punct de vedere
social citre o mobilitate curatd, competitivd si conectatd pentru toti™>. Comunicarea
precizeazd in mod clar cd UE isi propune ca obiectiv sa fie dezvoltate, oferite si produse
in Europa cele mai bune solutii, echipamente si vehicule pentru o mobilitate conectata,
automatizata, si cu emisii scdzute de dioxid de carbon si sa dispuna de cea mai moderna
infrastructura de sprijin a acestora. In comunicare se subliniaza faptul ca UE trebuie si fie
lider in modelarea schimbarilor actuale din sectorul autovehiculelor la nivel mondial, pe
baza progreselor esentiale deja realizate.

Actualele standarde privind emisiile de CO, pentru autoturisme si camionete, valabile
pana in 2020/2021, au contribuit la reducerea semnificativa a emisiilor de CO, generate
de vehiculele utilitare usoare4. Cu toate acestea, avand in vedere politicile puse 1n aplicare
in prezent, nu se preconizeaza ca emisiile de GES sa scada intr-o masura suficientd astfel
incat sa se atinga obiectivul UE pentru 2030 de reducere a emisiilor cu cel putin 40 %
comparativ cu nivelurile din 1990. Transportul rutier era responsabil de 22 % din emisiile
de GES din UE 1n 2015, incepand cu 1990 inregistrandu-se o crestere constantd a acestui
procent. In 2015, autoturismele si camionetele erau responsabile de 73 % din emisiile de
GES generate de transportul rutier.

Chiar daca sectorul transporturilor si-a redus considerabil emisiile de poluanti atmosferici
in UE 1n cursul ultimelor decenii, acesta este responsabil in continuare de cel mai mare
procent de emisii de NOy. Vehiculele cu emisii zero nu numai ca isi aduc contributia la
reducerea emisiilor de CO, generate de transportul rutier ci ofera si beneficii din
perspectiva faptului ca transporturile nu mai genereaza emisii de poluanti atmosferici.

Prezenta propunere stabileste obiective eficiente din punctul de vedere al costurilor de
reducere a emisiilor de CO; privind vehiculele utilitare usoare noi pentru perioada de
pand in 2030, combinate cu un mecanism specific de stimulente pentru cresterea

2 COM(2016) 501 final.
3 COM(2017) 283 final.
4 Ricardo-AEA si TEPR (2015), ,Evaluarea Regulamentelor 443/2009 si 510/2011 privind
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procentului de vehicule cu emisii zero/scazute. Se va asigura astfel faptul ca industria
autovehiculelor din UE 1isi mentine pozitia de lider tehnologic, consolidandu-si astfel
competitivitatea si stimuland ocuparea fortei de munca. Se vor reduce, de asemenea,
costurile consumatorilor cu consumul de combustibil. In acelasi timp, se va contribui la
indeplinirea angajamentelor asumate de UE 1n cadrul Acordului de la Paris. Mecanismul
de stimulare a cresterii procentului de vehicule cu emisii zero/scdzute va contribui in
special la reducerea emisiilor de poluanti atmosferici si va imbunatati astfel calitatea
aerului, ceea ce va aduce beneficii iIn materie de sanatate publicd. Prezenta propunere
completeaza eforturile depuse In prezent la nivel urban, regional si national pentru
combaterea problemelor privind calitatea aerului.

Mai precis, va oferi acestui sector un semnal clar si predictibilitate pentru a investi, a
stimula ocuparea fortei de munci si a promova inovarea si competitivitatea. In plus, va
accelera introducerea de vehicule cu emisii zero/scazute si dezvoltarea unor tehnologii
eficiente din punct de vedere al consumului de combustibil in UE, punand astfel bazele
pentru mentinerea succesului industriei autovehiculelor din UE pe pietele mondiale. Se
preconizeazd ca se vor efectua investitii In infrastructurile de alimentare, sprijinite de
masurile adiacente necesare la nivelul UE si la nivel national.

Instituirea de noi mecanisme de guvernanta specifice va asigura faptul cd valorile
emisiilor de CO; si ale consumului de combustibil vor rdmane reprezentative pentru
valorile constatate de catre consumatori in trafic. Propunerea asigura, de asemenea, faptul
ca eforturile sunt distribuite in mod echitabil intre producatori.

Prezenta propunere face parte dintr-un pachet mai amplu referitor la mobilitate, care
include actiuni privind cererea ce sprijind masurile din prezenta propunere legate de
ofertd. Directiva 2009/33/CE privind promovarea vehiculelor de transport rutier
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic pentru stimularea pietei pentru
vehicule nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic. Modificarea propusa
asigura faptul ca directiva acopera toate practicile relevante in materie de achizitii, ca
ofera semnale de piata clare si pe termen lung si ca dispozitiile acesteia sunt simplificate
si utilizate Tn mod eficace. Propunerea ar trebui sa amelioreze contributia sectorului
transporturilor la reducerea emisiilor de CO; si de poluanti atmosferici si sd ducd la
imbunatatirea competitivitatii si la cresterea sectorului.

Directiva privind infrastructura pentru combustibili alternativi abordeaza stabilirea de
standarde comune pentru piata internd si de cerinte pentru o infrastructurd minima
adecvata, care sa fie dezvoltate prin intermediul cadrelor de politica nationald, precum si
informarea consumatorilor cu privire la compatibilitatea dintre combustibili si vehicule.
In Planul de actiune privind infrastructura pentru combustibili alternativi se prezintd un
set de recomandari pentru consolidarea punerii in aplicare a cadrelor de politica nationala
in temeiul directivei si pentru imbunatatirea planificarii si a finantarii infrastructurii
interoperabile pentru combustibili.

O initiativa privind bateriile va contribui la instituirea unui lant valoric complet pentru
dezvoltarea si fabricarea de baterii in UE.

In plus, in prima jumitate a anului 2018, Comisia intentioneazi si prezinte obiective de
reducere a emisiilor de CO; pentru vehiculele utilitare grele noi.

RO



RO

. Coerenta cu dispozitiile deja existente in domeniul de politica vizat

Prezenta propunere va contribui la indeplinirea obiectivului Strategiei-cadru pentru o
uniune energeticd’ de a realiza tranzitia citre o economie cu emisii scizute de dioxid de
carbon, sigura si competitivd. Aceasta va contribui, de asemenea, la atingerea obiectivelor
prevazute in cadrul UE 1n materie de clima si energie pentru 2030, printre care se numara
reducerea cu cel putin 40 % a emisiilor de GES ale UE comparativ cu nivelurile din 1990.
Reducerile emisiilor de GES in sectoarele care nu intrd in domeniul de aplicare al
schemei de comercializare a certificatelor de emisii (ETS), printre care se numard si
sectorul transportului rutier, vor trebui sa fie de cel putin 30 % pana in 2030, comparativ
cu nivelurile din 2005. in Regulamentul privind partajarea eforturilor®, Comisia a propus
pentru statele membre obiective de reducere a GES pana in 2030, care vizeaza sectoarele
ce nu intrd in domeniul de aplicare al ETS. Standardele privind emisiile de CO, ale
vehiculelor utilitare usoare aplicabile 1n perioada de dupa 2020 vor ajuta statele membre
sd atinga obiectivele respective.

In plus, fiind un element fundamental al politicii climatice a UE, schema de
comercializare a certificatelor de emisii contribuie la decarbonizarea sectorului energiei
electrice, care va juca un rol tot mai important in transportul rutier, avand in vedere ca
procentul vehiculelor electrice va creste.

PC7 si Orizont 2020 au furnizat in total finantare de peste 1,5 miliarde EUR pentru
sprijinirea cercetarii si a dezvoltarii in sectorul bateriilor, al combustibililor alternativi si
al tuturor aspectelor legate de electrificarea vehiculelor.

Propunerea Comisiei din 2016 de revizuire a Directivei privind energia din surse
regenerabile (RED 1)’ vizeazd reducerea emisiilor de GES ale combustibililor prin
introducerea unei obligatii la nivelul UE ca pana in 2030 furnizorii de combustibil sa
ofere un procent minim de 6,8 % de combustibili cu emisii scazute si din surse
regenerabile, inclusiv energie electrica din surse regenerabile si biocombustibili avansati.

. . . . . . 8 . o
Propunerea de revizuire a directivei ,,Eurovigneta™ prevede introducerea de taxe care sa
se bazeze pe performantele in materie de emisii, ceea ce va face posibild recompensarea
vehiculelor cel mai ecologice si stimularea reinnoirii parcului de vehicule.

. Coerenta cu alte domenii de politica a Uniunii

Asa cum s-a subliniat in Strategia reinnoitd privind politica industriald’, adoptata recent,
o industrie a autovehiculelor moderna si competitiva este esentiala pentru economia UE.

> COM(2015) 080 final.

6 Propunere de regulament privind reducerea anuald obligatorie a emisiilor de gaze cu efect de sera
de citre statele membre in perioada 2021-2030, in vederea realizdrii unei uniuni energetice
reziliente si a respectarii angajamentelor asumate in temeiul Acordului de la Paris, si de modificare
a Regulamentului (UE) nr. 525/2013 al Parlamentului European si al Consiliului privind un
mecanism de monitorizare si de raportare a emisiilor de gaze cu efect de serd si a altor informatii
relevante pentru schimbarile climatice, COM(2016) 482 final.

Propunere de directivd a Parlamentului European si a Consiliului privind promovarea utilizarii
energiei din surse regenerabile, COM(2016) 0767 final.

Propunere de directiva a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a
Directivei 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor
infrastructuri, COM(2017) 275 final.

’ COM(2017) 479 final.
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Totusi, pentru ca acest sector sd isi mentina pozitia de lider tehnologic si sa prospere pe
pietele mondiale, va trebui sd accelereze tranzitia catre tehnologii mai durabile si catre
noi modele de afaceri. Numai astfel se va asigura faptul cad Europa va avea cea mai
competitivd, inovatoare si durabila industrie in 2030 si in perioada ulterioara.

In plus, industria autovehiculelor este unul dintre sectoarele vizate de proiectul de
initiativa al Comisiei privind cooperarea sectoriald in materie de competente'’, lansat in
mai 2016. Acest proiect de initiativa oferd posibilitatea ca cererile de proiecte sa
reuneasca principalele parti interesate din randul partenerilor sociali pentru a identifica
provocarile in materie de calificare si competente, la care sa se adauge introducerea de
strategii personalizate la nivel national sau regional pentru a rdspunde acestor provocari.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temeiul juridic

Temeiul juridic al prezentei propuneri este articolul 192 din 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
imbunatatirea calitdtii mediului; promovarea pe plan international a unor masuri destinate
sd contracareze problemele de mediu la scard regionald sau mondiala si in special lupta
impotriva schimbarilor climatice.

J Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)

La nivelul UE, sunt in vigoare standarde privind emisiile de CO; pentru autoturisme din
2009, iar pentru camionete din 2011, standardele respective stabilind obiective pand in
2020/2021. In absenta unor noi actiuni ale UE in acest domeniu, este probabil ci nu se
vor inregistra reduceri suplimentare semnificative ale emisiilor de CO, generate de
vehiculele utilitare usoare noi, asa cum s-a constatat in UE in perioada 1995-2006 in
cazul autoturismelor. Se asteapta sa se inregistreze o oarecare reducere a emisiilor si dupa
2021 datorita continudrii retnnoirii parcului de vehicule existent cu noi autoturisme si
camionete care indeplinesc standardele in materie de CO; pentru 2020/2021. Cu toate
acestea, dat fiind cd se asteaptd ca activitatea de transport sd creascd in continuare,
reducerile totale de emisii de CO;, nu ar fi suficiente pentru atingerea obiectivului pentru
2030 de reducere a GES si pentru indeplinirea angajamentelor asumate in cadrul
Acordului de la Paris.

Se justifica o actiune la nivelul UE avand in vedere atat impactul transfrontalier al
schimbirilor climatice, ct si necesitatea de a proteja piata unici a vehiculelor. In absenta
unei actiuni la nivelul UE ar exista riscul instituirii unei game variate de scheme nationale
de reducere a emisiilor de CO, generate de vehiculele utilitare usoare. Dacd s-ar intdmpla
acest lucru, ar exista o diversitate de niveluri de ambitie si de parametri de constructie
care ar necesita o gamd de optiuni tehnologice si de configuratii ale vehiculelor ce ar
reduce economiile de scard. Este probabil ca aplicarea doar a unor initiative nationale si
locale sa fie mai putin eficace, deoarece exista riscul unor inconsecvente intre ele care sa
duca la fragmentarea pietei interne.

10 http://ec.europa.eu/growth/tools-databases/newsroom/ct/itemdetail.cfm?item_id=8848
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Avand 1n vedere cd producatorii au o pondere diferitd pe piata vehiculelor in state
membre diferite, acestia ar fi, prin urmare, afectati in mod diferentiat de diversele
legislatii nationale, ceea ce poate duce la denaturdri ale concurentei. Ar creste astfel
costurile de asigurare a conformitatii suportate de catre producdtori si s-ar reduce
stimulentele de proiectare a unor autoturisme si camionete eficiente din punctul de vedere
al consumului de combustibil, din cauza fragmentarii pietei europene.

Costurile suplimentare care ar rezulta din lipsa unor standarde comune si a unor solutii
tehnice comune ar fi suportate atat de furnizorii de componente, cat si de producétorii de
vehicule. In ultimi instanta insd, in absenta unei actiuni coordonate la nivelul UE, aceste
costuri suplimentare ar fi transferate consumatorilor, care ar trebui sd plateascd mai mult
pentru vehicule care ar asigura acelasi nivel de reducere a gazelor cu efect de sera.

. Proportionalitatea

Prezenta propunere respectd principiul proportionalitatii deoarece nu depaseste ceea ce
este necesar pentru atingerea obiectivelor stabilite. Propunerea stabileste in mod eficient
din punctul de vedere al costurilor noi standarde pentru atingerea nivelului necesar de
reducere a emisiilor de CO, generate de autoturisme si de camionete, in conformitate cu
cadrul UE 2030 convenit pentru climd si energie, asigurand 1n acelasi timp o repartizare
echitabila a eforturilor intre producatori.

. Alegerea instrumentului

Intrucat prezenta propunere este o reformare a doua regulamente existente, regulamentul
reprezinta singurul instrument adecvat.

Tehnica de reformare permite in acest caz fuziunea a celor doua regulamente anterioare,
care sunt In mare masurd similare, intr-un singur text legislativ care efectueaza
modificarile dorite, codificd modificarile respective cu dispozitiile neschimbate ale
actelor precedente si abroga actele in cauzd. Regulamentul reformat propus respecta
angajamentul Comisiei asumat n cadrul Acordului interinstitutional privind o mai buna
legiferare'".

3. REZULTATE ALE EVALUARILOR EX POST, CONSULTARILOR
PARTILOR INTERESATE SI EVALUARII IMPACTULUI
. Evaluarile ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

A fost efectuata o evaluare ampla a regulamentelor existente ca parte a Programului
privind o reglementare adecvata si functionala (REFIT). Evaluarea a fost finalizatd in
aprilie 2015, iar raportul final al consultantilor a fost publicat'.

Raportul de evaluare a analizat regulamentele din perspectiva obiectivelor prevazute in
legislatia initiald. Acesta a concluzionat ca regulamentele sunt in continuare relevante si,

= JOL 123, 12 mai 2016, p. 1.
12 Ricardo-AEA si TEPR (2015), ,Evaluarea Regulamentelor 443/2009 si 510/2011 privind
reducerea emisiilor de CO2 generate de vehiculele utilitare ugoare”, document disponibil la adresa:

https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs_en.pd
f
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in general, coerente si ca au generat reduceri semnificative ale emisiilor, fiind, in acelasi
timp, mai eficiente din punctul de vedere al costurilor decat se anticipase initial in ceea ce
priveste atingerea obiectivelor stabilite. Regulamentele au creat, de asemenea, o valoare
adaugata semnificativa la nivelul UE, care nu ar fi putut fi obtinuta in aceeasi masura prin
dispozitii nationale.

Principalele concluzii ale evaludrii au fost urméatoarele:

regulamentele sunt inca valabile si vor fi si dupa 2020;

regulamentele au reusit sa duca la reducerea emisiilor de CO, intr-o mai mare
masura decat acordurile voluntare anterioare incheiate cu sectorul in cauza;

este probabil ca Regulamentul privind emisiile de CO, ale autoturismelor sa fi
contribuit la obtinerea a 65-85 % din reducerile de emisii la teava de evacuare
inregistrate dupad introducerea sa. Regulamentul a avut un rol important in
accelerarea reducerii emisiilor generate de vehiculele utilitare usoare;

impactul asupra competitivitatii si a inovarii pare a fi, in general, pozitiv,
neexistand semne de denaturare a concurentei;

raportul de evaluare a evidentiat urmatoarele deficiente:

. ciclul de incercare NEDC (noul ciclu de conducere european) nu reflecta
in mod adecvat emisiile produse in conditii reale de conducere si exista o
discrepantd tot mai mare intre nivelul emisiilor constatate in timpul
ciclului de incercare si cel inregistrat In conditii reale de conducere, ceea
ce a redus beneficiile regulamentelor;

o regulamentele nu iau in considerare emisiile generate de productia de
combustibili si nici cele asociate productiei si eliminarii vehiculelor;

. este probabil ca unele elemente de design (modalitati) ale regulamentelor
sa fi avut un impact asupra eficientei acestora. In special, utilizarea masei
ca parametru de utilitate nu permite reducerea masei ca optiune de
reducere a emisiilor.

regulamentele au adus beneficii economice nete societtii;

costurile suportate de catre producatori au fost mult mai mici decat se anticipase
initial, intrucat tehnologiile de reducere a emisiilor s-au dovedit, in general, mai
putin costisitoare decat se preconiza;

economiile facute In ceea ce priveste costul combustibilului pe durata de
functionare a vehiculelor depasesc costurile de productie initiale, dar au fost mai
mici decat se prevazuse, in principal din cauza divergentei tot mai mari dintre
nivelul emisiilor produse in cadrul ciclului de incercare si cele produse in
conditii reale de conducere;

in general, existd consecventd atat in cadrul fiecdrui regulament, cat si intre
regulamente;
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. modalitdtile care ar putea reduce beneficiile regulamentelor, desi au un impact
limitat, sunt derogarea pentru producdtorii de nisd, creditele suplimentare si
perioada de introducere progresiva (in cazul autoturismelor);

. armonizarea pietei reprezintd aspectul cel mai important al valorii adaugate a UE
si este improbabil ca actiunile necoordonate sa fi fost la fel de eficiente.
Regulamentele asigura cerinte comune, reducand astfel la minimum costurile
pentru producatori, si ofera certitudine in materie de reglementare.

. Consultarile partilor interesate

Comisia a solicitat feedback din partea partilor interesate prin urmatoarele elemente:

. o consultare publica online, care s-a desfasurat in perioada 20 iulie-28 octombrie
2016;

. un atelier destinat partilor interesate (24 martie 2017), organizat pentru a
prezenta rezultatele consultarii publice;

o un atelier pentru partile interesate, dedicat locurilor de munca si competentelor
(26 tunie 2017);

o reuniuni cu asociatiile relevante ale sectorului, reprezentdnd producatorii de
autoturisme, furnizorii de componente si de materiale si furnizorii de
combustibil;

° reuniuni bilaterale cu autoritatile statelor membre, cu producatorii de vehicule,
cu furnizorii, cu partenerii sociali si cu ONG-urile;

o documente de pozitie transmise de catre partile interesate sau de cétre statele
membre.

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

Principalele rezultate ale consultdrilor partilor interesate pot fi rezumate Tn modul
urmator: in ceea ce priveste nivelurile obiectivelor, in general producatorii de autoturisme
si de camionete sprijind obiective mai putin ambitioase pentru 2030 comparativ cu
ONG-urile din domeniul mediului si al transporturilor, precum si cu organizatiile
consumatorilor, care sunt in favoarea unor niveluri ale obiectivelor mai ambitioase, atat
pentru 2025, cat si pentru 2030. In ceea ce priveste repartizarea eforturilor, producitorii
sprijind o curbd a valorii-limitd bazatd pe masa, in timp ce ONG-urile din domeniul
mediului si al transporturilor si organizatiile consumatorilor prefera utilizarea amprentei
la sol ca parametru de utilitate. Daca sectorul autoturismelor este in majoritate impotriva
unui mandat privind vehiculele cu emisii scazute/vehiculele cu emisii zero, producatorii
de baterii si de energie electrica si investitorii in infrastructura, numeroase orase europene
care se confruntd cu probleme de calitate a aerului, precum si majoritatea ONG-urilor din
domeniul mediului si al transporturilor solicita o astfel de abordare. Organizatiile
consumatorilor au o pozitie neutrd cu privire la instituirea de stimulente pentru vehiculele
cu emisii scazute/vehiculele cu emisii zero.
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. Obtinerea si utilizarea expertizei

Evaluarea impactului se bazeaza pe dovezile obtinute in urma evaluarii regulamentelor
: 13
existente ~.

In ceea ce priveste evaluarea cantitativi a impactului economic, social si de mediu,
Raportul privind evaluarea impactului se bazeazd pe un set specific de curbe ale
costurilor, care acoperd o gama largd de tehnologii de ultima ord de reducere a emisiilor
de CO; generate de autoturisme si camionete, precum si pe o serie de modele. Pe baza
modelului PRIMES-TREMOVE, au fost elaborate o serie de scenarii, care prefigureaza
evolutia sectorului transportului rutier. Aceastd analizd a fost completatd de aplicarea
altor instrumente de modelare, precum GEM-E3 si E3ME (pentru impactul
macroeconomic) si modelul JRC DIONE, care contin elemente recent dezvoltate de
evaluare a impactului la nivel de producator (categorie).

Datele privind emisiile de gaze cu efect de serd si alte caracteristici ale parcului de
vehicule utilitare usoare noi au fost preluate din datele de monitorizare anuald raportate
de catre statele membre si colectate de Agentia Europeana de Mediu (AEM) in temeiul
Regulamentelor 443/2009 si 510/2011 privind emisiile de CO, generate de vehiculele
utilitare usoare.

Pe langa consultarile partilor interesate, au fost colectate informatii suplimentare prin
intermediul mai multor studii de sprijin comandate unor contractanti externi, care au
abordat in special urmatoarele aspecte:

o tehnologiile disponibile ce pot fi introduse in perioada de timp relevantd pentru
reducerea emisiilor de CO, ale vehiculelor utilitare usoare noi, precum si
eficacitatea si costurilor acestora;

o elementele ce ar putea afecta competitivitatea sectorului si ocuparea fortei de
munca;
. discrepanta tot mai mare dintre nivelul emisiilor generate in cadrul ciclului de

incercare si cel al emisiilor produse in conditii reale de conducere si factorii care
contribuie la aceasta discrepanta;

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

o impactul asupra emisiilor de GES si de poluanti.

In anexa 1 din evaluarea impactului efectuatd pentru prezenta propunere se regaseste o
lista a studiilor.

. Evaluarea impactului

Evaluarea impactului care insoteste prezenta propunere a fost intocmitd si elaboratd in
conformitate cu orientarile aplicabile privind o mai buna reglementare, iar Comitetul de
analiza a reglementarii a emis un aviz pozitiv cu rezerve la data de 13 octombrie 2017.

1 Ricardo-AEA si TEPR (2015), ,Evaluarea Regulamentelor 443/2009 si 510/2011 privind
reducerea emisiilor de CO2 generate de vehiculele utilitare ugoare”, document disponibil la adresa:

https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs_en.pd
f
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Imbunatitirile recomandate de comitet au fost integrate in versiunea finald. Acestea se
referd la urmatoarele aspecte: (1) descrierea legaturilor cu alte initiative de politicd ale
UE, in special cu pachetele mai ample privind mobilitatea prezentate de Comisie;
(2) explicarea principalelor blocaje care impiedica introducerea de vehicule cu emisii
zero si cu emisii scazute si modul in care regulamentul propus ar contribui la abordarea
acestora; (3) clarificarea provocarii in materie de competitivitate pentru industria UE, in
special in ceea ce priveste riscul pierderii pozitiei de lider tehnologic, si modul in care
regulamentul propus poate aborda aceastd provocare; (4) identificarea principalelor
compromisuri pentru decizia politicd; (5) evaluarea sarcinii de reglementare si potentialul
de simplificare.

Optiuni de politica

Optiunile de politicd luate In considerare in cadrul evaludrii impactului sunt grupate in
cinci elemente esentiale care trebuie sa abordeze problemele identificate si sd ducd la
atingerea obiectivelor de politica.

1) Obiective (nivel, calendar si indicatori)

Au fost evaluate diferite niveluri ale obiectivelor pentru perioada de pand in 2030, si
anume o reducere in 2030 intre 10 % si 40 % comparativ cu obiectivul mediu pe 2021
pentru intregul parc de autoturisme de la nivelul UE, respectiv cu obiectivul mediu pe
2020 pentru intregul parc de camionete. Au fost, de asemenea, evaluate doud optiuni care
reflectd nivelurile obiectivelor ce au fost indicate de Parlamentul European, pe care
Comisia s-a angajat sa le examineze in timpul negocierilor din 2014.

In ceea ce priveste calendarul atingerii obiectivelor, optiunile examinate au inclus
stabilirea unui obiectiv doar pentru 2030, stabilirea de obiective pentru 2025 si 2030,
precum si stabilirea de obiective anuale pentru fiecare an din perioada 2022-2030. in ceea
ce priveste indicatorul care sa exprime obiectivul, printre optiunile analizate s-au numarat
abordarea actuald bazata pe emisiile la teava de evacuare (,,de la rezervor la roatd”) si
optiuni alternative (,,de la sondd la roatd”, ,emisii Incorporate” si ,,ponderarea
kilometrajului”).

Optiunea preferatd in ceea ce priveste nivelurile obiectivelor este de a stabili obiective noi
de emisii de CO; pentru intregul parc de vehicule de la nivelul UE egale cu o reducere a
emisiilor de 30 % 1n 2030 fata de obiectivele pentru 2021, atat pentru autoturisme, cat si
pentru camionete.

Optiunea preferata in ceea ce priveste indicatorul obiectivului de emisii este de a mentine
abordarea ,,de la rezervor la roatd” [tank-to-wheel (TTW)], cu obiective stabilite in g
COy/km pentru media ponderatd in functie de vanzari a parcului de vehicule deoarece
aceastd abordare este coerentd pe deplin cu alte instrumente de politica, iar schimbarea
indicatorului nu ar fi adus beneficii majore. Optiunea preferata in ceea ce priveste
calendarul atingerii obiectivelor este de a stabili obiective noi de emisii de CO, pentru
autoturisme si camionete aplicabile Incepand cu 2025 si obiective mai stricte aplicabile
incepand cu 2030 in vederea asigurarii faptului ca pana in 2030 se efectueaza reducerile
cumulate ale emisiilor de CO, necesare pentru a contribui la atingerea obiectivelor
stabilite in Regulamentul privind partajarea eforturilor. O astfel de abordare va transmite,
de asemenea, din timp un semnal clar pentru realizarea de investitii in vehicule cu emisii
scazute si cu emisii zero.
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2) Repartizarea eforturilor

In conformitate cu regulamentele existente, se utilizeazi o linie a valorilor-limita pentru a
stabili obiective privind emisiile specifice pentru fiecare producator, pornind de la
obiectivele pentru intregul parc de vehicule de la nivelul UE. Aceastd curba liniara
defineste relatia dintre emisiile de CO; si masa vehiculului in stare de functionare.

Pe langad abordarea actuald, in evaluarea impactului au fost luate in considerare
urmatoarele optiuni: modificarea pantei liniei valorilor-limita, utilizand alt parametru de
utilitate (de exemplu, amprenta la sol) sau neutilizind niciun parametru de utilitate
(reducere egala sau acelasi obiectiv pentru toti producatorii).

Optiunea preferata n ceea ce priveste alocarea pentru fiecare producator a procentului de
reducere a emisiilor care 1i revine pentru atingerea obiectivelor aferente intregului parc de
vehicule de la nivelul UE incepand din 2025 este de a utiliza o curba a valorii-limita, cu
obiective specifice pentru fiecare producdtor stabilite in functie de media masei de
incercare WLTP a vehiculelor si cu o pantd a curbei care sa asigure un efort echivalent al
tuturor producatorilor in ceea ce priveste reducerea emisiilor.

3) Stimulente pentru vehiculele cu emisii zero (ZEV)/vehicule cu emisii scazute
(LEV) (definitii si tipuri de stimulente)

Utilizand definitii diferite pentru vehiculele cu emisii scazute (LEV), evaluarea
impactului a luat in considerare doua tipuri de stimulente specifice pentru ZEV/LEV:

. mandat obligatoriu: tuturor producatorilor ar urma sa li se ceard introducerea
aceluiasi procent de ZEV/LEV din productia lor totala;

o sistem de creditare: acest stimulent ar urma sa ia in considerare procentul de
ZEV/LEV al unui producator atunci cand se stabileste obiectivul privind emisiile
specifice de CO, alocat acestuia. Un producdtor care depaseste un anumit nivel
de referintd de ZEV/LEV ar urma sé fie recompensat prin faptul ca i se aloca un
obiectiv privind emisiile de CO;, mai putin strict;

Pentru fiecare dintre cele doud tipuri au fost examinate mandate/niveluri de referinta
diferite.

Optiunea preferata in ceea ce priveste mecanismul de stimulente pentru ZEV/LEV este
un sistem de creditare.

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

Au fost evaluate mai multe elemente care ar permite o punere in aplicare rentabila.
Printre acestea se numdra masuri deja incluse in regulamentele actuale, cum ar fi
ecoinovirile, gruparea si derogarile. In plus, au fost examinate si elemente noi, precum
tranzactionarea, constituirea de rezerve si luarea de imprumuturi.

Optiunea preferata este mentinerea dispozitiilor privind ecoinovarea, extinzand totodata
domeniul de aplicare la sistemele de climatizare si permitand revizuirea plafonului de
7 g/km, pentru a mentine dispozitiile privind gruparea, clarificand in acelasi timp modul

.....

tranzactiondrii, nici a constituirii de rezerve ori a imprumutului de emisii de CO, si

11

RO



RO

eliminarea posibilitatii acordarii unei derogari pentru producatorii de autoturisme ,,de
nisa”.

5) Guvernanta

Eficacitatea obiectivelor in reducerea reala a emisiilor de CO; depinde, pe de o parte, de
reprezentativitatea procedurii de testare n ceea ce priveste conditiile reale de conducere
medii si, pe de alta parte, de masura in care vehiculele introduse pe piatd sunt conforme
cu vehiculele de referinti testate in timpul omologirii de tip. In acest context,
Recomandarea Parlamentului European emisd 1n urma anchetei privind mdasurarea
emisiilor 1n sectorul autovehiculelor a subliniat faptul cd mecanismele de supraveghere a
pietei sunt esentiale pentru mentinerea unui sistem fiabil si de incredere.

In acest context si in conformitate cu recomandirile Mecanismului de consiliere
stiintificda (MCS), au fost analizate mai multe optiuni. Prima dintre acestea a fost
colectarea, publicarea si monitorizarea datelor privind consumul de combustibil 1n
conditii reale de conducere, bazate pe introducerea in legislatia privind omologarea de tip
a unei obligatii a producdtorilor de a instala ,,dispozitive de masurare a consumului de
combustibil” standardizate in vehiculele noi. A doua optiune a constat in luarea in
considerare a unor masuri de supraveghere a pietei in ceea ce priveste conformitatea
productiei si efectuarea de verificéri ale conformitatii in circulatie.

Optiunea preferata este de a imputernici Comisia sd permita (i) colectarea, publicarea, si
monitorizarea datelor privind consumul de combustibil in conditii reale de conducere si
instituirea unei obligatii de a raporta abaterile legate de un mecanism de corectie si (ii)
corectarea valorilor emisiilor de CO, raportate in caz de abateri depistate prin
imbundtatirea supravegherii pietei.

Referinta rezumatului evaluarii impactului este SWD(2017)650.
Referinta avizului Comitetului de analiza a reglementarii este SEC(2017)476.

. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

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

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

Producatorii responsabili de mai putin de 1 000 de vehicule nou-inmatriculate pe an, in
multe cazuri IMM-uri, rdman exceptati de la indeplinirea obiectivelor privind emisiile
specifice de CO,. Exceptiile de minimis reduc costurile administrative si de asigurare a
conformitatii suportate de micii producatori. De asemenea, faciliteazd intrarea pe piata a
unor noi producdtori, fara ca acest lucru sa aiba un impact semnificativ asupra reducerilor
totale ale emisiilor de CO; ale intregului parc de vehicule de la nivelul UE.

In plus, propunerea mentine mai multe elemente ale unei puneri in aplicare rentabile, cum
ar fi gruparea, care reduc costurile de asigurare a conformitatii suportate de producatori.
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Sistemul de creditare pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scdzute nu ar crea
sarcini administrative suplimentare. Eliminarea derogarii pentru producatorii de nisa va
reduce sarcina administrativa.

Nu sunt previzute modificari ale regimului de conformitate si nici ale nivelului
amenzilor. Impactul optiunilor legate de guvernantd va depinde de masurile de punere in
aplicare concrete.

. Drepturile fundamentale

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

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu necesitd resurse financiare suplimentare.

5. ELEMENTE DIVERSE
. Planurile de implementare si mecanismele de monitorizare, evaluare si
raportare

Propunerea se bazeazd pe procedura anualda de raportare si monitorizare care a fost
instituitd in temeiul regulamentelor actuale. Pentru a evalua respectarea de cétre
producitori a obiectivelor lor anuale privind emisiile specifice, statele membre transmit
in fiecare an Comisiei datele pentru toate autoturismele si camionetele nou-inmatriculate.
Pe langa valorile masei si ale emisiilor de CO, omologate de tip, sunt monitorizate o serie
de alte date relevante, inclusiv tipul combustibilului si reducerile de emisii de CO;
obtinute datoritd ecoinovarilor.

Comisia, sprijinitd de Agentia Europeand de Mediu (AEM), publicd in fiecare an datele
de monitorizare aferente anului calendaristic precedent, inclusiv calculele privind nivelul
emisiilor specifice de CO, ale fiecarui producator. Producatorii au posibilitatea de a
notifica existenta unor eventuale erori in datele provizorii transmise de cétre statele
membre. Acest sistem de monitorizare solid constituie o baza importantd de monitorizare
a impactului legislatiei.

Pentru a consolida aspectele de guvernantd ale sistemului de monitorizare, evaluarea
impactului a examinat posibilitatea de a lua in considerare, la verificarea conformitatii
producatorului, daca emisiile vehiculelor in uz respectd sau nu valorile emisiilor de CO;
omologate de tip.

Pe langa procedura de evaluare a conformitatii, evaluarea impactului a identificat o lista
de indicatori fundamentali pentru monitorizarea obiectivelor de politica specifice care
trebuie atinse prin prezenta propunere. Acestora li se adauga o serie de obiective si de
indicatori operationali.
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. Explicatii detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii

Articolul 1 — Obiect si obiective

Acest articol specifica obiectivele privind emisiile de CO, pentru intregul parc de
vehicule de la nivelul UE aplicabile autoturismelor si vehiculelor utilitare usoare noi
incepand cu 2020, 2025 si 2030. Regulamentul urmeaza sa se aplice incepand cu 2020,
pentru a asigura o tranzitie coerentd catre un nou regim de obiective Incepand cu 2025.
Prin urmare, acesta include obiectivele stabilite deja pentru 2020 pentru intregul parc de
vehicule de la nivelul UE, de 95 g/km (valoare bazata pe NEDC) in cazul autoturismelor
si de 147 g/km (valoare bazatd pe NEDC) in cazul vehiculelor utilitare usoare, precum si
noi obiective pentru 2025 si 2030.

Incepand cu 2021, obiectivele privind emisiile specifice se vor baza pe noua proceduri de
testare privind emisiile, si anume procedura de testare a vehiculelor usoare armonizata la
nivel mondial (WLTP). Prin urmare, obiectivele prevazute pentru anii 2025 si 2030
pentru intregul parc de vehicule de la nivelul UE, care sunt bazate pe WLTP, sunt
exprimate sub forma de reduceri procentuale fata de media obiectivelor privind emisiile
specifice aferente anului 2021 stabilite pentru fiecare producator in conformitate cu anexa
I sectiunea 4.

Articolul 2 — Domeniul de aplicare

Acest articol defineste categoriile de vehicule care intrd in domeniul de aplicare al
prezentului regulament, prin trimitere la legislatia privind omologarea de tip. De
asemenea, clarifica faptul ca exceptia de minimis aplicabila producatorilor responsabili de
mai putin de 1 000 de noi inmatriculari pe an ar trebui sa nu se aplice in cazul in care un
producator eligibil pentru o astfel de derogare solicita si 1 se acorda o derogare.

Articolul 3 — Definitii

Au fost adaugate noi definitii, pentru ,,obiectivele pentru intregul parc de vehicule de la
nivelul UE”, ,,vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute” si ,,masa de incercare”.

Articolul 4 — Obiective privind emisiile specifice

Acest articol stabileste obligatia generala a unui producator de a se asigura ca nivelul
mediu de emisii de CO, ale parcului sau de vehicule nou-inmatriculate intr-un an
calendaristic nu depaseste obiectivul sdu anual privind emisiile specifice. Acest obiectiv
este stabilit pentru fiecare producator si este calculat in functie de obiectivul aplicabil
pentru intregul parc de vehicule de la nivelul UE, de curba valorii-limitd, de masa medie
a parcului de vehicule al producatorului si de masa de referinta (M, sau TM). Calculul
masei se bazeazi pe masa in stare de functionare pana in 2024 inclusiv. In schimb,
incepand cu anul 2025, ar urma sa fie utilizatd masa de incercare a vehiculului, care este
mai apropiatd de masa realda a vehiculului completat. Formulele pentru calculul
obiectivelor privind emisiile specifice pentru perioada 2020-2030 sunt prevazute in anexa
I partile A si B. Calculele obiectivelor aplicabile in perioada 2020-2024 sunt cele
prevazute in legislatia existenta.

Din 2025, obiectivul privind emisiile specifice alocat unui producator ar urma sa fie
calculat prin luarea in considerare a procentului de vehicule cu emisii zero si cu emisii
scazute din parcul sau de vehicule. In vederea calcularii procentului respectiv, numarul
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vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scdzute ar trebui determinat pe baza unei ponderari
a emisiilor fiecdrui vehicul. Atunci cand procentul respectiv depdseste valoarea de
referintd pentru intregul parc de vehicule de la nivelul UE, producétorul beneficiazd de un
obiectiv privind emisiile specifice mai mare.

In cazul vehiculelor utilitare usoare, se face o distinctie intre repartizarea eforturilor intre
producatorii de vehicule utilitare usoare cu o masa de incercare medie care depaseste
media masei de referintd (TMy) si producatorii de vehicule utilitare usoare a caror masa
de incercare medie este mai mica decat TM,. In cazul primei categorii, panta curbei
valorii-limita se mentine constantd de-a lungul timpului, In timp ce in cazul celei de a
doua categorii se utilizeaza aceeasi abordare ca in cazul autoturismelor, si anume panta
este modificatd in conformitate cu obiectivul pentru intregul parc de vehicule de la
nivelul UE.

Articolul 5 — Credite suplimentare pentru obiectivul de 95 g COykm pentru
autoturisme

Aceasta dispozitie raimane neschimbata si se aplica pana in 2022, inclusiv.
Articolul 6 — Gruparea

Dispozitiile privind gruparea pentru intreprinderile asociate si producatorii independenti
raman neschimbate. Cu toate acestea, Comisia a fost imputernicitd, de asemenea, sa
clarifice conditiile referitoare la acordurile de grupare intre producétorii independenti, in
special in ceea ce priveste normele in materie de concurenta.

Articolul 7 — Monitorizarea si raportarea

Dispozitiile generale privind datele referitoare la monitorizarea emisiilor de CO, primite
de la statele membre raman neschimbate. S-a intarit insa obligatia ca statele membre sa
asigure date de inalta calitate si sd coopereze cu Comisia.

Se adaugd un mecanism care sd ia in considerare, In scopul monitorizarii, abaterile
constatate in ceea ce priveste valorile emisiilor de CO; ale vehiculelor in uz comparativ
cu valorile aferente omologarii de tip. Acest mecanism se bazeaza pe propunerea de a
introduce in legislatia privind omologarea de tip o procedurd pentru controalele
conformitatii In circulatie a valorilor emisiilor de CO,. Autoritatile de omologare de tip ar
trebui sa raporteze toate abaterile depistate, iar Comisia ar trebui sa le ia in considerare
atunci cand verifica dacd producatorii si-au respectat obiectivele. Aceastd dispozitie
include o imputernicire a Comisiei de a furniza detaliile referitoare la o astfel de
procedura printr-un act de punere in aplicare.

Articolul 8 — Prima pentru emisiile suplimentare

Acest articol stabileste formula de calcul al sanctiunilor financiare aplicate in cazul in
care un producator isi depdseste obiectivul. Sunt mentinute sanctiunile financiare
prevazute de regulamentele existente in cazul depdsirii nivelului de emisii alocat,
respectiv 95 euro/g CO,/km.

Articolul 9 — Publicarea performantei producatorilor

Acest articol enumera datele pe care Comisia le publica cu privire la respectarea de catre
producdtori a obiectivelor anuale (si anume decizia de monitorizare anuald). Printre
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datele care trebuie publicate s-a inclus ca parametru masa de incercare, avand in vedere
utilizarea sa ca parametru de utilitate Tncepand cu 2025.

Articolul 10 — Derogari pentru anumiti producadtori

Se mentine posibilitatea ca producatorii de volume mici [si anume cei responsabili de un
numadr cuprins intre 1 000 si 10 000 de inmatriculdri (in cazul autoturismelor) si intre
1 000 si 22 000 de inmatriculari (in cazul camionetelor)] sa solicite o derogare de la
obiectivele lor privind emisiile specifice.

In cazul producitorilor de nisi de autoturisme, si anume cei responsabili de un numar
cuprins Intre 10 000 si 300 000 de vehicule nou-inmatriculate, se mentine posibilitatea de
a beneficia de o derogare de la atingerea obiectivului de 95 g CO,/km. Totusi, incepand
cu 2025, acest grup de producatori va trebui sa indeplineasca obiectivele privind emisiile
specifice calculate in conformitate cu anexa I.

Articolul 11 — Ecoinovarea

Producatorii pot continua sd beneficieze de o reducere mai micd a mediei emisiilor daca
isi doteaza vehiculele cu ecoinovari omologate in conformitate cu acest articol. Pentru a
se tine seama de modificarile in ceea ce priveste reducerea emisiilor datorata ecoinovarii
ce se poate inregistra ca urmare a modificarilor aduse procedurii reglementare de testare,
a fost adaugata o imputernicire a Comisiei de a ajusta plafonul de 7 g CO,/km stabilit
pentru reducerile emisiilor de CO, pe care un producator le poate lua in considerare in
ceea ce priveste reducerea emisiilor sale medii. Aceastd competenta ar trebui sa se aplice
incepand cu 2025.

Criteriile de eligibilitate ca ecoinovare raman neschimbate panda in 2024, inclusiv.
Incepand cu 2025, prin eliminarea trimiterii la masurile de abordare integrata,
echipamentele de climatizare mobile vor putea fi eligibile ca ecoinovare.

Articolul 12 — Emisiile de CO; si consumul de energie in conditii reale de conducere

Acest articol prevede imputernicirea Comisiei sa monitorizeze si sd evalueze
reprezentativitatea in conditii reale de conducere a procedurii de testare WLTP, precum si
sa asigure faptul ca publicul este informat in legatura cu modul in care aceastda
reprezentativitate evolueaza in timp.

In acest scop, Comisia ar trebui sa aibd competenta de a solicita statelor membre si
producatorilor sa stranga si sa raporteze date obtinute in conditii reale de conducere.

Articolul 13 — Ajustarea valorilor My si TM,

Eforturile de reducere a emisiilor de CO, sunt repartizate in rdndul producatorilor pe baza
mediei masei parcului de vehicule al acestora pe o anumita perioada de timp. Valoarea de
referintd respectiva se exprimd in My sau iIn TMy, in functie de utilizarea masei
vehiculului in stare de functionare (M) sau a masei de incercare a vehiculului [TM (test
mass)]. Aceastd dispozitie clarifica procesul de ajustare a valorii masei de referintd pentru
a asigura faptul ca obiectivele privind emisiile specifice reflectd in continuare obiectivul
pentru intregul parc de vehicule de la nivelul UE. Incepand cu 2025, frecventa acestor
ajustari ar urma sa creasca de la fiecare trei ani la fiecare doi ani. O ajustare mai frecventa
va permite luarea in considerare mai devreme a modificarilor masei de Incercare medii si
a efectului acestora asupra pozitionarii producdatorilor pe curba valorii-limita.
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Articolul 14 — Reexaminarea §i raportarea

Acest articol include o cerinta conform careia Comisia trebuie sd prezinte un raport
privind eficacitatea prezentului regulament, insotit, dupd caz, de o propunere. Acest
articol prevede prezentarea raportului in 2024, pentru a-l alinia la dispozitiile privind
reexaminarea $i raportarea propuse in Regulamentul privind partajarea eforturilor si in
Directiva privind comercializarea certificatelor de emisii.

De asemenea, acest articol mentine dispozitiile privind reexaminarea procedurii de testare
pentru omologarea de tip, precum si competenta de a lua in considerare modificarile
aduse procedurii de testare reglementare.

Articolele 15 si 16 — Procedura comitetului si exercitarea delegirii de competente

Este vorba de dispozitii standard privind procedura comitetului si delegarea de
competente.

Articolul 17 — Modificarea Regulamentului (CE) nr. 715/2007

Aceasta modificare vizeazd introducerea unui temei juridic in Regulamentul (CE)
nr. 715/2007 [Regulamentul privind omologarea de tip in ceea ce priveste emisiile
(Euro 5/6] in scopul instituirii de cdtre Comisie a unei proceduri privind conformitatea in
circulatie pentru verificarea emisiilor de CO,. Aceastd procedura este esentiald pentru o
supraveghere de piata eficace a sistemului de omologare de tip si a valorilor emisiilor de
CO;, utilizate in scopul respectarii obiectivului prevazut.

Articolele 18 si 19 — Abrogare si intrare in vigoare

Regulamentele (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011 se abrogd cu efect de la
1 ianuarie 2020. Actul intra 1n vigoare in termen de 20 de zile de la publicare.

Anexele I-V

Anexa I: Aceasta anexa stabileste formulele pentru calcularea obiectivelor anuale privind
emisiile specifice care ar trebui atinse de media emisiilor parcului de vehicule
nou-inmatriculate al unui producator. Partea A se referd la autoturisme, in timp ce
partea B vizeaza vehiculele utilitare usoare.

Anexele II si III: Aceste anexe stabilesc parametrii datelor de monitorizare necesari
pentru calcularea obiectivelor si pentru verificarea atingerii acestora. Anexa III — care
vizeazd vehiculele utilitare usoare — mentioneaza, de asemenea, necesitatea de a tine
seama de particularitdtile vehiculelor care sunt omologate de tip Tn mai multe etape.

Anexa IV: Aceastd anexa enumera actele legislative care fac obiectul reformarii, si
anume cele doud regulamente de baza, (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011, si actele
de modificare a acestora.

Anexa V: Tabel de corespondenta.
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W 510/2011 (adaptat)

= nou

2017/0293 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

de stabilire a standardelor de performanti privind emisiile X> pentru autoturismele

noi si <X] pentru vehiculele utilitare usoare noi, ca parte a abordirii integrate a

Uniunii de reducere a emisiilor de CO; generate de vehiculele utilitare usoare, = si

de modificare a Regulamentului (CE) nr. 715/2007 <= (reformare)

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

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

avand 1n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand 1n vedere avizul Comitetului Economic si Social European,

dupa consultarea Comitetului Regiunilor,

hotdrand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1

4 nou

Regulamentul (CE) nr. 443/2009 al Parlamentului European si al Consiliului" s
Regulamentul (UE) nr. 510/2011 al Parlamentului European si al Consiliului'® au
fost modificate considerabil de mai multe ori. Intrucat trebuie efectuate noi
modificari, regulamentele respective ar trebui reformate, din motive de claritate.

Regulamentul (CE) nr. 443/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 aprilie 2009
de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile pentru autoturismele noi, ca parte a
abordarii integrate a Comunitatii de a reduce emisiile de CO , generate de vehiculele usoare
(JO L 140, 5.6.2009, p. 1).

Regulamentul (UE) nr. 510/2011 al Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2011 de
stabilire a unor standarde de performanta pentru vehiculele utilitare usoare noi, ca parte a abordarii
integrate a Uniunii de reducere a emisiilor de CO, produse de vehiculele usoare (JO L 145,
31.5.2011, p. 1).
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2

Prezentul regulament ar trebui sa se aplice de la 1 ianuarie 2020, pentru a asigura
o tranzitie coerenta si eficienta dupa reformarea si abrogarea Regulamentelor (CE)
nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011. Totusi, este adecvat sa se mentind pana in
2024, fara modificari, standardele de performanta privind emisiile de CO; si
modalitatile de indeplinire a acestora, astfel cum sunt prevazute in regulamentele
respective.

‘ WV 443/2009 considerentul 1

W 510/2011 considerentul 1
(adaptat)

3)

J nou

Strategia europeand privind mobilitatea cu emisii scizute de dioxid de carbon'’
stabileste obiective ambitioase si clare: pand la mijlocul secolului, emisiile de
gaze cu efect de serd cauzate de transporturi vor trebui sd fie cu cel putin 60 %
mai reduse decat in 1990 si sa se inscrie In mod ferm pe o traiectorie care sa tinda

o332 1004 L

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor ,,O strategie europeand pentru o mobilitate cu emisii scazute de
dioxid de carbon” [COM(2016) 501 final].
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“4)

)

(6)

(7

@®)

spre zero. Emisiile de poluanti atmosferici generate de transporturi care dauneaza
sanatatii noastre trebuie reduse drastic, fara intarziere. Emisiile provenite de la
motoare cu combustie conventionale vor trebui reduse si mai mult dupa 2020.
Vehiculele cu emisii zero si cele cu emisii scazute vor trebui sd fie introduse la
scara larga si s castige o cotd de piatd semnificativa pana in 2030.

Comunicarile Comisiei ,,Europa in mi§care”18 si ,,Realizarea obiectivelor

Strategiei europene privind mobilitatea cu emisii scazute. O Uniune Europeana
care protejeaza planeta, care isi capaciteaza consumatorii si care isi apara industria
si lucritorii”® evidentiaza faptul ca standardele privind emisiile de CO, pentru
autoturisme si pentru vehiculele utilitare usoare reprezintd o puternica forta
motrice pentru inovare si eficientd, vor contribui la consolidarea competitivitatii
industriei autovehiculelor si vor deschide calea pentru vehiculele cu emisii zero si

cu emisii scazute intr-un mod neutru din punct de vedere tehnologic.

Prezentul regulament prevede o cale clard pentru reducerea emisiilor de CO,
generate de sectorul transportului rutier si contribuie la atingerea obiectivului
obligatoriu de reducere pe plan intern cu cel putin 40 % a emisiilor de gaze cu
efect de serd de la nivelul intregii economii pana in 2030, comparativ cu nivelul
din 1990, care a fost aprobat atat in Concluziile Consiliului European din 23-24
octombrie 2014, cat si in calitate de contributie preconizatd stabilitd la nivel
national a Uniunii in temeiul Acordului de la Paris, ce a fost prezentatd in cadrul
reuniunii Consiliului Mediu din 6 martie 2015.

Concluziile Consiliului European din octombrie 2014 au aprobat reducerea cu
30 % a emisiilor de gaze cu efect de sera pana in 2030, comparativ cu nivelul din
2005, in cazul sectoarelor care nu intra in domeniul de aplicare al schemei Uniunii
Europene de comercializare a certificatelor de emisii. Transportul rutier are o
contributie majora la emisiile generate de aceste sectoare, emisiile sale depasind
in continuare in mod semnificativ nivelurile din 1990. Daca emisiile generate de
transportul rutier vor continua sa creasca, vor anula reducerile realizate de alte
sectoare Tn vederea combaterii schimbarilor climatice.

Concluziile Consiliului European din octombrie 2014 au evidentiat importanta
reducerii si dupa 2020 a emisiilor de gaze cu efect de sera si a riscurilor legate de
dependenta de combustibilii fosili in sectorul transporturilor, prin intermediul unei
abordari ample si neutre din punct de vedere tehnologic pentru promovarea
reducerii emisiilor si a eficientei energetice n sectorul transporturilor, pentru
transportul electric si pentru sursele regenerabile de energie in transporturi.

O eficientd energeticd ce contribuie la moderarea cererii este una dintre cele cinci
dimensiuni care se consolideazd reciproc si sunt strans legate intre ele ale
Strategiei privind uniunea energetica, adoptata la 25 februarie 2015, al carei
obiectiv este de a le oferi consumatorilor din Uniune o energie sigurd, durabila,

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor ,EUROPA IN MISCARE. O agendi pentru o tranzitie
echitabila din punct de vedere social catre o mobilitate curata, competitiva si conectata pentru toti”
[COM(2017) 283 final].

Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor [...].
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©)

(10)

Y

competitiva si accesibild ca pret. Strategia privind uniunea energetica prevede ca,
desi toate sectoarele economice trebuie sa Intreprindd masuri pentru cresterea
eficientei consumului lor de energie, sectorul transporturilor are un imens
potential de crestere a eficientei energetice, care poate fi concretizat si printr-un
accent continuu pe TIndsprirea standardelor privind emisiile de CO, pentru
autoturisme si pentru vehiculele utilitare ugoare in orizontul anului 2030.

O evaluare a Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011, efectuata in
2015, a concluzionat ca acestea au fost relevante, in general coerente, si au
generat reduceri semnificative ale emisiilor, fiind, in acelasi timp, mai eficiente
din punctul de vedere al costurilor decét se anticipase initial. Regulamentele au
creat, de asemenea, o valoare adaugata semnificativa la nivelul Uniunii, care nu ar
fi putut fi obtinuta in aceeasi masura prin dispozitii nationale.

Prin urmare, este adecvat sa se urmareasca atingerea obiectivelor regulamentelor
mentionate anterior prin stabilirea pentru intregul parc de vehicule de la nivelul
UE a unor noi obiective de reducere a emisiilor de CO, pentru autoturisme si
pentru vehiculele utilitare usoare in perioada de pana in 2030. La definirea
nivelurilor reducerii, s-a tinut seama de eficacitatea acestora in a aduce, pana in
2030, o contributie rentabila la reducerea emisiilor din sectoarele care fac obiectul
Regulamentului privind partajarea eforturilor [.../...], de costurile si economiile
rezultate pentru societate si pentru producatorii si utilizatorii de vehicule, de
implicatiile lor directe si indirecte asupra ocuparii fortei de muncad, a

......

priveste reducerea poludrii atmosferice si securitatea energetica.

In 2017 a intrat in vigoare o noud proceduri de testare pentru masurarea emisiilor
de CO, generate de vehiculele utilitare usoare si a consumului de combustibil al
acestora, si anume procedura de testare a vehiculelor usoare armonizata la nivel
mondial (WLTP), instituiti prin Regulamentul (UE) 2017/1151 al Comisiei®’.
Aceastd noud procedura de testare va furniza valori ale emisiilor de CO; si ale
consumului de combustibil mai reprezentative pentru conditiile reale de
conducere. Prin urmare, este adecvat ca noile obiective privind emisiile de CO, sa
se bazeze pe emisiile de CO, determinate prin utilizarea procedurii de testare
mentionate. Avand 1n vedere insa ca emisiile de CO, bazate pe WLTP vor fi
disponibile in scopuri de verificare a Indeplinirii obiectivelor incepand cu 2021,
este adecvat ca noile standarde de performanta privind emisiile sa fie definite ca
niveluri ale reducerii stabilite Tn raport cu media pentru 2021 a obiectivelor
privind emisiile specifice aplicabile in anul respectiv.

20

Regulamentul (UE) 2017/1151 al Comisiei din 1 iunie 2017 de completare a Regulamentului (CE)
nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind omologarea de tip a
autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de
la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare la
repararea si intretinerea vehiculelor, de modificare a Directivei 2007/46/CE a
Parlamentului European si a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 692/2008 al Comisiei si a
Regulamentului (UE) nr. 1230/2012 al Comisiei si de abrogare a Regulamentului (CE)
nr. 692/2008 al Comisiei (JO L 175, 7.7.2017, p. 1).
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WV 443/2009 considerentul 2
(adaptat)

‘ W 510/2011 considerentul 3
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WV 443/2009 considerentul 5
(adaptat)

(12)

m Este 1mgortant ca stablhrea cermtelor pr1V1nd reducerea
emisiilor de CO, sa ofere in continuare producatorilor previzibilitatea si siguranta

planificarii pe intreg teritoriul Comunitatii X> Uniunii <XI pentru flotele parcurile

lor de autoturisme noi X> si de vehicule utilitare usoare <XI noi din Comunitate
B> Uniune <XI.

‘ WV 510/2011 considerentul 5
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(13)

(14)

(15)

(16)

(17

J nou

Ar trebui stabilite, prin urmare, niveluri ale reducerii pentru parcurile de
autoturisme si de vehicule utilitare usoare noi de la nivelul intregii Uniuni pentru
2025 si pentru 2030, tinand seama de perioada necesara pentru reinnoirea parcului
de vehicule si de necesitatea ca sectorul transportului rutier sd contribuie la
atingerea obiectivelor in materie de clima si de energie pentru 2030. De asemenea,
aceasta abordare pe etape transmite din timp un semnal clar industriei
autovehiculelor sd nu amane introducerea pe piatd a unor tehnologii eficiente din
punct de vedere energetic si a unor vehicule cu emisii zero si cu emisii scazute.

In prezent, Uniunea este unul dintre principalii producitori de autovehicule si
demonstreaza ca este lider tehnologic in acest sector, insa concurenta este tot mai
mare, iar industria mondiald a autovehiculelor cunoaste schimbari rapide, ca
urmare a noilor inovari in materie de grupuri motopropulsoare electrificate si a
mobilitdtii cooperative, conectate si automatizate. Pentru a-si mentine
competitivitatea si accesul la piete la nivel mondial, Uniunea are nevoie de un
cadru de reglementare, inclusiv de un stimulent care sd vizeze in mod specific
sectorul vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scazute, care sd creeze o piatd
internd vasta si sa sprijine dezvoltarea si inovarea tehnologica.

Ar trebui introdus un mecanism de stimulare specific, pentru a facilita tranzitia
fara probleme cdtre mobilitatea cu emisii zero. Acest mecanism de creditare ar
trebui sé fie conceput in asa fel incat sa promoveze introducerea pe piata Uniunii a
vehiculelor cu emisii zero si cu emisii scazute.

Stabilirea unei valori de referintd pentru procentul pe care trebuie sa il reprezinte
vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute in cadrul parcului de vehicule al UE,
care sa fie Insotitd de un mecanism bine conceput pentru ajustarea obiectivului
privind emisiile specifice de CO, ale unui producdtor pe baza procentului de
vehicule cu emisii zero si cu emisii scazute din parcul sau de vehicule, ar trebui sa
transmita un semnal puternic si credibil pentru dezvoltarea si introducerea pe piata
a unor astfel de vehicule, permitand totodatd imbundtatirea in continuare a
eficientei motoarelor cu combustie interna conventionale.

La stabilirea creditelor pentru vehiculele cu emisii zero si cu emisii scazute, este
adecvat sa se tina seama de diferenta dintre vehicule in materie de emisii de COs .
Mecanismul de ajustare ar trebui sa asigure faptul cd unui producator care
depaseste nivelul de referinta i se aloca un obiectiv privind emisiile specifice de
CO; mai mare. Pentru a asigura o abordare echilibrata, ar trebui stabilite limite ale
nivelului de ajustare posibil In cadrul acestui mecanism. Se vor oferi astfel
stimulente care vor promova introducerea timpurie a infrastructurii de reincarcare
si de realimentare si vor aduce beneficii importante pentru consumatori, pentru
competitivitate si pentru mediu.
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WV 443/2009 considerentul 6
(adaptat)

WV 443/2009 considerentul 7

(adaptat)

25
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WV 443/2009 considerentul 8
(adaptat)

RO



WV 510/2011 considerentul 8
(adaptat)

WV 443/2009 considerentul 9
(adaptat)

(18)

WV 443/2009 considerentul 10
(adaptat)

Cadrul legislativ de punere in aplicare a obiectivului privind media emisiilor fetet
parcului de autoturisme noi X> si de vehicule utilitare usoare noi <X] ar trebui sa
asigure obiective de reducere a emisiilor, neutre din punct de vedere concurential,
echitabile din punct de vedere social si durabile, care sa tina cont de diversitatea
producétorilor europeni de autoturisme si sd evite orice denaturare nejustificatd a
concurentei dintre acestia. Es egislativ—ar—trebui—si—fie tbil—e
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(19)

WV 443/2009 considerentul 12
(adaptat)
= nou

Pentru a mentine diversitatea pietei de autoturisme X> si de vehicule utilitare
usoare <X| si capacitatea acesteia de a satisface diverse cerinte ale consumatorilor,
obiectivele privind emisiile de CO, peatra-autetarisme ar trebui definite in functie
de utilitatea autetarismulss X vehiculelor X1, pe bazd liniard. = Mentinerea
masei ca parametru de utilitate este consideratd coerentd cu regimul existent.
Pentru a reflecta mai bine masa vehiculelor utilizate in trafic, incepand cu 2025
parametrul ar trebui modificat, de la masa vehiculului in stare de functionare la
masa de incercare a vehiculului, astfel cum este spec1ﬁcata in Regulamentul (UE)
2017/1151 din l 1unle 2017 @i S8

(20)

21

4 nou

Ar trebui sa se evite modificarea obiectivelor privind parcul de vehicule de la
nivelul UE ca urmare a schimbarilor survenite in ceea ce priveste masa medie a
parcului de vehicule. Asadar, modificarile survenite in ceea ce priveste masa
medie ar trebui sa fie reflectate, fara intarziere, in calculul obiectivului privind
emisiile specifice, iar ajustdrile valorii masei medii utilizate in acest scop ar
trebui, prin urmare, sa fie efectuate o data la doi ani, incepand cu 2025.

Pentru a repartiza efortul de reducere a emisiilor intr-un mod neutru si echitabil
din punct de vedere al concurentei, care sd reflecte diversitatea pietei
autoturismelor si vehiculelor utilitare usoare, si avand in vedere trecerea in 2021
la obiective privind emisiile specifice bazate pe WLTP, este adecvat sa se
stabileasca panta curbei valorilor-limitd pe baza emisiilor specifice ale tuturor
vehiculelor nou-inmatriculate in anul respectiv si sd se ia in considerare
modificarea obiectivelor privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE intre
2021, 2025 si 2030, in vederea asigurdrii faptului ca efortul de reducere este
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acelasi pentru toti producitorii. in ceea ce priveste vehiculele utilitare usoare,
producatorilor de camionete mai usoare, derivate din autoturisme, ar trebui sd li se
aplice aceeasi abordare ca in cazul producatorilor de autoturisme, in timp ce
pentru producdtorii de vehicule care se incadreaza in segmente mai grele ar trebui
sa se stabileasca o pantd mai Tnalta si fixa pentru intreaga perioada a obiectivului.

(22)

WV 443/2009 considerentul 13
(adaptat)
= nou

Obiectivul prezentului regulament il reprezintd crearea de stimulente pentru
industria aste [ autovehiculelor X1, in sensul realizarii de investitii in
tehnologii noi. Prezentul regulament promoveaza activ eco-inovareatia si
= instituie un mecanism care ar trebui sa fie in masura sa tina seama de < adn
eonsiderare V11toarele evolutii ale tehnologlel

&%ﬁeﬁﬁé&éeﬁk = Experlenta aratd cd ecoinovarea a contrlbult cu succes la
eficacitatea din punctul de vedere al costurilor a Regulamentelor (CE) nr.
443/2009 si (UE) nr. 510/2011 si la reducerea emisiilor de CO, generate in
conditii reale de conducere. Prin urmare, aceasta modalitate ar trebui mentinuta,
iar domeniul sau de aplicare ar trebui extins pentru a se stimula efectuarea de
imbunatatiri ale eficientei in ceea ce priveste sistemele de climatizare. <

|\ 510/2011 considerentul 12 |
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(23)

J nou

Cu toate acestea, ar trebui sa se asigure un echilibru intre stimulentele acordate
pentru ecoinovari si cele oferite pentru tehnologiile al caror efect de reducere a
emisiilor este demonstrat prin procedura de testare oficiald. In consecintd, este
adecvat sa se mentind un plafon al reducerilor de emisii rezultate din ecoinovare
pe care producatorii le pot lua in considerare in scopul indeplinirii obiectivului.
Comisia ar trebui sa aiba posibilitatea de a revizui nivelul plafonului, in special
pentru a lua in considerare efectele modificérii procedurii de testare oficiale. Este
adecvat, de asemenea, sa se clarifice modul in care ar trebui calculate reducerile
pentru verificarea respectarii obiectivului.

‘ WV 443/2009 considerentul 14

WV 443/2009 considerentul 15
(adaptat)
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‘ W 510/2011 considerentul 17

Directiva 2007/46/CE instituie un cadru armonizat care cuprinde dispozitiile
administrative si cerintele tehnice generale pentru omologarea tuturor vehiculelor
noi care intrd sub incidenta sa. Entitatea responsabild cu asigurarea respectarii
prezentului regulament ar trebui sd fie aceeasi cu entitatea responsabild pentru
toate aspectele procesului de omologare de tip in conformitate cu Directiva
2007/46/CE si pentru asigurarea conformitatii productiei.

(25)

|\ 443/2009 considerentul 18

In ceea ce priveste omologarea de tip, vehiculelor cu destinatie speciala, definite
in anexa II la Directiva 2007/46/CE, li se aplica o serie de cerinte specifice si, prin
urmare, acestea ar trebui sd fie excluse din domeniul de aplicare al prezentului

A S -

regulament‘ o erHee— -_5___-_;_:__-__3_____-_3__-__:__5___5_____;_L.A _____ R tog e S
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WV 510/2011 considerentul 18
(adaptat)

WV 443/2009 considerentul 19
(adaptat)
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WV 510/2011 considerentul 19
(adaptat)
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(26)

WV 443/2009 considerentul 20
(adaptat)
= nou

Nu este recomandabil sd se recurgd la aceeasi metodd pentru stabilirea
obiectivelor de reducere a emisiilor pentru marii producétori si pentru producatorii
cu volum mic de productie considerati drept independenti pe baza criteriilor
stabilite In prezentul regulament. Producatorii cu volum mic de productie ar trebui
sa aibd = posibilitatea de solicita sa li se aloce <= obiective diferite de reducere a
emisiilor, care sd fie raportate la potentialul tehnologic al vehiculelor unui anumit
producator de a-si reduce emisiile specifice de CO, si sd fie coerente cu
caracterlstlclle segmentelor pietei 1n cauza 3 :

(27)

WV 333/2014 considerentul 7
(adaptat)
= nou

Avand 1n vedere impactul disproportionat pe care il are asupra micilor producatori
obligatia de a respecta obiectivele privind emisiile specifice, definite in functie de
utilitatea vehiculului, sarcina administrativda considerabild pe care o creeaza
procedura de derogare si beneficiile marginale generate in ceea ce priveste
reducerea emisiilor de CO, ale vehiculelor vandute de producatorii respectivi,
producdtorii care sunt responsabili pentru mai putin de 1 000 de autoturisme noi
B> si vehicule utilitare usoare noi <XI inmatriculate in Uniune pe an ar trebui
exclusi din domeniul de aplicare al obiectivului privind emisiile specifice si de la
prima pentru emisiile suplimentare. & Cu toate acestea, atunci cand un producator
care intrd in domeniul de aplicare al unei astfel de exceptari solicita si i se acorda
o derogare, este adecvat ca producatorulul respectlv sa 1se 1mpuna obhgatla de a
respecta oblectlvul aferent derogarii. 3

(28)

WV 333/2014 considerentul 9
(adaptat)
= nou

Procedura de acordare a derogarilor = de la indeplinirea obiectivului de 95 g
COy/km de emisii pentru parcul de autoturlsme = pentm producatorn de nisd de
autoturisme 8 a—g4

asigurd faptul ca efortul de reducere a emlsulor cerut producatorllor de nisa de
autoturisme este in concordantd cu cel al marllor producatorl = in ceea ce
priveste obiectivul respectiv <2 : G—se=s
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ﬁ% '=> Cu toate acestea experlenta aratd ca producatorn de nisa au
acelasi potential ca si marii producatori de a atinge obiectivele privind emisiile de
CO,, iar in ceea ce priveste obiectivele stabilite incepand cu 2025, nu se considera
adecvat sa se faca o distinctie intre aceste doua categorii de producatori. <

|\ 510/2011 considerentul 20

WV 443/2009 considerentul 21
(adaptat)

(29)

WV 443/2009 considerentul 22
(adaptat)

Iala stabilirea mediei emisiilor specifice de CO, pentru toate autoturismele noi
X> si  vehiculele utilitare usoare noi XI Inmatriculate in GCemunitate
B> Uniune <XI care se afld in responsabilitatea producatorilor, ar trebui sa se ia in
considerare toate autoturismele X si vehiculele utilitare usoare <XI, indiferent de
masa acestora sau de alte caracteristici. Cu toate cd Regulamentul (CE)
nr. 715/2007 nu se aplica autoturismelor X> si nici vehiculelor utilitare usoare <XI
cu o masa de referinta care depaseste 2 610 kg si a caror omologare de tip nu este
extinsd in conformitate cu articolul 2 alineatul (2) din Regulamentul (CE)
nr. 715/2007, emisiile pentru aceste eauteturisme—[ vehicule XI ar trebui
masurate pe baza unei proceduri de masurare similare celei stabilite pentru
auteturisme DO vehiculele utilitare usoare <XI in Regulamentul (CE) nr. 692/2008
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al Comisiei”® [, in Regulamentul (UE) 2017/1151 si in Regulamentele de
punere in aplicare (UE) 2017/1152% si (UE) 2017/1153% ale Comisiei <XI.
Valorile emisiilor de CO, care rezultd ar trebui mentionate in certificatul de
conformitate al vehiculului pentru a putea fi incluse 1n sistemul de monitorizare.

(30)

WV 510/2011 considerentul 22
(adaptat)

Emisiile specifice de CO, ale vehiculelor X> utilitare usoare <X] completate ar
trebui alocate producatorului vehiculului de baza.

‘ W 510/2011 considerentul 23

€1y

J nou

Ar trebui luatd in considerare situatia specificd a producatorilor de vehicule
utilitare usoare care fabrica vehicule incomplete ce sunt omologate de tip In mai
multe etape. Intrucit producitorii respectivi sunt responsabili de indeplinirea
obiectivelor privind emisiile de CO,, acestia ar trebui sa aiba posibilitatea sa
prevada, cu un grad rezonabil de certitudine, nivelul de emisii de CO, ale
vehiculelor completate. Comisia ar trebui sa asigure faptul ca aceste necesitati
sunt reflectate in mod adecvat in Regulamentul (UE) 2017/1151.

34

Regulamentul (CE) nr. 692/2008 al Comisiei din 18 iulie 2008 de punere in aplicare si modificare
a Regulamentului (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului privind
omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare
pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la
informatiile referitoare la repararea si intretinerea vehiculelor (JO L 199, 28.7.2008, p. 1).
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2017/1152 al Comisiei din 2 iunie 2017 de stabilire a
metodologiei de determinare a parametrilor de corelare necesari pentru a reflecta schimbarea
procedurii reglementare de testare pentru vehiculele utilitare usoare si de modificare a
Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr. 293/2012 (JO L 175, 7.7.2017, p. 644).
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2017/1153 al Comisiei din 2 iunie 2017 de stabilire a
metodologiei de determinare a parametrilor de corelare necesari pentru a reflecta schimbarea
procedurii reglementare de testare si de modificare a Regulamentului (UE) nr. 1014/2010 (Text cu
relevanta pentru SEE) (JO L 175, 7.7.2017, p. 679).
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(32)

WV 443/2009 considerentul 23
(adaptat)

Pentru a beneficia de flexibilitate in scopul indeplinirii obiectivelor din prezentul
regulament, producatorii pot sa formeze asociatii constituite pe o baza deschisa,
transparentd si nediscriminatorie. Un acord de constituire a unei asociatii nu poate
depasi cinci ani, dar poate fi reinnoit. Atunci cand producatorii formeaza o
asociatie, se considerd ca ei si-au indeplinit obiectivele din prezentul regulament,
cu conditia ca media emisiilor pentru asociatia ca intreg sd nu depaseasca
obiectiveleul de—emisit DO privind emisiile specifice <XI pentru asociatia
respectived.

(33)

d nou

Posibilitatea ca producatorii sd formeze grupari s-a dovedit a fi o modalitate
rentabild de indeplinire a obiectivelor privind emisiile de CO,, facilitand in special
indeplinirea obiectivelor de catre producatorii care produc o gama limitata de
vehicule. Pentru a imbunatati neutralitatea concurentiald, Comisia ar trebui sa aiba
competenta s clarifice conditiile in care producatorii independenti pot constitui o
grupare pentru a se putea afla intr-o pozitie echivalenta cu cea a intreprinderilor
asociate.

(34)

‘ W 443/2009 considerentul 24

Este necesar un mecanism solid de conformitate pentru a se asigura indeplinirea
obiectivelor din prezentul regulament.

(33)

(36)

J nou

Pentru realizarea reducerilor de emisii de CO, prevazute in prezentul regulament,
este esential, de asemenea, ca emisiile vehiculelor in uz sd respecte valorile
emisiilor de CO, stabilite la omologarea de tip. Prin urmare ar trebui ca, la
calculul mediei emisiilor specifice ale unui producator, Comisia sd aiba
posibilitatea de a lua in considerare orice neconformitate sistemicd constatatd de
catre autoritatile de omologare de tip cu privire la emisiile de CO; ale vehiculelor
in uz.

Pentru a putea intreprinde astfel de masuri, Comisia ar trebui sa aiba competenta
de a elabora si de a pune in aplicare o procedura de verificare a conformitatii in
circulatie a emisiilor de CO; ale vehiculelor utilitare usoare introduse pe piata.
Regulamentul (CE) nr. 715/2007 ar trebui modificat in acest sens.
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(37)

WV 443/2009 considerentul 25
(adaptat)
= nou

Emisiile specifice de CO,; generate de autoturismele noi; X> si de vehiculele
utilitare usoare noi <XI sunt masurate de 0 maniera armonizata in Cessunitate DO
Uniune X] in conformitate cu metodologia stabilitdi de Regulamentul (CE)
nr. 715/2007. Pentru a reduce la minim costurile administrative ale prezentului
regulament, respectarea acestuia ar trebui sd se verifice prin trimitere la datele
privind inmatriculdrile de autoturisme noi X> si de vehicule utilitare usoare
noi Xl in Cemunitate DO Uniune <XI; emlese strinse de statele membre si
raportate Comisiei. Pentru a asigura coerenta datelor utilizate la evaluarea
conformitatii, normele privind culegerea si raportarea acestor date ar trebui
armonizate in masura posibilului.  Prin urmare, ar trebui sa se precizeze in mod
clar faptul ca autoritdtile competente au responsabilitatea de a furniza date corecte
si complete si ca este necesard o cooperare eficace intre aceste autoritati si
Comisie in privinta abordarii chestiunilor legate de calitatea datelor. <

WV 443/2009 considerentul 26
(adaptat)

(38)

WV 510/2011 considerentul 27
(adaptat)

Respectarea de catre producatori a obiectivelor din prezentul regulament ar trebui
sa fie evaluata la nivel comunitar. Producatorii a caror medie a emisiilor specifice
de CO, depaseste nivelul stabilit de prezentul regulament ar trebui sa plateasca o
primd pentru emisiile suplimentare, aplicatd pentru fiecare an calendaristic
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. Sumele obtlnute dm plata prlmelor pentm
emlsnle suphmentare ar trebul cons1derate ca venit la bugetul general al Uniunii

Haropene.

(39)

|\ 510/2011 considerentul 28

Avand in vedere scopul si procedurile instituite prin prezentul regulament, orice
masurd nationald pe care statele membre ar putea-o mentine sau introduce in
conformitate cu articolul 193 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(TFUE) nu ar trebui sd impund sanctiuni suplimentare sau mai stricte
producatorilor care nu indeplinesc obiectivele ce le revin in temeiul prezentului
regulament.

(40)

|\ 510/2011 considerentul 29

Prezentul regulament nu ar trebui sa aduca atingere aplicarii depline a normelor
Uniunii in materie de concurenta.

WV 443/2009 considerentul 30
(adaptat)

36
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WV 443/2009 considerentul 31
(adaptat)

(41)

(42)

(43)

4 nou

Eficacitatea realda a obiectivelor prevazute in prezentul regulament in ceea ce
priveste reducerea emisiilor de CO, depinde in mare masura de reprezentativitatea
procedurii de testare oficiale. In conformitate cu avizul Mecanismului de
consiliere stiintifici (MCS)*® si cu Recomandarea Parlamentului European,
elaborata 1n urma anchetei privind masurarea emisiilor 1n sectorul
autovehiculelor’”, ar trebui instituit un mecanism care si evalueze
reprezentativitatea In conditii reale de conducere a valorilor emisiilor de CO, si
ale consumului de energie ale vehiculului, determinate in conformitate cu
Regulamentul (UE) 2017/1151. Comisia ar trebui sd aiba competenta de a asigura
ca astfel de date sunt disponibile public si de a elabora, atunci cand este necesar,
procedurile necesare pentru identificarea si colectarea datelor de care este nevoie
in scopul efectudrii acestor evaluari.

Se prevede ca in 2024 sa se examineze progresele realizate in temeiul
[Regulamentului privind partajarea eforturilor si al Directivei privind schema de
comercializare a certificatelor de emisii]. Prin urmare, este adecvat ca eficacitatea
prezentului regulament sa se evalueze in acelasi an, pentru a permite o analiza
coordonatd si coerentd a masurilor puse in aplicare in temeiul tuturor acestor
instrumente.

Regulamentele (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011 ar trebui abrogate cu efect
de la 1 ianuarie 2020.

(44)

WV 333/2014 considerentul 15
(adaptat)

Pentru a asigura conditii uniforme de punere in aplicare a prezentulul regulament
ar trebui conferite competente de executare Comisiei.

37
38

39

Grupul la nivel 1nalt de consilieri stiintifici, Avizul stiintific 1/2016 ,,Eliminarea decalajului dintre
emisiile de CO, ale vehiculelor usoare constatate n conditii reale de conducere si cele calculate in
cadrul testelor de laborator”.

Recomandarea Parlamentului European din 4 aprilie 2017 adresata Consiliului si Comisiei in urma
anchetei privind masurarea emisiilor 1n sectorul autovehiculelor [2016/2908(RSP)].
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(45)

‘@nou ‘

Competentele de punere in aplicare referitoare la articolul 6 alineatul (8), la
articolul 7 alineatele (7) si (8), la articolul 8 alineatul (3), la articolul 11
alineatul (2), la articolul 12 alineatul (3) si la articolul 14 alineatul (3) ar trebui
exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al
Parlamentului European si al Consiliului*'.

WV 443/2009 considerentul 32
(adaptat)

(46)

WV 333/2014 considerentul 16
(adaptat)
= nou

= Pentru a modifica sau a completa elementele neesentiale ale dispozitiilor
prezentului regulament, & Scompetenta de a adopta acte in conformitate cu
articolul 290 din FHE X> Tratatul privind functionarea Uniunii Europene <XI ar
trebui delegata Comlslel pe% IZ> referitor la &I modificarea anexeielor 11 B si
I X {a : 699 1n ceea ce priveste cerintele in materie
de date si parametrn datelor,2 completarea normelor privind interpretarea
criteriilor de eligibilitate pentru derogarile de la obiectivele privind emisiile
specifice, privind continutul cererilor de derogare, precum si privind continutul si

40

41

Regulamentul (UE) nr. 182/201 1 al Parlamentulul European si al Consﬂlulul d1n 16 februar1e 2011
de stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele
membre al exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p.13).
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evaluarea programelor de reducere a emisiilor speciﬁce de CO,z ajustarea valorii
M, = si a valorii TMy <& , mentionatée # a : 4
4432009 X la articolul 13, <Xl =i a plafonulul de 7g COz/km mentlonat la
articolul 11 & B si ajustarea forumulelor din anexa I mentlonate la artlcolul 14
ahneatul (3) <ZI £ : a8 aF

Este deosebit de important ca, in t1mpu1 lucrarllor pregatltoare Comlsla sd
organizeze consultari adecvate, inclusiv la nivel de experti, X si ca respectivele
consultdri sa se desfdsoare in conformitate cu principiile prevézute in Acordul
1nter1nst1tut10nal d1n 13 apr1he 2016 pr1v1nd 0 mai buna leglferare @ *t#ﬁe-}

IZ> in spec1a1 pentru a se asigura o partlclpare egala la pregatirea actelor delegate
<&X] Parlamentul European si Consiliul [X> ar trebui sa primeasca toate
documentele in acelasi timp cu expertii statelor membre, iar expertii acestor
institutii ar trebui sd aibd acces In mod sistematic la reuniunile grupurilor de
experti ale Comisiei care se ocupa de pregétirea actelor delegate <XI .

WV 443/2009 considerentul 33
(adaptat)

(47)

W 510/2011 considerentul 34
(adaptat)

Deoarece obiectivul prezentului regulament, respectiv stabilirea de cerinte de
performanta privind emisiile de CO, generate de > autoturismele noi si de <X
vehiculele utilitare usoare noi, nu poate fi realizat in mod satisfacitor de catre
statele membre si, in consecintd, avand in vedere amploarea si efectele sale, poate
fi realizat mai bine la nivelul Uniunii, aceasta poate adopta masuri, in
conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel cum este prevazut la articolul 5
din Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu principiul
proportionalitdtii, astfel cum este enuntat la articolul respectiv, prezentul
regulament nu depaseste ceea ce este necesar pentru realizarea acestui obiectiv,

42

JOL 123,12.5.2016, p. 1.
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ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

|\ 443/2009 (adaptat) |

Articolul 1

Obiect si obiective

1. Prezentul regulament stabileste cerintele de performantd privind emisiile de CO,
generate de autoturismele noi B si de Vehlculele utilitare usoare noi <ZI pentru a a51gura
functlonarea corespunzatoare a p1ete1 1nterne sentru—a—realiza—obiee

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (1) (adaptat)
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W 253/2014  articolul 1
alineatul (1) (adaptat)
= nou

2. Incepand de la din = 1 ianuarie < 2020, prezentul regulament stabileste un
obiectiv = privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE < de X>95 g CO,/km
pentru media emisiilor de CO, produse de autoturismele noi si un obiectiv <X] = privind
intregul parc de vehicule de la nivelul UE de < 147 g CO,/km pentru media emisiilor de
CO, produse de vehiculele utilitare usoare noi inmatriculate in Uniune, = pana la
31 decembrie 2020 fiind < masurate in conformitate cu Regulamentul (CE) nr.
= 692/2008, impreund cu Regulamentele de punere in aplicare (UE) 2017/1152 si (UE)
2017/1153, si, incepand de la 1 ianuarie 2021, fiind masurate in conformitate cu
Regulamentul(UE) 2017/1151 G HS cu—masurile-de-punere—in-apheare—a—aecestuia

WV 443/2009 (adaptat)
= nou

3. Prezentul regulament va fi completat © , pana la 31 decembrie 2024, <= de masuri
suplimentare corespunzatoare unei reduceri de 10 g COy/km, ca parte a abordarii
integrate eessunitare DO a Uniunii, mentionatd in Comunicarea din 2007 a Comisiei catre
Consiliu si Parlamentul European43 Xl.

4 nou

4. Incepand de la 1 ianuarie 2025, se aplici urmatoarele obiective privind intregul
parc de vehicule de la nivelul UE:

(a) pentru media emisiilor produse de parcul de autoturisme noi, un obiectiv privind
intregul parc de vehicule de la nivelul UE egal cu o reducere de 15 % a mediei
obiectivelor privind emisiile specifice din 2021, determinat in conformitate cu
partea A punctul 6.1.1 din anexa I;

(b)  pentru media emisiilor produse de parcul de vehicule utilitare usoare noi, un
obiectiv privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE egal cu o reducere de
15 % a mediei obiectivelor privind emisiile specifice din 2021, determinat in
conformitate cu partea B punctul 6.1.1 din anexa I.

5. Incepand de la 1 ianuarie 2030, se aplicd urmatoarele obiective:

(a) pentru media emisiilor produse de parcul de autoturisme noi, un obiectiv privind
intregul parc de vehicule de la nivelul UE egal cu o reducere de 30 % a mediei

s Comunicarea Comisiei catre Consiliu si Parlamentul European din 7 februarie 2007, intitulata

»Rezultatele revizuirii Strategiei Comunitatii de reducere a emisiilor de CO, provenite de la
autoturisme si vehicule utilitare usoare” [COM(2007) 19 final].

42

RO



RO

obiectivelor privind emisiile specifice din 2021, determinat in conformitate cu
partea A punctul 6.1.2 din anexa [;

(b) pentru media emisiilor produse de parcul de vehicule utilitare usoare noi, un
obiectiv privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE egal cu o reducere de
30 % a mediei obiectivelor privind emisiile specifice din 2021, determinat in
conformitate cu partea B punctul 6.1.2 din anexa I.

| 443/2009 (adaptat) |
Articolul 2
Domeniul de aplicare
1. Prezentul regulament se aplica autovehiculelor din:

(a) categoria M, astfel cum sunt definite in anexa II la Directiva 2007/46/CE
(denumite 1n continuare ,autoturisme”), care sunt inmatriculate in
Cemunitate DO Uniune <XI pentru prima datd si care nu au mai fost
inmatriculate in afara Gemunitatis DO Uniunii <X (denumite in continuare
Lautoturisme noi”)=;

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (2) (adaptat)

: : din (b) categoria N, astfel
cum sunt deﬁmte in anexa II la Dlrectlva 2007/46/CE, cu o masd proprie
care nu depaseste 2 610 kg, preeam si ¥ehienleler din categoria N, la care
se extinde omologarea de tip in conformitate cu articolul 2 alineatul (2) din
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Regulamentul (CE) nr. 715/2007 (denumite in continuare ,,vehicule
utilitare usoare”), care sunt inmatriculate In Uniune pentru prima datd si
care nu au mai fost Tnmatriculate n afara Uniunii (denumite in continuare
,vehicule utilitare usoare noi”).

Nu se ia In considerare o iInmatriculare anterioara in afara Uniunii care a avut loc
cu mai putin de trei luni inaintea inmatricularii in Uniune.

Prezentul regulament nu se aplicd vehiculelor cu destinatie speciala, astfel cum
sunt definite la punctul 5 din partea A din anexa II la Directiva 2007/46/CE.

WV 253/2014  articolul 1
alineatul (2) (adaptat)
= nou

Articolul 4, articolul 87 alineatul (4) literele (b) si (c), articolul 98 si
articolul 948-alineatul (1) literele (a) si (c) nu se aplicd in cazul unui producétor
care, impreuna cu toate intreprinderile sale asociate, este responsabil X> pentru
mai putin de 1000 de autoturisme noi sau <XI pentru mai putin de 1 000 de
vehicule utilitare usoare noi inmatriculate in Uniune in anul calendaristic
precedent = , cu exceptia cazului in care respectivul producator solicita si i se
acorda o derogare in conformitate cu articolul 10 <.

| 443/2009 (adaptat) |
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WV 333/2014  articolul
alineatul (3) (adaptat)

1
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1.

W 510/2011 (adaptat)
= nou

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplicd urmatoarele definitii:

(a) »,media emisiilor specifice de CO,” inseamnd, 1n legaturd cu un
produciétor, media emisiilor specifice de CO, ale tuturor X> autoturismelor
noi sau ale tuturor <XI vehiculelor utilitare usoare noi pe care le produce
acesta;

(b) »certificat de conformitate” inseamnd certificatul mentionat la
articolul 18 din Directiva 2007/46/CE;

(@) ,vehicul completat” inseamnd un vehicul X utilitar usor <XI
pentru care se acorda omologarea de tip in urma finalizarii unui proces de
omologare de tip in mai multe etape, in conformitate cu
Directiva 2007/46/CE;

(d) ,»vehicul complet” inseamna orice vehicul X utilitar usor <XI care
nu trebuie sa fie completat pentru a satisface cerintele tehnice aplicabile
cuprinse in Directiva 2007/46/CE;

(e) ,vehicul de baza” inseamna orice vehicul X utilitar usor <X
utilizat in etapa initiald a unui proces de omologare de tip In mai multe
etape;

3} »producator” Tnseamnd persoana sau organismul responsabil fata
de autoritatea de omologare pentru toate aspectele procesului de
omologare CE de tip in conformitate cu Directiva 2007/46/CE si pentru
asigurarea conformitdtii productiei;

(2) ~-masd = 1in stare de functionare <7 1Inseamnd masa
> autoturismului sau a <X] vehiculului X> utilitar usor <XI carosat in stare
de functionare erdine—de—mers, indicatd in certificatul de conformitate si
definitd in sectiunea 2.6 din anexa I la Directiva 2007/46/CE;
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WV 443/2009 (adaptat)
= nou

&5(h) ,.emisiile specifice de CO,” inseamnd emisiile de CO, ale unui
autoturism [ sau ale unui vehicul utilitar usor <XI, masurate in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 715/2007 X si cu regulamentele
sale de punere in aplicare <X] si specificate in certificatul de conformitate
X> al vehiculului <X] ca emisii masice (combinate) de CO, #r—eertificatl
de—eenformitate In cazul autoturismelor = sau al vehiculelor utilitare
usoare << care nu sunt supuse omologdrii de tip in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 715/2007, ,,emisiile specifice de CO,” Inseamna
emisiile de CO, masurate in conformitate cu procedurile de masurare
prevazute pentraautetarismae de Regulamentul (CE) nr. 692/2008 = , pana
la 31 decembrie 2020, si, de la 1 ianuarie 2021, de Regulamentul (UE)
2017/1151 <=, sau in conformitate cu procedurile adoptate de Comisie in
vederea stabilirii emisiilor de CO; ale sutetarismeler X vehiculelor X1 de
acest tip;

WV 510/2011
= nou

€3(1) ,,amprenta la sol” Inseamnd ecartamentul mediu inmultit cu ampatamentul,

&)

astfel cum sunt indicate in certificatul de conformitate si definite in
sectiunile 2.1 si 2.3 din anexa I la Directiva 2007/46/CE;

,,obiectiv pr1V1nd emlsule speaﬁce inseamné in legdturd cu un
producator, #ae e—E0, '=€> obiectivul
anual < determmata in conformltate cu anexa I e eq

producatorulul i se acorda 0 derogare in conform1tate cu articolul 104,
obiectivul privind de emisiile specifice determinat stabilit Tn temeiul

respectivei derogari,

J nou

(k) ,obiectiv privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE”
inseamnd media emisiilor de CO; ale tuturor autoturismelor noi sau ale
tuturor vehiculelor utilitare usoare noi care trebuie atinsa intr-o perioada
data;

) ,masa de incercare” inseamna masa de Incercare a unui autoturism
sau a unui vechiul utilitar usor, astfel cum este indicatd in certificatul de
conformitate si astfel cum este definita la punctul 3.2.25 din anexa XXI la
Regulamentul (UE) 2017/1151;

47

RO



RO

(m)  ,vehicul cu emisii zero si cu emisii scazute” Inseamna un
autoturism sau un vehicul utilitar usor cu emisii la evacuare cuprinse Intre
0 si 50 g COy/km, determinate in conformitate cu Regulamentul (UE)
2017/1151;

|V 51012011

da(n) ,sarcina utild a vehiculului” inseamnd diferenta dintre masa
maxima tehnic admisibila in temeiul anexei II la Directiva 2007/46/CE si
masa vehiculului.

In sensul prezentului regulament, ,,grup de producdtori asociati” inseamnd un
producator si Intreprinderile asociate acestuia. In legdturd cu un producator,
Lintreprinderi asociate” Tnseamna:

(a) intreprinderi in care producatorul detine, direct sau indirect:

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

(i1) prerogativa de a numi mai mult de jumatate din membrii
consiliului de supraveghere, ai consiliului de administratie sau ai
organismelor care asigura reprezentarea legald a Intreprinderii respective;
sau

(iii)  dreptul de a gestiona activitatea intreprinderii respective;

(b) intreprinderi care detin asupra producdtorului, direct sau indirect,
drepturile sau prerogativele enumerate la litera (a);

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

(d) intreprinderi in cadrul carora producatorul detine In comun, impreund cu
una sau mai multe dintre intreprinderile mentionate la litera (a), (b) sau (c),
drepturile sau prerogativele enumerate la litera (a) sau in cadrul carora doua sau
mai multe dintre intreprinderile mentionate la litera (a), (b) sau (c) detin in
comun drepturile sau prerogativele enumerate la litera (a);

(e) intreprinderi in cadrul carora drepturile sau prerogativele enumerate la
litera (a) sunt detinute in comun de producdtor sau de una sau mai multe dintre
intreprinderile asociate ale acestuia mentionate la literele (a)-(d) si unul sau mai
multi terti.

Articolul 4

Obiective privind emisiile specifice
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1. Producatorul se asigura cd media emisiilor specifice de CO, ale tuturor
vehiculelor sale nu depaseste urmatoarele obiective privind emisiile specifice:

(a) pentru anul calendaristic 2020, obiectivul privind emisiile specifice
determinat In conformitate cu partea A punctele 1 si 2 din anexa I in cazul
autoturismelor sau in conformitate cu partea B punctele 1 si 2 din anexa I
in cazul vehiculelor utilitare usoare sau, in situatia in care unui producétor
1 se acordd o derogare in temeiul articolului 10, in conformitate cu
respectiva derogare;

W 510/2011 (adaptat)
= nou

(b) Bpentru aas aRyarie
calendarlstlc iaﬁ%%ﬁ@% = dm perloada 2021 2024 <:l

@Qg#éepaseﬁe oblectlvul pr1v1nd emlsule spemﬁce eare—t—revine,
determinat in conformitate cu partea A sau B punctele 3 si 4 din anexa I
X>, dupa caz, <X] sau, in cazul in care unui producator i se acordd o
derogare 1n temeiul articolului #10, in conformitate cu respectiva

derogare si cu partea A sau B punctul 5 din anexa I;=

4 nou

(¢) pentru fiecare an calendaristic, incepand din 2025, obiectivele privind
emisiile specifice determinate in conformitate cu partea A sau B punctul
6.3 din anexa .

|\ 510/2011 (adaptat) |

X 2. In ceea ce priveste vehiculele utilitare usoare, 1 ¥in cazul in care emisiile
specifice ale vehiculului completat nu sunt disponibile, producatorul vehiculului
de baza utilizeaza emisiile specifice ale vehiculului de baza pentru a determina
media emisiilor sale specifice de COs.
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WV 333/2014  articolul 1
alineatul (4) (adaptat)

3. In scopul stabilirii, pentru fiecare producator, a mediei emisiilor specifice de CO», se
iau 1n considerare urmatoarele procentaje ale autoturismelor noi ale respectivului
producator inmatriculate pe parcursul anului in cauza:

X> incepand din 2021 <XI.

|\ 443/2009 (adaptat) |
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|V 510/2011 (adaptat) |

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (5)
= nou

Articolul 5&
Credite suplimentare pentru obiectivul de 95 g CO,/km

Pentru calcularea mediei emisiilor specifice de CO,, fiecare autoturism nou care
genereaza o cantitate de emisii specifice de CO, mai mica de 50 g CO,/km se considera
ca fiind echivalent cu:

- 2 autoturisme 1n 2020;

- 1,67 autoturisme in 2021;

- 1,33 autoturisme in 2022;

— 1 autoturism incepand cu 2023,

pentru anul in care este inmatriculat in perioada 2020-2022, sub rezerva unui plafon de
7,5 g COyx/km pe parcursul perioadei respective pentru fiecare producdtor = si sub
rezerva articolului 5 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2017/1153 <.
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| 443/2009 (adaptat) |

Articolul 26
Gruparea

Producatorii t, cu exceptia celor carora li s-a
acordat o derogare in temeiul articolului £:10, se pot grupa in scopul indeplinirii
obligatiilor care le revin in temeiul articolului 4.

Acordul de constituire a unei grupdri poate viza unul sau mai multi ani
calendaristici, cu conditia ca durata totald a fiecdrui acord sa nu depdseasca
cinci ani calendaristici, si trebuie si tar-aeesta-peate fie incheiat pana cel tarziu la
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data de 31 decembrie a primului an calendaristic pentru care urmeaza sa fie
grupate emisiile. Producdtorii care formeazd o grupare transmit Comisiel
urmatoarele informatii:

(a) producatorii care vor fi inclusi in grupare;

(b) producatorul numit ca administrator al gruparii, care va reprezenta punctul
de contact al acesteia si va fi responsabil cu plata primelor pentru emisiile
suplimentare impuse gruparii in conformitate cu articolul 98;

(¢) dovezi ca administratorul gruparii va fi capabil sa indeplineasca obligatiile
care 1i revin 1n temeiul literei (b)_:=

4 nou

(d) categoria de vehicule inregistrate ca M| sau N, care face obiectul gruparii.

|\ 51012011

In cazul in care administratorul propus al grupdrii nu intruneste cerinta privind
plata primelor pentru emisiile suplimentare impuse grupdrii in conformitate cu
articolul 98, Comisia notifica acest lucru producétorilor.

Producatorii inclusi intr-o grupare notifica In comun Comisiei orice schimbare a
administratorului gruparii sau a statutului financiar al acestuia, in masura in care
acest fapt ar putea afecta capacitatea sa de a respecta cerinta privind plata
primelor pentru emisiile suplimentare impuse gruparii in conformitate cu
articolul 89, precum si eventualele modificari ale structurii gruparii sau
dizolvarea acesteia.

Producatorii pot incheia acorduri de grupare cu conditia ca acestea sa respecte
articolele 101 si 102 din TFUE si sa permita participarea deschisa, transparenta
si nediscriminatorie, in conditii rezonabile din punct de vedere comercial, a
oricarui producdtor care doreste sa devind membru al gruparii. Fara a aduce
atingere aplicarii cu titlu general a normelor in materie de concurenta ale Uniunii
pentru aceste grupdri, toti membrii unei grupdri se asigurd in special cd, In
contextul acordului lor de grupare, au loc schimburi de date sau de informatii
numai referitor la urmatoarele informatii:

(a) media emisiilor specifice de COp;
(b)  obiectivul privind emisiile specifice;
(c) numarul total de &l vehiculeler inmatriculate.

Alineatul (5) nu se aplica in cazul in care toti producatorii din grupare fac parte
din acelasi grup de producatori asociati.

Cu exceptia cazului in care se efectueaza notificareadsst prevazuta la iatesmeral
alineatulss (3), producitorii dintr-o grupare in legiturd cu care sunt transmise
informatii Comisiei sunt considerati gt ca fiind un singur producator in ceea
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ce priveste indeplinirea obligatiilor care le revin in temeiul articolului 4.
Informatiile privind monitorizarea si raportarea referitoare la fiecare producator,
precum si privind orice grupare vor fi se inregistrateaz&, se transmiset si puse la

dispozitie pet—fi—eensultate in registrul central mentionat la articolul 87
alineatul (4).

‘@-nou

Comisia poate sa specifice conditiile detaliate care se aplicd unui acord de
grupare instituit In temeiul alineatului (5) prin intermediul unor acte de punere in
aplicare ce urmeaza sa fie adoptate in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 15 alineatul (2).

|\ 443/2009 (adaptat) |
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Articolul 7

Monitorizarea si raportarea mediei emisiilor

Pentru anul-ealendaristie—eare—ineepe—ta—t—ianuarie2010-sipentru fiecare an
calendaristic slester, fiecare stat membru Inregistreazd informatiile privind
fiecare autoturism nou X> si fiecare vehicul utilitar usor nou <XI inmatriculate pe
teritoriul sau in conformitate cu partea A din anexaele I1 X si III<X] parteah.
Aceste informatii sunt puse la dispozitia producétorilor si a importatorilor sau a
reprezentantilor desemnati de acestia in fiecare stat membru. Statele membre
depun toate eforturile pentru a garanta ca organismele raportoare lucreaza in
mod transparent. Fiecare stat membru se asigurad ca emisiile specifice de CO, ale
autoturismelor care nu sunt supuse omologarii de tip in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 715/2007 sunt masurate si Inregistrate in certificatul de
conformitate.

Pana la data de 28 februarie a fiecarui an; #neepénd-din—20+L statele membre
determina si transmit Comisiei informatiile mentionate in partea A din anexaele
IT BOsi <X partea=B cu privire la anul calendaristic precedent. Datele se
transmit n conformitate cu formatul mentionat in partea B din anexa II B>si in
partea C din anexa I11<X] pastea-C.

La cererea Comisiei, statele membre transmit, de asemenea, intregul set de
ansamblul dateler culese in temeiul eenfermitate-en alineatului (1).
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4. Comisia pastreaza un registru central al datelor raportate de statele membre in
temeiul eenformitate—en prezentului articol si, pand la data de 30 iunie a fiecarui
ansSreepand-din204L calculeaza in mod provizoriu pentru fiecare producator:

(a) media emisiilor specifice de CO; in anul calendaristic precedent;
(b) obiectivul privind emisiile specifice din anul calendaristic precedent; st

(¢) diferenta dintre media emisiilor specifice de CO, ale acestuia in anul
calendaristic precedent si obiectivul acestuia privind emisiile specifice din anul
respectiv.

Comisia notificd fiecarui producator calculele provizorii efectuate pentru
respectivul producétor. Notificarea cuprinde datele, pentru sapestate—la ficcare
stat membru, privind numarul de autoturisme noi X> si de vehicule utilitare
noi <XI Inmatriculate si emisiile specifice de CO, ale acestora.

Acest registru trebuie sa fie disponibil publicului.

5. In termen de trei luni de la primirea notificirii cu calculele provizorii efectuate
in conformitate cu alineatul (4), producatorii pot notifica Comisiei eventualele
erori pe care le contin datele, specificind statul membru in cazul caruia
considera ca s-a produs intervenit eroarea.

Comisia analizeaza orice notificare din partea producatorilor si, pana la data de
31 octombrie, confirma sau modifica respectivele calculete provizorii n temeiul
eonformitate-eu alineatului (4).

|\ 443/2009 (adaptat) |

&

Statele membre desemneazd o autoritate competentd pentru culegerea si
comunicarea datelor de monitorizare in conformitate cu prezentul regulament si
informeaza Comisia cu privire la autoritatea competentd desemnatirea aeeste:
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J nou

Autoritatile competente asigura caracterul corect si complet al datelor transmise
Comisieil si desemneaza o persoand de contact care este in masura sa raspunda
rapid solicitarilor din partea Comisiei de corectare a erorilor si a omisiunilor din
seturile de date transmise.

| W 443/2009 (adaptat) |

7.

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (6) (adaptat)

Comisia adoptd norme detaliate privind procedurile de monitorizare si raportare
a datelor in temeiul prezentului—artiesl X alineatelor (1)-(7) X1 si privind
aplicarea anexei II, prin intermediul unor acteter de punere in aplicare. Actele de
punere 1n aplicare respective se adoptd in conformitate cu procedura de

examinare mentionata la articolul i 15 alineatul (2).

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul
+4al6 pentru a modifica cerintele in materie de date si parametrii datelor
prevazute in anexelea I DO si 111 <X] .

8.

J nou

Autoritatile de omologare de tip raporteaza Comisiei fara intarziere abaterile
identificate in emisiile de CO, ale vehiculelor aflate in circulatie comparativ cu
valorile mentionate in certificatele de conformitate, in urma verificarilor
efectuate in conformitate cu procedura prevazuta la [articolul 1la] din
Regulamentul (CE) nr .715/2007.

Comisia ia in considerare aceste abateri pentru calcularea mediei emisiilor
specifice ale unui producator.

Comisia poate sa adopte norme detaliate privind procedurile de raportare a
respectivelor abateri si privind luarea in considerare a acestora la calcularea
mediei emisiilor specifice. Aceste proceduri se adopta prin intermediul unor acte
de punere in aplicare in conformitate cu procedura de examinare mentionata la
articolul 15 alineatul (2).
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489. De asemenea, statele membre colecteazd si raporteazd, in conformitate cu
prezentul articol, date cu privire la inmatricularile de vehicule din categoriile My si N,
astfel cum sunt definite in anexa II la Directiva 2007/46/CE, care au o masa de referinta
de maximum 2 610 kg, preensa si cu privire la vehiculele la care se extinde omologarea
de tip In conformitate cu articolul 2 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 715/2007.

W 510/2011 (adaptat)
= nou

Articolul 82
Prima pentru emisiile suplimentare

1. ST ranuarie=s i spentra fiecare
an calendaristic sktester, Comisia impune plata unei prime pentru emisiile
suplimentare producatorilor sau administratorilor de grupari, dupd caz, in cazul
in care media emisiilor specifice de CO, ale producatorilor in cauza depdseste
obiectivul acestora privind emisiile specifice.

2. Prima pentru emisiile suplimentare mentionatd la alineatul (1) se calculeaza cu

ajutorul formulei de mai jos:
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(emisii suplimentare x 95 EUR) x numarul de vehicule stiitare—usoare
aet DO nou-inmatriculate <XI.

In sensul prezentului articol se aplica urmatoarele definitii:

— ,»emisii suplimentare” Tnseamna numarul pozitiv de grame pe kilometru cu
care media emisiilor specifice de CO, ale unui producdtor — tindnd seama
de reducerile emisiilor de CO, obtinute multumita tehnologiilor inovatoare
aprobate in conformitate cu articolul £211 — a depasit obiectivul acestuia

privind emisiile specifice In anul calendaristic sau intr-o parte a anului
calendaristic 1n care se aplica obligatia prevazuta la articolul 4, rotunjit la
cea mai apropiatd a treia zecimala; si

- Lhumdrul de vehicule utilitare—useare—nei [X> nou-inmatriculate <X1”
inseamna numarul de B autoturisme noi sau de <XI vehicule utilitare
usoare noi = , numarate separat, <= al caror producator este si care au fost
inmatriculate Tn perioada respectivd, in conformitate cu criteriile de
introducere treptatd prevazute la articolul 4 alineatul (3).

- . 1%
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WV 333/2014  articolul 1
alineatul (7)

Comisia determind mijloacele de colectare a primelor pentru emisiile
suplimentare mentionate la alineatul (1) prin intermediul unor actetex de punere
in aplicare. Actele de punere 1n aplicare respective se adoptd in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 1544 alineatul (2).
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| 443/2009 (adaptat) |

Sumele obtinute din plata primelor pentru emisiile suplimentare sunt considerate
ea venituri la bugetul general al Uniunii Eurepere.

W 510/2011 (adaptat)
= nou

Articolul 89
Publicarea performantei producatorilor

Pana la data de 31 octombrie 26 : te a fiecarui an
slterier, Comisia publica X | prm 1ntermed1u1 unor acte de punere in
aplicare, <X] o lista care continespes

(a) X pentru fiecare producator, <X obiectivul sau privind emisiile specifice
pentru anul calendaristic precedent;

(b) X pentru fiecare producator, <XI media emisiilor sale specifice de CO, in
anul calendaristic precedent;

(c) diferenta dintre media emisiillor specifice de CO, [X> ale
producatorului <X in anul calendaristic precedent si obiectivul privind emisiile
specifice pentru anul respectiv;
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(d) media emisiilor specifice de CO, pentru toate [X> autoturismele noi si <XI
vehiculele utilitare usoare noi Inmatriculate in Uniune in anul calendaristic
precedent; si

(¢) media maseia medie = in stare de functionare <& pentru toate
> autoturismele noi si XI vehiculele utilitare usoare noi inmatriculate in
Uniune 1n anul calendaristic precedent = , pana la 31 decembrie 2020 < ;-

J nou

(f) media masei de incercare pentru toate autoturismele noi si vehiculele
utilitare usoare noi inmatriculate Tn Uniune in anul calendaristic precedent.

|\ 510/2011 (adaptat) |

iLista publicatd in temeiul alineatului (1)
1ndlca de asemenea, daca producatorul a respectat cerintele articolului 4 in anul
calendaristic precedent.

4 nou ‘

Pentru publicarea pand la 31 octombrie 2022, lista prevazutd la alineatul (1)
indica urmatoarele:

(a) obiectivele privind Intregul parc de vehicule de la nivelul UE pentru 2025
si 2030, prevazute la articolul 1 alineatele (4) si (5) si calculate de Comisie
in conformitate cu partile A si B punctele 6.1.1 s1 6.1.2 din anexa I;

(b) valorile a1, @225 S a2030, calculate de Comisie in conformitate cu partile
A si B punctul 6.2 din anexa .

W 510/2011 (adaptat)
= nou

Articolul 10

Derogari pentru anumiti producatori

Un producator poate sd depund o cerere de derogare de la obiectivul privind
emisiile specifice calculat In conformitate cu anexa I, in cazul in care este
responsabil pentru mai putin de > 10 000 de autoturisme noi sau <X 22 000 de
vehicule utilitare usoare noi inmatriculate in Uniune Intr-un an calendaristic si:

(a) nu face parte dintr-un grup de producatori asociati; sau
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(b) face parte dintr-un grup de producétori asociati care este responsabil, in
total, pentru mai putin de X> 10 000 de autoturisme noi sau <Xl 22 000 de
vehicule utilitare usoare noi inmatriculate in Uniune pe an calendaristic; sau

(c) face parte dintr-un grup de producatori asociati, dar opereaza cu ajutorul
propriilor instalatii de productie si al propriului centru de proiectare.

O derogare solicitatda in temeiul alineatului (1) poate fi acordatd pentru o
perioada = reinnoibilda < de maximum cinci ani calendaristici. Cererea se
adreseazd Comisiei si cuprinde:

(a) denumirea producatorului si persoana de contact a acestuia;

(b) dovezi ca producatorul este eligibil pentru o derogare in temeiul
alineatului (1);

(¢) informatii privind X> autoturismele sau <XI vehiculele utilitare usoare pe
care le produce, inclusiv masa = de incercare < si emisiile specifice de CO, ale
acestora X autoturisme sau vehicule utilitare usoare <XI; si

(d) un obiectiv privind e emisiile specifice corespunzator potentialului sau de
reducere, inclusiv potentialului economic si tehnologic de reducere a emisiilor
sale specifice de CO; si tindnd seama de caracteristicile pietei céreia 1i este
destinat tipul de > autoturism sau de <X] vehicul utilitar usor produs.

In cazul in care Comisia apreciazi ca producitorul este eligibil pentru derogarea
solicitata in temeiul alineatului (1) si constatd ca obiectivul privind emisiile
specifice de CO, propus de producdtor corespunde potentialului de reducere al
acestuia, inclusiv potentialului economic si tehnologic de reducere a emisiilor
specifice de CO; ale acestuia, si tinand seama de caracteristicile pietei careia i
este destinat tipul de vehicul utilitar usor produs, Comisia acorda o derogare
producatorului respectiv. = Cererea se depune cel tarziu pand la data de
31 octombrie a primului an in care se aplica derogarea. <
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= nou
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Un producator care produce, impreuna cu toate intreprinderile sale asociate, intre
10 000 51 300 000 de autoturisme noi inmatriculate in fiecare an calendaristic in

-

omunitatea—Hurepeand DO Uniune <XI, poate prezenta o cerere de derogare de
la oblectlvul privind emisiile specifice calculat in conformitate cu = partea A
punctele 1-4 din < anexa I.

O astfel de cerere poate fi depusd de producdtor in numele sau sau in numele sau
si al oricareia dintre intreprinderile sale asociate. Cererea se adreseaza Comisiei
si cuprinde:

(a) toate informatiile mentionate la alineatul (2) literele (a) si (c), inclusiv,
daca este cazul, informatii despre orice intreprindere asociata;

W 333/2014  articolul 1
alineatul (8) litera (b)
(adaptat)

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (8) litera (c)

(be) fearea=s a-la-punet Hera s-anexaL un obiectiv care
reprezintd o reducere de 45 % fata de medla emlsulor spec1ﬁce de CO; in 2007
sau, in cazul in care mai multe Intreprinderi asociate depun o singura cerere, o
reducere de 45 % fatd de media calculatd intre valorile medii ale emisiilor
specifice de CO, ale intreprinderilor respective in 2007.

|\ 443/2009

In cazul in care nu existd informatii privind media emisiilor specifice de CO, ale
unui producator pentru anul 2007, Comisia stabileste un obiectiv echivalent de
reducere a emisiilor bazat pe cele mai performante tehnologii de reducere a
emisiilor de CO, utilizate pentru autoturismele cu o masa comparabila si tinand
seama de caracteristicile pietei careia ii este destinat tipul de autoturism produs.
Acest obiectiv este folosit de solicitant in scopul mentionat la litera (b).
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Comisia acordd o derogare producatorului atunci cand se demonstreaza
indeplinirea szespeetarea criteriilor pentru acordarea derogarii mentionate la #a
prezentul alineat.

Un producdtor care beneficiaza de o derogare in temeiul prezentului articol
notificd de indatd Comisia cu privire la orice schimbare care afecteaza sau poate
afecta eligibilitatea sa pentru o derogare.

In cazul in care Comisia considerd, fie pe baza unei notificiri in temeiul
alineatului (5), fie din alte considerente, cd un producdtor nu mai este eligibil
pentru derogare, Comisia revoca derogarea incepand cu data de 1 ianuarie a din
urmatorului an calendaristic si notifica producatorul in acest sens.

In cazul in care producitorul nu isi indeplineste zeskizea=a obiectivul privind sau
de emisiile specifice, Comisia impune producdtorului prima pentru emisiile
suplimentare, astfel cum este prevazuta la articolul 98.

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (8) litera (d)

Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu
articolul #4&16 prin care prevede norme pentru completarea alineatelor (1)-(7)
din prezentul articol, in ceea ce priveste interpretarea criteriilor de eligibilitate
pentru derogari, continutul cererilor, precum si continutul si evaluarea
programelor de reducere a emisiilor specifice de CO,.

|\ 443/2009

Cererile de derogare, inclusiv informatiile 1n sprijinulustinerea acestora,
notificarile efectuate in temeiul alineatului (5), revocarile efectuate in temeiul
eenfermitate—eu alineatului (6) si orice impunere a unei prime pentru emisiile
suplimentare in temeiul alineatului (7), precum si orice masurd adoptatd in
temeiul eenformitate—eu alineatului (8) se pun la dispozitia publicului, sub
rezerva dlspozmllor Regulamentulul (CE) nr. 1049/2001 a%

Articolul 11

Eco=inovareatiile

Regulamentul (CE) nr. 1049/2001 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2001

privind accesul public la documentele Parlamentului European, ale Consiliului si ale Comisiei
(JO L 145,31.5.2001, p. 43).
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WV 333/2014  articolul 1
alineatul (9) litera (a)
= nou

La solicitarea unui furnizor sau a unui producdtor, se tine seama de reducerile
emisiilor de CO, realizate prin utilizarea tehnologiilor inovatoare sau a unei
combinatii de tehnologii inovatoare (denumite in continuare ,,pachete
tehnologice inovatoare™).

Aceste tehnologii se iau in considerare numai daca metodologia utilizatd pentru
evaluarea lor poate genera rezultate verificabile, repetabile si comparabile.

Contributia totald a acestor tehnologii la reducerea = mediei < ebieetivelor
pesand emisiilore specifice ale unui producator poate fi de cel mult 7 g CO,/km.

4 nou

Comisia poate sa ajusteze plafonul, cu efect din 2025. Aceste ajustari pot fi
efectuate prin intermediul unor acte delegate, in conformitate cu articolul 16.

WV 443/2009 (adaptat)
=>,333/2014  articolul 1
alineatul (9) litera (b)

= nou

=», Comisia adoptd, prin intermediul unor acteler de punere in aplicare,
dispozitii detaliate privind o procedura de aprobare a tehnologiilor inovatoare
sau a pachetelor tehnologice inovatoare mentionate la alineatul (1). Respectivele
acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 1544 alineatul (2) din prezentul regulament. €
Respectivele dispozitii detaliate se bazeaza pe criteriile urmatoare privind
tehnologiile inovatoare:

(a) furnizorul sau producatorul poarta raspunderea pentru reducerea emisiilor
de CO; ca urmare a utilizarii tehnologiilor inovatoare;

(b) tehnologiile inovatoare aduc o contributie verificata la reducerea emisiilor
de COy;

(c) tehnologiile inovatoare trebuie sid nu intreg sub incidenta ciclului de
incercare standard pentru masurarea emisiilor de CO;;

(d) saw DO tehnologiile inovatoare trebuie sd nu intre <XI sub incidenta
dispozitiilor obligatorii care decurg din masurile complementare suplimentare
destinate sa realizeze reducerea de 10 g CO,/km mentionatd la articolul 1 sas si
sd nu aiba caracter obligatoriu in temeiul altor dispozitii de drept eessunitar
X al Uniunii XI. = Incepand cu 1 ianuarie 2025, acest criteriu nu se aplica in
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ceea ce priveste Tmbunatatirile in materie de eficientd destinate sistemelor de aer
conditionat. <=

W 333/2014  articolul 1
alineatul (9) litera (c)

Un furnizor sau un producator care solicita ca o masura sa fie aprobata in calitate
de tehnologie inovatoare sau de pachet tehnologic inovator trebuie sa transmita
Comisiel un raport, insotit de un raport de verificare elaborat de un organism
independent si certificat. In eventualitatea unei interactiuni intre aceasti masura
si o alta tehnologie inovatoare sau un pachet tehnologic inovator deja
aprobat(d)e, raportul mentioneazd respectiva interactiune, iar raportul de
verificare evalueaza gradul in care interactiunea modifica reducerile de emisii
realizate de fiecare masura in parte.

|\ 443/2009

Reducerea realizata trebuie sa fie atestata de Comisie, pe baza criteriilor stabilite
la alineatul (2).

|\ 510/2011 (adaptat) |

W 253/2014  articolul 1
alineatul (4) litera (a)
(adaptat)
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W 253/2014  articolul 1
alineatul (4) litera (b)
(adaptat)

J nou

Articolul 12
Emisiile de CO; si consumul de energie in conditii reale de conducere

1. Comisia monitorizeaza si evalueazd reprezentativitatea In conditii reale de
conducere a valorilor emisiilor de CO, si ale consumului de energie determinate
in conformitate cu Regulamentul (UE) 2017/1151. Comisia se asigura ca
publicul este informat cu privire la modul in care evolueazd in timp aceastd
reprezentativitate.
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In acest scop, Comisia asigurd disponibilitatea, din partea producatorilor sau a
autoritdtilor nationale, dupa caz, a unor date fard caracter personal fiabile privind
emisiile de CO; si consumul de energie in conditii reale de conducere ale
autoturismelor si ale vehiculelor utilitare usoare.

Comisia poate sa adopte masurile prevazute la prezentul articol prin intermediul
unor acte de punere in aplicare in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 15 alineatul (2).

|\ 443/2009 (adaptat) |

Articolul 13
ea DO Ajustarea valorilor M, si TM, <X

¢ nou
1. Valorile My si TM, prevazute in partile A si B din anexa I se ajusteaza dupa cum
urmeaza:
WV 443/2009 (adaptat)
= nou
2

areg Valoareaﬁ:t Mgs
3 IX> prevazuta n partea A punctele 1-5 din anexa
I se ajusteaza <] la masa medle = in stare de functionare <= a autoturismelor
noi din cei trei ani calendaristici anteriori,= 2017, 2018, si 2019. Aceasta noua
valoare My se aplica de la 1 ianuarie 2022 si pana la 31 decembrie 2024; <

4 nou

(b) panala 31 octombrie 2022, valoarea M, prevazuta in partea B punctele 1-5
din anexa I se ajusteazd la media masei in stare de functionare a vehiculelor
utilitare usoare noi din cei trei ani calendaristici anteriori, 2019, 2020 si 2021.
Aceasta noua valoare My se aplica in 2024;

(c) pana la 31 octombrie 2022, valoarea indicativa TM, pentru 2025 se
determind ca media masei de incercare aferentd autoturismelor noi, respectiv
vehiculelor utilitare usoare noi din 2021;
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(d) pana la 31 octombrie 2024 si, ulterior, la fiecare doi ani, valorile TM,
prevazute in partile A si B din anexa I se ajusteaza la media masei de Incercare
aferentd autoturismelor noi, respectiv vehiculelor utilitare usoare noi din cei doi
ani calendaristici precedenti, incepand cu 2022 si 2023. Noua valoare TM,
aferenta se aplica de la data de 1 ianuarie a anului calendaristic care urmeaza
datei ajustarii.

|\ 443/2009

W 333/2014  articolul 1
alineatul (10) litera (a)
(adaptat)

2. Comisia adoptd gespeetivele masurile X> prevazute la alineatul (1) XI prin
intermediul actelor delegate, in conformitate cu articolul 1644a.

|V 51012011

Articolul 314

Reexaminarea si raportarea

J nou

1. In 2024, Comisia prezinti Parlamentului European si Consiliului un raport
privind eficacitatea prezentului regulament, insotit, dupa caz, de o propunere de
modificare a regulamentului. Acest raport va analiza, printre altele,
reprezentativitatea In conditii reale de conducere a valorilor emisiilor de CO; si
ale consumului de energie determinate in conformitate cu Regulamentul (UE)
2017/1151, introducerea pe piata Uniunii a vehiculelor cu emisii zero si cu
emisii scazute si instalarea infrastructurii de reincarcare si de realimentare
raportatd in temeiul Directivei 2014/94/UE a Parlamentului European si a
Consiliului*.

B Directiva 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 octombrie 2014 privind

instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi (JO L 307, 28.10.2014, p. 1).
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WV 253/2014
alineatul (5)

articolul
litera

1
(2)
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WV 443/2009 (adaptat)
= nou

32.  Ineepand-en2012 Comisia = ia in cons1derare evaluarlle efectuate in temelul
articolului 12 si poate, dupa caz, sd < H M4

revizuiasca pani—n20d-"in-—econformitate—cu-artieolnl 14— shneateal -3y iResulamenty
e —H52007 procedurile de masurare a emlsulor de CO; dupa cum se prevede in
Reegulamentul mentienat DO (CE) nr. 715/2007 XI. Comisia prezintd, in special,
propuneri corespunzatoare in vederea adaptarii procedurilor astfel incat acestea sa
reflecte in mod adecvat performantele = in conditii < reale = de conducere < in
materie de emisii de CO, ale autoturismelor X si ale vehiculelor utilitare usoare. <XI s

W 333/2014  articolul 1
alineatul (10) litera (©)
(adaptat)
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W 333/2014  articolul 1
alineatul (10) litera (d)
(adaptat)
= nou

#3. Prin intermediul unor acteles de punere 1n aplicare, Comisia determind parametrii

de corelare necesari pentru a reflecta orice schimbare in procedura reglementard de

eered atatd pentru masurarea emisiilor specifice de CO, mentionata in
Regulamentul (CE) nr. 715/2007 st in Regulamentul (CE) nr. 692/2008 = si, dupa caz,
in Regulamentul (UE) 2017/1151 <=. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in
conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul #415 alineatul (2) din
prezentul regulament.

Comisia este Tmputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu articolul
+4a 16 pentru adaptarea formulelor prevazute in anexa I, utilizdnd metodologia adoptata
in temeiul primului paragraf, asigurand totodatd faptul ca cerintele de reducere a emisiilor
aplicabile producatorilor si vehiculelor de utilitate diferitd in cadrul procedurilor de
testare vechi si noi se caracterizeaza printr-o rigoare comparabila.

W 253/2014  articolul 1
alineatul (5) litera (b)
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WV 333/2014  articolul 1
alineatul (11) (adaptat)
= nou

Articolul 15
Procedura comitetului
1. Comisia este asistatda de Comitetul imbari Hmak X> uniunii
energetice <XI instituit prin [articolul 937] din Deeizia

ar—2802004/CE [X> [Regulamentul (UE) [...]] &I al Parlamentului European si al
Consiliului® = * &. Respectivul comitet este un comitet in intelesul Regulamentului
(UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului™.

2. Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplicd articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.
3. In cazul in care comitetul nu emite niciun aviz, Comisia nu adopti proiectul de act

de punere 1n aplicare si se aplica articolul 5 alineatul (4) al treilea paragraf din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

|\ 510/2011 (adaptat) |

Regulamentul (UE) [.../...] al Parlamentului European si al Consiliului privind guvernanta uniunii
energetice JOL ...,...).

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

49
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W 253/2014  articolul 1
alineatul (6) (adaptat)

WV 333/2014  articolul 1
alineatul (12) (adaptat)
= nou

Articolul 16

Exercitarea delegarii de competente

~

Competenta de a adopta acte delegate mentionatd la articolul 7 alineatul (7) 8

alineatl (03 al doilea paragraf, la articolul 10 alineatul (8)4, = la articolul 11
alineatul (1) al patrulea paragraf < , la articolul 13 alineatul (2) al=treiea

paragraf si la articolul 14 ahneatul (3) %a%@% al d01lea paragraf se
conferd Comisiei pe e—pe a—8—¢ e—2014 = durata
nedetermmata 1ncepand cu [data 1ntrar11 in Vlgoare a prezentulul regulament] <3:'

Parlamentul European sau Consiliul poate revoca in orice moment delegarea de
competente mentionatd la articolul 7 alineatul (7) $—ealineatal—(0y al

doilea paragraf, la articolul 10 alineatul (8) +, = la articolul 11 alineatul (1) al
patrulea paragraf, <= la articolul 13 alineatul (2) altretlea—paragraf si la articolul
14 alineatul (3) 43-alineatsl L7y al doilea paragraf. O decizie de revocare pune
capat delegdrii de competente mentionate in respectiva decizie. Decizia de
revocare produce efecte din ziua urmatoare datei publicarii in Jurnalul Oficial al
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®

Uniunii Europene sau la o datd ulterioara specificatd in decizie. Decizia nu
aduce atingere valabilitatii actelor delegate aflate deja in vigoare.

De 1indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notificd simultan
Parlamentului European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 7 alineatul (7) $—alineatal05 al
doilea paragraf, al articolului 10 alineatul (8)3, = al articolului 11 alineatul (1)
al patrulea paragraf, < , al articolului 13 alineatul (2) altreflea—paragraf si al
articolului 14 alineatul (3) 3—alneatsl £ al doilea paragraf intrd in vigoare

numai daca nu a fost formulata nicio obiectie de catre Parlamentul European sau
de catre Consiliu in termen de doua luni de la notificarea actului respectiv edtee
Parlamentului European si Consiliului sau daca, inainte de expirarea acestui
termen, atat Parlamentul European, cat si Consiliul au informat Comisia ca nu
vor formula obiectii. Termenul respectiv se prelungeste cu doua luni la initiativa
Parlamentului European sau a Consiliului.

|\ 51012011 (adaptat) |

- . O
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d nou

Articolul 17

Modificarea Regulamentului (CE) nr. 715/2007
In Regulamentul (CE) nr. 715/2007 se introduce urmatorul articol 11a:

L Articolul 11a
Conformitatea in functionare a emisiilor de CO; si a consumului de combustibil

1. Sub rezerva adoptarii si a intrarii in vigoare a procedurilor prevazute la
alineatul (2), autoritatile de omologare de tip verifica, pe baza unor esantioane
adecvate si reprezentative, daca vehiculele care au intrat in circulatie si pentru
care au acordat omologarea de tip sunt conforme cu valorile emisiilor de CO; si
ale consumului de combustibil inregistrate in certificatele de conformitate.

2. Comisia adopta acte de punere in aplicare in conformitate cu articolul 15 pentru a
stabili procedurile de verificare a conformitatii in functionare a vehiculelor utilitare
usoare 1n ceea ce priveste valorile certificate ale emisiile de CO; si ale consumului
de combustibil.”
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| 443/2009 (adaptat) |

Articolul £518

Abrogare

4 nou

Regulamentele (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011 se abroga cu efect de la
1 ianuarie 2020.

Trimiterile la regulamentele abrogate se interpreteaza ca trimiteri la prezentul regulament
si se citesc in conformitate cu tabelul de corespondenta din anexa V.

WV 443/2009 (adaptat)
= nou

Articolul 619

Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intra in vigoare in a &eta X> doudzecea <XI zi de la data publicarii
in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

= Prezentul regulament se aplica de la 1 ianuarie 2020. <

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

Adoptat la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedintele Presedintele
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FISA FINANCIARA LEGISLATIVA PENTRU PROPUNERILE CU IMPLICATII
BUGETARE STRICT LIMITATE LA VENITURI

1. TITLUL PROPUNERII:

Regulament al Parlamentului European si al Consiliului de stabilire a standardelor de
performantd privind emisiile pentru autoturismele noi si pentru vehiculele utilitare usoare
noi, ca parte a abordarii integrate a Uniunii de reducere a emisiilor de CO, generate de
vehiculele utilitare usoare (reformare).

2. LINII BUGETARE:

Capitolul si articolul: capitolul bugetar 71 — Amenzi si sanctiuni, postul bugetar 719 1 —
Alte amenzi si daune cominatorii nealocate

Suma inscrisd in buget pentru exercitiul financiar in cauza: p.m. (a se vedea sectiunea 5).

3. IMPLICATII FINANCIARE
O Propunerea nu are implicatii financiare
™ Propunerea nu are implicatii financiare asupra cheltuielilor, dar are

implicatii financiare asupra veniturilor — efectul este urméatorul:

(milioane EUR cu o zecimala)

Linia bugetara Venituri™

Capitolul bugetar 71 — Amenzi si sanctiuni, p.m.
postul bugetar 719 1 — Alte amenzi si daune

. .. (a se vedea sectiunea 5)
cominatorii nealocate

4. MASURI ANTIFRAUDA

In plus fata de aplicarea Regulamentului financiar de prevenire a fraudei si a neregulilor,
se va efectua controlul calitatii si verificarea datelor transmise, ca parte a procedurii
anuale de monitorizare si raportare.

2 In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe agricole, cotizatii pentru zahar, taxe vamale),

sumele indicate trebuie sa fie sume nete, si anume sume brute dupa deducerea a 20 % reprezentand
costurile de colectare.
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5. ALTE OBSERVATII

In conformitate cu articolul 8 din propunere, Comisia impune producatorului o primi
pentru emisiile suplimentare sau, in cazul unei grupari, administratorului gruparii, daca
media emisiilor specifice de CO, a producatorului respectiv depaseste obiectivul acestuia
privind emisiile specifice. Aceastd procedura este in conformitate cu articolul 9
alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 443/2009°° si cu articolul 9 alineatul (1) din
Regulamentul (UE) nr. 510/2011°*, care in prezent sunt in vigoare si care urmeazi si
fuzioneze si sa fie inlocuite cu o noud legislatie. Metodele de colectare a primelor pentru
emisiile suplimentare sunt stabilite in Decizia 2012/100/UE a Comisiei’> si in
Decizia 2012/99/UE a Comisiei™.

Intrucat veniturile vor fi obtinute numai daca un producator isi depaseste obiectivul
privind emisiile specifice, nu este posibil s se anticipeze daca vor exista venituri si, in
cazul in care acestea ar exista, sa se determine valoarea lor.

53
54
55
56

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX:02009R0443-20150127
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A02011R0510-20140514
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1508754149851 &uri=CELEX:32012D0100
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?qid=1508754231760&uri=CELEX:32012D0099
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