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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Temeiurile si obiectivele propunerii

Pentru o functionare corecta a pietei unice, trebuie sa se asigure libera circulatie a marfurilor,
a persoanelor, a serviciilor si a capitalurilor. In acest scop, Regulamentul (UE) 2018/858 al
Parlamentului European si al Consiliului prevede un sistem cuprinzator de omologare de tip si
de supraveghere a pietei pentru autovehicule, remorci si pentru sistemele, componentele si
unitatile tehnice separate destinate vehiculelor respective. Cerintele tehnice pentru
omologarea de tip a autovehiculelor si a motoarelor in ceea ce priveste emisiile sunt, de
asemenea, armonizate pentru a se evita existenta unor cerinte care diferd de la un stat membru
la altul si pentru a se asigura un nivel inalt de protectie a mediului.

Poluarea aerului ramane un risc major pentru mediu si sdndtate in Europa. Desi calitatea
aerului s-a imbunatatit, o parte semnificativa a populatieci UE din mediul urban este inca
expusa la concentratii de poluanti care depasesc valorile-limitd definite in Directiva privind
calitatea aerului inconjuritor’. Se estimeazi ci poluarea aerului a cauzat peste 300 000 de
decese premature in UE-28 In 20182 In pofida faptului ci si alte sectoare joacid un rol,
transportul rutier continud sa aibd o contributie majora la poluarea aerului. Acesta a fost
responsabil, in medie, de 39 % din emisiile nocive de NOy Tn 2018 (47 % in zonele urbane®) si
de 11 % din totalul emisiilor de PM1o in 2018,

Pactul verde european® a lansat o noudi strategie de crestere care are drept scop
transformarea UE intr-o societate echitabild si prospera, cu o economie moderna, competitiva
si eficientd din punctul de vedere al utilizérii resurselor. De asemenea, UE ar trebui sa
promoveze si sa investeasca in transformarea digitald necesara si in instrumentele aferente
acesteia, intrucdt acestea sunt factori esentiali de stimulare a schimbarilor. Intr-adevar,
tehnologia digitald poate contribui la reducerea emisiilor globale, la Tmbunatatirea calitatii
vietii si la reducerea amprentei de mediu a societdtii, de exemplu prin optimizarea utilizarii
energiei si prin monitorizarea emisiilor in sectorul transporturilor®. Pentru a atinge
neutralitatea climatica pana in 2050 si obiectivul ambitios de reducere la zero a poluarii
pentru un mediu fard substante toxice, toate sectoarele trebuie sd se transforme, inclusiv
transportul rutier. Pactul verde european a anuntat adoptarea unei propuneri de standarde mai
stricte privind emisiile de poluanti atmosferici pentru vehiculele cu motor de combustie
(Euro 7).

Pentru a accelera decarbonizarea transportului rutier, in iulie 2021, Comisia a propus 0
modificare a Regulamentului de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile
de COz2 pentru autoturisme si camionete’, pentru a asigura o traiectorie clari citre mobilitatea

Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 mai 2008 privind calitatea
aerului inconjurator

sl un aer mai curat pentru Europa (JO L 152, 11.6.2008, p. 1).

AEM, 2020. Calitatea aerului in Europa — Raport pentru 2020.

3 JRC, 2019. Atlasul Urban NO,,

4 AEM, 2020. Vizualizator al datelor privind emisiile de poluanti atmosferici (Protocolul de la Géteborg,
Conventia LRTAP) 1990-2018.

5 COM(2019) 640 final.

6 COM(2021) 118 final.

7 COM(2021) 556 final.

RO
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cu emisii zero®. Tn plus, In decembrie 2020, Comisia a adoptat Strategia pentru o mobilitate
durabili si inteligenta® si, in mai 2021, Planul de actiune privind reducerea la zero a
poluiirii'®. In conformitate cu aceste strategii, nivelul poludrii generate de transporturi ar
trebui redus drastic, 1n special in orase, iar Euro 7 este considerat o parte esentiald a tranzitiei
catre o mobilitate curata.

Nu in ultimul rand, noua strategie industriald pentru Europa'! oferd instrumente pentru
abordarea dublei provocdri pe care o reprezinta transformarea verde si cea digitald si pentru a
sprijini industria europeana sa transforme in realitate ambitia Pactului verde european. Noul
cadru privind emisiile de poluanti va oferi securitate juridicd si avantajul primului venit
sectorului autovehiculelor din UE. Standardele UE privind emisiile trebuie sa rdmana in fata
standardelor in curs de elaborare pe piete-cheie precum Statele Unite si China, pentru a
mentine un avantaj competitiv. Accesul la aceste piete ar putea fi ingreunat pentru
producatorii din UE, deoarece indeplinirea cerintelor privind emisiile pe diferite piete ar
deveni mai costisitoare.

Tranzitia catre un parc de autoturisme/camionete cu emisii zero se va desfasura pe parcursul a
cel putin doud decenii, nu In ultimul rand avand in vedere durata medie de viatd a
autoturismelor/camionetelor de peste 11 ani. Intre timp, pentru a atinge obiectivele de politica
de mai sus, vehiculele cu motor cu ardere interna care vor continua sa fie introduse pe piata
trebuie sa fie cat mai nepoluante posibil.

In acelasi timp, industria autovehiculelor se confruntd cu alte transformari semnificative —
deficite semnificative in cadrul lantului de aprovizionare, impactul invaziei Rusiei in Ucraina,
cresterea costurilor energiei si materiilor prime.

Tn pofida obiectivelor propuse de reducere cu 100 % a emisiilor de CO2 pentru autoturisme si
camionete pand in 2035, a viitoarei propuneri de revizuire a standardelor de performanta
privind emisiile de CO> pentru vehiculele grele, a ponderii tot mai mari a vehiculelor grele cu
emisii zero si cu emisii scazute si a noilor vehicule Euro 6d/VI E care intrd pe piatd, nu se
poate atinge un nivel scazut de poluare pe termen scurt si mediu pentru emisiile de poluanti
generate de transportul rutier fard masuri suplimentare. Se preconizeazd ca propunerea va
aborda trei probleme identificate din cauza carora standardele de emisii Euro 6/VI contribuie
insuficient la reducerea necesara a emisiilor de poluanti generate de transportul rutier. Aceste
probleme sunt: (1) complexitatea standardelor privind emisiile vehiculelor, (2) valorile-limita
depasite ale poluantilor de la vehicule si (3) un control insuficient al emisiilor vehiculelor in
conditii reale de conducere.

Obiectivul general al initiativei are doud componente: (1) de a asigura buna functionare a
pietei unice prin stabilirea unor norme mai adecvate, mai eficiente din punctul de vedere al
costurilor si mai bine adaptate exigentelor viitorului in ceea ce priveste emisiile vehiculelor; si

vvvvv

continuare a emisiilor de poluanti atmosferici generate de transportul rutier.

Aceastd initiativd va contribui la atingerea obiectivului general prin urmarirea urmatoarelor
trei obiective specifice. Aceasta:

In 2022, aceasta va fi urmati de o propunere privind standardele de performanti privind emisiile de
CO; pentru vehiculele grele.

9 COM(2020) 789 final.
10 COM(2021) 400 final.
1 COM(2020) 102 final si COM(2021) 350 final.
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1) va reduce complexitatea standardelor de emisii Euro actuale;
(2 va furniza valori-limita actualizate pentru toti poluantii atmosferici relevanti;
3) va imbunatati controlul emisiilor in conditii reale de conducere.

Imbunititirea controlului emisiilor generate in conditii reale de conducere pe intreaga durata
de viatd a unui vehicul are o importantd considerabila pentru piata vehiculelor de ocazie, care
este importantd pentru mai multe tari ale UE, dar si pentru alte regiuni, cum ar fi Africa sau
Orientul Mijlociu. Propunerea privind Euro 7 vizeaza reducerea emisiilor vehiculelor pe o
perioadd mai lunga a duratei de viata a vehiculului, aducand astfel beneficii si utilizatorilor de
vehicule de ocazie. In special in ceea ce priveste obiectivul specific (3), calitatea aerului va
continua sa fie afectata de autoturismele cu standarde inferioare standardului Euro 7 timp de
mai multi ani. Ar putea fi instituite stimulente adecvate pentru ca autoturismele mai vechi sa
fie modernizate pentru a indeplini cerintele Euro 7 privind emisiile la teava de evacuare, dar si
pentru emisiile pneurilor si ale franelor. In plus, pentru a grabi reducerea emisiilor generate de
parcul de vehicule existent si pentru a accelera tranzitia catre un transport cu emisii zero, este
important sd se incurajeze conversia vehiculelor cu motor cu ardere internd in vehicule
electrice pe baza de baterii sau de pile de combustie.

. Coerenta cu dispozitiile deja existente in domeniul de politica vizat

Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si a Consiliului ofera un cadru
general pentru omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si a remorcilor acestora,
precum si a unor sisteme, componente si unitati tehnice separate destinate acestor tipuri de
vehicule.

Standardele de emisii Euro pentru vehicule (Regulamentele 715/2007 si 595/2009) fac parte
din cadrul de mai sus'?2. Acestea sunt interconectate cu mai multe dispozitii de politici
existente si cu propunerile planificate care abordeaza poluantii atmosferici din transportul
rutier, precum si cu standardele de emisii!® de CO; care reduc poluantii atmosferici ca
beneficii conexe. Prezenta propunere legislativa privind standardele de emisii Euro 7 pentru
autoturisme, camionete, camioane si autobuze mbunatdteste coerenta standardelor de emisii
Euro cu urmatoarele masuri.

Directiva privind calitatea aerului inconjurator (Ambient Air Quality Directive -
AAQD)Y vizeazi imbunititirea calititii aerului prin stabilirea unor valori-limitd pentru
concentratiile din aerul inconjurator ale poluantilor atmosferici specifici proveniti din toate
sursele de poluare a aerului (de exemplu, agricultura, energie, productie etc.). Directiva
privind angajamentele nationale de reducere a emisiilor (National Emission reduction
Commitments Directive — NECD)*® vizeazi reducerea emisiilor de poluanti atmosferici la
nivel national prin stabilirea unor angajamente nationale de reducere a anumitor poluanti
atmosferici, cu reduceri in toate sectoarele, inclusiv in transportul rutier. La
26 octombrie 2022, Comisia a adoptat o propunere de revizuire a directivelor privind calitatea
aerului inconjuritor'®. Revizuirea propusd va stabili standarde intermediare ale UE pentru
2030 privind calitatea aerului, mai bine aliniate la orientdrile Organizatiei Mondiale a
Sanatatii, plasand UE pe o traiectorie de reducere la zero a poludrii aerului cel tarziu pana in

12 Disponibil Tn anexa Il la Regulamentul (UE) 2018/858.

13 Regulamentul (UE) 2019/631 si Regulamentul (UE) 2019/1242.
14 Directiva 2008/50/CE.

15 Directiva (UE) 2016/2284.

16 COM(2022) 542, Propunere de Directiva a Parlamentului European si a Consiliului privind calitatea

aerului Inconjurator si un aer mai curat pentru Europa.
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2050. Propunerea Euro 7 este un element important pentru realizarea acestei ambitii si pentru
a contribui la obiectivele politicii UE privind aerul curat, inclusiv la revizuirea Directivel
privind calitatea aerului inconjurdtor. Prin asigurarea unei reduceri a tuturor emisiilor
relevante de poluanti atmosferici generate de transportul rutier in concordanta cu acoperirea si
obiectivele AAQD/NECD in ceea ce priveste poluantii atmosferici, propunerea de standarde
Euro 7 sprijind in special statele membre in indeplinirea angajamentelor asumate in temeiul
AAQD si al NECD.

Standardele de emisii de COz2 sprijina obiectivul ambitios al UE in materie de clima stabilit
in Legea europeani a climei'’, care vizeaza reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd din
UE cu cel putin 55 % pani in 2030, comparativ cu 1990. In iulie 2021, Comisia a propus
revizuirea i consolidarea  standardelor  privind emisiile de COz  pentru
autoturisme/camionete!®, in timp ce revizuirea standardelor pentru vehiculele grele este
previzutd pentru sfarsitul anului 2022. In timp ce standardele privind emisiile de CO;
promoveaza tehnologii cu emisii zero, cum ar fi vehiculele electrice, noile standarde Euro 7
abordeaza emisiile de poluanti atmosferici nocivi provenite de la motoarele de combustie si
alte emisii decat cele de gaze de esapament provenite de la vehiculele electrice, cu scopul de a
proteja sandtatea umana si mediul. Prin urmare, obiectivele generale ale Euro 7 raman
valabile in masura in care vehiculele echipate cu motoare cu ardere interna vor continua sa
emitd poluanti din gazele de esapament si toate vehiculele vor contribui la alte emisii decét
cele de gaze de esapament. In pofida obiectivului propus de reducere cu 100 % a emisiilor de
CO2 pana in 2035 pentru autoturismele/camionetele noi, numarul de vehicule cu motoare cu
ardere internd introduse pe piatd (inclusiv hibride) va ramane important, in special in cazul
camioanelor/autobuzelor. Standardele privind emisiile de CO: si cele privind emisiile de
poluanti sunt considerate complementare pentru atingerea obiectivului privind clima si
reducerea la zero a poludrii al Pactului verde european si contribuie la trecerea la o mobilitate
durabila.

Directivele privind inspectia tehnici auto'® au obiectivul de a spori siguranta rutierd in UE
si de a asigura performanta de mediu a vehiculelor, prin testarea periodica a vehiculelor pe
toatd durata lor de viatd operationald. In ceea ce priveste emisiile, aceste directive au ca
obiectiv sa contribuie la reducerea emisiilor de poluanti atmosferici prin detectarea mai
eficientd a vehiculelor cu emisii excesive din cauza defectelor tehnice, prin controale tehnice
periodice si controale tehnice in trafic. Prezenta propunere contine elemente care sprijind
acest obiectiv, inclusiv unele puse in aplicare prin monitorizarea la fata locului, care se
preconizeaza ca vor duce la economii de costuri. Astfel de mecanisme ar putea deveni treptat
un instrument principal in directivele privind inspectia tehnicd auto, ar putea moderniza
procedurile actuale de inspectie si ar putea conduce la reducerea costurilor administrative.
Viitoarea revizuire a directivelor privind inspectia tehnica auto va trebui sa tind seama de
aceste noi mecanisme, inclusiv pentru masurile de punere in aplicare care vor trebui elaborate
in cadrul revizuirii pachetului privind inspectia tehnica auto?,

In plus, Directiva privind eurovinieta?, care stabileste norme comune privind taxele de
utilizare a infrastructurii rutiere, si Directiva privind vehiculele nepoluante?’, care

1 Regulamentul 2021/1119 de instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare

a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (,,Legea europeand a climei”).
18 COM(2021) 556 final.
19 Directiva 2014/45/UE privind inspectia tehnicd periodica a autovehiculelor si a remorcilor acestora;
Directiva 2014/47/UE privind controlul tehnic in trafic al vehiculelor comerciale care circuld in Uniune.
Siguranta autovehiculelor — revizuirea pachetului UE privind inspectia tehnica periodica (europa.eu).
A Directiva 1999/62/CE privind taxarea vehiculelor pentru utilizarea infrastructurilor rutiere.
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promoveaza solutii de mobilitate curatd prin intermediul achizitiilor publice, sunt in
concordanti cu obiectivele generale ale standardelor Euro. In special, acestea sprijind cererea
de vehicule nepoluante, permitand statelor membre sa stabileascd taxe rutiere diferite in
functie de emisiile de poluanti ale vehiculelor si prin achizitii publice. Directiva privind
calitatea carburantilor?® prevede caracteristicile calitative ale carburantilor vanduti pe piati
s, prin urmare, este importanta pentru standardele Euro.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Ca parte a strategiei digitale a UE si in urma Comunicarii intitulate ,,Q strategie europeana
privind datele”?*, Comisia a prezentat o lege privind datele pentru a sprijini schimbul de date
intre Intreprinderi si administratiile publice (B2G) si intre intreprinderi (B2B). Acest act ofera
un cadru orizontal pentru imbunatatirea accesului la date si schimbul de date intre sectoare.
Problemele specifice din sectorul autovehiculelor in contextul accesului la datele de la bordul
vehiculelor justificd completarea Actului privind datele cu o initiativa specificd. Aceasta
initiativa ar trebui sa asigure disponibilitatea unui set minim de date si functii, precum si
conditii de acces echitabile pentru toti furnizorii de servicii din domeniul autovehiculelor. Prin
ar fi complementara propunerii Euro 7, deoarece ar facilita adoptarea optima a monitorizarii
continue a emisiilor.

Noua strategie industriald pentru Europa® tine seama de noile circumstante care decurg
din criza, precum si de transformarea in curs catre o economie mai durabild, mai digitald, mai
rezilientd si mai competitivd la nivel mondial. Aceasta stabileste prioritati si defineste
obiective noi privind consolidarea rezilientei pietei unice, abordand dependentele strategice,
combindnd actiuni specifice in domeniul cadrului de reglementare, al sprijinului pentru
inovare, al accesului la materii prime si al energiei decarbonizate, al competentelor si al
spatiilor de date, pentru a accelera dubla tranzitie. Aceastd strategie oferd instrumente pentru a
aborda dubla provocare pe care o reprezintd transformarea verde si cea digitald si pentru a
sprijini industria europeana sa transforme in realitate ambitia Pactului verde european. Noul
cadru privind emisiile poluante va oferi securitate juridicd si avantajul primului venit
sectorului autovehiculelor din UE, evitand riscul de a raméne in urma altor jurisdictii
importante care stabilesc noi standarde privind emisiile de poluanti.

Directiva privind vehiculele scoase din uz (VSU)? contine norme privind colectarea,
tratarea si recuperarea vehiculelor scoase din uz si a componentelor acestora, precum si
restrictii privind substantele periculoase din vehiculele noi. Directiva sa pereche, Directiva
privind omologarea autovehiculelor in ceea ce priveste cei 3R?’, stabileste o legitura intre
preconizeaza ca aceste directive vor fi revizuite in 2023, in conformitate cu ambitiile Pactului
verde european si ale Planului de actiune privind economia circulari?®. In timp ce
propunerea Euro 7 vizeaza reducerea emisiilor vehiculelor pe o perioada mai lunga din durata
de viatd a unui vehicul prin extinderea cerintelor de durabilitate, revizuirea Directivei VSU

2 Directiva (UE) 2019/1161 privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din

punct de vedere energetic.
Directiva 2009/30/CE in ceea ce priveste specificatiile pentru benzine si motorine, de introducere a unui
mecanism de monitorizare si reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera.
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2 COM(2020) 66 final.
% COM(2020) 102 final si COM(2021) 350 final.
% Directiva 2000/53/CE privind vehiculele scoase din uz.

2 Directiva 2005/64/CE privind reutilizarea, reciclarea si recuperarea vehiculelor.

28 COM(2020) 98 final.
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aduce o completare prin analizarea problemei exportului de vehicule uzate poluante defecte in
afara UE.

Aceastd initiativa este, de asemenea, in concordanta cu instrumentul Next Generation EU?,
n special cu Mecanismul de redresare si rezilienta®® (MRR) si cu initiativa emblematica
»Reincarcare si realimentare”, care promoveaza tehnologiile curate adaptate exigentelor
viitorului pentru a accelera utilizarea unor sisteme de transport, de incarcare si de realimentare
sustenabile, accesibile si inteligente, precum si extinderea transportului public. Prin aceasta
finantare din MRR, dar si prin programele de investitii specifice din cadrul InvestEU3! sau
Orizont Europa®, se vor aloca resurse pentru a spori potentialul de crestere al economiei,
precum si pentru a accelera transformarea verde, in special prin adoptarea de solutii
inovatoare si de tehnologii cu emisii scazute adaptate exigentelor viitorului.

Aceastd initiativa integreaza, de asemenea, necesitatea de a asigura o tranzitie verde justa si
echitabild, sprijinindu-i In special pe cetatenii vulnerabili in domeniul transporturilor: ea este
in concordanta cu Raportul final al Conferintei privind viitorul Europei (propunerea 18.3),
in special in ceea ce priveste accesibilitatea mijloacelor de transport si a vehiculelor care
functioneaza pe baza tehnologiilor nepoluante.

In plus, initiativa este coerentd cu recenta propunere de modificare a legislatiei europene
privind protectia consumatorilor, mai precis cu Directiva privind practicile comerciale
neloiale®® si Directiva privind drepturile consumatorilor®*, pentru a contribui la o
economie circulara, curatd si verde a UE, permitdnd consumatorilor sa ia decizii de cumparare
in cunostintd de cauza si, prin urmare, contribuind la un consum mai durabil.

In cele din urmi, pentru a consolida coerenta intre politici si dupid cum a anuntat in
comunicarea sa intitulati O mai buna legiferare: unirea fortelor pentru imbunititirea
legislatiei®, Comisia 7si imbunititeste orientdrile privind o mai buni legiferare pentru a se
asigura ca toate initiativele sale respecta principiul de ,,a nu aduce prejudicii semnificative”,
respectand astfel obligatiile stabilite in temeiul Legii europene a climei.

2. TEMEIUL JURIDIC, SUBSIDIARITATEA S| PROPORTIONALITATEA

. Temei juridic

Temeiul juridic al propunerii 1l constituie articolul 114 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (TFUE).

. Subsidiaritatea (in cazul competentelor neexclusive)

Legislatia privind omologarea de tip a autovehiculelor contribuie la punerea in aplicare si
functionarea pietei unice a marfurilor. Prezenta propunere are drept scop cresterea eficacitatii
punerii in aplicare si a asigurarii respectarii acestei legislatii, in contextul obiectivului general
de politica destinat aprofundarii Strategiei privind piata unica.

Al doilea motiv este caracterul transnational al poluarii atmosferice si al transportului rutier.
Desi efectele principalilor poluanti atmosferici toxici sunt mai grave in apropierea sursei,

29 COM(2020) 456 final.
% Regulamentul (UE) 2021/241.
31 Regulamentul (UE) 2021/523.
%2 Regulamentul (UE) 2021/695.
3 Directiva 2005/29/CE.
3 Directiva 2011/83/UE.
3 COM(2021) 219 final.
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efectele asupra calitatii aerului nu se limiteaza la nivel local, iar poluarea transfrontaliera este
o problema grava de mediu care adesea reprezintd o provocare pentru gasirea de solutii
nationale. Modelarea atmosferica arata cd poluarea emisa intr-un Stat membru contribuie la
poluarea din alte state membre. Pentru a solutiona aceastd problema a poludrii aerului, sunt
necesare eforturi concertate la nivelul UE.

Elaborarea de standarde privind emisiile la nivelul UE si instituirea unei guvernante adecvate
in acest sens sunt esentiale pentru a evita adoptarea de catre statele membre a unor masuri
nationale diferite care ar putea sd nu fie nici congruente, nici coerente (de exemplu, cu
masurile de limitare a accesului la anumite zone). Astfel de masuri ar crea obstacole
considerabile pentru industrie si ar prezenta un risc ridicat pentru piata unicd. Prin urmare,
continuarea actiunii armonizate la nivelul UE pentru a reduce si mai mult emisiile vehiculelor
este pe deplin justificata.

. Proportionalitate

Propunerea este proportionald, deoarece asigurd schimbarea juridicd necesard si, in acelasi
timp, nu depaseste ceea ce este necesar pentru a atinge obiectivele de reducere a emisiilor
poluante ale autovehiculelor, pe de o parte, si de asigurare a certitudinii juridice pentru
producatorii de vehicule, pe de altd parte. Propunerea prevede conditiile juridice necesare
pentru a asigura, pe cat posibil, conditii de concurenta echitabile intre producatori.

. Alegerea instrumentului

Utilizarea unui regulament este consideratd adecvata prin faptul ca oferd garantiile necesare
pentru aplicarea si asigurarea respectarii armonizate si directe, fard a impune transpunerea in
legislatia statelor membre.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX-POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE S| ALE EVALUARILOR IMPACTULUI
. Evaluirile ex post ale legislatiei existente

Comisia a decis sa urmeze o abordare de tip ,back-to-back”, in cadrul céreia evaluarea si
evaluarea impactului au fost efectuate Tn paralel, ca un proces unic de respectare a foii de
parcurs stabilite de Pactul verde european®. Astfel, constatirile evaludrii incluse in anexa 5 la
evaluarea impactului au fost utilizate pentru a permite continuarea reflectiei pe marginea
masurii in care standardele de emisii Euro 6/VI continud sa asigure un nivel ridicat de
protectie a mediului in UE si pentru a asigura functionarea corespunzatoare a pietei unice a
autovehiculelor.

Evaluarea a analizat realizarile regulamentelor in raport cu obiectivele stabilite in legislatia
privind Euro 6/VI. Concluzia acesteia a fost ca obiectivele Euro 6/VI de imbunatitire a
calitdtii aerului prin reducerea poluantilor proveniti din transportul rutier si de stabilire a unor
norme armonizate privind constructia de autovehicule sunt in continuare extrem de relevante.
Tn plus, s-a constatat ci regulamentele sunt, in linii mari, coerente si cd acestea au condus la
prezenta unor vehicule partial mai nepoluante pe drumurile din UE, procedurile de testare
Euro 6/VI fiind partial eficace. Desi existd costuri de reglementare, in general, regulamentele
Euro 6/VI1 sunt considerate eficiente din punctul de vedere al costurilor. Acestea au creat, de
asemenea, o valoare addugata semnificativa la nivelul UE, care nu ar fi putut fi obtinutd in
aceeasi mdsurd prin dispozitii nationale.

3 COM(2019) 640 final.
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Principalele concluzii ale evaluarii au fost urmatoarele:

regulamentele au avut ca rezultat prezenta unor vehicule partial mai nepoluante pe
drumurile din UE;

de la aplicarea valorilor-limita de emisii Euro VI, in 2013, si a valorilor-limita de
emisii Euro 6, in 2014, pana in 2020, emisiile de NOx pe drumurile din UE au scazut
cu 22 % la autoturisme si camionete si cu 36 % la camioane si autobuze; emisiile de
PM de la gazele de esapament pe drumurile din UE au inregistrat o scadere de 28 %
la autoturisme si camionete si o scadere de 14 % la camioane si autobuze;

regulamentele au redus intr-o oarecare masura efectele negative asupra sanatatii
provocate de transportul rutier care ar putea cauza boli respiratorii si cardiovasculare
prin inhalare;

costurile de reglementare pentru industria autovehiculelor sunt estimate la 357-
929 EUR per vehicul diesel si la 80-181 EUR per vehicul pe benzind pentru
autoturisme si camionete si pana la 3 717-4 326 EUR per vehicul greu. Tn timp ce
acestea din urma sunt in conformitate cu asteptarile, pentru autoturisme si camionete,
costurile sunt mai mari decat s-a anticipat initial;

semne de denaturare a concurentei;

evolutiile recente In materie de politici, cum ar fi Pactul verde european, sprijina
reducerea emisiilor generate de transportul rutier in cadrul unei abordari unificate a
UE;

regulamentele au adus beneficii economice nete societdtii;

desi regulamentele sunt, in linii mari, coerente, au fost identificate unele probleme de
coerenta atat in randul standardelor de emisii Euro 6/V1, cét si in ceea ce priveste alte
acte legislative ale UE;

regulamentele nu au facut obiectul niciunei simplificari;

armonizarea pietei reprezintd aspectul cel mai important al valorii adaugate a UE si
este putin probabil ca actiunile necoordonate sa fi fost la fel de eficiente.
Regulamentele asigurd cerinte comune, reducand astfel la minimum costurile pentru
producdtori, si oferd certitudine in materie de reglementare;

cu toate acestea, unele deficiente impiedicd contributia suplimentard a
regulamentelor la imbunatatirea calitatii aerului prin reducerea poluantilor emisi de
sectorul transportului rutier. Prin urmare, este probabil ca unele elemente de
proiectare (modalitdti) ale regulamentelor sa fi avut un oarecare impact asupra
eficientei regulamentelor. In special:

o evaluarea arata ca, pe parcursul etapelor succesive ale standardelor Euro 6/VI,
problemele legate de complexitate si coerenta au devenit bine inrddacinate atat
in cadrul juridic general, cat si in punerea In practica a acestuia;

. evaluarea subliniazd faptul ca multe beneficii potentiale pentru sandtatea
umana si pentru mediu sunt in continuare trecute cu vederea in regulamentele
actuale. In pofida progreselor inregistrate in ceea ce priveste reducerea
decalajului dintre emisiile generate de vehicule in conditii reale de conducere
(ciclurile de conducere si conditiile de utilizare, in special in conditiile urbane)

RO



RO

si emisiile care au facut obiectul unei omologari de tip, in cadrul incercarilor
privind emisiile Euro 6/VI emisii importante . In plus, emisiile nu sunt
controlate in mod corespunzator pe intreaga duratd de viata a vehiculelor.

. Consultiri cu partile interesate

Pentru a colecta dovezi si a asigura un grad mare de transparentd, Comisia a solicitat feedback
de la partile interesate prin intermediul mai multor activititi de consultare. Mai precis, in
sensul prezentei propuneri, Comisia a solicitat feedback din partea urmatoarelor grupuri de
parti interesate: statele membre si autoritatile nationale, industria autovehiculelor (inclusiv
producatorii de vehicule, furnizorii de componente si alte parti interesate din industrie),
societatea civila (inclusiv organizatiile de consumatori si ONG-urile de mediu) si cetétenii.

Un rezumat detaliat al procesului amplu de consultare este prezentat in raportul de sinteza din
anexa 2 la evaluarea impactului aferenta prezentei propuneri.

Comisia a colectat feedback prin intermediul urmatoarelor activitati:

. initiativa a fost discutatd pentru prima datd cu partile interesate in cadrul unei
conferinte a partilor interesate in octombrie 2018. Ulterior, a fost infiintat Grupul
consultativ privind standardele de emisii ale vehiculelor (AGVES) prin fuzionarea
grupurilor de experti relevante din industrie, societatea civila si statele membre, fiind
organizate zece reuniuni si un atelier ad-hoc privind simplificarea in perioada
iulie 2019 — aprilie 2021,

o evaluarea initiala a impactului a fost lansata in perioada 27 martie — 3 iunie 2020.
Consultarea publica de 18 saptamani privind propunerea a urmat la 6 iulie 2020 si a
fost deschisa pentru contributii pana la 9 noiembrie 2020;

o au avut loc douda consultari specifice de 14 saptamani — una pentru evaluarea
Euro 6/VI (4 martie - 8iunie 2020) si una pentru evaluarea impactului Euro 7
(3 august - 9 noiembrie 2020) — care s-au axat mai mult pe aspectele detaliate si
tehnice ale initiativer.

Informatiile, opiniile si datele obtinute prin intermediul tuturor activitdtilor de consultare au
fost luate in considerare in evaluarea Euro 6/VI si la pregatirea evaludrii impactului pentru
Euro 7. Dovezile colectate de partile interesate au facut posibilda completarea, verificarea
incrucisatd si confirmarea dovezilor deja colectate prin intermediul altor cercetari din
evaluarea impactului si din studiile de fundamentare.

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

Partile interesate din toate grupurile au fost de acord ca exista in prezent probleme legate de
poluarea aerului si de sdnatate asociate cu transportul rutier si cd sunt necesare masuri. Desi
majoritatea respondentilor din partea furnizorilor de componente, a statelor membre, a
societdtii civile si a cetatenilor au considerat ca noile standarde Euro sunt adecvate pentru a
reduce si mai mult emisiile vehiculelor, producitorii de vehicule au fost mai putin convinsi. In
cadrul mai multor activitati, industria autovehiculelor a subliniat cd mentinerea Euro 6/V1 ar fi
o optiune realista si echilibrata.

Majoritatea grupurilor au fost de acord cd optiunea Euro 6/VI este una complexa.
Raspunsurile la consultarea publica arata cd complexitatea conduce la costuri semnificative de
asigurare a conformititii si la o povara administrativa semnificativa. In plus, toate grupurile,
cu exceptia industriei, au indicat ca complexitatea afecteazd protectia mediului, in timp ce
societatea civild a adaugat cd aceasta duce la interpretdri gresite. Respondentii din toate
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grupurile au sugerat ca este necesar sa se abordeze complexitatea regulamentelor prin masuri
diferite.

In afara de producitorii de vehicule, majoritatea grupurilor, inclusiv furnizorii de
componente, si-au manifestat sprijinul pentru dezvoltarea unor valori-limita mai stricte pentru
poluantii reglementati si a unor valori-limita noi pentru poluantii nereglementati. Furnizorii de
componente, statele membre, societatea civila si cetdtenii considerd ca tehnologia actuala de
control al poluarii lasa loc unor reduceri suplimentare ale emisiilor.

Majoritatea partilor interesate considera cd, pentru Euro 6/VI, emisiile generate in conditii
reale de conducere nu sunt monitorizate sau limitate in mod adecvat pe intreaga duratd de
viatd a vehiculelor. Interventiile neautorizate, invechirea vehiculelor, inspectiile tehnice
inadecvate si costurile de intretinere au fost indicate drept cauze potentiale. Toate grupurile de
parti interesate si-au exprimat sprijinul pentru punerea in aplicare a monitorizarii continue a
emisiilor ca actiune de masurare a emisiilor in conditii reale de conducere. Cu toate acestea,
majoritatea producatorilor au adaugat ca acest lucru poate fi utilizat numai pentru un numar
limitat de poluanti 1n viitorul apropiat.

Feedbackul si diferentele dintre opiniile partilor interesate au fost analizate cu atentie si luate
in considerare in evaluarea impactului, daca sunt credibile. In special, opiniile industriei de
profil si ale statelor membre au fost utile pentru analizarea problemei complexitatii si a
potentialelor masuri de simplificare. In plus, informatiile furnizate de industrie cu privire la
costurile componentelor hardware pentru tehnologiile de control al poludrii au reprezentat o
sursd importantd pentru evaluarea impactului economic. Feedbackul si preocupdrile exprimate
de statele membre, de industria de profil, de societatea civila si de cetateni au fost luate in
considerare la conceperea si evaluarea optiunilor, in special Tn ceea ce priveste potentialul
tehnologic de reducere a emisiilor prin valori-limitd de emisii, durabilitate, conditii de
incercare si monitorizarea continua a emisiilor, posibila trecere accelerata la vehicule electrice
si impactul asupra competitivitatii, in cazul in care partile interesate din industria de profil par
sa aiba puncte de vedere diferite.

Opiniile partilor interesate cu privire la introducerea unui standard unic de emisii Euro pentru
autoturisme/camionete si camioane/autobuze au fost diferite de opiniile Comisiei. Initial,
partile interesate din industrie nu au sprijinit aceasti masurd de simplificare. Intrucét
argumentele industriei de profil, cum ar fi diferentierea adecvatd si armonizarea
internationala, ar trebui s@ fie realizabile si prin fuzionarea actelor de baza (Regulamentele
715/2007 si 595/2009), in timp ce regulamentele specifice de punere in aplicare ar urma sa
ramana separate, Comisia a continuat aceastd abordare. Acest lucru a fost confirmat cu partile
interesate in cadrul interviurilor ulterioare legate de consultarea specifica privind evaluarea
impactului si in cadrul reuniunii AGVES din 16 noiembrie 2020.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Evaluarea impactului se bazeazd pe dovezi provenite din mai multe surse, inclusiv studii
realizate de contractanti externi din consortiul CLOVE, inclusiv experti-cheie din cadrul
Laboratorului de termodinamica aplicata al Universitatii Aristotel din Salonic (LAT) (GR),
Ricardo (UK), EMISIA (GR), TNO (NL), TU Graz (AT), FEV (DE) si VTT (FI).

Un prim studiu realizat de CLOVE a fost lansat pentru a revizui, a compara $i a trage
invataminte din legislatia existentd in alte parti ale lumii, pentru a evalua eficacitatea
incercarilor actuale din UE privind emisiile si pentru a dezvolta si a evalua noi incercari
privind emisiile pentru poluantii reglementati si nereglementati. In continuarea acestuia, un al
doilea studiu a cuprins o revizuire aprofundata a raportului cost-eficacitate al masurilor care
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au fost introduse de primul studiu, pe ldngd o evaluare a fezabilitatii noilor valori-limita ale
emisiilor de poluanti pentru toate vehiculele si o analizd a potentialului de simplificare a
standardelor privind emisiile vehiculelor. Acest studiu a sprijinit, de asemenea, evaluarea
cadrului Euro 6/VI, furnizand in acelasi timp dovezile necesare pentru evaluarea impactului.
Aceste studii au fost sustinute de analize si teste efectuate de Centrul Comun de Cercetare al
Comisiei, 1n unitatile sale situate in Ispra, Italia.

Pentru evaluarea cantitativa a impactului economic, social si de mediu, studiul si raportul de
evaluare a impactului s-au bazat pe modelele SIBYL si COPERT. COPERT se utilizeaza
pentru calcularea inventarelor emisiilor de gaze cu efect de serd si de poluanti atmosferici
pentru transportul rutier pe baza emisiilor in conditii reale de conducere coordonate de
Agentia Europeana de Mediu (AEM) si de JRC. SIBYL este un instrument specializat pentru
proiectarea impactului tehnologiei detaliate a vehiculelor asupra parcului de vehicule, a
energiei, a emisiilor si a costurilor viitoare, fiind conceput pentru a sprijini procesul de
elaborare a politicilor. Ambele modele au fost actualizate pe baza datelor si a dovezilor
colectate prin consultarea partilor interesate, a celor mai recente recenzii ale datelor din
literatura de specialitate si factorilor de emisie.

In plus, au fost colectate informatii suplimentare care abordeaza urmatoarele aspecte:

. tehnologiile disponibile care pot fi utilizate in perioada de timp relevanta pentru a
reduce emisiile poluante, precum si eficacitatea si costul acestora;

o impactul asupra sanatatii si mediului din punct de vedere monetar;

° indicatorii macroeconomici generali, cum ar fi crearea de noi locuri de munca,
competentele necesare, cercetarea si inovarea etc.;

J competitivitatea industrier UE si coeziunea pietei interne;

o impactul calitativ asupra IMM-urilor si consumatorilor (inclusiv increderea
consumatorilor).

O lista a studiilor si a surselor este prezentata in anexa 1 la evaluarea impactului.
. Evaluarea impactului

Masurile din prezenta propunere sunt echilibrate in ceea ce priveste beneficiile pentru sdnatate
si mediu si povara pentru industrie. Eficacitatea si eficienta din punctul de vedere al costurilor
ale masurilor sunt sustinute de evaluarea impactului care Insoteste prezentul document. Fisa
rezumat si avizul pozitiv al Comitetului de analiza a reglementarii sunt disponibile la adresa X
(de adaugat linkul).

Au fost evaluate trei optiuni de politica, cu o combinatie diferitd de masuri si niveluri de
ambitie, pentru a aborda problemele identificate in actualele regulamente Euro 6/VI, tinand
seama de transformarea verde si digitala impusa de Pactul verde european. Transformarea
ofera oportunitdti pentru solutii mai avansate in ceea ce priveste reducerea emisiilor poluante,
cum ar fi utilizarea tehnologiei cu un nivel scdzut de poluare si monitorizarea continud a
emisiilor cu senzori avansati si conectivitatea vehiculelor. Optiunile de politica au luat in
considerare, de asemenea, trecerea la grupuri motopropulsoare electrificate, ceea ce necesita
solutii eficiente din punctul de vedere al costurilor si adecvate pentru reducerea emisiilor de
poluanti Tn segmentul motoarelor de combustie.

In conformitate cu obiectivele specifice, optiunile de politicd 1, 2 (2a si 2b) si 3a au vizat

reducerea complexitatii standardelor de emisii Euro actuale prin introducerea unor masuri de
simplificare (cum ar fi inlocuirea a doua regulamente cu un singur regulament sau eliminarea
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incercdrilor caduce). Valorile-limita actualizate ale emisiilor pentru toti poluantii atmosferici
relevanti au fost prevazute in optiunea de politicd 1 cu un nivel scazut de ambitie, in optiunile
2a si 3a cu un nivel mediu de ambitie si In optiunea 2b cu un nivel ridicat de ambitie.
Controlul emisiilor in conditii reale de conducere a fost imbunatatit in cadrul optiunii de
politica 1 prin valori-limitd de testare in conditii reale de conducere cu un nivel scdzut de
ambitie, n optiunea 2a prin valori-limita de testare in conditii reale de conducere si cerinte de
durabilitate cu nivel mediu de ambitie, in optiunea 2b prin valori-limita de testare in conditii
reale de conducere si cerinte de durabilitate cu nivel ridicat de ambitie si in optiunea 3a prin
valori-limita de testare in conditii reale de conducere, cerinte de durabilitate si monitorizare
continud a emisiilor cu nivel mediu de ambitie.

In urma evaludrii impactului S-a constatat ci optiunea de politicd 3a cu nivel mediu de
ambitie este cea mai echilibrata pentru vehiculele usoare si grele. Optiunea de politica a fost
consideratd a fi cea mai eficace in atingerea obiectivelor identificate, fiind totodata eficienta
din punctul de vedere al costurilor, aducand cele mai mari beneficii in materie de sanatate si
mediu pentru cetiteni la costuri de reglementare scizute pentru industrie. in plus, optiunea a
fost considerata coerenta cu legislatia privind calitatea aerului, cu standardele privind emisiile
de CO:2 si cu directivele privind inspectia tehnica auto. Prin introducerea monitorizarii
continue a emisiilor, optiunea 3a ar fi, de asemenea, in concordantd cu dubla transformare
verde si digitala vizata de Pactul verde european.

Impactul social, economic si de mediu al optiunii 3a poate fi rezumat dupa cum urmeaza:

Costurile totale de reglementare sunt estimate la 304 EUR per vehicul pentru vehiculele
usoare si la 2 681 EUR per vehicul pentru vehiculele grele. Pe parcursul perioadei de 25 de
ani analizate in cadrul evaludrii impactului, acest lucru ar duce la un cost total de
reglementare de 35,48 miliarde EUR pentru vehiculele usoare si de 17,53 miliarde EUR
pentru vehiculele grele.

Pe de alta parte, beneficiile monetare pentru sanatate si mediu se ridica la 55,75 miliarde EUR
si, respectiv, 133,58 miliarde EUR prin reducerea emisiilor nocive de poluanti atmosferici.
Aceste beneficii sunt realizate in principal prin reducerea emisiilor de NOx si PMzs. In plus,
aceastd optiune a ardtat, pentru toate vehiculele, cel mai mare impact pozitiv in ceea ce
priveste accesul la pietele-cheie internationale si inovarea.

Costurile de ajustare (care acopera costurile substantiale de conformitate datorate costurilor
echipamentelor pentru tehnologiile de control al emisiilor si costurilor de C&D si de calibrare
aferente, inclusiv costurile instalatiilor si ale utilajelor) au fost evaluate in cadrul optiunii 3a
ca fiind de ordinul a 67 de miliarde EUR intre 2025 si 2050 pentru vehiculele usoare si 26 de
miliarde EUR pentru vehiculele grele.

Pe langa aceste beneficii, economiile de costuri de reglementare (care acopera economiile de
costuri in timpul Incercarilor, asistarea la efectuarea de incercari de catre autoritdtile de
omologare de tip si taxele de omologare de tip, precum si economiile de costuri administrative
pentru raportare si alte obligatii de informare ca parte a procedurilor de omologare de tip) sunt
estimate la 4,67 miliarde EUR pentru vehiculele usoare si la 0,58 miliarde EUR pentru
vehiculele grele in optiunea preferata.

.....

limitat. Desi se preconizeaza ca costurile totale de reglementare in comparatie cu scenariul de
referintd vor fi transferate consumatorilor, acest lucru ar duce la o crestere de 0,8 % a pretului
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vehiculelor mici pe benzina si la o crestere de 2,2 % a pretului vehiculelor mici diesel pentru
autoturisme si camionete.

Cerintele privind durabilitatea bateriei au fost adaugate in urma adoptarii, la 14 aprilie 2022, a
unui nou Regulament tehnic mondial ONU nr. 22 privind durata de viata a bateriilor instalate
la bordul vehiculelor electrificate, stabilind cerinte minime de performantd pentru vehiculele
electrice la un nivel care sd nu necesite schimbarea tehnologiilor pentru baterii. Se
preconizeaza ca aceste cerinte NU VOr genera costuri suplimentare, ci vor spori gradul de
sensibilizare si de incredere in randul consumatorilor.

Avand in vedere circumstantele geopolitice si economice actuale, a fost efectuata o revizuire
finald pentru a se asigura consideratii actualizate pentru industria autovehiculelor si
consumatori. Cresterea costurilor care a inceput in 2021, in special pentru energie si materii
prime, s-a accelerat dramatic. In acelasi timp, cererea si vanzirile de autovehicule au scizut,
in timp ce nevoile de investitii pentru transformarea ecologica sunt in crestere. Acest lucru
exercitd presiuni asupra lantului de aprovizionare al autovehiculelor si ridicd probleme de
accesibilitate pentru consumatori, in contextul general al inflatiei ridicate. Pentru a facilita 0
tranzitie verde reusita a ecosistemului autovehiculelor, optiunea 3a mentionatd mai sus a fost
reajustatd pentru vehiculele usoare, pentru a reduce costurile de ajustare, mentinand in acelasi
timp ambitia globald de mediu si digitala la un nivel mediu.

Pentru autoturisme si camionete, valorile-limita ale emisiilor de esapament sunt stabilite la cel
mai scazut nivel impus in prezent pentru Euro 6 pentru autoturisme, impunand, prin urmare,
limite mai scazute pentru camionete decat Euro 6, in timp ce cerintele de durabilitate, precum
si limitele de testare in conditii reale de conducere sunt stabilite ca In optiunea 3a. Cerintele
privind emisiile evaporative, durabilitatea bateriei si alte emisii decat cele de esapament sunt
stabilite la fel ca In optiunea 3a. Aceasta este o optiune intermediard in ceea ce priveste
valorile-limita ale emisiilor la teava de evacuare intre optiunea 1 si optiunea 2a/3a. Aceastd
alegere a fost facuta pentru a echilibra necesitatea de a imbunatati performanta de mediu cu
necesitatea de a se evita investitiile disproportionate in vehicule care nu vor mai fi vandute
dupa 2035. Dincolo de un anumit prag, costurile cresc intr-un ritm semnificativ mai rapid
decat beneficiile pentru mediu. Optiunea aleasd imbunatateste accesibilitatea autoturismelor si
a camionetelor pentru consumatori si reduce la minimum costurile de investitii necesare
pentru dezvoltarea de noi solutii hardware pentru sistemele de control al emisiilor pentru
autoturisme si camionete cu motor cu ardere interna.

Masurile selectate stabilesc valori-limita neutre din punct de vedere tehnologic si din punctul
de vedere al consumului de combustibil pentru autoturisme si camionete, permitand in acelasi
timp valori-limita usor mai ridicate pentru camionetele care au motoare cu putere mai mica,
atunci cand o astfel de derogare este justificatd de motive tehnice. Limitele de testare sunt la
fel ca in cazul optiunii 3a, permitand, prin urmare, obtinerea de castiguri prin plafonarea
emisiilor necontrolate in prezent. Metodologiile si valorile-limita pentru emisiile evaporative,
frane, pneuri, precum si durabilitatea bateriei si utilizarea instrumentelor de monitorizare a
emisiilor cu senzori le urmeaza pe cele prezentate in optiunea 3a din raportul de evaluare a
impactului. Aceste masuri reprezinta o cota din ce in ce mai importanta din potentialul de
reducere a emisiilor si din beneficiile pentru mediu si sanatate, in special in mediile urbane in
care expunerea la acesti poluanti este mai importanta. Emisiile provenite de la frane si pneuri
vor reprezenta Tn curand cea mai mare parte a emisiilor de particule.

Pentru camioane si autobuze, se mentine optiunea 3a. Acest lucru reflecta tranzitia mult mai
lentd a camioanelor si autobuzelor catre tehnologii cu emisii zero de gaze de esapament.
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Conform preconizarilor, camioanele si autobuzele cu motoare cu ardere internd vor ramane
mult mai mult timp pe piata UE.

Pentru toate autovehiculele, toate masurile de simplificare sunt mentinute la fel ca in
optiunea 3a, deoarece acestea reflectd necesitatea de modernizare a regulamentului si de
reducere a poverii administrative. Aceastd optiune asigura, de asemenea, imbunatatirea
emisiilor totale, In special in timpul pornirii la rece si in timpul condusului in mediul urban,
deoarece vehiculele trebuie, de asemenea, sa respecte limitele de emisii In timpul calatoriilor
scurte.

In ceea ce priveste beneficiile pentru mediu, optiunea selectati aduce o reducere semnificativi
a emisiilor, doar putin mai mica decat optiunea 3a pentru autoturisme si camionete, deoarece
valorile-limita ale emisiilor mai ridicate sunt insotite de imbunatatiri ale conditiilor de
incercare si ale masurilor de conformitate care nu au fost prevazute in optiunea 1. Cu masurile
selectate, s-a estimat o reducere a emisiilor de NOy la autoturisme/camionete de peste 85 % n
comparatie cu nivelurile din 2018 si de peste 80 % la camioane/autobuze pana in 2035. Se
estimeaza cd volumul total al emisiilor de NOx de la autovehicule va fi redus la jumatate pana
in 2035, comparativ cu scenariul de referinta.

Se preconizeaza ca economiile de costuri de reglementare vor fi aceleasi ca in cazul
optiunii 3a. Costurile de dezvoltare a produselor pentru industrie sunt reduse in mod
semnificativ, deoarece noua optiune nu va necesita reproiectarea vehiculelor, dar se poate
asigura conformitatea cu tehnologiile utilizate Tn prezent pentru controlul emisiilor si
recalibrare. Se preconizeaza cd vor fi reduse in mod semnificativ costurile de reglementare,
care se vor situa intre cele prevdzute in optiunea 1 si cele din optiunea 3a. In total, se
preconizeaza cd masurile selectate vor aduce un beneficiu net similar sau mai mare decat in
cazul optiunii 3a, generand reduceri semnificative ale emisiilor cu costuri de ajustare limitate.

. Caracterul adecvat al reglementirilor si simplificarea

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

IMM-uri (referintd EI): In urma evaluirii impactului, s-a constatat ci sectorul european al
autovehiculelor cuprinde in principal producatori mari care isi desfasoara activitatea in
domeniul asamblarii vehiculelor si al productiei de componente. Unele IMM-uri produc
vehicule sau sisteme care necesita o omologare UE de tip privind emisiile. Au fost identificate
35 de IMM-uri care construiesc vehicule specializate pe baza grupurilor motopropulsoare
produse de producdtori mai mari. Se propun norme simplificate pentru micii producatori,
pentru a se tine seama de particularitatile legate de productia limitata.

Economii de costuri: In cadrul evaluarii impactului s-a analizat, de asemenea, modul in care s-
ar putea, eventual, simplifica legislatia si reduce costurile administrative inutile. Desi
propunerea presupune cresterea costurilor de reglementare pentru producatorii de vehicule
sub forma costurilor componentelor hardware pentru tehnologii si senzori pentru controlul
poludrii si a costurilor de C&D si de calibrare aferente, propunerile aduc, de asemenea,
economii de costuri de asigurare a conformitatii in timpul incercarilor, asistarea la efectuarea
de Incercari de catre autoritatile de omologare de tip, taxe de omologare de tip, precum si
economii de costuri administrative. In special, povara administrativa ar scidea prin
introducerea unor masuri de simplificare si a noilor cerinte pentru monitorizarea continua a
emisiilor. Se preconizeaza ca aceste cerinte vor simplifica si mai mult obligatiile de raportare
si de furnizare a informatiilor pentru acordarea omologarii de tip si procedurile de verificare
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prin reducerea numarului de omologiri de tip. In cazul optiunii 3a, economiile de costuri
administrative sunt estimate la 224 de mii EUR per omologare de tip (22 EUR per vehicul)
pentru autoturismele/camionetele pe motorina si la 204 mii EUR per omologare de tip pentru
autoturismele/camionetele pe benzina (26 EUR per vehicul). Pentru camioane/autobuze,
economiile de costuri administrative din optiunea 3a se ridica la 66 de mii EUR per
omologare de tip pentru cele pe motorina (22 EUR per vehicul) si pana la 67 de mii EUR per
omologare de tip pentru cele pe benzina (47 EUR per vehicul). In optiunile selectate in final,
se preconizeaza ca toate costurile pentru autoturisme/camionete vor fi mai mici.

Competitivitate: Tn pofida costurilor de reglementare pentru industrie si a investitiilor
cumulate cu standarde privind emisiile de CO., se preconizeaza ca propunerea va avea un
decurg din dezvoltarea de noi senzori, Tmpreuna cu protocoale de comunicare, securitatea
cibernetica si optiuni de combatere a interventiilor neautorizate. Utilizarea tehnologiilor
digitale si nepoluante avansate va constitui un avantaj in obtinerea accesului la pietele-cheie
internationale, in special la Statele Unite si China.

Sectorul digital: Astfel cum se prevede in initiativa privind Deceniul digital®’, toate sectoarele
ar trebui sd facd obiectul unei transformari digitale care va contribui in mare masura la
transformarea verde, inclusiv pentru transportul rutier, pentru a atinge obiectivul ambitios de
reducere la zero a poludrii pentru un mediu fara substante toxice. Propunerea implica o mai
mare coerentd cu dubla tranzitie, deoarece sprijind reducerea emisiilor pe durata de viata a
vehiculelor prin introducerea monitorizdrii continue a emisiilor si a conectivitatii vehiculelor.
Autoritdtile nationale de omologare de tip ar trebui, de asemenea, de preferinta, sa furnizeze
servicii prin mijloace digitale (inclusiv informatii care pot fi citite automat). Acest lucru
contribuie la realizarea unei societati si a unei economii digitale eficace (,,implicit digitale”).

Initiativa este in concordantd cu principiul de a nu aduce prejudicii semnificative, deoarece
contribuie la obiectivele tranzitiei verzi din Pactul verde european (in special mobilitatea
durabila si ambitia de reducere la zero a poludrii). Aceasta asigura un sector al transporturilor
mai putin poluant, in special in orase, si este considerata o parte vitala a tranzitiei cétre o
mobilitate curatd. Evaluarea impactului a stabilit cd optiunile nu ar trebui sa aduca prejudicii
semni£i8cative niciunuia dintre obiectivele de dezvoltare durabild (ODD) in materie de
mediu**.

. Drepturile fundamentale

Prezenta propunere nu are consecinte asupra protectiei drepturilor fundamentale. Nu are
niciun impact diferentiat din cauza genului.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu necesita resurse financiare suplimentare.

87 COM(2021) 118 final.

8 In special pentru urmétoarele: Obiectivul 3: Sandtate si bunastare; Obiectivul 6: Apa curata si
salubritate; Obiectivul 13: Politici climatice; Obiectivul 14: Viata subacvatica si Obiectivul 15: Viata
terestra.
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S. ALTE ELEMENTE

. Planurile de implementare si mecanismele de monitorizare, evaluare si
raportare

Prezenta propunere prevede masuri de monitorizare si evaluare a eficacitatii standardelor de
emisii Euro 7 in raport cu obiectivele operationale si de stabilire a legaturii de cauzalitate intre
rezultatele observate si legislatie. In acest scop, se propun o seriec de indicatori de
monitorizare pentru revizuirea standardelor de emisii Euro 7. Acesti indicatori de
monitorizare includ:

J numarul omologarilor de tip privind emisiile in conformitate cu Euro 7 per tip de
vehicul;
. costurile in timpul etapei de punere in aplicare si costurile administrative pentru

fiecare omologare de tip privind emisiile;

. dovada imbunatétirii controlului emisiilor in toate conditiile de utilizare pentru toti
poluantii reglementati;

o costurile de asigurare a respectdrii legislatiei, inclusiv costurile pentru incalcari si
penalitétile in caz de neconformitate, si costurile de monitorizare;

. evolutia emisiilor pe durata de viatd a vehiculelor, astfel cum reiese din campaniile
de testare adecvate si din monitorizarea continua a emisiilor.

Revizuirea standardelor de emisii Euro 7 va evalua, de asemenea, un set de indicatori mai
generali din alte politici ale UE privind poluantii atmosferici pentru transportul rutier:

o nivelurile anuale de concentratie a poluantilor in zonele urbane din Europa si
ponderea anuald a transportului rutier din emisiile poluante, astfel cum au fost
raportate de statele membre cdtre AEM in temeiul Directivei privind angajamentele
nationale de reducere a emisiilor (NECD)® si incluse in raportul anual al AEM
privind calitatea aerului in Europa;

. numarul anual de vehicule inmatriculate si ponderea tehnologiilor de propulsie pe
drumurile din UE, astfel cum au fost raportate de statele membre Observatorului
european privind combustibilii alternativi;

. evolutia anuala a impactului poludrii aerului asupra sdnatatii (si anume decesele
premature asociate expunerii la anumiti poluanti), astfel cum este inclusa in raportul
anual al AEM privind calitatea aerului Tn Europa.

. ponderea anuala a transportului rutier din emisiile de anumiti poluanti, astfel cum au
fost raportate de statele membre catre AEM in temeiul NECD;

. numarul anual de notificari primite din partea statelor membre privind barierele din
calea comertului intern al UE cu autoturisme, camionete, camioane/autobuze cauzate
de specificatiile tehnice impuse de autoritdtile nationale, regionale sau locale (si

anume interdictii de orice fel) in temeiul procedurii de notificare prevazute de
Directiva 2015/1535.

39 Directiva (UE) 2016/2284.

40 Directiva (UE) 2015/1535 a Parlamentului European si a Consiliului referitoare la procedura de
furnizare de informatii In domeniul reglementarilor tehnice si al normelor privind serviciile societétii
informationale; a se vedea, de asemenea, procedura de notificare prevazuta de Directiva 2015/1535.
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. Explicatii detaliate cu privire la dispozitiile specifice ale propunerii

Capitolul I stabileste dispozitii generale, inclusiv obiectul (articolul 1) si domeniul de aplicare
al regulamentului (articolul 2) si definitiile termenilor-cheie utilizati in cadrul regulamentului
(articolul 3).

Capitolul 1T contine dispozitii privind obligatiile producatorilor pentru omologarea de tip a
autovehiculelor, sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate, in ceea ce priveste
emisiile poluante si durabilitatea bateriilor. Mai precis, include obligatia producétorilor in
ceea ce priveste construirea si proiectarea unor astfel de vehicule, inclusiv masuri de
securitate ciberneticd (articolul 4), si optiunile producatorilor de a declara performante mai
bune cu valori-limita de emisii mai scazute si/sau o durabilitate Tmbunatatitd a bateriilor,
precum si tehnologiile de tip geofencing (geoperimetrare) pentru a permite un mod cu emisii
de gaze de esapament zero (articolul 5). Producatorii trebuie sa respecte cerintele specifice de
durabilitate pe Intreaga duratd de viatd a vehiculelor, dar si performanta minima a durabilitatii
bateriei de tractiune, pentru a respecta valorile-limita ale emisiilor si alte cerinte tehnice
conexe (articolul 6). Pentru a demonstra conformitatea cu aceste cerinte, ar trebui efectuate
incercari specifice, precum si declaratii si proceduri administrative specifice (articolul 7).
Articolul 8 si articolul 9 prevad norme specifice privind micii producatori (articolul 8) si,
respectiv, vehiculele produse in mai multe etape (articolul 9) in ceea ce priveste incercarile si
responsabilitatile.

Capitolul III prevede obligatiile statelor membre in ceea ce priveste omologarea de tip si
supravegherea pietei, in special in ceea ce priveste rolul autoritatilor nationale de omologare
si datele intrarii in vigoare (articolul 10) si include dispozitii specifice pentru componente si
unitati tehnice separate (articolul 11), precum si pentru sistemele pentru controlul reactivului
consumabil si al poludrii (articolul 12).

Capitolul TV include dispozitii privind rolul Comisiei si al partilor terte in ceea ce priveste
conformitatea serviciilor si controalele de supraveghere a pietei (articolul 13).

Capitolul V stabileste 1incercdrile si metodologiile specifice care trebuie aplicate de
producatori si autoritdti pentru fiecare categorie de vehicule in cauzd pentru a dovedi
conformitatea cu cerintele si obligatiile prevazute in prezentul regulament (articolul 14).
Acesta include, de asemenea, dispozitii specifice privind adaptarea la progresul tehnic
(articolul 15).

Capitolul VI prevede dispozitii generale privind competenta conferitda Comisiei de a adopta
acte delegate (articolul 16), procedura comitetului (articolul 17) si cerinte de raportare pentru
statele membre (articolul 18).

Capitolul VII prevede dispozitii finale privind abrogarea Regulamentului (CE) nr. 715/2007 si
a Regulamentului (CE) nr. 595/2009 (articolul 19) si intrarea in vigoare si aplicarea
regulamentului (articolul 20).
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2022/0365 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind omologarea de tip a autovehiculelor si a motoarelor, precum si a sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, in ceea ce

priveste emisiile si durabilitatea bateriilor (Euro 7) si de abrogare a Regulamentelor
(CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 114,
avand n vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European“,

avand n vedere avizul Comitetului Regiunilor?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucat:

1) Piata internd este o zond in cadrul cdreia trebuie sa se asigure libera circulatie a
marfurilor, a persoanelor, a serviciilor si a capitalului. in acest scop, Regulamentul
(UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului** a introdus un sistem
cuprinzator de omologare de tip si de supraveghere a pietei pentru autovehicule,
remorci si pentru sistemele, componentele si unitdtile tehnice separate destinate
vehiculelor respective.

(2 Cerintele tehnice pentru omologarea de tip a autovehiculelor, a motoarelor si a pieselor
de schimb in ceea ce priveste emisiile (,,omologarea de tip privind emisiile”) ar trebui
sd ramand armonizate pentru a asigura buna functionare a pietei interne, precum $i un
nivel ridicat de protectie a mediului si a sdnatatii comun in toate statele membre.

3 Prezentul regulament este un act de reglementare separat in sensul procedurii de
omologare UE de tip prevazute in Anexa Il la Regulamentul (UE) 2018/858. Acesta
stabileste dispozitii si cerinte privind emisiile vehiculelor si durabilitatea bateriilor, in
timp ce elementele tehnice vor fi stabilite prin acte de punere in aplicare adoptate in

4 J0C,,p..
a2 J0C,.p..
43 Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai 2018 privind

omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si ale sistemelor,
componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 si de abrogare a Directivei 2007/46/CE (JO L
151, 14.6.2018, p. 1).
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

conformitate cu procedura de examinare si cu asistenta unui comitet in sensul
Regulamentului (UE) nr. 182/2011 (,,procedura comitetului”).

Cerintele tehnice pentru omologarea de tip a autovehiculelor, a motoarelor si a pieselor
de schimb in ceea ce priveste emisiile (,,omologarea de tip privind emisiile”) sunt
stabilite in prezent in doua regulamente care se aplicd omologarii de tip privind
emisiile pentru vehiculele usoare si, respectiv, pentru vehiculele grele, si anume
Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului (,,Euro
6”)* si Regulamentul (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului
(,Euro VI”)®. Motivul existentei a doud regulamente a fost acela ci emisiile
vehiculelor grele au fost verificate pe baza incercarilor ce au vizat motoarele, in timp
ce, pentru vehiculele usoare, baza a constat n incercari ce au vizat intregul vehicul. De
atunci, au fost elaborate metodologii care permit incercari atat ale vehiculelor usoare,
cat si ale vehiculelor grele in conditii rutiere. Prin urmare, nu mai este necesar ca
omologarea de tip sa se bazeze pe incercari ce vizeaza motorul.

Incorporarea cerintelor previzute in Regulamentul (CE) nr.715/2007 si in
Regulamentul (CE) nr. 595/2009 intr-un singur regulament ar trebui sa asigure
coerenta internd a sistemului de omologari de tip privind emisiile atit pentru
vehiculele usoare, cat si pentru vehiculele grele, permitand 1n acelasi timp existenta
unor valori-limita diferite ale emisiilor pentru astfel de vehicule.

Tn plus, valorile-limita actuale ale emisiilor au fost adoptate in 2007 pentru vehiculele
usoare, iar pentru vehiculele grele, 1n 2009. Ambele limite de emisii au fost adoptate
pe baza tehnologiei disponibile la momentul respectiv. De atunci, tehnologia a
avansat, iar nivelul emisiilor atins printr-o combinatie de tehnologii actuale este mult
mai scazut decat cel atins cu peste 15 ani in urma. Acest progres tehnologic ar trebui
sa se reflecte In valorile-limita ale emisiilor bazate pe tehnologia existenta de ultima
generatie si pe cunostintele in materie de control al poludrii si pentru toti poluantii
relevanti.

De asemenea, este necesar sd se reducd complexitatea, costurile administrative si de
punere in aplicare pentru producatori si autoritati si sd Se asigure punerea in aplicare
eficace si eficientd a standardelor de emisii Euro. Simplificarea se realizeaza prin
eliminarea datelor de aplicare diferite pentru valorile-limita si incercarile existente in
cadrul Euro 6 si Euro VI, prin eliminarea incercarilor multiple si complexe privind
emisiile in cazul in care astfel de incercari nu sunt necesare, prin trimiterea la
standardele din regulamentele ONU existente, dupa caz, si prin asigurarea unui set
rationalizat si coerent de proceduri si incercari pentru diferitele etape ale omologarii de
tip privind emisiile.

Pentru a se asigura ca atat emisiile vehiculelor usoare, cat si cele ale vehiculelor grele
sunt limitate in conditii reale, este necesar ca vehiculele sd fie supuse incercarilor in

44

45

Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 privind
omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare
pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile
referitoare la repararea si intretinerea vehiculelor (JO L 171, 29.6.2007, p. 1).

Regulamentul (CE) nr. 595/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 iunie 2009 privind
omologarea de tip a autovehiculelor si a motoarelor cu privire la emisiile provenite de la vehicule grele
(Euro VI) si accesul la informatii privind repararea si intretinerea vehiculelor si de modificare a
Regulamentului  (CE) nr.715/2007 si a Directivei 2007/46/CE  si de abrogare a
Directivelor 80/1269/CEE, 2005/55/CE si 2005/78/CE (JO L 188, 18.7.2009, p. 1).
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(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

conditii reale de utilizare, cu un set minim de restrictii, limite si alte cerinte de
conducere, si nu numai 1n laborator.

Precizia echipamentelor portabile de masurare a emisiilor utilizate pentru masurarea
emisiilor vehiculelor utilizate pe sosea s-a Tmbunatatit semnificativ de la introducerea
lor. Prin urmare, este oportun ca limitele de emisii sa se bazeze pe astfel de masuratori
in circulatie si, prin urmare, incercarile in conditii rutiere nu mai necesitd utilizarea
unor factori de conformitate.

Regulamentele (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 prevad obligatia ca vehiculele
sa respecte valorile-limita ale emisiilor pentru o anumita perioada de timp, care nu mai
corespunde duratei de viatd medii a vehiculelor. Prin urmare, este oportun sa se
stabileasca cerinte de durabilitate care sa reflecte durata de viatd medie preconizata a
vehiculelor in Uniune.

In prezent, la nivel mondial, existd tehnologii disponibile si utilizate pe scara larga
care limiteaza emisiile evaporative ale compusilor organici volatili in timpul utilizarii,
stationdrii si realimentarii unui vehicul cu benzind. Prin urmare, este oportun sd se
stabileasca valorile-limita ale emisiilor pentru astfel de compusi organici volatili la un
nivel mai scazut si sd se introducd valori-limitd ale emisiilor pentru faza de
realimentare.

Alte emisii decat cele de gaze de esapament constau In particule emise de pneurile si
franele vehiculelor. Se estimeaza cad emisiile generate de pneuri reprezintd cea mai
mare sursa de microplastice pentru mediu. Dupa cum se arata in evaluarea impactului,
se preconizeaza cd, pand in 2050, alte emisii decat cele de gaze de esapament vor
reprezenta pana la 90 % din totalul particulelor emise de sectorul transportului rutier,
deoarece particulele provenite de la gazele de esapament se vor diminua datorita
electrificarii vehiculelor. Prin urmare, aceste alte emisii decét cele de gaze de
esapament ar trebui masurate si limitate. Comisia ar trebui sa pregateasca un raport
privind abraziunea pneurilor pana la sfarsitul anului 2024 pentru a revizui metodele de
masurare si stadiul actual al tehnologiei, pentru a propune valori-limita ale abraziunii
pneurilor.

Regulamentul (UE) 2019/2144 al Parlamentului European si al Consiliului®®
reglementeaza indicatorii de schimbare a treptei de viteza (gear shift indicators —
GSI), al céror scop principal este de a reduce la minimum consumul de combustibil al
unui vehicul atunci cand un conducdtor auto urmeazad indicatiile acestuia. Cu toate
acestea, cerintele privind emisiile de poluanti in conditii reale de utilizare, inclusiv
atunci cand se urmeazd GSI, ar trebui abordate 1n prezentul regulament.

Vehiculele cu baterii de tractiune, inclusiv vehiculele hibride reincarcabile si
vehiculele electrice pe bazd de baterii, contribuie la decarbonizarea sectorului

46

Regulamentul (UE) 2019/2144 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 noiembrie 2019
privind cerintele pentru omologarea de tip a autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a
sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate unor astfel de vehicule, in ceea ce
priveste siguranta generala a acestora si protectia ocupantilor vehiculului si a utilizatorilor vulnerabili ai
drumurilor, de modificare a Regulamentului (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului
si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 78/2009, (CE) nr.79/2009 si (CE) nr.661/2009 ale
Parlamentului European si ale Consiliului si a Regulamentelor (CE) nr. 631/2009, (UE) nr. 406/2010,
(UE) nr. 672/2010, (UE) nr. 1003/2010, (UE) nr. 1005/2010, (UE) nr. 1008/2010, (UE) nr. 1009/2010,
(UE) nr. 19/2011, (UE) nr. 109/2011, (UE) nr. 458/2011, (UE) nr. 65/2012, (UE) nr. 130/2012, (UE)
nr. 347/2012, (UE) nr. 351/2012, (UE) nr. 1230/2012 si (UE) 2015/166 ale Comisie (JO L 325,
16.12.2019, p. 1).
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(15)

(16)

17)
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transportului rutier. Pentru a castiga si a spori increderea consumatorilor in astfel de
vehicule, acestea ar trebui s fie performante si durabile. Prin urmare, este important
sa se solicite ca bateriile de tractiune sd-si pastreze o buna parte din capacitatea initiala
dupa multi ani de utilizare. Acest lucru este deosebit de important pentru cumparatorii
de vehicule electrice de ocazie, pentru a se asigura ca vehiculul va continua sa
functioneze conform asteptarilor. Prin urmare, ar trebui sd se prevada obligatia ca toate
vehiculele care utilizeazd baterii de tractiune sa fie dotate cu dispozitive de
monitorizare a stirii de sinitate a bateriei. In plus, ar trebui introduse cerinte minime
de performantd pentru durabilitatea bateriilor autoturismelor, tindnd seama de
Regulamentul tehnic mondial nr. 22 al ONU*’.

Interventia neautorizata asupra vehiculelor pentru a indeparta sau a dezactiva parti ale
sistemelor de control al poludrii este o problema bine-cunoscuta. O astfel de practica
conduce la emisii necontrolate si ar trebui prevenitd. Interventia neautorizata asupra
odometrului duce la afisarea unui kilometraj fals si Tmpiedica controlul corect al
vehiculului in circulatie. Prin urmare, este extrem de important sa se garanteze cea mai
inaltd protectie posibila a acestor sisteme, insotita de certificate de securitate si de o
protectie adecvatd impotriva interventiilor neautorizate, pentru a se asigura cd nu pot
avea loc astfel de interventii nici asupra sistemelor de control al poludrii, nici asupra
odometrului vehiculului.

Senzorii instalati pe vehicule sunt deja utilizati In prezent pentru a detecta anomaliile
privind emisiile si a declansa reparatiile aferente prin intermediul sistemului de
diagnosticare la bord (on-board diagnostic — OBD). Cu toate acestea, sistemul OBD
utilizat in prezent nu detecteaza cu precizie sau cu promptitudine defectiunile si nici nu
forteaza suficient si prompt efectuarea de reparatii. Prin urmare, este posibil ca
vehiculele sd genereze emisii mai mari decét cele autorizate. Senzorii utilizati pand in
prezent pentru OBD pot fi, de asemenea, utilizati pentru a monitoriza si controla in
mod continuu comportamentul vehiculelor in ceea ce priveste emisiile, prin
intermediul unui sistem de monitorizare la bord (on-board monitoring — OBM). De
asemenea, sistemul OBM il va avertiza pe utilizator sd efectueze reparatii la motor sau
la sistemele de control al poludrii atunci cand acestea sunt necesare. Prin urmare, este
oportun sa se solicite instalarea unui astfel de sistem si sd se reglementeze cerintele
sale tehnice.

Producatorii pot alege sa produca vehicule care respecta valori-limitd ale emisiilor mai
scazute sau o durabilitate a bateriilor mai buna decat cea prevazutd in prezentul
regulament sau care includ optiuni avansate, inclusiv de geofencing si controale
adaptive. Consumatorii si autoritatile nationale ar trebui sa poata identifica astfel de
vehicule prin intermediul unei documentatii adecvate. Prin urmare, ar trebui pus la
dispozitie un pasaport de mediu pentru vehicule (environmental vehicle passport —
EVP).

In cazul in care Comisia prezinti o propunere de inmatriculare dupa 2035 a
vehiculelor usoare noi care functioneaza exclusiv cu combustibili neutri din punctul de
vedere al emisiilor de CO2 care nu intra in domeniul de aplicare al standardelor pentru
vehicule cu emisii de CO2 si in conformitate cu dreptul Uniunii si cu obiectivul
Uniunii privind neutralitatea climatica, prezentul regulament va trebui modificat
pentru a include posibilitatea omologarii de tip a unor astfel de vehicule.

47

Regulamentul tehnic mondial al Organizatiei Natiunilor Unite privind durabilitatea bateriilor instalate la
bordul vehiculelor electrice, RTM ONU 22.
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Emisiile provenite de la vehiculele vandute de micii producatori constituie o parte
nesemnificativd a emisiilor din Uniune. Prin urmare, poate fi permisd o anumita
flexibilitate in ceea ce priveste unele dintre cerintele pentru astfel de producatori. Prin
urmare, micii producdtori ar trebui sa poatd inlocui anumite incercari in timpul
omologarii de tip cu declaratii de conformitate, in timp ce foarte micilor producatori ar
trebui sa li se permitd sa utilizeze incercari de laborator bazate pe cicluri aleatorii de
conducere in conditii reale.

Regulamentele (UE) 2019/631%8 si (UE) 2019/1242*° ale Parlamentului European si
ale Consiliului reglementeaza performanta medie a parcului de autovehicule in ceea ce
priveste emisiile de CO ale autovehiculelor noi din Uniune. Procedurile si
metodologiile pentru determinarea precisi a emisiilor de CO2, a consumului de
combustibil si de energie, a autonomiei electrice si a puterii vehiculelor individuale ar
trebui introduse Th omologarea de tip a emisiilor.

Pentru a asigura conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentului regulament,
Comisiei ar trebui sd 1 se confere competente de executare In ceea ce priveste
obligatiile producatorilor ca parte a omologarii de tip si a procedurilor, Incercérilor si
metodologiilor care trebuie aplicate pentru declaratia de conformitate, controlul
conformitatii productiei, verificarea conformitatii in functionare si pasaportul de
mediu al vehiculului (EVP); optiunile si denumirile vehiculelor; cerintele, incercarile,
metodele si masurile corective legate de durabilitatea vehiculelor, sistemelor,
componentelor si unitdtilor tehnice separate, precum si capacitatile de inregistrare si
comunicare ale sistemelor OBM, inclusiv in scopul inspectiilor tehnice periodice si al
inspectiilor tehnice auto; cerintele si informatiile care trebuie furnizate de producatorii
de vehicule construite in mai multe etape, precum si procedurile de determinare a
valorii emisiilor de CO2 pentru aceste vehicule construite in mai multe etape;
elementele tehnice, cerintele administrative si de documentare pentru omologarea de
tip privind emisiile, verificari si inspectii si verificari de supraveghere a pietei, precum
st obligatiile de raportare, verificarea conformitatii in functionare si a conformitatii
productiei; metodele si incercdrile pentru (i) masurarea emisiilor de gaze de esapament
in laborator si in circulatie, inclusiv ciclurile de incercare RDE aleatorii si in scenariile
cele mai pesimiste, utilizarea sistemelor portabile de masurare a emisiilor pentru
verificarea emisiilor generate in conditii reale de conducere si a emisiilor la ralanti, (ii)
determinarea emisiilor de CO2, a consumului de combustibil si de energie, a
autonomiei electrice si a puterii motorului unui autovehicul, (iii) furnizarea de
specificatii pentru indicatorul de schimbare a treptei de viteza (GSI) (iv) determinarea
impactului remorcilor de tip O3, O4 asupra emisiilor de CO», consumul de combustibil
si energie, autonomia electrica si puterea motorului unui autovehicul, (iv) masurarea
emisiilor de carter, a emisiilor evaporative, a emisiilor la franare, (v) evaluarea
conformitatii cu cerintele minime de performanta privind durabilitatea bateriilor, (vi)
evaluarea conformitatii in functionare a motoarelor si vehiculelor; pragurile de
conformitate si cerintele de performantd, precum si (vii) incercarile si metodele de
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Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 aprilie 2019 de
stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO2 pentru autoturismele noi si pentru
vehiculele utilitare usoare noi si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE) nr. 510/2011
(JO L 111, 25.4.2019, p. 13).

Regulamentul (UE) 2019/1242 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de
stabilire a standardelor de performantd privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele noi si de
modificare a Regulamentelor (CE) nr. 595/2009 si (UE) 2018/956 ale Parlamentului European si ale
Consiliului si a Directivei 96/53/CE a Consiliului (JO L 198, 25.7.2019, p. 202).
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asigurare a performantei senzorilor (OBD si OBM); (viii) metodele de asigurare si
evaluare a masurilor de securitate; specificarea si caracteristicile sistemelor de
avertizare a conducatorului auto si ale metodelor de implicare a conducatorului auto si
evaluarea functiondrii corecte a acestora; (ix) metodele de evaluare a functiondrii
corecte, a eficacitatii, a regenerarii si a durabilitatii sistemelor originale si de schimb
pentru controlul poluarii; (x) metodele de asigurare si evaluare a masurilor de
securitate, inclusiv analiza vulnerabilitatii si protectia Impotriva interventiilor
neautorizate; (xi) metodele de evaluare a functiondrii corecte a tipurilor aprobate in
temeiul desemnarilor EURO7 specifice; (xii) criteriile pentru omologarea de tip
privind emisiile pentru micii si foarte micii producatori; (xiii) verificarile si
procedurile de incercare pentru vehiculele completate; (xiv) cerintele de performanta
pentru echipamentul de incercare; (xv) specificarea combustibililor de referinta si (xvi)
metodele de evaluare a absentei dispozitivelor de manipulare si a strategiilor de
invalidare; (xvii) de masurare a abraziunii pneurilor, precum si (xviii) formatul EVP,
datele si metoda de comunicare a datelor EVP. Aceste competente ar trebui exercitate
in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului®.

Pentru a modifica sau a completa, dupa caz, elemente neesentiale ale prezentului
regulament, competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene ar trebui delegatd Comisiei in ceea ce priveste
conditiile de incercare pe baza datelor colectate la efectuarea de incercari asupra
vehiculelor, franelor sau pneurilor Euro 7; cerintele de incercare, in special tinand
seama de progresul tehnic si de datele colectate la efectuarea de incercari asupra
vehiculelor Euro 7; introducerea de optiuni si desemnari ale vehiculelor bazate pe
tehnologii inovatoare pentru producatori, dar si stabilirea unor valori-limita ale
emisiilor de particule la franare si a unor valori-limita ale abraziunii pentru tipurile de
pneuri, precum si a unor cerinte minime de performanta pentru baterii si multiplicatori
de durabilitate pe baza datelor colectate la efectuarea de incercari asupra vehiculelor
Euro 7 si stabilirea de definitii si norme speciale pentru micii producatori pentru
vehiculele din categoriile M2, M3, N2, N3. Este deosebit de important ca, in cursul
lucrarilor sale pregatitoare, Comisia sd organizeze consultari adecvate, inclusiv la
nivel de experti, si ca respectivele consultari sa se desfasoare in conformitate cu
principiile stabilite in Acordul interinstitutional privind o mai buna legiferare din
13 aprilie 2016°. In special, pentru a asigura participarea egala la pregitirea actelor
delegate, Parlamentul European si Consiliul primesc toate documentele 1n acelasi timp
cu expertii din statele membre, iar expertii acestor institutii au acces sistematic la
reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei Insdrcinate cu pregatirea actelor delegate.

Din motive de claritate, coerentd logicd si simplificare, intrucat normele privind
omologarea de tip a autovehiculelor si motoarelor, precum si a sistemelor,
componentelor si unitdtilor tehnice separate destinate vehiculelor respective in ceea ce
priveste emisiile sunt actualizate si cuprinse in prezentul regulament, Regulamentele
(CE) nr. 595/2009 si (CE) nr. 715/2007 existente ar trebui abrogate si inlocuite cu
prezentul regulament.

50
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Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele membre al
exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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Ori de cate ori masurile prevazute de prezentul regulament presupun prelucrarea de
date cu caracter personal, aceasta ar trebui sd fie efectuatd in conformitate cu
Regulamentele (UE) 2016/679° si (CE) nr. 45/2001° ale Parlamentului European si
ale Consiliului, precum si cu masurile nationale de punere in aplicare a respectivelor
regulamente.

Este important sd se acorde statelor membre, autoritatilor nationale de omologare de
tip si operatorilor economici suficient timp pentru a se pregdti pentru aplicarea noilor
norme introduse prin prezentul regulament. Prin urmare, data aplicdrii ar trebui
amanati. In timp ce, pentru vehiculele usoare, data aplicirii ar trebui si survina cat
mai curand posibil din punct de vedere tehnic, in cazul vehiculelor grele si al
remorcilor, data aplicarii poate fi amanata cu doi ani, deoarece tranzitia catre vehicule
cu emisii zero va fi mai lungd pentru vehiculele grele.

Intrucat obiectivele prezentului regulament, si anume de a stabili norme armonizate
privind cerintele administrative si tehnice pentru omologarea de tip a vehiculelor din
categoriile M si N si a sistemelor, componentelor si unitétilor tehnice separate, precum
si privind supravegherea pietei acestor vehicule, sisteme, componente si unitati tehnice
separate, In ceea ce priveste emisiile, nu pot fi realizate Tn mod satisfacdtor de catre
statele membre, ci, avand in vedere amploarea si efectele acestora, pot fi realizate mai
bine la nivelul Uniunii, Uniunea poate adopta masuri in conformitate cu principiul
subsidiaritatii, astfel cum este prevazut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea
Europeani. In conformitate cu principiul proportionalitatii, astfel cum este prevazut la
articolul mentionat, prezentul regulament nu depaseste cadrul necesar pentru atingerea
acestor obiective,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Capitolul I — Obiect, domeniu de aplicare si definitii

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste cerinte tehnice si dispozitii administrative comune
pentru omologarea de tip privind emisiile si supravegherea pietei autovehiculelor,
sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate, In ceea ce priveste emisiile
de COz si de poluanti, consumul de combustibil si energie si durabilitatea bateriilor
acestora.

Prezentul regulament stabileste norme pentru omologarea de tip initiala privind
emisiile, conformitatea productiei, conformitatea in functionare, supravegherea
pietei, durabilitatea sistemelor de control al poludrii si a bateriilor de tractiune,
sistemele de monitorizare la bord, dispozitiile de securitate pentru limitarea
interventiilor neautorizate si masurile de securitate cibernetica, precum si
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Regulamentul (UE) 2016/679 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 aprilie 2016 privind
protectia persoanelor fizice in ceea ce priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind libera
circulatie a acestor date si de abrogare a Directivei 95/46/CE (Regulamentul general privind protectia
datelor) (JO L 119, 4.5.2016, p. 1).

Regulamentul (CE) nr. 45/2001 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 decembrie 2000
privind protectia persoanelor fizice cu privire la prelucrarea datelor cu caracter personal de catre
institutiile si organele comunitare si privind libera circulatie a acestor date (JO L 8, 12.1.2001, p. 1).
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determinarea precisa a emisiilor de CO2, a autonomiei electrice, a consumului de
combustibil si de energie si a eficientei energetice.

Articolul 2
Domeniul de aplicare

Prezentul regulament se aplica autovehiculelor din categoriile M1, M2, M3, N1, N2 si Ng,
precum si remorcilor din categoriile O3 si Os, astfel cum se specifica la articolul 4 din
Regulamentul (UE) 2018/858, inclusiv celor proiectate si construite in una sau mai multe
etape, precum si sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor
respective.

Articolul 3
Definitii

Tn sensul prezentului regulament, se aplici definitiile previzute in Regulamentul
(UE) 2018/858.

In sensul prezentului regulament se aplicd urmatoarele definitii:

1) ,omologare de tip privind emisiile” inseamnd o omologare UE de tip care respecta
dispozitiile administrative si cerintele tehnice din prezentul regulament in ceea ce
priveste emisiile de CO: si de poluanti, consumul de combustibil si energie si
durabilitatea bateriei;

2 ,omologare de tip initiald privind emisiile” sau ,,JETA” (initial emission type
approval) inseamna prima faza a unei proceduri de omologare de tip privind emisiile
inainte de acordarea certificatului de omologare de tip privind emisiile de catre
autoritati si inainte ca vehiculele sa fie date in exploatare;

3) ,conformitate a productiei” sau ,,CoP” (conformity of production) inseamna
activitatile desfasurate asupra vehiculelor, unitdtilor tehnice separate sau
componentelor noi selectate la sediul producatorului pentru a se asigura ca produsele
introduse pe piata respecta cerintele stabilite in prezentul regulament;

4) ,,conformitate in functionare” sau ,,ISC” (in-service conformity) inseamna activitatile
desfasurate asupra vehiculelor in circulatie cu scopul de a verifica cerintele de
durabilitate stabilite Tn prezentul regulament;

(5) ,,motor” inseamna sursa de propulsie a unui vehicul;

(6) ,»emisii” inseamnd emisiile de gaze de esapament si alte emisii decat cele de gaze de
esapament ale unui autovehicul;

(7) ~emisii de gaze de esapament” inseamnd emisiile de la teava de evacuare a
autovehiculului sau a motorului care prezinta toate caracteristicile enumerate in
continuare: emisii de CO2, gazoase, solide, lichide si de gaze de carter;

(8) »poluanti gazosi” Inseamnd emisiile de specii chimice gazoase, cu exceptia celor de
COy;

9) ,emisii de CO2” sau ,,CO?” Inseamna emisiile de dioxid de carbon de la teava de
evacuare a autovehiculului sau a motorului;

(10) ,0xizi de azot” sau ,,NOx” inseamnd suma oxizilor de azot emisi de teava de
evacuare,;
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(25)
(26)

(27)

(28)

(29)

,particule in suspensie” sau ,,PM” (particulate matter) inseamna orice material emis
de teava de evacuare sau de frane si colectat pe un mediu filtrant;

,particule In suspensie mai mici de 10 pum” sau ,,PMip” inseamnd particule in
suspensie cu un diametru mai mic de 10 pm;

,humdr de particule” sau ,,PN” (particle number) inscamna numarul total de
particule solide emise de teava de evacuare sau de frane;

,humdr de particule mai mari de 10 nm” sau ,,PNi10o” Tnseamnd numarul total de
particule solide emise de teava de evacuare sau de frane cu un diametru mai mare sau
egal cu 10 nm;

,monoxid de carbon” sau ,,CO” inseamna monoxidul de carbon emis la teava de
evacuare;

,metan” sau ,,CH4” inseamna metanul emis la teava de evacuare;

,hidrocarburi  totale” sau , THC” (total hydrocarbons) inseamna totalul
hidrocarburilor emise la teava de evacuare;

,hidrocarburi nemetanice” sau ,,NHMC” (non-methane hydrocarbons) inseamna
totalul hidrocarburilor emise la teava de evacuare, cu exceptia metanului;

,»gaze organice nemetanice” sau ,,NMOG” (non-methane organic gases) inseamna
suma hidrocarburilor neoxigenate si oxigenate emise la teava de evacuare;

»amoniac” sau ,,NH3” inseamna amoniacul emis la teava de evacuare;
,formaldehida” sau ,,HCHO” inseamna formaldehida emisa la teava de evacuare;

,WHTC” (worldwide harmonised transient driving cycle) inseamna ciclul de
conducere tranzitoriu armonizat la nivel mondial in conformitate cu punctul 7.2.1.
din anexa 4 la Regulamentul ONU nr. 49;

,WHSC” (worldwide harmonised steady state driving cycle) inseamna ciclul de
conducere in regim stationar armonizat la nivel mondial in conformitate cu
punctul 7.2.2. din anexa 4 la Regulamentul ONU nr. 49;

»instrument de calcul al consumului de energie al vehiculului” sau ,,VECTO”
inseamna un simulator utilizat pentru determinarea emisiilor de CO2, a consumului
de combustibil, a consumului de energie electrica si a autonomiei electrice la
vehiculele grele; ,,consum de energie” inseamna consumul de energie electrica de la
fiecare sursa de propulsie din cadrul unui vehicul;

,,consum de combustibil” Inseamna consumul de combustibil de la fiecare sursd de
propulsie din cadrul unui vehicul;

,»emisii evaporative” inseamna vaporii de hidrocarburi proveniti din sistemul de
alimentare cu carburant al unui vehicul, altele decét emisiile de esapament;

»emisii de carter” Tnseamna poluantii gazosi emisi din spatiile din interiorul sau din
exteriorul unui motor care sunt conectate la pompa de ulei prin conducte interne sau
externe;

,,emisii de particule la franare” inseamna particulele emise de sistemul de franare al
unui vehicul;

»abraziune a pneului” inseamnd masa materialului pierdut din pneu din cauza
procesului de abraziune si emis Tn mediu;
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(39)

(40)

(41)

»alte emisii decat cele de gaze de esapament” inseamna emisiile evaporative,
abraziunea pneurilor si emisiile la franare;

2 A
1

,»emisii de poluanti” Tnseamna emisii de gaze de esapament si alte emisii decat cele
de gaze de esapament, altele decat emisiile de CO;

,,dispozitiv pentru controlul poluarii” inseamna acele componente ale unui vehicul
care controleaza si/sau limiteazd emisiile de poluanti;

»sisteme pentru controlul poludrii” inseamna dispozitivele pentru controlul poluarii
instalate pe un vehicul, inclusiv toate unitatile de control si programele informatice
care reglementeaza utilizarea acestora;

,sisteme de origine pentru controlul poludrii” Tnseamna un sistem pentru controlul
poluarii sau un ansamblu de astfel de sisteme 1n cazul carora se aplica omologarea de
tip efectuata pentru vehiculul respectiv;

»sisteme de schimb pentru controlul poluarii” Tnseamna un sistem pentru controlul
poluarii sau un ansamblu de astfel de sisteme menit sa inlocuiasca un sistem original
pentru controlul poludrii si care poate fi omologat ca unitate tehnica separat;

,functie de control adaptiv”’ Inseamna un sistem care regleazd motorul, sistemele
pentru controlul poludrii sau alti parametri ai vehiculului cu scopul de a imbunatati
consumul de combustibil sau de energie si eficacitatea sistemului pentru controlul
poluarii pe baza utilizarii preconizate a vehiculului;

,,sistem de diagnosticare la bord” sau ,,OBD” (on-board diagnostic system) inseamna
un sistem care poate genera informatii privind sistemul de diagnosticare la bord
(OBD), astfel cum este definit la articolul 3 punctul 49 din Regulamentul (UE)
2018/858, si care este capabil sd comunice aceste informatii prin portul OBD si
wireless;

,sistem de monitorizare la bord” sau ,,OBM” (on-board monitoring system)
inseamna un sistem aflat la bordul unui vehicul care poate sa detecteze fie depasirile
valorilor-limita ale emisiilor, fie atunci cand un vehicul se afla in modul cu emisii
zero, daca este cazul, si sd indice aparitia unor astfel de depasiri prin intermediul
informatiilor stocate in vehicul si sd comunice aceste informatii prin portul OBD si
wireless;

,»dispozitiv de monitorizare la bord a consumului de combustibil si de energie” sau
,»dispozitiv OBFCM” (on-board fuel and energy consumption monitoring) inseamna
orice componentd software sau hardware care detecteaza si utilizeazd parametrii
asociati cu vehiculul, motorul, combustibilul sau energia electrica si parametrii de
sarcind utild/masa, pentru a determina, a stoca in vehicul datele privind consumul de
combustibil si de energie si alti parametri relevanti pentru determinarea consumului
de combustibil sau de energie si a eficientei energetice a vehiculului;

,»dispozitiv de manipulare” inseamna orice componenta software sau hardware care
masoara temperatura, viteza vehiculului, turatia motorului, raportul de transmisie,
depresiunea n galeria de admisie sau orice alt parametru pentru activarea,
modularea, intarzierea sau dezactivarea functionarii oricarei parti a sistemului pentru
controlul poluarii, cu scopul de a reduce eficacitatea sistemului de control al poluarii
atunci cand vehiculul este condus;

,.strategie de invalidare” inseamna o strategie care reduce eficacitatea controlului
poluarii in conditii ambientale sau de functionare a motorului intalnite fie in timpul
functionarii vehiculului, fie in afara procedurilor de Tncercare de omologare de tip
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(42)

(43)

(44)

(45)

(46)

(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

(52)

sau care falsificd datele referitoare la senzori, consumul de combustibil sau de
energie, autonomia electrica sau durabilitatea bateriei;

,emisii generate in conditii reale de conducere” sau ,,RDE” (real driving emissions)
inseamnd emisiile unui vehicul in conditii normale de conducere si in conditii
extinse, astfel cum se specifica in tabelele 1 si 2 din anexa IlI;

,odometru” inseamnd un instrument care indica distanta totala parcursa de vehicul de
la fabricarea sa;

»interventie” inseamna inactivarea sau modificarea de catre operatorii economici sau
operatorii independenti a motorului, a dispozitivului si a sistemului pentru controlul
poludrii vehiculului, a sistemului de propulsie, a bateriei de tractiune, a odometrului,
a OBFCM sau a OBD/OBM, inclusiv a oricaror elemente de software sau de control
logic ale acestor sisteme si a datelor acestora;

»instalatie de productie proprie” inseamnd o uzina de productie sau de asamblare
utilizatd de producator pentru fabricarea sau asamblarea vehiculelor noi pentru
producatorul respectiv, inclusiv, daca este cazul, a vehiculelor destinate exportului;

,centru de proiectare propriu” inseamna o instalatie in care este proiectat si dezvoltat
intregul vehicul si care se afla sub controlul si in folosinta producatorului;

,mic producator” inseamnd un producator a carui productie este mai mica de
10 000 de autovehicule noi din categoria M1 sau 22 000 de autovehicule noi din
categoria N1 inmatriculate Tn Uniune intr-un an calendaristic si care:

(@ nu face parte dintr-un grup de producatori asociati; sau

(b) face parte dintr-un grup de producatori asociati care este responsabil in total
pentru mai putin de 10 000 de autovehicule noi din categoria M1 sau 22 000 de
autovehicule noi din categoria Ni Tnmatriculate Tn Uniune Tntr-un an
calendaristic; sau

(c) face parte dintr-un grup de producatori asociati, dar opereaza cu ajutorul
instalatiilor de productie proprii si al centrului de proiectare propriu;

,foarte mic producdtor” Tnseamna un mic producator a carui productie este mai mica
de 1 000 de autovehicule noi din categoria M1 sau mai mica de 1 000 de autovehicule
noi din categoria N1 inmatriculate in Uniune Tn anul calendaristic precedent;

,,vehicul cu motor cu ardere internd pur” sau ,,JCEV” (internal combustion engine
vehicle) inseamna un vehicul in care toate convertizoarele de energie de propulsie
sunt motoare cu ardere internd, inclusiv motoare pe bazad de hidrogen;

,,vehicul pur electric” sau ,,PEV” (pure electric vehicle) inseamna un vehicul dotat cu
un grup motopropulsor care cuprinde exclusiv masini electrice cu rolul de
convertizori de energie de propulsie si exclusiv sisteme reincarcabile de stocare a
energiei electrice cu rolul de sisteme de stocare a energiei de propulsie;

,pild de combustie” inseamna un convertizor de energie care transforma energia
chimica (de intrare) in energie electrica (de iesire) sau invers;

,vehicul cu pila de combustie” sau ,,FCV” (fuel cell vehicle) inseamna un vehicul
echipat cu un grup motopropulsor alcatuit exclusiv dintr-o pila (pile) de combustie si
o masind (masini) electricd (electrice) cu rolul de convertizor (convertizoare) de
energie de propulsie;
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(53)

(54)

(55)

(56)

(57)

(58)

(59)

(60)

(61)
(62)

(63)
(64)

(65)

(66)

,vehicul hibrid cu pila de combustie” sau ,,FCHV” (fuel cell hybrid vehicle)
inseamnd un vehicul cu pild de combustie echipat cu un grup motopropulsor alcatuit
cel putin dintr-un sistem de stocare a combustibilului si cel putin dintr-un sistem
reincarcabil de stocare a energiei electrice cu rolul de sisteme de stocare a energiei de
propulsie;

,,vehicul hibrid” sau ,,HV” (hybrid vehicle) inseamna un vehicul dotat cu un grup
motopropulsor care cuprinde cel putin doud categorii diferite de convertizoare de
energie de propulsie si cel putin doud categorii diferite de sisteme de stocare a
energiei de propulsie;

,vehicul electric hibrid” sau ,,HEV” (hybrid electric vehicle) inseamna un vehicul
hibrid la care unul dintre convertizoarele de energie de propulsie este o masina
electrica;

,,vehicul electric hibrid cu incarcare externa” sau ,,OVC-HEV” (off-vehicle charging
hybrid electric vehicle) inseamna un vehicul electric hibrid care poate fi incarcat de
la o sursa externa;

,vehicul electric hibrid fara incarcare externa” sau ,,NOVC-HEV” (not off-vehicle
charging hybrid electric vehicle) inseamna un vehicul cu cel putin doud
convertizoare de energie diferite si doud sisteme de stocare a energiei diferite care
sunt utilizate in scopul propulsarii vehiculului si care nu pot fi incarcate de la o sursa
externa;

»tehnologii de tip geofencing (geoperimetru)” inseamna tehnologii care nu permit
unui vehicul hibrid sa functioneze pe baza utilizarii motorului cu ardere interna (si
anume pentru a permite un mod cu emisii zero) atunci cand este condus in interiorul
unei zone geografice specifice;

,,mod cu emisii zero” Inseamna un mod selectabil, in care un vehicul hibrid este
condus fara utilizarea motorului cu ardere interna;

,putere netd” Inseamna puterea obtinutd pe un stand de Incercare la capatul arborelui
cotit sau al organului echivalent al acestuia la turatia corespunzatoare a motorului, cu
dispozitivele auxiliare si care este determinata in conditiile atmosferice de referinta;

,putere la roata” inseamnd puterea masurata la rotile unui vehicul si utilizatd pentru
propulsia acestuia;

,raport putere-masd” este raportul dintre puterea nominald si masa vehiculului in
stare de functionare;

,putere nominald” sau ,,Prominala” iInseamna puterea maxima neta a motorului in kW;

»masd a vehiculului in stare de functionare” inseamnd masa vehiculului, cu
rezervorul (rezervoarele) de combustibil umplut(e) la cel putin 90 % din capacitatile
acestora, inclusiv masa conducdtorului auto, a combustibilului si a lichidelor, dotat
cu echipamentele standard in conformitate cu specificatiile producétorului si, daca
sunt prezente, masa caroseriei, a cabinei, a cuplajului si a rotilor de rezerva, precum
si cea a uneltelor;

,baterie de tractiune” Tnseamna un sistem de baterii care stocheaza energie cu scopul
principal de a propulsa vehiculul,

=

»autonomie electricd” inseamnad distanta parcursa in modul de functionare cu consum
de sarcind pana la epuizarea bateriei de tractiune;
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(67)

(68)

(69)

(70)

(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

(76)

(77)

(78)

,»autonomie cu emisii zero” inseamna distanta maxima pe care un vehicul cu emisii
zero o poate parcurge pand la epuizarea bateriei de tractiune sau a rezervorului de
combustibil, care, pentru PEV, corespunde autonomiei electrice;

,.durabilitate” Inseamna capacitatea unui sistem, a unui dispozitiv, a unei componente
sau a oricarei parti a vehiculului de a-si mentine performantele necesare pe o
perioada de timp data;

»durabilitate a bateriei” inseamnd durabilitatea bateriei de tractiune masuratd in
functie de starea sa de sanatate;

,stare de sanatate” sau ,,SOH” (state of health) inseamna starea masurata sau
estimatd a unui indicator de performanta specific al unui vehicul sau al unei baterii
de tractiune intr-un anumit punct al duratei sale de viata, exprimata ca procent din
performanta care a fost determinatd atunci cand a fost certificatd sau noua;

,»pasaport de mediu al vehiculului” sau ,,EVP” (environmental vehicle passport)
inseamna o inregistrare pe suport de hartie si in format digital care contine informatii
privind performanta de mediu a unui vehicul la momentul inmatriculdrii, inclusiv
nivelul limitelor emisiilor de poluanti, emisiile de CO2, consumul de combustibil,
consumul de energie, autonomia electrica si puterea motorului, precum si
durabilitatea bateriei si alte valori conexe;

,»sistem de avertizare a conducatorului auto cu privire la emisiile in exces” Tnseamna
un sistem proiectat, construit si instalat pe un vehicul pentru a furniza utilizatorului
informatii cu privire la emisiile in exces si pentru a impune efectuarea de reparatii;

,sistem de avertizare a conducatorului auto cu privire la nivelul scazut de reactiv”
inseamna un sistem proiectat, construit si instalat pe un vehicul pentru a-1 avertiza pe
utilizator cu privire la nivelul scazut al reactivului consumabil si pentru a impune
utilizarea reactivului;

»emisii la ralanti” inseamnd emisiile de gaze de esapament produse atunci cand
motorul cu ardere interna functioneaza, dar nu este sub sarcind 1n scopul propulsiei
vehiculului;

9 A

,declaratie de conformitate” Tnseamna o declaratie a producatorului conform careia
un anumit tip sau grup de vehicule, componente sau unitdti tehnice separate este in
conformitate cu cerintele prezentului regulament;

»eficientd energeticd a unei remorci” inseamnd performanta unei remorci in ceea ce
priveste influenta acesteia asupra emisiilor de CO2, a consumului de combustibil si
de energie, a autonomiei cu emisii zero, a autonomiei electrice si a puterii motorului
unui autovehicul tractor;

»pneu pentru zapada” Tnseamna un pneu al carui profil, compozitie sau structurd a
benzii de rulare sunt proiectate, in principal, pentru a obtine, in conditii de zapada,
performante mai bune decét cele ale unui pneu normal, din punct de vedere al
capacitatii de initiere sau de mentinere a miscarii vehiculului;

,»pneu cu utilizare speciald” inseamnd un pneu destinat unei utilizari mixte, pe sosea
si in afara soselei sau in alte scopuri speciale. Aceste pneuri sunt concepute in
principal pentru a initia si mentine vehiculul in miscare in afara soselei.
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Capitolul 11 — Obligatiile producétorilor

Articolul 4
Obligatiile producitorilor in ceea ce priveste constructia vehiculelor

Producatorii se asigura ca, pentru vehiculele noi pe care le produc, care sunt vandute,
inmatriculate sau puse in circulatie in Uniune, se realizeazd omologarea de tip in
conformitate cu prezentul regulament. Producatorii se asigura cd, pentru noile
componente sau unitdti tehnice separate, inclusiv motoarele, bateriile de tractiune,
sistemele de franare si sistemele de schimb pentru controlul poludrii care necesita
omologarea de tip, pe care le produc si care sunt vandute sau puse in functiune in
Uniune, se realizeaza omologarea de tip in conformitate cu prezentul regulament.

Producitorii proiecteaza, construiesc si asambleaza vehicule pentru a se conforma
prezentului regulament, inclusiv pentru a respecta valorile-limita ale emisiilor
stabilite Tn anexal si valorile declarate in certificatul de conformitate si in
documentatia de omologare de tip pe intreaga durata de viatd a vehiculului, astfel
cum se prevede in tabelul 1 din anexa IV. Aceste vehicule sunt desemnate drept
vehicule ,,Euro 7”.

La verificarea conformitatii cu valorile-limita ale emisiilor de gaze de esapament, in
cazul in care incercarea se efectueazd in conditii de conducere extinse, emisiile se
impart la divizorul pentru conditiile de conducere extinse prevazut in anexa Ill.

Emisiile din timpul regenerarii sistemelor pentru controlul poluarii vor fi incluse ca
medie ponderata pe baza frecventei si a duratei regenerarii.

Producatorii proiecteaza si construiesc componente sau unitati tehnice separate,
inclusiv motoare, baterii de tractiune, sisteme de franare si sisteme de schimb pentru
controlul poludrii, pentru a se conforma prezentului regulament, inclusiv pentru a
respecta valorile-limita ale emisiilor stabilite in anexa |.

Producatorii nu proiecteaza, nu construiesc si nu asambleaza vehicule cu dispozitive
de manipulare sau strategii de invalidare.

Producatorii proiecteaza, construiesc si asambleaza vehicule din categoriile M1, Mo,
M3, N1, N2 si N3 cu:

(@) sisteme OBD capabile sa detecteze sistemele care functioneaza defectuos,
conducand la depdsiri ale valorilor-limitd ale emisiilor, pentru a facilita
reparatiile;

(b) sisteme OBM capabile sd detecteze emisiile care depasesc valorile-limitd din
cauza functionarii defectuoase, a degradarii crescute sau a altor situatii care duc
la cresterea emisiilor;

(c) dispozitiv OBFCM pentru monitorizarea consumului de combustibil si de
energie 1n conditii reale de conducere si a altor parametri relevanti, cum ar fi
sarcina utild/masa, care sunt necesari pentru determinarea eficientei energetice
si a consumului de combustibil in conditii reale de conducere;

(d) monitoare SOH ale bateriei de tractiune si sistemelor de emisie;
(e) sisteme de avertizare a conducatorului auto cu privire la emisiile in exces;

(F) sisteme de avertizare a conducatorului auto cu privire la nivelul scazut de
reactiv;
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10.

1.

(g) dispozitive de comunicare wireless a datelor generate de vehicule utilizate
pentru conformitatea cu prezentul regulament si a datelor OBFCM, in scopul
inspectiilor tehnice periodice si al controalelor tehnice in trafic in trafic,
precum si in scopul comunicarii cu infrastructura de reincércare si cu sistemele
de alimentare stationare capabile sd sprijine functionalitatile de incarcare
inteligenta si bidirectionala.

Producitorii proiecteaza, construiesc si asambleazad vehicule din categoriile M1, M,
M3, N1, N2 si N3 astfel incat sa reduca la minimum vulnerabilitétile, ce apar in toate
etapele ciclului lor de viatd, care pot conduce la interventii neautorizate asupra
urmatoarelor elemente:

(@) sistemul de injectie a combustibilului si a reactivului;
(b) motor si unitati de comanda a motorului;

(c) Daterii de tractiune;

(d) odometru si

(e) sisteme pentru controlul poluarii.

Producatorul previne posibilitatea de exploatare a vulnerabilititilor mentionate la
alineatul (7). In cazul in care se constatd o astfel de vulnerabilitate, producatorul o
elimina prin actualizarea software-ului sau prin orice alte mijloace adecvate.

Producitorii asigurd transmiterea securizatd a datelor referitoare la emisii si la
durabilitatea bateriilor prin luarea de masuri de securitate ciberneticd in conformitate
cu Regulamentul ONU nr. 155%,

Comisia adopta, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, norme detaliate
privind procedurile, incercdrile si metodologiile de verificare a conformitatii cu
cerintele prevazute la alineatele (1)-(9). Actele de punere in aplicare respective se
adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 17
alineatul (2).

Articolul 5

Optiunile producitorilor in ceea ce priveste constructia si desemnarea vehiculelor

Producatorii pot desemna vehiculele pe care le fabrica drept ,,vehicul Euro 7+” in
cazul in care vehiculele respective respectd urmatoarele cerinte:

(@ pentru ICEV si NOVC-HEV, prin declararea respectarii unor valori-limita ale
emisiilor cu cel putin 20 % mai mici decat cele prevdzute in anexa | pentru
poluantii gazosi si a unor valori-limita ale emisiilor cu un ordin de marime mai
mici pentru numarul de particule emise;

(b) pentru OVC-HEYV, prin declararea respectarii unor valori-limita ale emisiilor
cu cel putin 20 % mai mici decét cele stabilite in anexa I pentru poluantii
gazosi, unor valori-limita ale emisiilor cu un ordin de marime mai mici pentru
numarul de particule emise si durabilitatea bateriilor, care sa fie cu cel putin
10 puncte procentuale mai mari decat cerintele stabilite in anexa I,

54

Regulamentul ONU nr. 155 — Dispozitii uniforme referitoare la omologarea vehiculelor in ceea ce

priveste securitatea ciberneticd si sistemul de gestionare a securitdtii cibernetice (JO L 82, 9.3.2021,

p. 30).
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(c) pentru PEV, prin declararea durabilitatii bateriei cu cel putin 10 puncte
procentuale mai mare decat cerintele stabilite In anexa Il.

Conformitatea acestor vehicule cu cerintele de la punctul 1 se verificd in raport cu
valorile declarate.

Producatorii pot desemna vehiculele drept ,,vehicule Euro 7A” in cazul in care
acestea sunt echipate cu functii de control adaptiv. Utilizarea functiilor de control
adaptiv trebuie demonstrata autoritatilor de omologare de tip in timpul omologarii de
tip si verificata pe durata de viata a vehiculului, astfel cum se prevede in tabelul 1 din
anexa V.

Producitorii pot desemna vehiculele drept ,,vehicule Euro 7G” in cazul in care
vehiculele respective sunt echipate cu motoare cu ardere interna dotate cu tehnologii
de geofencing. Producéatorul instaleaza un sistem de avertizare a conducatorului auto
pe vehiculele respective pentru a-1 informa pe utilizator atunci cand bateriile de
tractiune sunt aproape goale si pentru a opri vehiculul dacd nu este incércat pe o raza
de 5 km de la prima avertizare in timp ce se afla in modul cu emisii zero. Aplicarea
unor astfel de tehnologii de geofencing poate fi verificata pe intreaga durata de viata
a vehiculului.

Producatorii pot construi vehicule care combind doud sau mai multe dintre
caracteristicile mentionate la alineatele (1), (2) sau (3) si le pot desemna utilizdnd o
combinatie de simboluri si litere precum vehiculele ,,Euro 7+A”, , Euro 7+G”,
,,Buro 7+AG” sau ,,Euro 7AG”.

La cererea producdtorului, pentru vehiculele din categoria N> cu masa maxima
cuprinsa intre 3,5 si 4,0 tone care provin dintr-un tip de vehicul N1, autoritatea de
omologare de tip poate acorda o omologare de tip privind emisiile pentru tipul de
vehicul N1. Aceste vehicule sunt desemnate drept ,,vehicul Euro 7ext”.

Comisia adoptd, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, norme detaliate
privind procedurile, incercdrile si metodologiile de verificare a conformitatii cu
cerintele prevazute la alineatele (1)-(6). Actele de punere in aplicare respective se
adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 17
alineatul (2).

Articolul 6

Cerinte de durabilitate pentru vehicule, sisteme, componente si unititi tehnice separate

1.

Producatorii se asigurd ca vehiculele pe care le produc, care sunt vandute,
inmatriculate sau puse in circulatie in Uniune, respectd valorile-limitd ale emisiilor
prevazute 1n anexa I atunci cand sunt conduse in conditii de conducere normale si
extinse, astfel cum se prevede in anexa III, pe intreaga durata de viata a vehiculului,
astfel cum se prevede in tabelul 1 din anexa IV, si respecta cerintele minime de
performanta privind durabilitatea bateriei prevazute in anexa II.

Producatorii se asigura ca aceste vehicule respecta valorile privind emisiile de COz,
consumul de combustibil si energie si eficienta energeticd declarate in temeiul
dispozitiilor prezentului regulament pe intreaga duratd de viata a vehiculului, astfel
cum se prevede tabelul 1 din anexa IV.

Producatorii se asigurd ca dispozitivele OBFCM, OBD si OBM, precum si masurile
impotriva interventiilor neautorizate instalate pe aceste vehicule respecta dispozitiile
prezentului regulament atat timp cat vehiculul este in functiune.
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4, Cerintele mentionate la punctele 1-3 se aplicd vehiculelor pentru toate tipurile de
combustibili sau pentru toate sursele de energie cu care sunt alimentate. Aceleasi
cerinte se aplica, de asemenea, tuturor unitatilor tehnice separate si componentelor
destinate vehiculelor respective.

5. Pentru a verifica conformitatea cu cerintele mentionate la primul paragraf pe durata
de viata suplimentara a unui vehicul, valorile-limita ale emisiilor de poluanti gazosi
stabilite Tn anexa I se ajusteaza utilizand multiplicatorii de durabilitate prevazuti in
tabelul 2 din anexa IV.

6. Sistemele OBM instalate de producator pe aceste vehicule trebuie sa aiba toate
caracteristicile urmatoare:

(@) Tnregistrarea amplorii si a duratei tuturor depasirilor de emisii;

(b) comunicarea datelor privind comportamentul vehiculului in ceea ce priveste
emisiile, inclusiv a datelor privind senzorii de poluanti si debitul de evacuare,
prin portul OBD si wireless, inclusiv in scopul inspectiilor tehnice auto si al
controalelor tehnice in trafic®, °¢;

(c) declansarea reparatiilor vehiculului atunci cand sistemul de avertizare a
conducatorului auto notifica prezenta unor emisii in exces semnificative.

7. Dispozitivele OBFCM instalate de producdtor pe aceste vehicule trebuie sa fie
capabile sa comunice datele vehiculului pe care le inregistreaza prin portul OBD si
wireless.

8. Pentru vehiculele, sistemele, componentele si unitétile tehnice separate care prezinta

un risc grav sau o neconformitate cu cerintele prevazute in prezentul regulament,
producdtorii iau imediat masurile corective necesare, inclusiv reparatii sau modificari
ale vehiculelor, sistemelor, componentelor si unitdtilor tehnice separate respective,
dupad caz, pentru a asigura conformitatea cu prezentul regulament. Producatorii sau
orice alt operator economic le retrag de pe piatd sau le rechema, dupad caz.
Producatorul informeaza imediat autoritatea de omologare de tip care a acordat
omologarea de tip cu privire la neconformitate, impreuna cu detaliile
corespunzatoare.

9. Comisia adoptd, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, norme detaliate
privind cerintele, incercarile, metodele si masurile corective legate de obligatiile
mentionate la alineatele (1)-(8). Actele de punere in aplicare respective se adopta in
conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 17 alineatul (2).

Articolul 7
Obligatiile producitorilor in ceea ce priveste omologarea de tip privind emisiile

1. Pentru a demonstra conformitatea cu normele de omologare de tip privind emisiile in
timpul omologdrii de tip privind emisiile, producdtorul efectueaza incercarile
specificate Tn tabelele 1, 3, 5, 7 si 9 din anexa V. In scopul verificarii conformitatii

%5 Directiva 2014/47/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 3 aprilie 2014 privind controlul
tehnic 1n trafic al vehiculelor comerciale care circula in Uniune si de abrogare a Directivei 2000/30/CE
(JO UE L 127, 29.4.2014, p. 134).

56 Directiva 2014/45/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 3 aprilie 2014 privind inspectia
tehnicd periodica a autovehiculelor si a remorcilor acestora si de abrogare a Directivei 2009/40/CE
(JO L 127, 29.4.2014, p. 129).
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productiei cu cerintele prezentului regulament, vehiculele, componentele si unitatile
tehnice separate sunt selectate la sediul producatorului de catre autoritatea de
omologare de tip sau de catre producdtor. Conformitatea in functionare se verifica
pentru perioadele prevazute in tabelul 1 din anexa IV.

Producétorul furnizeazd autoritatii de omologare de tip o declaratie de conformitate
semnatd in ceea ce priveste cerintele RDE, corectia in functie de temperatura
ambiantd a CO2, OBD, OBM, durabilitatea privind emisiile si a bateriei, regenerarea
continud sau periodicd, protectia Tmpotriva interventiilor neautorizate si cerintele
privind carterul, astfel cum se specificdi in anexa V. Producatorul furnizeaza
autoritatii de omologare de tip o declaratie de conformitate semnata privind utilizarea
controalelor adaptive si a optiunilor de geofencing atunci cand producétorul
selecteaza aceste optiuni.

Autoritatile nationale pot efectua incercari pe tipul de vehicul pentru a verifica
conformitatea acestuia in timpul etapelor de evaluare a conformitatii productiei, a
conformitatii in functionare sau de supraveghere a pietei, astfel cum se specifica in
anexa V.

Producitorii elibereaza pasaportul de mediu al vehiculului (EVP) pentru fiecare
vehicul si 1l predau cumparatorului vehiculului mpreund cu vehiculul, extragand
datele relevante din surse precum certificatul de conformitate si documentatia de
omologare de tip. Producatorul se asigurd ca datele EVP sunt disponibile pentru
afisare in sistemele electronice ale vehiculului si pot fi transmise de la bord la
exterior.

Comisia adopta acte de punere in aplicare care stabilesc Incercarile si verificarile de
conformitate, precum si procedurile legate de omologarea de tip privind emisiile,
conformitatea productiei, conformitatea in functionare, declaratia de conformitate si
EVP in temeiul alineatelor (1)-(4). Actele de punere in aplicare respective se adopta
in conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 17 alineatul (2).

Articolul 8
Norme speciale pentru micii producatori

In ceea ce priveste emisiile de poluanti, micii producatori pot inlocui incercrile
prevazute in tabelele 1, 3, 5, 7 si 9 din anexa V cu declaratii de conformitate.
Conformitatea vehiculelor construite si introduse pe piata de cdtre micii producatori
poate face obiectul unor incercari privind conformitatea in functionare si
supravegherea pietei in conformitate cu tabelele 2, 4, 6, 8 si 10 din anexa V.
Incercarile in cadrul etapei de verificare a conformititii productiei previzute in
anexa V nu sunt necesare. Articolul 4 alineatul (4) litera (b) nu se aplicd micilor
producdtori.

Foarte micii producatori respecta valorile-limita ale emisiilor stabilite in anexa | n
incercdrile de laborator bazate pe cicluri aleatorii de conducere reala in scopuri legate
de conformitatea in circulatie si supravegherea pietei.

Articolul 9
Norme speciale pentru vehiculele construite in mai multe etape

In cazul omologirilor de tip in mai multe etape, producitorii din a doua etapa sau din
etapele ulterioare sunt responsabili pentru omologarea de tip privind emisiile in cazul
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in care modifica orice parte a vehiculului care, conform datelor furnizate de
producatori din etapa anterioard, ar putea afecta emisiile sau durabilitatea bateriei.

Comisia adopta acte de punere in aplicare de stabilire a cerintelor administrative si a
datelor care trebuie furnizate de producatorii din etapa anterioara in conformitate cu
alineatul (1), precum si a procedurilor de determinare a emisiilor de CO; ale acestor
vehicule. Actele de punere in aplicare respective se adoptd in conformitate cu
procedura de examinare mentionata la articolul 17 alineatul (2).

Capitolul 111 — Obligatiile statelor membre in ceea ce priveste
omologarea de tip privind emisiile si supravegherea pietei

Articolul 10
Omologarea de tip privind emisiile, conformitatea productiei, conformitatea in
functionare si supravegherea pietei

Autoritatile nationale de omologare instituie masuri de acordare a omologarilor de tip
privind emisiile pentru tipuri de vehicule, componente si unitati tehnice separate si de
efectuare de incercdri, verificari si inspectii pentru a verifica dacd producatorii
respectd cerintele privind conformitatea productiei si conformitatea in functionare in
conformitate cu anexa V.

Autoritdtile nationale de supraveghere a pietei efectueaza verificari In scopul
supravegherii pietei in conformitate cu articolul 8 din Regulamentul (UE) 2018/858
si cu tabelele 2, 4, 6, 8 si 10 din anexa V.

Tncepand cu... [OP — de introdus data = data intrarii in vigoare a prezentului
regulament], la cererea unui producdtor, autoritatile nationale de omologare nu
refuza acordarea omologarii UE de tip privind emisiile sau a omologdrii nationale de
tip privind emisiile pentru un nou tip de vehicul sau motor si nu interzic
inmatricularea, vanzarea sau punerea in circulatie a unui vehicul nou care respecta
prezentul regulament.

Tncepand cu 1 iulie 2025, autorititile nationale consideri ci, in cazul vehiculelor noi
din categoriile M1 si N1 care nu respectd prezentul regulament, certificatele de
conformitate nu mai sunt valabile In scopul inmatricularii si, din motive legate de
emisiile de COz si de poluanti, de consumul de combustibil si de energie, de eficienta
energeticd sau de durabilitatea bateriilor, interzic Inmatricularea, vanzarea sau
punerea in circulatie a unor astfel de vehicule.

Tncepand cu 1 iulie 2027, autorititile nationale consideri ci, in cazul vehiculelor noi
din categoriile M2, M3, N2, N3 si al remorcilor noi din categoriile O3, O4 care nu
respectd prezentul regulament, certificatele de conformitate nu mai sunt valabile in
scopul inmatricularii si, din motive legate de emisiile de CO2 si de poluanti, de
consumul de combustibil si de energie, de eficienta energetica sau de durabilitatea
bateriilor, interzic inmatricularea, vanzarea sau punerea in circulatie a unor astfel de
vehicule.

Tncepand cu 1 iulie 2030, autoritatile nationale considera ca, in cazul vehiculelor noi
din categoriile M1 si N1 construite de micii producatori, care nu respectd prezentul
regulament, certificatele de conformitate nu mai sunt valabile Tn scopul inmatricularii
si, din motive legate de emisiile de CO> si de poluanti, de consumul de combustibil si
de energie, de eficienta energeticA sau de durabilitatea bateriilor, interzic
inmatricularea, vanzarea sau punerea in circulatie a unor astfel de vehicule.
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Tncepand cu 1 iulie 2031, autoritatile nationale considera ci, in cazul vehiculelor noi
din categoriile M2, M3, N2, N3 construite de micii producatori, care nu respecta
prezentul regulament, certificatele de conformitate nu mai sunt valabile Tn scopul
inmatricularii si, din motive legate de emisiile de CO> si de poluanti, de consumul de
combustibil si de energie, de eficienta energeticd sau de durabilitatea bateriilor,
interzic inmatricularea, vanzarea sau punerea in circulatie a unor astfel de vehicule.

Comisia adopta acte de punere in aplicare de stabilire a elementelor administrative si
tehnice necesare pentru efectuarea incercarilor, verificarilor si inspectiilor in scopul
verificarii conformitdtii cu alineatul (1), precum si a elementelor tehnice necesare
pentru verificarile de supraveghere a pietei in temeiul alineatului (2). Actele de
punere in aplicare respective se adoptd in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 17 alineatul (2).

Articolul 11
Obligatiile specifice ale statelor membre privind omologarea de tip a sistemelor,
componentelor si unititilor tehnice separate in ceea ce priveste emisiile

Tncepand cu 1 iulie 2025, vanzarea sau instalarea unui sistem, a unei componente sau
a unei unitati tehnice separate destinate montarii pe un vehicul din categoriile M1, N1
omologat in temeiul prezentului regulament este interzisd daca, pentru sistemul,
componenta $i unitatea tehnicd separatd, nu se realizeaza omologarea de tip In
conformitate cu prezentul regulament.

Tncepand cu 1 iulie 2027, vanzarea sau instalarea unui sistem, a unei componente sau
a unei unitati tehnice separate destinate montarii pe un vehicul din categoriile My,
Ms, N2, N3 omologat in temeiul prezentului regulament este interzisa daca, pentru
sistemul, componenta si unitatea tehnicd separata, nu se realizeazd omologarea de tip
in conformitate cu prezentul regulament.

Autoritatile nationale de omologare pot continua sa acorde extinderi ale omologarilor
UE de tip privind emisiile ale sistemelor de schimb pentru controlul poludrii acordate
inainte de aplicarea prezentului regulament, in conditiile aplicate in momentul
omologarii initiale de tip privind emisiile. Autoritatile nationale interzic vanzarea sau
instalarea pe un vehicul a unor astfel de sisteme de schimb pentru controlul poluarii,
cu exceptia cazului in care pentru acestea se realizeazd omologarea de tip.

Articolul 12

Functionarea corecta a sistemelor care utilizeaza un reactiv consumabil si a sistemelor
pentru controlul poluarii

Operatorii economici si operatorii independenti nu efectueaza interventii neautorizate
asupra vehiculului si a sistemelor acestuia.

In timpul verificarilor privind conformitatea in functionare sau de supraveghere a
pietei, autoritdtile nationale verifica daca producdtorii de vehicule au instalat corect
sistemele de avertizare a conducatorului auto privind emisiile n exces, sistemele de
avertizare a conducatorului auto privind nivel scazut de reactiv si dacd pot avea loc
interventii neautorizate asupra vehiculelor.
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Capitolul IV

Rolul Comisiei si al partilor terte in ceea ce priveste conformitatea

in functionare si supravegherea pietei

Articolul 13
Aplicarea cerintelor de incercare pentru Comisie si parti terte

Comisia sau partile terte, in conformitate cu articolul 9 si cu articolul 13
alineatul (10) din Regulamentul (UE) 2018/858, pot efectua verificarile conformitatii
in functionare si de supraveghere a pietei prevazute in tabelele 2, 4, 6, 8 si 10 din
anexa V, pentru a verifica conformitatea vehiculelor, a componentelor si a unitétilor
tehnice separate cu prezentul regulament.

Producatorii pun la dispozitia Comisiei si a partilor terte datele necesare pentru
efectuarea acestor verificari, in conformitate cu articolul 9 alineatul (5) si cu
articolul 13 alineatul (10) din Regulamentul (UE) 2018/858.

Capitolul V
incerciiri si declaratii

Articolul 14
Proceduri si incercari

Procedurile pentru omologarea de tip privind emisiile includ incercari si verificari,
precum si aplicarea tuturor procedurilor administrative si a cerintelor privind
documentatia, astfel cum se specificd in anexa V. Pentru cerintele specificate in
anexa V, dupa caz, producatorul prezintd autoritatii de omologare de tip o declaratie
de conformitate.

Incercirile pentru a dovedi conformitatea cu cerintele de la articolul 4 se aplica de
catre producatori si autoritatile nationale, astfel cum se specifica in anexa V. Comisia
si partile terte pot efectua incercdri pentru a dovedi conformitatea cu cerintele
articolului 4, astfel cum se specifica, de asemenea, in anexa V.

Comisia adoptd acte de punere in aplicare pentru toate etapele omologarii de tip
privind emisiile, inclusiv conformitatea productiei, conformitatea in functionare si
supravegherea pietei, abordand procedurile si Incercarile pentru omologarea de tip
privind emisiile, metodologiile de 1incercare, dispozitiile administrative, de
modificare si de extindere a omologarilor de tip pentru emisii, accesul la date,
cerintele privind documentatia si modelele pentru toate elementele urmatoare:

(@) tipuri de vehicule din categoriile M1, Ny;

(b) tipuri de vehicule din categoriile M2, M3, N2, N3;

(c) motoare utilizate cu tipuri de vehicule din categoriile M2, Mz, N2, N3;
(d) sisteme OBM/OBD;

(e) sisteme de protectie impotriva interventiilor neautorizate, de securitate si de
securitate cibernetica;
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(f)
(@)
(h)
)

(k)

tipuri de sisteme de schimb pentru controlul poluarii si piesele acestora;
tipuri de sisteme de franare si piese de schimb ale acestora;

tipuri de pneuri 1n legatura cu abraziunea pneurilor;

alte tipuri de componente si piese de schimb ale acestora;

determinarea emisiilor de CO2, a consumului de combustibil si de energie, a
autonomiei electrice si a puterii motorului pentru vehiculele din categoriile My,
N1 (dispozitii pentru OBFCM);

determinarea emisiilor de CO», a consumului de combustibil si de energie, a
autonomiei cu emisii zero, a autonomiei electrice si a puterii motorului pentru
vehiculele din categoriile M2, M3, N2, N3, a eficientei energetice a remorcilor
din categoriile Os, O4 (dispozitii pentru OBFCM).

Comisia este imputernicita sa adopte acte de punere in aplicare pentru toate etapele
omologarii de tip privind emisiile, inclusiv conformitatea in functionare,
conformitatea productiei si supravegherea pietei, pentru a stabili urméatoarele:

(a)

(b)

(©)
(d)

(e)
(f)
(9)

(h)

)

(k)

metodele de masurare a emisiilor de gaze de esapament in laborator si 1n
conditii rutiere, inclusiv ciclurile de Incercare RDE aleatorii si in scenariile cele
mai pesimiste, utilizarea sistemelor portabile de masurare a emisiilor pentru
verificarea emisiilor generate in conditii reale de conducere si emisiile la
ralanti;

metodele de determinare a emisiilor de CO., a consumului de combustibil si de
energie, a autonomiei cu emisii zero, a autonomiei electrice s$i a puterii
motorului unui autovehicul;

metodele, cerintele si specificatiile tehnice pentru indicatorii de schimbare a
treptei de viteza;

metodele de determinare a eficientei energetice a remorcilor din categoriile Os,
Og;

metodele de masurare a emisiilor de carter;
metodele de madsurare a emisiilor evaporative;

metodele de masurare a emisiilor de particule la frénare, inclusiv metodele
pentru vehiculele grele, emisiile de particule la franare in conditii reale de
conducere si franarea cu recuperare;

metodele de masurare a abraziunii pneurilor pentru a monitoriza ratele de
abraziune a pneurilor;

metodele de evaluare a conformitatii cu cerintele minime de performanta in
ceea ce priveste durabilitatea bateriei,

dispozitivele OBFCM, sistemele OBD si OBM, inclusiv pragurile de
conformitate, cerintele de performanta si incercarile, metodele de asigurare a
performantei senzorilor si comunicarea wireless a datelor inregistrate de aceste
dispozitive si sisteme;

caracteristicile si performanta sistemelor de avertizare a conducdtorului auto si
a metodelor implicare a acestuia si metodele de evaluare a functiondrii corecte
a acestora;
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(I) metodele de evaluare a functionarii corecte, a eficacitatii, a regenerarii si a
durabilitatii sistemelor originale si de schimb pentru controlul poludrii;

(m) metodele de asigurare si evaluare a masurilor de securitate mentionate la
articolul 4 alineatul (5), inclusiv metodologia pentru analiza vulnerabilitatii si
protectia impotriva interventiilor neautorizate;

(n) criteriile pentru omologdrile de tip privind emisiile si punerea in aplicare a
normelor speciale pentru micii si foarte micii producatori prevazute la
articolul 8;

(0) metodele de evaluare a functionarii corecte a tipurilor de vehicule omologate in
temeiul desemnarilor de la articolul 5;

(p) verificarea conformitatii cu dispozitiile articolului 9 alineatul (1) si procedurile
de incercare pentru vehiculele construite in mai multe etape;

(g) cerintele de performanta pentru echipamentul de incercare;
(r)  specificatiile combustibililor de referinta pentru incercare;

(s) metodele de stabilire a absentei dispozitivelor de manipulare si a strategiilor de
invalidare;

(t) metodele de masurare a abraziunii pneurilor;

(u) formatul si datele si metodele de comunicare wireless pentru EVP;

(v) cerintele administrative si documentatia pentru omologarea de tip privind
emisiile;

(w) obligatiile de raportare, daca este cazul.

Actele de punere 1n aplicare respective se adopta in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 17 alineatul (2).

Articolul 15
Adaptarea la progresul tehnic

1. Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 16
pentru a tine seama de progresele tehnice pentru a modifica urmatoarele:

(@) anexalll, in ceea ce priveste conditiile de efectuare a incercarilor pentru
vehiculele din categoriile Mz, Ms, N2, N3, pe baza datelor colectate la
efectuarea incercarilor asupra vehiculelor Euro 7,

(b) anexalll, in ceea ce priveste conditiile de efectuare a incercarilor, pe baza
datelor colectate la efectuarea incercarilor asupra franelor sau pneurilor Euro 7;

(c) anexaV, in ceea ce priveste aplicarea cerintelor de efectuare a incercarilor si a
declaratiilor, pe baza progresului tehnic;

(d) articolul 5, prin introducerea de optiuni si denumiri bazate pe tehnologii
inovatoare pentru producatori.

2. Comisia este Tmputernicita sa adopte acte delegate pentru a completa prezentul
regulament in conformitate cu articolul 16 pentru a tine seama de progresele tehnice
prin:
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(@) stabilirea valorilor-limita ale emisiilor de particule la franare in anexa |
referitoare la activitatea desfasurata in cadrul Forumului mondial al ONU
pentru armonizarea regulamentelor privind vehiculele (WP29);

b) stabilirea valorilor-limita ale abraziunii pentru tipurile de pneuri in anexa I
p p p

referitoare la activitatea desfasuratd in cadrul Forumului mondial al ONU
pentru armonizarea regulamentelor privind vehiculele (WP29);

(c) stabilirea cerintelor minime de performanta pentru baterii prevazute in anexa Il
referitoare la activitatea desfdsuratd in cadrul Forumului mondial al ONU
pentru armonizarea regulamentelor privind vehiculele (WP29);

(d) stabilirea multiplicatorilor de durabilitate Tn anexa IV pe baza datelor colectate
la efectuarea Incercarilor asupra vehiculelor Euro 7 M2, M3, N2, N3 si a unui
raport privind durabilitatea vehiculelor grele prezentat Parlamentului European
s1 Consiliului;

(e) stabilirea definitiilor si a normelor speciale pentru micii producatori pentru
vehiculele din categoriile M2, Ms, N2, N3 in temeiul articolului3 si al
articolului 8 din prezentul regulament.

Capitolul VI — Dispozitii generale

Articolul 16
Exercitarea delegarii

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

Competenta de a adopta acte delegate mentionatd la articolul 15 se conferd Comisiei
pentru o perioada de cinci ani de la ... [OP - va rugam introduceti data = data
intrarii in vigoare a prezentului regulament]/. Comisia prezintd un raport privind
delegarea de competente cu cel putin noud luni inainte de incheierea perioadei de
cinci ani. Delegarea de competente se prelungeste tacit cu perioade de timp identice,
cu exceptia cazului in care Parlamentul European sau Consiliul se opune prelungirii
respective cu cel putin trei luni inainte de Incheierea fiecarei perioade.

Delegarea de competente mentionatd la articolul 15 poate fi revocatd oricand de
Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capat delegarii de
competente specificate In decizia respectivd. Decizia produce efecte din ziua care
urmeaza datei publicarii acesteia Tn Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la o
datd ulterioara mentionatd in decizie. Decizia nu aduce atingere valabilitatii actelor
delegate care sunt deja in vigoare.

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

De indata ce adopta un act delegat, Comisia il notificd simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 15 intra in vigoare numai in cazul in
care nici Parlamentul European si nici Consiliul nu au formulat obiectii in termen de
doud luni de la notificarea acestuia catre Parlamentul European si Consiliu sau in
cazul in care, inaintea expirarii termenului respectiv, Parlamentul European si
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Consiliul au informat Comisia cd nu vor formula obiectii. Respectivul termen se
prelungeste cu doua luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 17
Procedura comitetului

1. Comisia este asistatd de Comitetul tehnic pentru autovehicule. Comitetul respectiv
reprezinta un comitet in sensul Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

2. In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

Articolul 18
Raportare

1. Pana la 1 septembrie 2030, statele membre informeaza Comisia cu privire la
aplicarea prezentului regulament.

2. Pana la 1 septembrie 2031, pe baza informatiilor comunicate in temeiul
alineatului (1), Comisia transmite Parlamentului European si Consiliului un raport de
evaluare privind aplicarea prezentului regulament.

Capitolul VI — Dispozitii finale

Articolul 19
Abrogarea Regulamentului (CE) nr. 715/2007 si a Regulamentului (CE) nr. 595/2009

Regulamentul (CE) nr. 715/2007 se abroga de la 1 iulie 2025.
Regulamentul (CE) nr. 595/2009 se abroga de la 1 iulie 2027.

Trimiterile la Regulamentele (CE) nr. 715/2007 si 595/2009 se interpreteaza ca trimiteri la
prezentul regulament si se citesc in conformitate cu tabelul de corespondenta din anexa VI la
prezentul regulament.

Articolul 20
Intrare in vigoare si aplicare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Acesta se aplica de la 1 iulie 2025 pentru vehiculele din categoriile M1, N1 si componentele si
unitatile tehnice separate pentru vehiculele respective si de la 1 iulie 2027 pentru vehiculele
din categoriile M2, M3, N2, N3 si componentele si unitatile tehnice separate pentru vehiculele
respective si remorcile din categoriile O3, Oas.

Se aplica de la 1 iulie 2030 pentru vehiculele din categoriile M1, N1 construite de mici
producatori.

Fara a aduce atingere alineatului (2), articolul 11 alineatul (3) se aplica de la data intrarii in
vigoare a prezentului regulament.
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Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct 1n toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedinta Presedintele
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FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

1.1. Titlul propunerii/initiativei

1.2. Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)
1.3. Obiectul propunerii/initiativei

1.4. Obiectiv(e)

1.4.1. Obiectiv(e) general(e)

1.4.2. Obiectiv(e) specific(e)

1.4.3. Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate
1.4.4. Indicatori de performanta

1.5. Motivele propunerii/initiativei

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

1.5.2. Valoarea adaugata a interventiei Uniunii
1.5.3. Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

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

e,

de realocare a creditelor
1.6. Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei

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

2. MASURI DE GESTIUNE
2.1. Dispozitii In materie de monitorizare si de raportare
2.2. Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

2.2.1. Justificarea modului (modurilor) de gestiune, a mecanismului (mecanismelor)
de punere in aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control
propuse

2.2.2. Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern
instituit(e) pentru atenuarea lor

2.2.3. Estimarea si justificarea raportului COSt-eficacitate al controalelor si
evaluarea nivelurilor preconizate ale riscurilor de eroare.

2.3. Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

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

3.2. Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor
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3.2.1. Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale
3.2.2. Realizarile preconizate finantate din credite operationale
3.2.3. Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative
3.2.4. Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
3.2.5. Contributiile tertilor

3.3.  Impactul estimat asupra veniturilor
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

Titlul propunerii/initiativei

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
omologarea de tip a autovehiculelor si a motoarelor, precum si a sistemelor,
componentelor si unitdtilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, in ceea
ce priveste emisiile si durabilitatea bateriilor (Euro 7) si de abrogare a
Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009

Domeniul (domeniile) de politici vizat(e)

Domeniul de politica: Piata internd de bunuri

Politici climatice: Resurse naturale si mediu

Obiectul propunerii/initiativei
O actiune noua

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

O prelungirea unei actiuni existente

O o fuziune sau o redirectionare a uneia sau a mai multor actiuni catre o alta/o
noua actiune

Obiectiv(e)
Obiectiv(e) general(e)

Propunerea urmadreste sa contribuie la un obiectiv general, care are doua
componente: (1) de a asigura buna functionare a pietei unice prin stabilirea unor
norme mai adecvate, mai eficiente din punctul de vedere al costurilor si mai bine
adaptate exigentelor viitorului in ceea ce priveste emisiile vehiculelor; si (2) de a
continuare a emisiilor de poluanti atmosferici generate de transportul rutier catre
reducerea la zero a poluarii, astfel cum se prevede in Planul de actiune privind
reducerea la zero a poludrii, cat mai rapid posibil.

Obiectiv(e) specific(e)

Obiectivul specific nr. 1: reducerea complexitatii actualelor standarde de emisii Euro,
reducerea costurilor administrative si facilitarea punerii in aplicare cu succes;

Obiectivul specific nr. 2: furnizarea de valori-limita actualizate pentru toti poluantii
atmosferici relevanti;

Obiectivul specific nr. 3: imbunatatirea controlului emisiilor in conditii reale de
conducere.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

57

Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.4.

Propunerea este prezentatd in temeiul Regulamentului (UE) 2018/858 al
Parlamentului European si al Consiliului privind omologarea de tip si sistemul de
supraveghere a pietei pentru autovehicule, remorci, precum si pentru sistemele,
componentele si unitatile tehnice separate destinate vehiculelor respective si vizeaza
armonizarea cerintelor tehnice 1n ceea ce priveste emisiile. Din aceastd perspectiva,
este esentiala pentru buna functionare a pietei unice.

Propunerea va asigura imbunatatirea performantei in materie de emisii de poluanti a
vehiculelor usoare si grele si va oferi beneficii consumatorilor in ceea ce priveste
calitatea aerului, contribuind astfel la reducerea prejudiciilor aduse sanatatii si
mediului. Aceasta va consolida, de asemenea, pozitionarea tehnologicd si
competitivitatea lantului valoric al autovehiculelor din UE. Alte beneficii conexe
sunt consolidarea increderii consumatorilor in buna performantd de mediu a
vehiculelor lor. Se poate preconiza, de asemenea, un impact pozitiv asupra
perfectiondrii si recalificarii fortei de munca, pe masura ce tehnologiile curate
adaptate exigentelor viitorului se dezvolta si sunt utilizate din ce In ce mai mult.

Indicatori de performanta

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

Au fost identificati urmatorii indicatori:

1. numarul omologarilor de tip privind emisiile in conformitate cu Euro 7 per tip de
vehicul;

2. costurile in timpul etapei de punere in aplicare si costurile administrative pentru
fiecare omologare de tip privind emisiile;

3. dovada imbunatatirii controlului emisiilor in toate conditiile de utilizare pentru toti
poluantii reglementati;

4. costurile de asigurare a respectarii legislatiei, inclusiv costurile pentru incalcari si
penalitdtile in caz de neconformitate, si costurile de monitorizare;

5. evolutia emisiilor pe intreaga duratd de viatd a vehiculelor, astfel cum reiese din
campaniile de testare adecvate si din monitorizarea continud a emisiilor;

6. numarul anual de vehicule Tnmatriculate si ponderea tehnologiilor de propulsie pe
drumurile din UE, astfel cum au fost raportate de statele membre Observatorului
european privind combustibilii alternativi;

7. evolutia anuald a impactului poludrii aerului asupra sanatatii (si anume decesele
premature asociate expunerii la anumiti poluanti), astfel cum este inclusa in raportul
anual privind calitatea aerului Tnh Europa;

8. ponderea anuala a transportului rutier din emisiile de anumiti poluanti, astfel cum
au fost raportate de statele membre catre AEM in temeiul NECD;

9. numarul anual de notificari primite din partea statelor membre privind barierele
din calea comertului intern al UE cu autoturisme, camionete, camioane/autobuze
cauzate de specificatiile tehnice impuse de autoritatile nationale, regionale sau locale
(s1 anume interdictii de orice fel) In temeiul procedurii de notificare prevazute de
Directiva 2015/153.
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1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

RO

Motivele propunerii/initiativei

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

Pentru toate vehiculele, motoarele sau piesele de schimb noi din categoriile M1 si N1
care urmeaza sa fie introduse pe piata UE ar trebui sa se realizeze omologarea de tip
in conformitate cu prezentul regulament incepand cu 1 iulie 2025, cu exceptia
vehiculelor din categoriile M2, M3, N2 si N3, pentru care data punerii Tn aplicare va
fi 1iulie 2027. Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din
diferiti factori, de exemplu mai buna coordonare, securitatea juridica, o mai mare
eficacitate sau complementaritate). In sensul prezentului punct, ,,valoarea adiugati a
interventiei Uniunii” este valoarea ce rezultd din interventia Uniunii care depaseste
valoarea ce ar fi fost obtinuta daca ar fi actionat doar statele membre.

Motivele actiunii la nivel european (ex ante)

Este necesar sd se abordeze performanta in materie de emisii de poluanti si calitatea
aerului pentru a asigura buna functionare a pietei unice.

Intr-adevar, calitatea aerului si performanta in materie de emisii poluante constituie o
problema transfrontaliera, care nu poate fi rezolvata doar prin actiuni nationale sau
locale. Coordonarea reducerii emisiilor si imbunatatirea performantelor in materie de
emisii trebuie sa se realizeze la nivel european, iar actiunea UE este justificatd din
motive de subsidiaritate. Desi initiativele adoptate la nivel national, regional si local
pot crea sinergii, doar ele singure nu vor fi suficiente. Lipsa unei actiuni coordonate
la nivelul UE prin consolidarea standardelor de emisii de poluanti s-ar traduce intr-un
risc de fragmentare a pietei din cauza diversitatii sistemelor nationale, a nivelurilor
de ambitie diferite si a parametrilor de proiectare diferiti.

Valoarea adaugata pe care se preconizeaza ca o va avea interventia Uniunii (ex-post)

Pe cont propriu, statele membre ar reprezenta, de asemenea, o piata prea mica pentru
a atinge acelasi nivel al rezultatelor, fiind, prin urmare, necesara o abordare la nivelul
UE pentru a stimula schimbarile la nivelul industriei i pentru a crea economii de
scara.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

Propunerea se bazeaza pe legislatia existentd care a asigurat reducerea continua a
emisiilor de poluanti si imbunatatirea performantelor in materie de emisii ale
vehiculelor si motoarelor in ultimele decenii Tn Uniune.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual §i posibilele sinergii cu alte
instrumente corespunzdatoare

Prezenta  propunere este  compatibila cu  obiectivele instrumentului
NextGenerationEU si ale cadrului financiar multianual pentru perioada 2021-2027,
care vor contribui la realizarea dublei tranzitii verzi si digitale vizate de Europa.
Combinarea acestor cadre va aborda criza economica si va accelera trecerea la o
economie curatd si durabild, coreland cerintele mai stricte in materie de mediu si de
calitate a aerului cu cresterea economica.
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1.5.4.

realocare a creditelor

Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-urilor n
cauza alocate pentru gestionarea actiunii (si anume DG GROW cu sprijinul
DG CLIMA) si/sau redistribuite in cadrul DG-urilor. Tn cazul in care sunt necesare
resurse suplimentare, acestea ar putea fi alocate DG-urilor respective in cadrul
procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.
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1.6.

Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
L] durata limitata
— [in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana in [ZZ/LL]AAAA

— [ Impactul financiar din AAAA pana in AAAA pentru creditele de angajament si
din AAAA pana in AAAA pentru creditele de plata.

durata nelimitata
— Punere 1n aplicare cu o perioada de crestere in intensitate incepand din 2025,

— urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.

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

Gestiune directa asigurata de Comisie

— prin intermediul departamentelor sale, inclusiv al personalului din delegatiile
Uniunii;

— [ prin intermediul agentiilor executive

[] Gestiune partajata cu statele membre

[ Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara catre:

— [ tarile terte sau organismele pe care le-au desemnat acestea;

— [ organizatiile internationale si agentiile acestora (a se preciza);

— 0O BEI si Fondul European de Investitii;

— [ organismele mentionate la articolele 70 si 71 din Regulamentul financiar;

— [ organismele de drept public;

— [ organismele de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa li se
furnizeze garantii financiare adecvate;

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

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

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

Observatii

Comisia intentioneaza sd asigure punerea in aplicare a masurilor in cauza prin intermediul
gestiunii directe centralizate prin intermediul propriilor sale servicii, in special prin

intermediul JRC, pentru sprijinul tehnic si stiintific necesar pentru elaborarea regulamentelor

de punere in aplicare si efectuarea supravegherii pietei, astfel cum se prevede deja in

Regulamentul (CE) 2018/858. Partea de supraveghere a pietei este deja reglementatd prin
mecanisme administrative adecvate prevazute si contabilizate in Regulamentul (CE)

58

Explicatii detaliate privind modurile de gestiune, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt
disponibile pe site-ul de internet BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/RO/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx.
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2018/858, in timp ce pentru lucrarile privind regulamentele de punere in aplicare se prevede
un acord administrativ separat.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

MASURI DE GESTIUNE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile.

Pentru a monitoriza eficacitatea cerintelor propuse privind reducerea emisiilor, este
necesard colectarea extinsd de date din diferite surse posibile, inclusiv din partea
statelor membre, a producatorilor de automobile si a autoritatilor nationale de
omologare de tip.

Comitetul tehnic pentru autovehicule (CTAV) si forumul instituit in temeiul
Regulamentului (UE) 2018/858 vor fi platforme pentru a discuta periodic aspecte
legate de punerea in aplicare a Euro 7.

Statele membre vor trebui s raporteze Comisiei cu privire la sanctiunile pe care le-
au pus in aplicare in conformitate cu Regulamentul (UE) 2018/858.

Pana in 2030, statele membre informeaza Comisia in privinta aplicarii procedurilor
de omologare de tip stabilite in prezentul regulament. Pe baza informatiilor
respective, Comisia trebuie sad prezinte rapoarte Parlamentului European si
Consiliului cu privire la punerea in aplicare a noului regulament.

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

Justificarea modului (modurilor) de gestiune, a mecanismului (mecanismelor) de
punere in aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control
propuse

Propunerea este pusd In aplicare in cadrul programelor privind piata unicd si
politicile climatice.

Modul de gestiune, mecanismele de punere in aplicare a finantarii, modalitatile de
platd si strategia de control intrd sub incidenta acestor programe.

Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern
instituit(e) pentru atenuarea lor

Propunerea este pusd in aplicare in cadrul programelor privind piata unicd si
politicile climatice. Controalele/riscurile si masurile de atenuare sunt reglementate de
cadrul de control intern existent.

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

Prezenta initiativd nu implicd noi controale/riscuri semnificative care sd nu fie
acoperite de un cadru de control intern existent. Nu au fost avute in vedere masuri
specifice pe langa aplicarea Regulamentului financiar.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

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

Pe langa aplicarea Regulamentului financiar pentru a preveni frauda si neregulile,
cerintele consolidate privind standardele de emisii prevazute in prezenta propunere
vor f1 Insotite de o monitorizare imbunatatita a emisiilor pe intreaga duratd de viatd a
unui vehicul.
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IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

3.1. Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara
(bugetare) de cheltuieli afectata (afectate)
e Linii bugetare existente
In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
.. < Tip de oo
Linia bugetara cheltuieli Contributie
Rubrica din an sensul
_cadru_l _ ) din partea | din partea din partea articolului 21
flna_nCIar Numar Dif./Nedif tarilor tarilor tiril alineatul (2)
multianual | Rubrica 1 5. AELS® | candidate® tartior litera (b) din
terte Regulamentul
financiar
[03 02 01 01]
1 Progrgmul priYind piata unics?t - Dif. DA NU NU NU
Functionarea si dezvoltarea pietei
interne a bunurilor si serviciilor
[09 02 03] _
3 ] o Dif. DA NU NU NU
Resursa naturale si mediu

59
60
61

RO

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.

AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.

Tarile candidate si, dupa caz, candidatii potentiali din Balcanii de Vest.
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3.2. Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor
3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale
— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

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

Milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din <
. . . Numarul | 1.
cadrul financiar multianual
. An An An An TOTAL anii Anii urmitori
DG: GROW 2022 2023 2024 2025 2022-2025
O Credite operationale
o _ Angajamente (1a) 1,230 1,030 2,260 0,300
L 02010152
inia bugetara 03.02010 Plati @) 0,630 | 1,030 | 0,600 2,260
. . . Angajamente (1b)
Linia bugetara —
Plati (2b)
Credite cu caracter administrativ finantate din bugetul unor programe
specifice®
Linia bugetara ©)]
_ 0,300
Angajamente Sladd ) 1230 | 1,030 2,260
TOTAL credite
pentru DG GROW . =2a+2b
Plati v 0,630 1,030 0,600 2,260

62 in conformitate cu nomenclatura bugetari oficiala.

63 Asistentd tehnica si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor si/sau a actiunilor UE (denumite anterior linii ,,BA”), cercetare indirecta si
cercetare directa.
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) ) Angajamente @ 1,230 1,030 2,260 0,300
O TOTAL credite operationale :
Plati ©) 0,630 1,030 0,600 2,260
O TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din ©
bugetul unor programe specifice
TOTAL credite Angajamente =4+ 6 1,230 1,030 2,260 0,300
in cadrul RUBRICII 1
din cadrul financiar multianual Plati =5+6 | 0,630 | 1,030 | 0,600 2,260
O TOTAL credite operationale (toate | Angajamente “
rubricile operationale) Plati ©)
TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din bugetul
unor programe specifice (toate rubricile operationale) ©
TOTAL credite Angajamente =4+6 1,230 1,030 2,260 0,200
in cadrul RUBRICILOR 1-6
din cadrul financiar multianual Plati s+6 | 0630 | 1.030| 0600 2.260
(Suma de referinta)
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Rubrica din cadrul financiar

. 7 ,,Cheltuieli administrative”
multianual

Aceasta sectiune ar trebui completata utilizand ,,datele bugetare cu caracter administrativ” care trebuie introduse mai intai in anexa la fisa
financiara legislativa (anexa V la normele interne), incarcata in DECIDE pentru consultarea interservicii.

Milioane EUR (cu trei zecimale)

An An An An
2022 2023 2024 2025 TOTAL
DG: GROW
O Resurse umane 1,498 1,498 1,256 1,256 5,508
O Alte cheltuieli administrative 0,090 0,090 0,090 0,040 0,310
TOTAL DG GROW 1,588 1,588 1,346 1,296 5,818 1,970
TOTAL credite Total . B
in cadrul RUBRICII 7 (To‘zﬁplafir)‘galame”te | 1588| 1588| 1346| 1,296 5,818
din cadrul financiar multianual ’
Milioane EUR (cu trei zecimale)
An An An An
2022 2023 2024 2025 TOTAL
TOTAL credite Angajamente 2,818 2,618 1,346 1,296 8,078
Tn cadrul RUBRICILOR 1-7
din cadrul financiar multianual Plati 2,218 2,618 1,946 1,296 8,078

3.2.2.  Realizarile preconizate finantate din credite operationale

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)
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A se introduce atatia ani cati sunt considerati

2’8‘;2 2’8‘23 2'8‘2 4 2’8‘25 necesari pentru a reflecta durata impactului (a TOTAL
A se indica se vedea punctul 1.6)
obiectivele si -
realizirile REALIZARI
Cost
iy Tip® uri .~ | Costur .- | Costur - Costur o Costur . | Costu . 1 Costur .- | Costur Nr. Total
med z i z i z i z i z ri z i z i total costuri

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 1...

— Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.1

TOTALURI
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Realizarile se refera la produsele si serviciile care trebuie furnizate (de ex.: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti etc.).
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3.2.3.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative
— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ
— Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ,
conform explicatiilor de mai jos:
— Milioane EUR (cu trei zecimale)
A se introduce atatia ani cati
sunt considerati necesari
An An An An ’
pentru a reflecta durata | TOTAL
2022 2023 2024 2025 - .
impactului (@ se vedea
punctul 1.6)
RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual
Resurse umane 1,734 1,969 1,727 1,727 7,157
Alte  cheltuieli | 5 hg9 0,090 0,090 0,040 0,310
administrative
Subtotal RUBRICA
. J . . 1,824 2,059 1,817 1,767 7,467
din cadrul financiar
multianual
Tn afara RUBRICII
765
din cadrul financiar
multianual
Resurse umane
Alte cheltuieli
Cu caracter
administrativ
Subtotal
in afara
RUBRICII 7
din cadrul financiar
multianual
TOTAL 1,824 2,059 1,817 1,767 7,467

Necesarul de credite pentru resursele umane si pentru alte cheltuieli cu caracter administrativ va fi acoperit de creditele
directiei generale (DG) respective care sunt deja alocate pentru gestionarea actiunii si/sau au fost redistribuite intern in cadrul

65

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

actiunilor UE (denumite anterior linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.
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DG-ului respectiv, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare care ar putea fi alocate DG-ului ce gestioneaza actiunea in
cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.
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3.2.3.1. Necesarul de resurse umane estimat pentru DG GROW si DG CLIMA

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

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

de mai jos:

An
2022

An
2023

Anul
2024

Anul
2025

Anii urmatori

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

2001 02 01 (la sediu si in reprezentantele Comisiei)

11,5

13

11

11

6,5

6,5

6,5

20 01 02 03 (in delegatii)

01 01 01 01 (cercetare indirecta)

010101 11 (cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

O Personal extern (in echivalent normi intreagi: ENI)®®

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

TOTAL

11,5

13

11

11

6,5

6,5

6,5

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

constrangerile bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si agenti temporari

Negocierea regulamentului, elaborarea de acte delegate si de punere in aplicare,
organizarea $i monitorizarea supravegherii pietei in ceea ce priveste emisiile,
revizuirea si actualizarea in functie de evolutiile tehnice

Personal extern

Efectuarea de analize si furnizarea de sprijin si de contributii tehnice pentru
organizarea $i supravegherea supravegherii pietei in ceea ce priveste emisiile,
revizuirea si actualizarea in functie de evolutiile tehnice

66

dispozitie de agenti de munca temporara; JPD = tanar profesionist in delegatii.

RO

60

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

RO




3.2.4. Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual

Propunerea/initiativa:

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

financiar multianual (CFM).

Finantarea relevantd a fost deja prevazutd pentru anul 2022 si va intra in suma planificatd alocata si pentru
anul 2023. Este necesard redistribuirea internd a personalului de la sarcinile relevante din cadrul regulamentelor
Euro 6/VI;

— [ necesita utilizarea marjei nealocate din cadrul rubricii corespunzatoare din CFM si/sau
utilizarea instrumentelor speciale, astfel cum sunt definite Tn Regulamentul privind CFM.

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, sumele aferente si
instrumentele propuse a fi utilizate;

— [ necesita revizuirea CFM.

‘ A se explica actiunile necesare, precizand rubricile si liniile bugetare in cauza, precum si sumele aferente.

3.2.5.  Contributiile tertilor
Propunerea/initiativa:

- nu prevede cofinantare din partea tertilor

— [ prevede cofinantare din partea tertilor, estimata mai jos:

Credite Tn milioane EUR (cu trei zecimale)

An
2022

An
2023

An
2024

An
2025

A se introduce atitia ani cati sunt
considerati necesari pentru a
reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)

Total

A se preciza organismul
care asigura cofinantarea

TOTAL credite
cofinantate

RO

RO



3.3. Impactul estimat asupra veniturilor
— Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
— [ Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:
— O asupra resurselor proprii
- O asupra altor venituri
— va rugam sa precizati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli [1

Milioane EUR (cu trei zecimale)

Credite Impactul propunerii/initiativei®’
disponibile
Linia bugetard pentru pentru . e s A
venituri: exercitiul An An An An A se introduce atatia ani cati sunt
financi ér in cons_lderap necesari pentru a reflecta
curs 2022 2023 2024 2025 durata impactului (a se vedea punctul 1.6)

Articolul .............

67 In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxele vamale, cotizatiile pentru zahdr), sumele indicate trebuie sa fie

sume nete, si anume sumele brute dupa deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de colectare.

RO 2 RO



RO

ANEXA
la FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

Denumirea propunerii/initiativei:

Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind omologarea de tip a autovehiculelor si a
motoarelor cu privire la emisiile provenite de la autovehicule (Euro 7) si de abrogare a Regulamentului
(CE) nr. 715/2007 si a Regulamentului (CE) nr. 595/2009

NUMARUL si COSTURILE aferente RESURSELOR UMANE CONSIDERATE NECESARE
COSTURI aferente ALTOR CHELTUIELI ADMINISTRATIVE

TOTAL CHELTUIELI ADMINISTRATIVE

METODE de CALCUL UTILIZATE pentru ESTIMAREA COSTURILOR

Resurse umane

o o o g b~ w

A -

Alte cheltuieli administrative




7. Costul resurselor umane considerate necesare pentru DG GROW si DG CLIMA

[J Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor de mai jos:

Milioane EUR (cu trei zecimale)

RUBRICA 7 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 TOTAL
din cadrul financiar . . _ _ . _ _ .
multianual ENI Credite Credite Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite
O Posturi din schema de personal (functionari si agenti temporari
20 01 02 01-| AD 10,5 1,649 1,884 1,727 11c 1,727 6,5 1,021 6,5 1,021 6,5 1,021 64 10,048
Sediul central i
reprezentantele AST
20 01 02 03 -| *°
Delegatiile Uniunii AST
O Personal externs8
20 02 01 si 20 02 AC 1 0,085 0,085 2 0,170
02 - Personal
extern - Sediul | END
central Si
reprezentante INT
AC
20 02 03 -
Personal extern - | AL
Delegatiile Uniunii
END
68 AC = agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la dispozitie de agenti de munca temporara; JPD = tanar profesionist in delegatii.
RO 2




INT

JPD

Alte linii bugetare
legate de resursele
umane (a se
preciza)

Subtotal RU -
RUBRICA 7

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

11,5 1,734 13 1,969 11 1,727 11 1,727 6,5 1,021 6,5 1,021 6,5 1,021 66 10,218

in afara RUBRICII 7 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 TOTAL

din cadrul financiar multianual ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite ENI Credite

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

01010101 cercetare | AD
indirectas®
010101 11 cercetare directa
AST

Altele (va rugam s precizati)
O Personal extern™
Personal . AC
extern - |a SedIU
acoperit ~ din END

69 Vi rugam sa alegeti linia bugetara relevanta sau sa specificati o altd linie, daca este necesar; in cazul in care sunt vizate mai multe linii bugetare, personalul ar trebui sa fie

diferentiat in functie de fiecare linie bugetara in cauza.
n AC = agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la dispozitie de agenti de munca temporara; JPD = tanar profesionist in delegatii.

RO 3




credltg INT
operationale
(fostele linii
”BA”). AC
AL
- in
delegatiile END
Uniunii
INT
JPD
01010102 cercetare | AC
indirecta
01 01 01 12 cercetare directa el
Altele  (va rugdm  sa INT
precizati)!

Alte linii bugetare legate de
resursele umane (a se
preciza)

Sulo}otal resurse umane -
In afara RUBRICII 7

Total resurse umane
(toate rubricile CFM)

11,5

1,734

13

1,969

11

1,727

11

1,727

6,5

1,021

6,5

1,021

6,5

1,021

66

10,218

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

71

diferentiat in functie de fiecare linie bugetara in cauza.

RO

Vi rugam sa alegeti linia bugetard relevanta sau s specificati o alta linie, daca este necesar; in cazul in care sunt vizate mai multe linii bugetare, personalul ar trebui sa fie




8. Costul altor cheltuieli administrative pentru DG GROW si DG CLIMA

O Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite administrative.
Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite administrative, conform explicatiilor de mai jos:

Milioane EUR (cu trei zecimale)

RUBRICA 7

din cadrul financiar multianual

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Total

La sediu sau pe teritoriul UE:

20 02 06 01 — Cheltuieli pentru efectuarea de delegatii si

I 0,040 0,040 0,040 0,040 0,040 0,040 0,040 0,280
cheltuieli de reprezentare

20 02 06 02 — Costuri aferente conferintelor si reuniunilor

20 02 06 03 — Comitete’ 0,050 0,050 0,050 0,150

20 02 06 04 - Studii si consultari

20 04 - Cheltuieli IT (corporative)’

Alte linii bugetare care nu sunt legate de resursele
umane (a se preciza daca este necesar)

in delegatiile Uniunii

20 02 07 01 — Cheltuieli pentru delegatii, conferinte si
reprezentare

2 Se indica tipul de comitet si grupul de care apartine.

& Este necesar avizul DG DIGIT — Echipa de investitii IT [a se vedea Orientarile privind finantarea IT, C(2020) 6126 final din 10.9.2020, pagina 7].

RO 5




20 02 07 02 — Activitati de perfectionare a personalului

20 03 05 - Infrastructura si logistica

Alte linii bugetare care nu sunt legate de resursele
umane (a se preciza daca este necesar)

Subtotal altele - RUBRICA 7

_ _ . 0,090 0,090 0,090 0,040 0,040 0,040 0,040 0,430
din cadrul financiar multianual
Milioane EUR (cu trei zecimale)
in afara RUBRICII 7
. . . _ 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Total
din cadrul financiar multianual
Cheltuieli cu asistenta tehnica si administrativa (cu
exceptia personalului extern) din creditele operationale
(fostele linii ,BA”):
- la sediu
—in delegatiile Uniunii
Alte cheltuieli de gestiune pentru cercetare
Politica de cheltuieli IT privind programele operationale™
Cheltuieli 1T corporative  pentru  programele
operationale
& Este necesar avizul DG DIGIT — Echipa de investitii IT [a se vedea Orientérile privind finantarea IT, C(2020) 6126 final din 10.9.2020, pagina 7].

C(2020) 6126 final din 10.9.2020].

Acest element include sistemele administrative locale si contributiile la cofinantarea sistemelor informatice corporative [a se vedea Orientarile privind finantarea IT,




Alte linii bugetare care nu sunt legate de resursele
umane (a se preciza daca este necesar)

Subtotal altele — in afara RUBRICII 7

din cadrul financiar multianual

Total alte cheltuieli administrative (toate
rubricile CFM)

0,090

0,090

0,090

0,040

0,040

0,040

0,040

0,430

RO




9. Total costuri administrative pentru DG GROW si DG CLIMA (toate rubricile CFM)

Milioane EUR (cu trei zecimale)

Rezumat 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Total
Rubrica 7 — Resurse umane 1,734 1,969 1,727 1,727 1,021 1,021 1,021 10,218
Rubrica 7 — Alte cheltuieli administrative 0,090 0,090 0,090 0,040 0,040 0,040 0,040 0,430
Subtotal Rubrica 7 1,824 2,059 1,817 1,767 1,061 1,061 1,061 10,648
I afara Rubricii 7 — Resurse umane
In afara Rubricii 7 — Alte cheltuieli administrative
Subtotal alte rubrici
RUBRICA 7 Ji?ﬁ:ra RUBRICII 7 1,824 2,059 1,817 1,767 1,061 1,061 1,061 10,648

Necesarul de credite administrative va fi asigurat din creditele alocate deja pentru gestionarea actiunii si/sau realocate, completate, dupa caz, prin resurse suplimentare ce ar putea fi
alocate DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii de alocare anuala si in lumina constrangerilor bugetare existente.

RO




10.
10.1.

Aceasta parte stabileste metoda de calcul utilizatd pentru estimarea resurselor umane considerate necesare [ipoteze referitoare la volumul de muncd, inclusiv locuri de

RO

Metodele de calcul utilizate pentru estimarea costurilor

Resurse umane

muncd concrete (profiluri profesionale specifice sistemului Sysper2), categoriile de personal si costurile medii aferente]

RUBRICA 7 din cadrul financiar multianual

NB: Costurile medii pentru fiecare categorie de personal de la sediul central sunt disponibile pe BudgWeb:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/pre/legalbasis/Pages/pre-040-020 _preparation.aspx

O Functionari si agenti temporari

10,5 ENI in 2022 pentru pregatirea actelor delegate si de punere in aplicare, organizarea si monitorizarea supravegherii pietei in ceea ce priveste emisiile, revizuirea,
raportarea si actualizarea

12 ENI in 2023 pentru pregatirea actelor delegate si de punere in aplicare, organizarea si monitorizarea supravegherii pietei in ceea ce priveste emisiile, revizuirea,
raportarea si actualizarea

11 ENI in perioada 2024-2025 pentru urmérirea actelor delegate si de punere in aplicare, organizarea si monitorizarea supravegherii pietei in ceea ce priveste emisiile,
revizuirea, raportarea si actualizarea

6,5 ENI in perioada 2026-2028 pentru urmarirea actelor delegate si de punere in aplicare, organizarea si monitorizarea supravegherii pietei in ceea ce priveste emisiile,
revizuirea, raportarea si actualizarea

O Personal extern
1 ENI in perioada 2022-2023 pentru sprijinirea pregétirii actelor delegate si a actelor de punere in aplicare, organizarea si monitorizarea supravegherii pietei in ceea ce

priveste emisiile, revizuirea, raportarea si actualizarea

in afara RUBRICII 7 din cadrul financiar multianual

RO


https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/pre/legalbasis/Pages/pre-040-020_preparation.aspx

O Numai posturile finantate din bugetul de cercetare

O Personal extern

10.2.  Alte cheltuieli administrative

A se detalia metoda de calcul utilizata pentru fiecare linie bugetara

si in special ipotezele pe care se bazeaza (de exemplu, numarul de reuniuni pe an, costurile medii etc.)

RUBRICA 7 din cadrul financiar multianual

Circa 12 misiuni in statele membre in 2022-2028
Circa 3 zile de reuniune pe an in perioada 2022-2024 (CTAV si reuniuni ale forumului)

in afara RUBRICII 7 din cadrul financiar multianual

RO 10
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