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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Temeiurile si obiectivele propunerii

Pactul verde european reprezintd strategia de crestere a Europei, care urmareste sa asigure,
pand in 2050, o economie neutrd din punct de vedere climatic, curatd si circulard, in care
gestionarea resurselor sa fie optimizata, iar poluarea sa fie redusd la minimum. Planul de
actiune privind economia circulari! si noua strategie industriald pentru Europa? stabilesc foaia
de parcurs pentru ca industria europeand sa indeplineasca obiectivele Pactului verde. Planul
de actiune contine un angajament de revizuire a legislatiei privind vehiculele scoase din uz
(VSU), cu scopul de ,,a promova modele de afaceri mai adecvate din punctul de vedere al
circularitatii, prin corelarea aspectelor legate de proiectare cu tratarea la sférsitul ciclului de
viatd, prin analizarea normelor privind continutul obligatoriu de materiale reciclate pentru
anumite materiale [...] si prin Tmbunatdtirea eficientei reciclarii”. Planul de actiune al UE
,Citre reducerea la zero a poludrii aerului, apei si solului”® a subliniat, de asemenea,
necesitatea ca Comisia sd propund noi masuri pentru a aborda amprenta de mediu externa a
UE legata de exportul de VSU si de vehicule rulate.

Atat Consiliul European®, cat si Parlamentul® au recunoscut importanta acestei initiative.
Comunicarea care insoteste propunerea referitoare la Legea europeana privind materiile prime
critice® a subliniat, de asemenea, importanta sectorului autovehiculelor in asigurarea unei
aproviziondri durabile cu materii prime critice si In cresterea autonomiei strategice a UE.

Productia de vehicule este una dintre industriile cu cea mai mare utilizare a resurselor.
Sectorul european al autovehiculelor este responsabil pentru 19 % din cererea pentru industria
siderurgica a UE (peste 7 milioane de tone/an), 10 % din consumul total de materiale plastice
(6 milioane de tone/an), o parte semnificativa din cererea de aluminiu (42 % pentru toate
echipamentele de transport, aproximativ 2 milioane de tone/an), cupru (6 % pentru
componentele auto), cauciuc (65 % din productia de produse de cauciuc de uz general) si
sticla (1,5 milioane de tone de sticla plata produsa in UE).

Pe masurd ce sectorul autovehiculelor trece la o mobilitate cu emisii zero, iar vehiculele
integreaza tot mai mult componente electronice, se va inregistra o crestere a cererii de cupru
si de materii prime critice. Printre acestea se numard pamanturile rare utilizate Tn magnetii
permanenti ai motoarelor pentru tractiune electrica, sectorul autovehiculelor fiind unul dintre
cei mai mari utilizatori. Sectorul autovehiculelor utilizeazd, de asemenea, materiale mai
avansate si mai usoare, cum ar fi materialele plastice compozite, otelul de calitate superioara
si aliajele de aluminiu.

Rezultatul consta in faptul ca@ productia de vehicule poate avea o amprentd de mediu ridicata.
Aceasta este cauzata in principal de emisiile de gaze cu efect de sera generate de energia
necesara pentru extractia si prelucrarea materiilor prime precum céarbunele si minereul de fier
(pentru otel), bauxita (pentru aluminiu), cuprul si petrolul (pentru materiale plastice). In plus,
utilizarea tot mai frecventa a materialelor sofisticate si compozite prezintd provocari deosebite
in ceea ce priveste dezmembrarea, reutilizarea si reciclarea vehiculelor scoase din uz.

! https://environment.ec.europa.eu/strategy/circular-economy-action-plan_en.

2 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/industry-
and-green-deal_ro.

https://environment.ec.europa.eu/strategy/zero-pollution-action-plan_en.
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-13852-2020-INIT/ro/pdf.
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0040_RO.html.
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In acest context, scopul prezentei propuneri este de a facilita tranzitia sectorului
autovehiculelor catre economia circulard, in toate etapele vehiculului — de la proiectare la
tratarea finald la sfarsitul ciclului de viatd. Propunerea se bazeazd pe o evaluare a legislatiei
actuale, care consta in doud directive [Directiva 2000/53/CE privind vehiculele scoase din uz
(,,Directiva VSU”)’ si Directiva 2005/64/CE privind omologarea autovehiculelor in ceea ce

eqe v,

omologarea de tip 3R”)®].

Directiva VSU a fost adoptata in 2000 si a fost primul cadru armonizat al UE menit sa asigure
ca vehiculele care ajung la sfarsitul ciclului lor de viata si sunt considerate deseuri sunt tratate
intr-un mod ecologic rational. Directiva stabileste dispozitii privind colectarea si depoluarea
VSU, restrictioneaza substantele periculoase in vehiculele noi si stabileste obiective privind
reutilizarea si reciclarea (85 %) si reutilizarea si recuperarea (95 %), pe baza greutatii medii
anuale a VSU pe vehicul. De la adoptarea sa, legislatia nu a fost modificata in mod
substantial.

Tn cursul revizuirii Directivei-cadru privind deseurile din 2018, colegiuitorii au convenit® ca
,[pldna la 31 decembrie 2020, Comisia revizuieste Directiva [VSU] si, in acest scop,
prezinta un raport Parlamentului European si Consiliului, insotit, daca este cazul, de o
propunere legislativa”. Acesta a indicat ca procesul de revizuire a Directivei VSU ar trebui sa
se concentreze asupra fezabilitatii stabilirii unor obiective de reciclare pentru anumite
materiale si asupra problemei ,,locatiei necunoscute” a vehiculelor scoase din uz.

Directiva privind omologarea de tip 3R, adoptatd in 2005, stabileste o legatura foarte stransa
reutilizare, reciclare si recuperare ale procesului de omologare de tip pentru tipurile de
vehicule. Tn special, Directiva privind omologarea de tip 3R prevede ci vehiculele ar trebui sa
fie construite astfel incat sa fie reciclabile/reutilizabile in proportie de 85 % si
reutilizabile/recuperabile in proportie de 95 %, iar Directiva VSU prevede aceleasi obiective
vehiculelor. Directiva privind omologarea de tip 3R face parte din cadrul de omologare de
tip, in temeiul caruia noile tipuri de vehicule fac obiectul incercarilor si li se acorda
omologarea de tip inainte de a fi introduse pe piata UE, cu conditia ca acestea sa
indeplineascd un set de cerinte tehnice.

Regulamentul propus abroga atat Directiva privind omologarea de tip 3R, cat si Directiva
VSU si le inlocuieste cu un instrument juridic unic. Obiectivul sdau general este de a
moderniza legislatia existenta a UE si de a imbunatati functionarea pietei unice a UE,
reducand in acelasi timp impactul negativ asupra mediului legat de proiectarea, productia,
durata de viatd si tratarea vehiculelor la sfarsitul ciclului de viatd si contribuind la
sustenabilitatea sectorului autovehiculelor si al reciclarii.

Aceasta este o initiativa in cadrul Programului privind o reglementare adecvatd si functionala
(REFIT).

7 Directiva 2000/53/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 18 septembrie 2000 privind
vehiculele scoase din uz.

8 Directiva 2005/64/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 octombrie 2005 privind
omologarea autovehiculelor in ceea ce priveste posibilititile de reutilizare, reciclare si recuperare a
acestora.

9 A se vedea articolul 10a din Directiva (UE) 2018/849, JO L 150, 30.5.2018, p. 93.

10 Regulamentul (UE) 2018/858 privind omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor

acestora, precum si ale sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor
respective.
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. Coerenta cu dispozitiile deja existente in domeniul de politica vizat

In primul rand, regulamentul propus este ancorat in legislatia generali a UE privind
omologarea de tip a autovehiculelor, care vizeaza facilitarea liberei circulatii a produselor din
industria autovehiculelor pe piata unica prin stabilirea unor cerinte comune menite sa atinga
obiectivele de mediu, de performantd energeticd si de sigurantd. Regulamentul (UE)
2018/858!! stabileste cadrul procedural central pentru cerintele privind omologarea si
supravegherea pietei autovehiculelor. Acesta stabileste normele privind conformitatea
tipurilor de vehicule cu cerintele mai multor acte legislative, care sunt enumerate in anexele la
regulamentul respectiv. Regulamentul propus stabileste cerinte atdt pentru proiectarea
circulara, cat si pentru productia de autovehicule si va fi inclus in anexele respective, astfel
incat aceste cerinte sd fie verificate si aplicate prin intermediul procesului de omologare de
tipt2.

Regulamentul propus completeaza si este in concordanta cu propunerile legislative recente ale
Comisiei care vizeaza imbunatatirea proiectdrii ecologice a produselor si asigurarea
gestionarii durabile a deseurilor.

Din aceasti categorie face parte propunerea pentru un nou regulament privind bateriile!®, care
se referd la bateriile auto si contine un nou regim juridic cuprinzator care acopera intregul
ciclu de viata al acestora, conceput pentru a aborda amprenta lor de mediu. Propunerea de
regulament privind omologarea de tip 3R si VSU nu contine dispozitii care sa reglementeze
proiectarea, productia si sfarsitul ciclului de viatd al bateriilor. Ea acopera vehiculele in
ansamblu, precum si piesele si componentele acestora (cu exceptia bateriilor), intr-un mod
care completeaza propunerea de regulament privind bateriile si care ar asigura abordarea
amprentei globale de mediu a vehiculelor. Propunerea contine, de asemenea, dispozitii menite
sa faciliteze indepartarea bateriilor din VSU, pentru a se asigura ca acestea sunt reutilizate sau
reciclate in conformitate cu Regulamentul privind bateriile.

Pe langa baterii, Comisia a prezentat propuneri pentru a aborda amprenta de mediu a altor
sectoare cu utilizare intensivd a resurselor (cum ar fi produsele pentru constructii* si
textilele’®), iar propunerea de regulament privind omologarea de tip 3R si VSU completeazi
prezenta initiativa prin includerea sectorului autovehiculelor, pentru a se asigura ca se aplica
norme comune pentru constructorii de vehicule care vor fi introduse pe piata Uniunii, pentru a
facilita tranzitia acestui sector catre o economie circulara si pentru a consolida sustenabilitatea
acestuia.

1 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).

Un producétor poate obtine certificarea pentru un tip de vehicul intr-o tara din UE si il poate
comercializa in intreaga UE fara incercari suplimentare. Certificarea este emisa de o autoritate nationala
de omologare de tip, iar incercarile sunt efectuate de serviciile tehnice desemnate: https://single-market-
economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/technical-harmonisation/technical-harmonisation-
eu_en.

Propunere de Regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind bateriile si deseurile de
baterii, de abrogare a Directivei 2006/66/CE si de modificare a Regulamentului (UE) 2019/1020,
2020/0353(COD).

Propunere de regulament de stabilire a unor conditii armonizate pentru comercializarea produselor
pentru constructii [COM(2022) 144].

15 https://fenvironment.ec.europa.eu/strategy/textiles-strategy _en.
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Regulamentul propus este, de asemenea, in concordantd cu propunerea de regulament privind
proiectarea ecologicd pentru produsele sustenabile!®, care urmireste si permita stabilirea unor
cerinte privind informatiile si performanta in materie de sustenabilitate pentru o gama largd de
produse fizice. Spre deosebire de alte produse, astfel cum s-a indicat mai sus, cerintele privind
proiectarea circulara si productia autovehiculelor se bazeaza in prezent pe un cadru juridic
specific aplicabil vehiculelor, care este stabilit si aplicat prin procesul de ,,omologare de tip”.
Prin urmare, acesta este un cadru juridic separat de cel stabilit in viitorul regulament privind
proiectarea ecologici pentru produse sustenabile. In plus, Regulamentul privind proiectarea
ecologicd pentru produse sustenabile nu abordeaza nici etapa de sfarsit al ciclului de viatd a
vehiculului, care face obiectul propunerii de regulament privind omologarea de tip 3R si
VSU.

In cele din urma, regulamentul propus nu abordeazi transferurile de vehicule scoase din uz,
care sunt reglementate de Regulamentul privind transferurile de deseuril’. VSU sunt
considerate deseuri periculoase si, in conformitate cu Regulamentul privind transferurile de
deseuri, exportul acestora din UE cétre tari terte care nu sunt membre ale OCDE este interzis.
Celelalte dispozitii ale Regulamentului privind transferurile de deseuri se aplicd si altor

transferuri de VVSU, inclusiv Tntre statele membre ale UE.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Exista, de asemenea, sinergii intre prezenta propunere de regulament si alte politici ale UE, in
special politica privind clima. Tranzitia sectorului autovehiculelor catre circularitate este
esentiala pentru ca UE sd atingd obiectivele pentru 2050 privind neutralitatea climatica
previzute in ,Legea europeani a climei”’®, completind alte citeva initiative din cadrul
pachetului legislativ ,,Pregititi pentru 55”%°. In plus, initiativa completeaza alte evolutii
legislative recente menite sa transforme industria autovehiculelor, cum ar fi standardele recent
revizuite privind emisiile de CO2 provenite de la automobile si camionete?, standardul Euro 7
propus privind emisiile provenite de la autovehiculele noi?! si revizuirea in curs a celor trei
directive din ,pachetul privind inspectia tehnici periodica”?. In plus, regulamentul
completeazi Legea privind materiile prime critice?®, prin faptul ci introduce masuri special

concepute pentru a atinge un grad mai ridicat de circularitate a materiilor prime critice

16 Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de instituire a unui cadru pentru
stabilirea cerintelor in materie de proiectare ecologicd pentru produsele sustenabile si de abrogare a
Directivei 2009/125/CE, COM(2022) 142 final, 2022/0095 (COD).

o Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind transferurile de deseuri si
de modificare a Regulamentelor (UE) nr. 1257/2013 si (UE) 2020/1056, COM(2021) 709 final,
2021/0367(COD).

18 https://climate.ec.europa.eu/eu-action/european-green-deal/european-climate-law_en.

19 Mai multe informatii privind pachetul sunt disponibile la adresa:

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/ro/IP_21_3541.

2 Regulamentul (UE) 2023/851 al Parlamentului European si al Consiliului din 19 aprilie 2023 de
modificare a Regulamentului (UE) 2019/631 in ceea ce priveste consolidarea standardelor de
performanta privind emisiile de CO; pentru autoturismele noi si pentru vehiculele utilitare usoare noi, in
conformitate cu obiectivele climatice mai ambitioase ale Uniunii (JO L 110, 25.4.2023, p.).

A 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).

2 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13132-Vehicle-safety-revising-

the-EUs-roadworthiness-package_ro.

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de instituire a unui cadru pentru

asigurarea aprovizionarii sigure si durabile cu materii prime critice si de modificare a Regulamentelor

(UE) nr. 168/2013, (UE) 2018/858, (UE) 2018/1724 si (UE) 2019/1020, COM(2023) 160 final,

2023/0079 (COD).
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utilizate in vehicule, in special prin indepartarea, reutilizarea si reciclarea pieselor,
componentelor si materialelor care contin aceste MPC.

2. TEMEIUL JURIDIC, SUBSIDIARITATEA S| PROPORTIONALITATEA

. Temei juridic

Propunerea legislativa se bazeaza pe articolul 114 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene (TFUE), care urmireste si asigure functionarea pietei unice?. Acest lucru este
esential, deoarece propunerea stabileste cerinte clare si uniforme care reglementeaza atat
introducerea pe piata UE a vehiculelor, cat si colectarea si tratarea acestora la sfarsitul ciclului
de viatd si care sunt necesare pentru a facilita tranzitia sectorului catre o economie circulara.
Articolul 114 din TFUE reprezinta temeiul juridic al cadrului general de reglementare privind
omologarea de tip a autovehiculelor, inclusiv Directiva privind omologarea de tip 3R, in timp
ce Directiva VSU are un temei juridic de mediu (articolul 192 din TFUE).

Propunerea abordeaza o serie de probleme-Cheie care privesc piata unica. Acestea includ:
1) 0 punere in aplicare neuniforma a Directivei privind omologarea autovehiculelor in ceea ce
priveste cei 3R si a Directivei VSU, intrucat dispozitiile acestora fac obiectul unor
interpretari, ceea ce duce la situatii diferite pentru operatori in functie de locul in care introduc
vehicule pe piata si trateaza VSU, ii) o piatd a UE subdezvoltatd pentru materialele secundare
destinate sectorului autovehiculelor, iii) bariere in calea functionarii pietelor de reciclare si a
imbunatatirii economiilor de scard, iv) problema persistenta a ,,vehiculelor disparute” si lipsa
de claritate pentru a face distinctia intre VSU si vehiculele rulate in cazul exportului si
V) necesitatea unui cadru de reglementare stabil si complet armonizat care sid permita
imbunatatirea performantei, inclusiv a investitiilor necesare, a tuturor operatorilor economici
implicati in productia si tratarea vehiculelor la sfarsitul ciclului de viata.

In acelasi timp, obiectivul principal al propunerii este de a stabili o legdturd mai stransa intre
cerintele de proiectare a vehiculelor si dispozitiile privind gestionarea VSU, permitand astfel
buna functionare a pietei unice. Prin urmare, cerintele de proiectare a vehiculelor sunt
formulate astfel incat sda constituie efectiv conditii prealabile pentru executarea
corespunzatoare a dispozitiilor privind gestionarea VSU. Exemple de astfel de imbinari de
cerinte includ gradele de reutilizare, reciclare si recuperare fatd de obiectivele privind
reutilizarea, recuperarea si reciclarea, cerintele privind substantele prezente in vehicule fata de
obligatia de a Indeparta piesele si componentele care contin astfel de substante inainte de
mdruntirea VSU, cerintele privind continutul reciclat fatda de obiectivul de reciclare a
materialelor plastice si proiectarea pentru indepartarea pieselor fata de obligatia de a indeparta
piesele inainte de maruntirea VSU.

Prin urmare, articolul 114 din TFUE reprezinta temeiul juridic adecvat pentru prezenta
propunere, deoarece permite ca cerintele legate de mediu sa constituie elementele principale
ale conditiilor care reglementeaza omologarea de tip si, prin urmare, introducerea pe piata UE
a vehiculelor, precum si sd armonizeze cerintele privind tratarea vehiculelor la sfarsitul
ciclului de viata. Justificarea sau centrul de greutate al propunerii este uniformizarea

2 Se remarca faptul cd prezenta propunere urmeaza alte exemple de propuneri legislative prezentate

recent de Comisie, care vizeaza sd acopere cerintele de sustenabilitate/circularitate care se aplica
intregului ciclu de viata al produselor in temeiul unui singur act legislativ si care au ca temei juridic
articolul 114. Exemple in acest sens sunt propunerea de regulament al Parlamentului European si al
Consiliului privind bateriile si deseurile de baterii, propunerea de regulament al Parlamentului European
si al Consiliului de instituire a unui cadru pentru stabilirea cerintelor in materie de proiectare ecologica
pentru produsele sustenabile si propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului
privind ambalajele si deseurile de ambalaje.
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cerintelor pentru introducerea pe piatd (mai precis, a cerintelor pentru omologarea de tip a
vehiculelor) si, prin urmare, asigurarea faptului ca, atunci cand vehiculele ajung in etapa de
sfarsit al ciclului de viatd, acestea sunt tratate Intr-un mod ecologic rational, iar materiile
prime secundare de calitate pot fi recuperate in mod eficient de la acestea. Prin urmare, in
cazul prezentei propuneri, obiectivul de mediu nu este independent, c¢i mai degraba un factor
reciclare si recuperare a vehiculelor.

. Subsidiaritate (in cazul competentelor neexclusive)

Pentru a realiza o piatd unicd a UE armonizata si functionald si pentru a permite o tranzitie
lind a sectorului autovehiculelor catre economia circulard, In conformitate cu obiectivul
stabilit in Pactul verde european, este esential sa se instituie un set comun de norme la nivelul
UE, cu cerinte si obligatii clare pentru statele membre si intreprinderi. Obiectivele activitatii
de revizuire a normelor UE privind vehiculele scoase din uz nu pot fi realizate Tn mod
satisfacator prin actiuni individuale ale statelor membre; avand in vedere amploarea si
efectele masurilor, ele sunt cel mai bine realizate prin actiuni intreprinse la nivelul UE.

Armonizarea cerintelor ar rezolva problemele de punere in aplicare cauzate de interpretarile
diferite ale legislatiei existente. Fara o actiune la nivelul UE, exista riscul de fragmentare a
pietei UE si riscul ca progresele in domeniul economiei circulare sa depindd de actiunile
voluntare ale intreprinderilor sau ale fiecarui stat membru in parte.

. Proportionalitate

Principiul proportionalitdtii se reflectd in elaborarea tuturor masurilor cuprinse in
regulamentul propus. De exemplu, acesta extinde treptat domeniul de aplicare al legislatiei
existente la vehiculele noi, cu perioade de tranzitie pentru toate noile cerinte, pentru a oferi
operatorilor economici timpul necesar pentru a se adapta la noile norme.

O descriere mai detaliata a evaluarii proportionalitatii in raport cu fiecare optiune de politica
este furnizata in anexa 8 la raportul de evaluare a impactului.

. Alegerea instrumentului

Alegerea unui regulament este justificatd de crearea unui cadru armonizat aplicabil etapelor
de proiectare, de productie si de sfarsit al ciclului de viatd ale vehiculelor. Astfel se va asigura
securitatea juridica de care au nevoie operatorii si autoritatile statelor membre. Regulamentul
va simplifica actualul cadru de reglementare prin consolidarea tuturor cerintelor intr-un singur
act si va contribui la o mai buni integrare a pietei unice a UE. In comparatie cu o directiva,
alegerea unui regulament reduce, de asemenea, costurile administrative legate de transpunerea
actului 1n legislatia nationald si permite aplicarea mai timpurie a noilor cerinte ale UE.
Alegerea unui regulament este in concordanta cu cadrul de reglementare privind omologarea
de tip, Tn temeiul caruia directivele sunt transformate in regulamente ca parte a masurilor
adoptate la nivelul UE in urma scandalului emisiilor ,,Dieselgate”.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE SI ALE EVALUARILOR IMPACTULUI
. Evaluirile ex post/verificarea adecvirii legislatiei existente

Evaluirile Directivei VSU?® si ale Directivei privind omologarea de tip 3R?® au identificat
natura genericd a dispozitiilor acestora ca fiind una dintre principalele lor deficiente care

% https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1912-End-of-life-vehicles-
evaluating-the-EU-rules_ro.
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Tmpiedica tranzitia intregului lant de aprovizionare al autovehiculelor catre o economie
circulara. Aceste deficiente au fost discutate in avizul Platformei ,,Pregatiti pentru viitor”
(FAF)?’. Prin urmare, au fost identificate urmitoarele probleme, care impiedicd functionarea
pietei unice a UE si care nu ating nivelul de protectie a mediului pe care UE urmareste sa il
atinga:

— Proiectarea si productia de vehicule noi nu contribuie suficient la obiectivele
ambitioase ale Pactului verde european pentru o economie neutrd din punct de vedere
climatic, curata si circulard;

— Tratarea vehiculelor la sfarsitul ciclului de viatd nu este optima in comparatie cu
potentialul sau de a contribui la o economie neutrd din punct de vedere climatic,
curata si circulara;

— O parte importantd a vehiculelor care fac obiectul Directivei VSU nu sunt colectate
pentru a fi tratate in conditii de mediu solide in UE, ceea ce ar putea contribui la
poluarea din tarile terte;

— Nu existd o abordare armonizata la nivelul UE pentru proiectarea, productia si
tratarea la sfarsitul ciclului de viatd a vehiculelor care nu intra in prezent in domeniul
de aplicare al Directivei VSU, ceea ce duce la un potential neexploatat pentru
obiectivele economiei circulare ale Pactului verde european.

Pentru a rezolva aceste probleme, regulamentul propus se axeaza pe trei aspecte principale:
cerintele de circularitate pentru omologarea de tip a vehiculelor, gestionarea vehiculelor
scoase din uz si exportul de vehicule rulate.

. Consultarile cu partile interesate

Partile interesate au fost consultate in mai multe randuri pe parcursul proceselor de evaluare si
de evaluare a impactului. Aceste consultdri au stat la baza regulamentului propus, in special
consultirile publice deschise, consultirile specifice, atelierele cu pirtile interesate® si
reuniunile bilaterale.

In general, partile interesate si statele membre au fost de acord cu principalele constatiri ale
evaluarii Directivei VSU si cu necesitatea de revizuire a normelor UE privind vehiculele
scoase din uz pentru a aborda aceste constatari.

Numeroase parti interesate din sectorul productiei de autovehicule au subliniat faptul ca au
inceput deja sd integreze principiile circularitatii In practicile lor comerciale si cd sunt
necesare doar modificari minime pentru a imbunatati punerea in aplicare a legislatiei actuale.
Prin urmare, acestea nu au considerat necesara fuzionarea Directivei VSU cu Directiva
privind omologarea de tip 3R. Alti producdtori s-au declarat in favoarea unor masuri de
adaptare a proiectdrii in vederea reciclarii in cadrul noii legislatii pentru a asigura conditii de
concurenta echitabile si a Tmbunatati transparenta. Sectoarele de dezmembrare si de reciclare,

% A se vedea anexa 11 la evaluarea impactului.

2z https://cor.europa.eu/en/our-work/Pages/Fit-for-Future-opinion-on-End-of-life-vehicles-and-3R-type-
approval.aspx.

Tn timpul evaludrii directivei a avut loc o consultare publica.
(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/1912-End-of-life-vehicles-
evaluating-the-EU-rules_ro). La 15 octombrie 2020, a fost publicatd o evaluare initiald a impactului in
scopul formularii de observatii din partea publicului si, ulterior, in timpul evaluarii impactului, a avut
loc o consultare publicd deschisd de 14 saptaméni in perioada 20 iulie 2021-26 octombrie 2021
(https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12633-End-of-life-vehicles-
revision-of-EU-rules/public-consultation_ro).
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formate n principal din IMM-uri, au solicitat o legislatie mai ambitioasa privind proiectarea
in vederea dezmembrarii/reciclarii si privind schimbul de informatii din partea producétorilor.
ONG-urile din domeniul mediului, autoritatile de gestionare a deseurilor si autoritatile publice
au sprijinit In unanimitate o abordare cuprinzétoare a ciclului de viatd si masuri de proiectare
in vederea circularitatii.

Desi a existat un sprijin puternic pentru stabilirea de obiective privind continutul reciclat in
vehiculele noi din partea sectoarelor de reciclare si de dezmembrare si din partea
organizatiilor societatii civile, sectorul autovehiculelor a avut péreri Impartite cu privire la
stabilirea de obiective pentru materialele plastice. Acesta si-a exprimat ngrijorarea cu privire
la posibila lipsd a aproviziondrii necesare si a pledat pentru reciclarea chimicd (cum este
industria materialelor plastice). Industria siderurgicd nu a sprijinit un obiectiv privind
continutul reciclat de otel din vehiculele noi.

In ceea ce priveste tratarea vehiculelor scoase din uz, partile interesate s-au declarat in
favoarea unor masuri care vizeaza imbunatatirea si cresterea calitatii materialelor provenite de
la VSU pentru a favoriza reutilizarea pieselor de schimb si a componentelor, precum si
reciclarea de inalta calitate a materialelor provenite de la VSU. Cu toate acestea, sectorul
gestionarii deseurilor si-a exprimat ingrijorarea cu privire la cresterea costurilor care ar putea
fi declansatd de noile masuri care reglementeaza tratarea vehiculelor scoase din uz si a
deseurilor acestora.

In general, partile interesate au sprijinit ferm adoptarea unor misuri ambitioase pentru a
solutiona problema persistenta a ,,vehiculelor disparute”. De asemenea, a existat sprijin pentru
cerinte mai stricte privind exportul de vehicule rulate, pentru a evita ca vehiculele rulate care
nu sunt intr-o stare tehnica conforma cerintelor, care genereaza poluare atmosferica si care
prezinta riscuri pentru siguranta rutiera sa fie exportate din UE catre tari terte.

Producitorii de vehicule au fost de parere ca sectorul dezmembrérii este deja autonom si cd nu
este necesar sa se ofere compensatii pentru costurile de tratare prin instituirea unor scheme de
raspundere extinsi a producitorilor. In cazul in care sunt instituite astfel de scheme, acestia au
subliniat importanta dreptului producétorilor de vehicule de a-si exercita radspunderea in mod
individual. Sectoarele de dezmembrare, de maruntire si de reciclare au solicitat o mai mare
responsabilitate financiard din partea industriei autovehiculelor pentru a acoperi costurile
suplimentare legate de imbunatatirea calitatii, cu garantii pentru a le proteja independenta in
cadrul schemelor.

Majoritatea partilor interesate, inclusiv ONG-urile de mediu, autoritatile publice si operatorii
de gestionare a deseurilor (in principal IMM-uri), S-au pronuntat in favoarea extinderii
domeniului de reglementare al Directivei VSU la alte categorii de vehicule. Producatorii si
furnizorii de autovehicule au exprimat puncte de vedere diferite, subliniind ca nu ar fi de dorit
sa se extinda complet domeniul de aplicare la noi categorii de vehicule pe termen scurt din
cauza diferentelor dintre acestea.

. Obtinerea si utilizarea cunostintelor de specialitate

Pentru a sustine analiza diferitelor optiuni de reglementare, Comisia a angajat consultanti
externi in cadrul unui contract de sprijin°.

2 Baron, Y.; Kosinska-Terrade, I.; Loew, C.; Kéhler, A.; Moch, K.; Sutter, J.; Graulich, K.; Adjei, F.;
Mehlhart, G.: ,,Study to support the impact assessment for the review of Directive 2000/53/EC on End-
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Au fost compilate date din rapoartele de evaluare a Directivei VSU¥® si din evaluarea
specificd a Directivei privind omologarea de tip 3R, care a fost efectuatd in paralel cu
evaluarea impactului si prezentata in anexa 11 la raportul de evaluare a impactului.

Centrul Comun de Cercetare (JRC), serviciul pentru stiintd si cunostinte al Comisiei
Europene, a elaborat un raport tehnic privind obiectivele in ceea ce priveste continutul de
plastic reciclat din autoturismele noi®! si un raport privind materiile prime critice din sectorul
autovehiculelor®. Rezultatele acestor rapoarte au fost incluse in evaluarea impactului care sti
la baza propunerii de regulament.

Propunerea tine seama, de asemenea, de sugestiile formulate in avizul Platformei ,,Pregatiti
pentru viitor” (F4F)%.

Documente justificative suplimentare au fost incluse in proces prin intermediul unor studii
documentare specifice si al colectarii de date, integrate, de asemenea, in activitatea generala
de evaluare a impactului.

. Evaluarea impactului

Propunerea se bazeaza pe o evaluare a impactului, care este publicatd impreuna cu
propunerea. In conformitate cu orientirile Comisiei privind o mai buna legiferare, Comitetul
de control normativ a emis doua avize cu privire la proiectele de versiuni ale raportului de
evaluare a impactului, care s-au axat pe justificarea masurilor privind exportul de vehicule
rulate, pe descrierea impactului optiunii preferate, pe alegerea unor masuri privind continutul
reciclat si pe schemele de raspundere extinsa a producatorilor, precum si pe aspecte legate de
metodologia urmata in raport. Aceste avize au fost luate in considerare n raportul final al
evaludrii impactului.

Evaluarea impactului a identificat patru domenii problematice care trebuie abordate la nivelul
UE:

1. Exista o lipsa de integrare a circularitatii in proiectarea si productia vehiculelor,
ceea ce duce la dependente ridicate pentru materiile prime primare;

2. Calitatea tratirii vehiculelor la sfarsitul ciclului de viata nu este optima in
comparatie cu potentialul de a pastra o valoare economica si de mediu mai mare;

3. O parte importanta a ,,vehiculelor disparute”, care fac obiectul Directivei VSU, nu

sunt colectate pentru a fi tratate in conditii de mediu adecvate si un volum mare de
vehicule rulate poluante si aflate intr-o stare tehnica neconforma cerintelor sunt
exportate din UE 1n fiecare an;

of-Life Vehicles by Oeko-Institut” (Studiu in sprijinul evaluarii impactului pentru revizuirea Directivei
2000/53/CE privind vehiculele scoase din uz, realizat de catre Oeko-Institut), iunie 2023.
30 SWD(2021) 60 final.
31 Maury, T., Tazi, N., Torres De Matos, C., Nessi, S., Antonopoulos, I., Pierri, E., Baldassarre, B.,
Garbarino, E., Gaudillat, P. si Mathieux, F., ,,Towards recycled plastic content targets in new passenger
cars” (Citre obiective privind continutul de plastic reciclat din autoturismele noi), EUR 31047 EN,
Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene, Luxemburg, 2022, ISBN 978-92-76-51784-9 (online),
doi:10.2838/834615 (online), JRC129008.
N. Tazi, M. Orefice, C. Marmy, Y. Baron, M Ljunggren, P Wiger, F. Mathieux, , Initial analysis of
selected measures to improve the circularity of Critical Raw Materials and other materials in passenger
cars” (Analiza initiald a masurilor selectate pentru imbunatitirea circularitdtii materiilor prime critice si
a altor materiale din autoturisme), EUR 31468 EN, Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene,
Luxemburg, 2023, ISBN 978-92-68-01625-1, doi: 10.2760/207541, JRC132821.
3 https://cor.europa.eu/en/our-work/Pages/Fit-for-Future-opinion-on-End-of-life-vehicles-and-3R-type-
approval.aspx.
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Exista un potential de circularitate neexploatat al vehiculelor care nu intra in
prezent in domeniul de aplicare al Directivei VSU, care ar putea contribui la
obiectivele Pactului verde european.

Pentru a aborda fiecare dintre aceste probleme, au fost concepute si analizate optiuni de
politica specifice pentru fiecare dintre urmatoarele domenii:

1.

2
3.
4

»Proiectarea circulara”: realizarea unei proiectari si a unei productii circulare;
,Utilizarea continutului reciclat”: cresterea continutului reciclat in vehiculele noi;
»Ilmbunaititirea tratirii”: imbunatatirea tratarii VSU;

»Cresterea gradului de colectare”: colectarea unui numar mai mare de VSU in UE
si Tmbunatatirea calitatii vehiculelor rulate exportate;

»REP”: oferirea stimulentelor adecvate pentru a creste gradul de colectare a VSU si
imbunatatirea tratarii deseurilor prin scheme de raspundere extinsa a producatorilor;

»Acoperirea mai multor vehicule”: extinderea domeniului de aplicare al legislatiei
la alte categorii de vehicule.

Masurile cuprinse 1n fiecare optiune sunt prezentate in tabelul urmator. Ultima coloana indica
masurile selectate ca fiind optiunea preferata in urma evaluarii impactului.

Optiuni

de NI, Masuri Op;iunez}
o preferata
politica
1A |M1 - Asigurarea faptului ca noile norme 3RTA prevad punerea in aplicare Da
corespunzatoare a cerintelor privind circularitatea pentru noile tipuri de
vehicule Da
M2 — Imputernicirea acordati Comisiei de a elabora o metodologie detaliata Da
pentru a determina conformitatea cu cerintele 3R Nr.
M3 — Furnizarea de informatii de baza privind dezmembrarea catre operatorii
de tratare a VVSU Nr.
M4a — Declaratie privind substantele care prezintd motive de ingrijorare,
verificata de autoritatile de omologare de tip 3R
Mb5a — Restrictii aplicabile substantelor in temeiul Directivei VSU revizuite
OP1 — 1B |Include masurile M1, M2, M3 din cadrul OPIA.
M4b — Declaratie obligatorie privind continutul reciclat de materiale plastice, Da
Proiectarea otel si aluminiu Nu
circulard M5b — Restrictii aplicabile substantelor in temeiul REACH si al altor acte Da
legislative Tn vigoare Da
M6 — Obligatia producatorilor de vehicule de a elabora strategii de
circularitate
M7 — Cerinte de proiectare pentru vehiculele noi pentru a facilita indepartarea
componentelor
1C |Include masurile M1-M3, M6, M7 din OP14 si OP1B.
MA4c — Declaratie obligatorie privind continutul reciclat de materiale, altele Da
decat materialele plastice, inclusiv materii prime critice, otel, aluminiu
M5c — Abordare hibrida: mentinerea restrictiilor actuale in temeiul VSU cu Da
noi restrictii in temeiul REACH (analizate separat in anexa 9)
M8 — Instituirea unui pasaport digital de circularitate al vehiculului Da
(Circularity Vehicle Passport)
o2 2A  |M9a — Obiective obligatorii privind continutul reciclat pentru materialele Nu

plastice utilizate in vehicule — continut de materiale plastice reciclate de 6 %
pana in 2031, de 10 % pana in 2035 la nivelul parcului de vehicule, din care
25 % de material reciclat provenit din productia in circuit inchis, norme de
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Utilizarea
continutulu
i reciclat

calculare si de verificare

M10a — imputernicirea acordati Comisiei de a stabili un obiectiv obligatoriu
privind continutul reciclat de otel, inclusiv norme de calculare si de verificare,
pe baza unui studiu de fezabilitate specific

Da

2B

MB9b — Continut de materiale plastice reciclate: 25 % in 2031 numai pentru
vehiculele nou omologate, din care 25 % din productia in circuit inchis, norme
de calculare si de verificare

M10b — Continut de otel reciclat: 20 % Tn vehiculele nou omologate, norme de
calculare si de verificare

Da

Nu

2C

M9c — Continut de materiale plastice reciclate: 30 % Tn 2031 numai pentru
vehiculele nou omologate, din care 25 % din productia in circuit inchis, norme
de calculare si de verificare

M10c — Continut de otel reciclat: 30 % Tn vehiculele nou omologate, din care
15 % din productia 1n circuit inchis, norme de calculare si de verificare

M11 — Imputernicirea acordati Comisiei pentru a stabili obiective obligatorii
privind continutul reciclat pentru alte materiale (aliaje de aluminiu, materii
prime critice), studiu de fezabilitate, calcularea nivelurilor-tinta si norme de
verificare

Nu

Nu

Da

OP3-

Imbunatatir
ea tratarii

3A

M12 — Alinierea definitiei reciclarii si alinierea metodologiei de calculare a
ratelor de reciclare la alte acte legislative privind deseurile

M13a — indepirtarea obligatorie a anumitor parti/componente inainte de
maruntire pentru a incuraja reciclarea sau reutilizarea acestora, ,,lista A”
M14a — Noua definitie a ,,refabricarii” si noi cerinte de monitorizare pentru
reutilizare/refabricare

M16a — Interzicerea depozitarii reziduurilor de deseuri auto rezultate din
operatiunile de maruntire

Da

Da

Da

Da

3B

Include toate masurile din cadrul OP3A (cumulativ)

M13b — Indepirtarea obligatorie a unei liste mai lungi de componente, inclusiv
a celor care contin o concentratie ridicatd de metale valoroase sau materii
prime critice, ,,lista B”

M14b — Sprijinirea pietei pentru utilizarea pieselor de schimb

M15b — Obiective de reciclare pentru materialele plastice — 30 %

M16b — Interzicerea maruntirii combinate a VSU cu DEEE si deseuri de
ambalaje

Da

Da
Da
Da

3C

Include toate masurile din cadrul OP3A4 si OP3B (cumulativ)

M13c — indepirtarea obligatorie a componentelor suplimentare, , lista C”
M15c — Sticla — reciclare 70 % ca sticla de calitate pentru recipiente sau

echivalent

M16c — Stabilirea cerintelor privind tehnologiile post-maruntire pentru a
imbunatati cantitatea si calitatea deseurilor metalice recuperate din VSU

Nu
Nu

Nu

OP4

Cresterea
gradului de
colectare

4A

M17A — Raportarea de catre statele membre a vehiculelor disparute,
inmatricularea vehiculelor, importul si exportul de vehicule rulate, stimulente
pentru Incurajarea livrarii catre o instalatie de tratare autorizata si sanctiuni
M18 — Obligatia operatorilor care se ocupa cu dezmembrarea si a celor care se
ocupa cu reciclarea de a verifica si raporta VSU, certificate de distrugere
M19a — Stabilirea unor cerinte minime pentru inspectiile sectoriale si masurile
de asigurare a respectarii legislatiei (inclusiv Orientarile corespondentilor

nr. 9, fara caracter obligatoriu)

Nu

Da
Da

4B

M17b — Stabilirea de amenzi pentru sectorul VSU in cazul in care un VSU
este vandut operatorilor ilegali care se ocupéa cu dezmembrarea si pentru
comerciantii (si platformele electronice) care se ocupa de piese de schimb
dezmembrate (uzate) provenite din instalatii neautorizate

M19b — Definirea mai clard a VSU pentru a asigura o mai bun distinctie intre
vehiculele rulate si VSU (CG9 obligatoriu)

M20 — imbunititirea informatiilor continute in registrele nationale ale
vehiculelor si asigurarea interoperabilitatii acestora

Da

Da

Da

4C

M19c — Furnizarea sau punerea la dispozitia autoritatilor vamale a
informatiilor privind identificarea si conformitatea tehnica a vehiculelor
(numarul de identificare al vehiculului)

M21 — Cerinte de export pentru vehiculele rulate legate de conformitatea

Da

Da
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tehnica

4D  |Include masurile M17b, M18, M19a-c, M20, M21 din cadrul OP4A, OP4B si Da
OP4C (cumulativ)

5A |M22 — Obligatia ca statele membre sd instituie scheme REP colective sau Da
individuale, inclusiv monitorizarea costurilor de conformare si a obligatiilor
OP5 — financiare minime Da

M23 — Obligatii de raportare pentru producatori
Raspundere| 5B |Include masurile M22, M23 din cadrul OP5A (cumulativ)

a extinsd a M24 — modularea armonizata a taxelor REP Da

producatori M25 — Transferul taxelor/garantiilor REP (REP transfrontalierd) Da
lor (REP) | 5C |Include masurile M22-M25 din cadrul OP5A si OP5B (cumulativ)

M26 — Instituirea unor sisteme nationale de returnare a garantiei Nu

M27 — Criterii armonizate privind achizitiile publice verzi (voluntar) Nu

6A |M28 — Furnizarea de informatii cdtre operatorii care se ocupa cu Da

dezmembrarea si reciclarea
6B |Include masura M28 din cadrul OP6A (cumulativ)

M30a — Tratarea obligatorie a vehiculelor, a camioanelor (N2, N3), a Da
autobuzelor (M2, M3) si a remorcilor (O) din categoria L3e-L7e scoase din uz
in instalatii de tratare autorizate Da
OP6 M30b — Cerinte de export pentru vehiculele rulate legate de starea de
conformitate tehnica a camioanelor (N2, N3), a autobuzelor (M2, M3) si a Da
Acoperirea remorcilor (.O) . . .
mai multor M31b - Cerlln‘ge minime pI'lV.ll’ld REP pentru camioanele (NZ, N3), autobuzele Da
vehicule (M2, M3) si remorcile (O) din categoria L3e-L7e scoase din uz

M32 — Clauza de revizuire privind extinderea normativa a domeniului de
aplicare al 3RTA la vehiculele noi
6C |Include masurile M28, M30a-b, M31b din cadrul OP6A si OP6B (cumulativ)

M31c — Aplicarea integrald a REP si a stimulentelor economice avansate Nu
M33 — Aplicarea integrala a domeniului de aplicare al noilor cerinte 3RTA si a Nu
cerintelor privind tratarea la sfarsitul ciclului de viata in cazul altor categorii

de vehicule

Impactul fiecarei optiuni de politica a fost analizat in mod cuprinzator, la fel ca si impactul
comun si sinergiile dintre optiuni. Impactul asupra intreprinderilor mici si mijlocii (IMM-uri)
a fost luat in considerare si sintetizat in cadrul unui test IMM dedicat. Impactul asupra
mediului, impactul economic si cel social au fost calculate pana in 2040 si comparate cu
scenariul de referintd. Principalul an de comparatie este 2035, toate masurile pe termen lung
urmand sd intre Tn vigoare pana la data respectiva.

Pachetul de politici preferate contine o combinatie a urmatoarelor optiuni.

Proiectarea circulard. Optiunea preferatd contine obligatii pe termen scurt pentru
producatorii de vehicule de a pune la dispozitie informatii detaliate si usor de utilizat privind
dezmembrarea si reciclarea, inclusiv utilizarea si localizarea materiilor prime critice in
vehicule si informatii privind ponderea continutului reciclat in vehiculele noi. Printre actiunile
reutilizare a vehiculelor noi in etapa omologdrii de tip si elaborarea unui pasaport de
circularitate al vehiculului. In general, aceasta ancoreazi cerintele privind circularitatea in
omologarea de tip a noilor tipuri de vehicule.

Continutul reciclat. Optiunea preferatd este de a stabili un nivel mediu de ambitie cu un
obiectiv de 25 % pentru continutul de materiale plastice reciclate pana in 2030, din care 25 %
provenit din tratarea in circuit inchis a VSU. Tn ceea ce priveste otelul, aceasti optiune
imputerniceste Comisia sa stabileascd un obiectiv privind continutul de otel reciclat in
vehiculele nou omologate in termen de trei ani de la intrarea Tn vigoare a regulamentului, pe
baza unui studiu de fezabilitate. Optiunea de a stabili obiective privind continutul reciclat de
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alte materiale, cum ar fi aluminiul si materiile prime critice, va fi evaluata in viitor, pe baza

.....

Tmbunititirea tratirii. Optiunea preferatd include o definitie mai strictd a reciclarii, o
interdictie privind depozitarea deseurilor pentru fractiunile de reziduuri rezultate Tn urma
maruntirii din sectorul autovehiculelor si un nivel mediu de ambitie in ceea ce priveste
obligatiile de indepartare pentru a imbunatati recuperarea componentelor-cheie din VSU fara
costuri disproportionate pentru operatorii de tratare. Aceasta va spori recuperarea materiilor
prime (critice) si va imbunatati calitatea fractiunilor de materiale plastice, otel si aluminiu.

Cresterea gradului de colectare. Optiunea preferatd este cea mai ambitioasa optiune de
politica. Masuri precum alocarea mai clard a responsabilitatii pentru certificate de distrugere,
criterii obligatorii pentru diferentierea vehiculelor rulate si a VSU, precum si noi dispozitii de
asigurare a respectarii normelor vor creste in mod semnificativ numarul de VSU tratate legal
in UE. De asemenea, se va interzice exportul de vehicule care nu mai sunt intr-o stare tehnica
conforma cerintelor, in conformitate cu principiul de ,,a nu aduce prejudicii semnificative”.

Oferirea de stimulente pentru cresterea gradului de colectare a VSU si imbunatitirea
tratarii deseurilor. Optiunea preferata include stimulente financiare si organizatorice prin
stabilirea unor cerinte REP pentru a creste gradul de colectare a VSU si pentru a compensa
costurile de imbunatatire a calitatii tratarii care nu pot fi compensate de valoarea materialelor
si a componentelor recuperate.

Acoperirea mai multor vehicule. Optiunea preferata este o abordare progresiva pentru a
acoperi treptat mai multe vehicule n temeiul noilor norme ale UE, impunand producatorilor
sa furnizeze informatii cu privire la compozitia vehiculelor lor. De asemenea, se introduce un
set de cerinte minime privind tratarea vehiculelor, camioanelor, autobuzelor si remorcilor din
categoria Lze'L7e scoase din uz. Se preconizeaza cd optiunea preferatd va avea un impact
pozitiv asupra mediului prin reducerea amprentei de mediu legate de cerintele privind
productia si scoaterea din uz a vehiculelor.

Beneficiile globale pentru mediu sunt evaluate ca o reducere anuald de 12,3 milioane de tone
de echivalent CO2 in 2035 (10,8 milioane de tone in 2030 si 14,0 milioane de tone Tn 2040),
ceea ce reprezinta un element esential pentru decarbonizarea industriei autovehiculelor.
Aceste reduceri ale emisiilor de CO: reprezinta 2,8 miliarde EUR atunci cand sunt
monetizate. Acest lucru este legat de o mai buna valorificare a 5,4 milioane de tone de
materiale (plastic, otel, aluminiu, cupru, materii prime critice) care ar fi fie reciclate la o
calitate superioara, fie reutilizate, precum si de faptul ca pana la 3,8 milioane de alte VSU ar
urma sa fie colectate si tratate in UE. Un volum de 350 de tone de pamanturi rare din
materialele cu magneti permanenti ar urma sa fie colectat separat in vederea reutilizarii si a
reciclarii in 2035 (si 1 500 de tone Tn 2040), ceea ce ar contribui in mare masura la obiectivul
UE de a obtine autonomie strategicd pentru materiile prime critice. Optiunea preferata
contribuie in principal la realizarea obiectivelor de dezvoltare durabilda privind inovatiile
durabile (ODD 9), consumul si productia responsabile (ODD 12) si actiunile climatice
(ODD 13).

Venitul anual total pentru optiunea preferatd este de 5,2 miliarde EUR in 2035, inclusiv
economii de CO> in valoare de 2,8 miliarde EUR atunci cand sunt cuantificate' fata de un cost
de 3,3 miliarde EUR care genereaza venituri nete de 1,8 miliarde EUR.

Costul optiunii preferate este estimat la 66 EUR pe vehicul introdus pe piatd in 2035. Se
estimeazd ca se vor crea 22 100 de locuri de munca suplimentare, dintre care 14 200 in
IMM -uri, in special operatori care se ocupa cu dezmembrarea $i cu reciclarea.
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Desi vor exista unele costuri pe termen scurt pentru industria autovehiculelor din UE,
optiunea preferatd va genera, de asemenea, economii de energie, va reduce dependenta UE de
materialele obtinute din tari terte si va asigura faptul ca tranzitia catre electrificarea
vehiculelor se realizeazd pe baza unor modele de afaceri sustenabile si circulare, toate
contribuind la competitivitatea pe termen lung a sectorului.

Optiunea preferatd va genera atat costuri (legate de investitiile in noi tehnologii), cat si
venituri (legate de valorile mai mari ale pieselor de schimb si ale materialelor reciclate) pentru
sectorul gestionarii deseurilor. Desi situatia va varia de la un stat membru la altul si de la un
operator la altul din cauza diferentelor in ceea ce priveste tehnologiile utilizate si costurile
fortei de muncd, modificarile planificate vor consolida si moderniza in mod semnificativ
industria UE de dezmembrare, maruntire si reciclare.

Se preconizeaza ca autoritatile statelor membre se vor confrunta cu costuri limitate legate de
monitorizarea si asigurarea respectdrii noii legislatii. Costurile se vor datora in principal
inspectiilor, controalelor privind exportul de VSU si de vehicule rulate, precum si necesitatii
de a adapta sistemele de Tnmatriculare. Tn schimb, o digitalizare sporita (pentru raportarea cu
privire la certificatul de distrugere, pentru schimbul de informatii din registrele nationale de
inmatriculare a vehiculelor cu privire la exportul de VSU si de vehicule rulate si cu
interoperabilitatea cu sistemul ghiseelor unice) va spori eficienta atit pentru autoritatile de
aplicare a legii, cat si pentru Intreprinderi si va reduce, de asemenea, sarcina acestora. Costul
total estimat pentru autoritatile publice pentru supravegherea schemelor de raspundere extinsa
a producétorilor (REP), pentru desfasurarea activitdtilor de asigurare a respectarii legislatiei si
pentru adaptarea sistemelor nationale de inmatriculare a vehiculelor este de aproximativ
24 de milioane EUR, si anume mai putin de 2 EUR pe vehicul.

Consumatorii se pot confrunta cu o crestere a preturilor vehiculelor noi de aproximativ
39 EUR pe vehicul si cu preturi mai mici (cu 12 EUR pe vehicul) atunci cand vand
autoturisme second-hand ca urmare a scaderii exporturilor. In schimb, se preconizeazi ci
masurile de sprijinire a recuperadrii si vanzdrii de piese de schimb uzate vor avea ca rezultat
preturi de achizitie mai mici si reparatii si intretinere mai ieftine pentru consumatori, ceea ce
reprezintd un beneficiu.

Cerintele avansate pentru tratarea vehiculelor scoase din uz pot reprezenta provocari pentru
IMM-uri in ceea ce priveste costurile mai ridicate de punere in aplicare pe termen scurt si
mediu si adaptarea la noile tehnologii de tratare. In acelasi timp, cresterea investitiilor in
sectorul recicldrii autovehiculelor, sprijinirea pietei de reutilizare a pieselor secundare si
facilitarea accesului la informatiile privind dezmembrarea unui vehicul vor stimula inovarea,
vor debloca noi oportunitati pentru IMM-uri si vor contribui la crearea de noi locuri de munca
in acest sector. Pentru a atenua si mai mult impactul asupra IMM-urilor, cerintele mai stricte
privind REP permit compensarea costurilor prin cresterea ratelor de colectare si a calitdtii
tratarii.

Costurile recurente legate de abordarea bazata pe principiul numarului constant (one-in,
one-out) pentru fiecare vehicul sunt evaluate la 81,8 milioane EUR sau 5,45 EUR pe vehicul
nou pentru pachetul de optiuni preferat. Optiunea preferata utilizeaza la maximum potentialul
de digitalizare pentru a asigura aplicarea eficientd a noilor cerinte in conformitate cu
principiul ,,digital in mod implicit”. Fara digitalizare, impactul este estimat la 32,2 milioane
EUR sau cu 40 % mai mare.

. Adecvarea reglementirilor si simplificarea

Se preconizeaza ca regulamentul propus va Imbunatati eficienta si armonizarea. Acesta ia in
considerare majoritatea sugestiilor formulate in avizul Platformei ,,Pregatiti pentru viitor”
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(FAF)**. Specificatiile procedurilor de omologare de tip a vehiculelor privind stabilirea unor
cerinte clare privind circularitatea vor rationaliza procedurile pietei unice pentru producatori.
Se va realiza o simplificare suplimentard prin centralizarea restrictiilor privind substantele
chimice n temeiul REACH, principalul act legislativ al UE care reglementeaza substantele
chimice. In ceea ce priveste gestionarea vehiculelor scoase din uz, alinierea definitiilor
reciclarii la Directiva-cadru privind deseurile va armoniza si va facilita interpretarea juridica
si va face datele de raportare mai comparabile. Stabilirea unor scheme de raspundere extinsa a
producétorilor specifice VSU va preveni abordarile inegale intre statele membre. Acest lucru
va imbunatati transparenta si repartizarea echitabila a responsabilitatilor financiare intre
intreprinderile implicate in tratarea vehiculelor scoase din uz.

Digitalizarea va contribui, de asemenea, la Tmbunatatirea colectarii VSU si va solutiona
problema vehiculelor disparute prin introducerea raportarii digitale in instalatiile de tratare
autorizate si prin schimbul de informatii privind inmatricularea vehiculelor intre statele
membre. Interconectarea cu mediul aferent ghiseului unic al UE pentru vami va permite
autoritatilor vamale sa aplice noi conditii privind exportul de vehicule rulate. Exploatarea
potentialului digitalizarii va fi esentiald pentru a da IMM-urilor, n special intreprinderilor mai
mici si adesea familiale, posibilitatea de a ajunge pe piete noi, permitdndu-le sd se conecteze
la platforme online si la piete indepartate, atat la nivel local, cat si la nivel international. In
plus, se preconizeaza ca efectul de atractie generat de stabilirea unui obiectiv obligatoriu
privind continutul reciclat de materiale plastice va stimula competitivitatea operatorilor care
se ocupd cu dezmembrarea, deoarece acestia ar deveni principala sursd de aprovizionare cu
materiale secundare de inaltad calitate si cu cerere ridicatd. S-a acordat o atentie deosebita
limitarii obligatiilor de raportare la ceea ce este strict necesar pentru a evalua si monitoriza
punerea in aplicare a legislatiei, privilegiind solutiile digitale si lasand la latitudinea
operatorilor modul in care acestia ar trebui sa raporteze cdtre autoritatile nationale.

. Drepturile fundamentale

Propunerea nu are consecinte asupra protectiei drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATII BUGETARE

Punerea in aplicare a propunerii va necesita resurse umane si financiare pentru achizitionarea
de servicii. Se preconizeaza ca unele dintre cerintele in materie de personal vor fi indeplinite
in cadrul alocarilor existente pentru Comisie, desi unele nevoi de personal extern suplimentar
sunt prezentate in fisa financiard legislativa care insoteste propunerea. La Agentia Europeana
pentru Produse Chimice se preconizeazd o nevoie limitata de resurse suplimentare, care vor fi
prevazute intr-o propunere legislativa ulterioard privind legislatia in domeniul substantelor
chimice.

Propunerea include mai multe articole care detaliaza viitoarele directii de lucru care vor trebui
realizate pentru a completa regulamentul. Aceasta activitate va presupune adoptarea de acte
de punere in aplicare/acte delegate in urmatorii 1-8 ani.

Printre principalele sarcini tehnice se numara:

— imbundtdtirea metodologiei de calculare a gradelor de reciclare, reutilizare si
recuperare (gradele 3R);

3 Pentru mai multe informatii privind sugestiile selectate din avizul F4F, a se vedea anexele 1 si 5 la
raportul de evaluare a impactului.

15

RO



RO

— imbundtdtirea evaluadrii riscurilor legate de exceptdrile ramase privind substantele
periculoase (sprijinul ECHA);

— calcularea si verificarea normelor privind continutul reciclat de materiale plastice, un
studiu de fezabilitate pentru stabilirea obiectivelor privind continutul reciclat de otel
in aplicatiile din sectorul autovehiculelor si un studiu de fezabilitate mai amplu,
inclusiv o evaluare economicd pentru stabilirea obiectivelor privind continutul
reciclat de alte materiale si formate de declaratii (pe baza expertizei si metodologiei
JRC, desi nu neaparat realizate de JRC);

— specificarea cerintelor privind posibilitatea de Indepartare pentru bateriile vehiculelor
electrice si pentru motoarele pentru tractiune electricd, informatii generale privind
indepartarea pentru alte componente relevante si alinierea cerintelor pentru Actul
privind materiile prime critice la Regulamentul privind bateriile (la fel ca mai sus, pe
baza expertizei JRC);

— actualizarea formatelor de omologare de tip si a dosarului cu informatii care trebuie
furnizate autoritatilor de omologare de tip;

— elaborarea criteriilor pentru pasaportul de circularitate al vehiculului;
— instituirea unor mecanisme REP transfrontaliere;

— modificarea normelor de calculare si de verificare a calitatii in ceea ce priveste
performanta tratarii vehiculelor (la fel ca mai sus, pe baza expertizei JRC);

— digitalizarea: crearea unor registre interoperabile ale vehiculelor si a unor controale
la export in timp real prin intermediul mediului aferent ghiseului unic al UE pentru
vami, pe baza unor cerinte valabile in materie de conformitate tehnicd, ca prima
etapd, si a unei evaluari bazate pe riscuri, ca o a doua etapa (cooperare stransa intre
DG ENV, DG MOVE si DG TAXUD);

— adoptarea unei abordari progresive in ceea ce priveste extinderea domeniului de
aplicare al categoriilor de vehicule si pregatirea pentru revizuire la opt ani de la
intrarea in vigoare.

Comisia va avea nevoie de personal suplimentar pentru a indeplini aceste sarcini tehnice dupa
cum urmeaza:

— 0,5 agenti contractuali In echivalent norma intreagd (ENI) in 2024;
- 3,0 agenti contractuali ENI in 2025;
- 4,0 agenti contractuali ENI in 2026 si 2027, plus 1 expert national detasat ENI.

Tn ansamblu, costurile totale de punere in aplicare, inclusiv costurile cu personalul
Comisiei, sunt estimate la 4,346 milioane EUR, pe baza celor mai recente grile de
salarizare.

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

Punerea in aplicare a regulamentului propus va fi monitorizata prin intermediul mai multor
indicatori de urmarire a informatiilor, cum ar fi volumul de materiale reciclate utilizate in
vehiculele  noi, ratele de reciclare a anumitor materiale din  VSU,
materialele/componentele/piesele indepartate Tnainte de maruntire, cota de piatd a pieselor de
schimb uzate, numarul de VSU colectate si prelucrate in conformitate cu cerintele VSU si
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volumul de vehicule rulate exportate. Mai multe informatii cu privire la acesti indicatori se
regasesc in raportul de evaluare a impactului.

O revizuire generald a unui regulament este planificata la opt ani de la intrarea in vigoare a
acestuia.

. Explicatii detaliate cu privire la dispozitiile specifice ale propunerii
Capitolul I stabileste dispozitiile generale.

Articolul 1 stabileste obiectul prezentului regulament, iar articolul 2 indica domeniul sau de
aplicare. Majoritatea dispozitiilor sale se aplicd vehiculelor din categoriile M1 si Ni
(autoturisme si camionete). Anumite dispozitii privind gestionarea vehiculelor scoase din uz
si cerintele privind exportul se aplicd, de asemenea, anumitor vehicule din categoria L
(vehicule din categoriile Lze, Lase, Lse, Lee si L7e), camioanelor, autobuzelor si remorcilor
(vehicule din categoriile M2, M3, N2, N3 si O).

Articolul 3 stabileste definitiile necesare in sensul prezentului regulament. Mai multe definitii
sunt preluate din Directivele 2000/53/CE si 2005/64/CE abrogate sau din legislatia UE
existenta, cum ar fi Directivele 1999/37/CE, 2008/98/CE si 2014/45/UE sau Regulamentul
(UE) 2018/858.

Capitolul 11 contine cerinte de circularitate referitoare la proiectarea vehiculelor, care trebuie
verificate in cadrul unui proces de omologare de tip.

a tipurilor de vehicule, precizdnd ratele care trebuie atinse de fiecare tip. Acesta
imputerniceste Comisia sa adopte acte de punere in aplicare care sa stabileascd metodologia
de calculare si de verificare a acestor rate.

Articolul 5 restrictioneaza utilizarea plumbului, a cadmiului, a mercurului si a cromului
hexavalent in vehicule, iar anexa III prevede exceptiri de la aceastd restrictie. Comisia va
adopta acte delegate de modificare a acestei anexe, adaptand-o la progresul tehnic si stiintific.

Articolul 6 prevede ca fiecare tip de vehicul sa contind cel putin 25 % plastic reciclat din
deseuri de plastic postconsum si ca 25 % din aceste materiale sd provina de la vehicule scoase
din uz reciclate. De asemenea, articolul imputerniceste Comisia sa adopte acte delegate de
stabilire a unor obiective privind continutul reciclat de alte materiale. Stabilirea unor astfel de
obiective potentiale trebuie sa se bazeze pe o evaluare detaliata.

Articolul 7 stabileste o obligatie generalda conform careia proiectarea vehiculelor noi nu
trebuie sd Impiedice indepdrtarea pieselor si componentelor care au un potential important de
reutilizare atunci cand vehiculele devin deseuri. Articolul prevede, de asemenea, o cerintd de
proiectare a vehiculelor intr-un mod care sa permita indepartarea si inlocuirea bateriilor
pentru vehicule electrice si a motoarelor pentru tractiune electrica de pe tipul de vehicul atat
n etapa de utilizare, cat si in etapa de deseu.

Capitolul Il stabileste cerintele de informare si etichetare pentru producatori.

Articolul 8 stabileste modul in care producatorii trebuie sa dovedeasca conformitatea tipurilor
lor de vehicule cu cerintele prevazute in prezentul regulament in cursul procesului de
omologare de tip.

Articolul 9 stabileste obligatia de a elabora o strategie de circularitate pentru fiecare tip de
vehicul nou, care sd contind aspectele enumerate in anexa IV. Producatorii ar trebui sa
actualizeze strategiile o data la cinci ani, rezumand rezultatele actiunilor intreprinse pentru a-
si Indeplini angajamentele.
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Articolul 10 obliga producatorii sa declare in documentatia de omologare de tip ponderea
continutului reciclat din materialele indicate prezente in vehicule.

Articolul 11 obliga producitorii sa furnizeze informatii privind indepartarea si inlocuirea in
conditii de sigurantd a pieselor, a componentelor si a materialelor continute in vehicule.
Aceste informatii trebuie sa fie accesibile gratuit operatorilor de gestionare a deseurilor si
operatorilor de reparatii si intretinere.

Articolul 12 reglementeaza etichetarea pieselor, a componentelor si a materialelor prezente in
vehicule, in conformitate cu standardele de codificare a materialelor. Normele detaliate
privind etichetarea motoarelor pentru tractiune electrica ce contin magneti permanenti sunt
stabilite Tn anexa V1.

Articolul 13 instituie un pasaport de circularitate al vehiculului, un instrument digital utilizat
pentru a Tmbunatéti furnizarea de informatii privind indepartarea si inlocuirea in conditii de
siguranta a pieselor si componentelor vehiculelor, intr-un mod care sa fie in concordanta cu
alte instrumente si platforme digitale de informare care existd deja sau sunt in curs de
dezvoltare n sectorul autovehiculelor.

Capitolul 1V stabileste norme privind gestionarea vehiculelor scoase din uz.

Sectiunea 1 contine dispozitii care impun statelor membre sd desemneze autoritatile
responsabile de punerea in aplicare si asigurarea respectarii capitolelor IV si V (articolul 14)
si de stabilirea conditiilor generale de eliberare a autorizatiilor pentru instalatiile de tratare
autorizate (articolul 15).

Sectiunea 2 stabileste cerinte privind raspunderea extinsa a producétorilor.

Articolul 16 stabileste o obligatie generala a producatorilor in ceea ce priveste raspunderea si
indica domeniul de aplicare al acesteia. Articolul 17 impune statelor membre sa creeze un
registru care sd monitorizeze respectarea acestor cerinte de catre producatori. Producdtorii
care nu sunt inregistrati nu pun la dispozitie vehicule pe piata de pe teritoriul unui stat
membru. Articolul 18 se refera la organizatiile care implementeaza raspunderea extinsa a
producatorilor. Articolul 19 stabileste conditiile de autorizare a producatorilor, in cazul
indeplinirii individuale a obligatiilor in materie de raspundere extinsa a producatorilor, si a
organizatiilor care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor. Articolul 20 indica
costurile legate de gestionarea vehiculelor scoase din uz care ar trebui sd fie acoperite de
contributiile financiare ale producatorilor. Articolul 21 stabileste criterii armonizate pentru
modularea acestor taxe. Articolul 22 stabileste norme privind mecanismul de alocare a
costurilor pentru vehiculele care devin vehicule scoase din uz in alt stat membru. Articolul
Tmputerniceste Comisia sd adopte acte delegate privind normele detaliate referitoare la
aplicarea criteriilor de modulare a taxelor si la mecanismul de alocare a costurilor in cazul
raspunderii extinse a producatorilor la nivel transfrontalier.

Sectiunea 3 se refera la colectarea vehiculelor scoase din uz.

Articolul 23 prevede obligatia producatorilor de a infiinta sisteme de colectare pentru
vehiculele scoase din uz si de a participa la acestea si stabileste cerintele acestor sisteme. De
asemenea, articolul obliga statele membre sa se asigure ca aceste sisteme functioneaza in mod
corespunzator.

Articolul 24 stabileste obligatia de a preda toate vehiculele scoase din uz la instalatii de tratare
autorizate.

Articolul 25 precizeaza obligatia instalatiilor de tratare autorizate de a elibera certificate de
distrugere pentru toate vehiculele scoase din uz tratate.
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Articolul 26 enumera obligatiile proprietarilor de vehicule de a-si preda vehiculele la o
instalatie de tratare autorizatd atunci cand acestea ajung in etapa de sfarsit al ciclului de viata
si de a prezenta certificatul de distrugere ulterior in vederea radierii vehiculului.

Sectiunea 4 se refera la tratarea vehiculelor scoase din uz.

Articolul 27 stabileste obligatiile instalatiilor de tratare autorizate cu privire la actiunile
specifice necesare pentru tratarea corespunzatoare a vehiculelor.

Articolul 28 stabileste cerintele generale aplicabile maruntirii vehiculelor scoase din uz. De
asemenea, articolul interzice amestecarea vehiculelor scoase din uz, a pieselor, componentelor
si materialelor acestora cu deseuri de ambalaje si cu deseuri de echipamente electrice si
electronice.

Articolul 29 stabileste cerintele pentru depoluarea vehiculelor scoase din uz, indicand faptul
ca fluidele si lichidele indepartate trebuie sa fie depozitate separat, la fel ca si piesele,
componentele si materialele care contin plumb, cadmiu, mercur si crom hexavalent. Articolul
subliniaza, de asemenea, ca bateriile vehiculelor electrice indepartate trebuie sa fie stocate si
tratate Tn conformitate cu Regulamentul (UE) 2023/[privind bateriile].

Articolul 30 obliga instalatiile de tratare autorizate sa indeparteze piesele si componentele
enumerate in anexa VII partea C inainte de maruntire si stabileste conditiile de autorizare a
unei exceptari de la aceasta cerinta.

Articolul 31 stabileste obligatiile referitoare la piesele si componentele indepartate de a evalua
dacd acestea sunt adecvate pentru reutilizare, refabricare, reconditionare, reciclare sau alte
operatiuni de tratare, precum si modul in care acestea ar trebui sa fie etichetate. Articolul
prevede, de asemenea, o listd de piese care nu ar trebui sa fie reutilizate, refabricate sau
reconditionate.

Articolul 32 stabileste cerintele care reglementeaza comertul cu piese si componente utilizate,
refabricate si reconditionate. Aceste piese si componente trebuie sa fie etichetate
corespunzator si acoperite de o garantie.

Articolul 33 prevede cd statele membre trebuie sd adopte stimulente pentru a promova
reutilizarea, refabricarea si reconditionarea pieselor si a componentelor.

Articolul 34 stabileste trei obiective: privind reutilizarea si reciclarea vehiculelor scoase din
uz, privind reutilizarea si recuperarea acestora si privind reciclarea materialelor plastice.

Articolul 35 introduce o interdictie privind depozitarea deseurilor neinerte care nu sunt
prelucrate prin intermediul tehnologiei post-maruntire.

Articolul 36 stabileste norme pentru calcularea obiectivelor de reutilizare, reciclare si
recuperare 1n situatiile in care vehiculele scoase din uz sunt transferate Intr-o alta tard pentru a
fi tratate.

Capitolul V prevede norme privind vehiculele rulate si exportul acestora.
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Sectiunea 1 se refera la statutul vehiculelor rulate. Articolul 37 obliga proprietarul vehiculului
care transfera dreptul de proprietate asupra acestuia sd poatda demonstra ca vehiculul care face
obiectul transferului nu este un vehicul scos din uz.

Sectiunea 2 contine mai multe dispozitii care reglementeaza exportul de vehicule rulate.

Articolul 38 stabileste conditiile pentru exportul de vehicule rulate: acestea nu ar trebui sa fie
vehicule scoase din uz conform criteriilor stabilite In anexa I si trebuie sa fie intr-0 stare
tehnicd conforma cerintelor. De asemenea, articolul explica modul in care autorititile vamale
vor verifica daca si in ce mod vehiculele respecta aceste cerinte.

Articolul 39 obliga autoritatile vamale sa verifice automat si electronic conformitatea cu
cerintele de export a vehiculelor care urmeaza sa fie exportate.

Articolul 40 stabileste momentul in care autoritatile vamale ar trebui sa efectueze controale
asupra vehiculelor rulate care urmeaza sa fie exportate.

Articolul 41 indica situatiile in care autoritatile vamale ar trebui sa suspende acordarea
liberului de vama pentru export unui vehicul rulat, articolul 42 se refera la situatiile in care
unui vehicul rulat ar trebui sa i se acorde liberul de vama pentru export, iar articolul 43
prevede motivele pentru care unui vehicul i se poate refuza acordarea liberului de vama
pentru export.

Articolul 44 se referda la cooperarea dintre autoritati si schimbul de informatii vamale, iar
articolul 45 indica sistemul electronic care trebuie utilizat in acest scop.

Capitolul VI contine dispozitii privind asigurarea respectarii normelor cuprinse in regulament.

Articolul 46 obliga statele membre sa efectueze inspectii periodice ale instalatiilor de tratare
autorizate, ale operatorilor de reparatii si intretinere si ale altor instalatii, precum si ale
operatorilor economici care pot trata vehiculele scoase din uz.

Articolul 47 obliga statele membre s instituie mecanisme eficace de cooperare la nivel
national si international, care sa permita schimbul de date necesare in temeiul prezentului
regulament.

Articolul 48 impune statelor membre sa stabileasca sanctiuni eficace, proportionale si cu efect
de descurajare pentru incélcarea prezentului regulament.

Articolul 49 stabileste norme privind raportarea de cdtre statele membre catre Comisie a
datelor referitoare la colectarea si tratarea vehiculelor scoase din uz, precum si norme privind
punerea in aplicare a obligatiilor Tn materie de raspundere extinsa a producatorilor.

Capitolul VII este un capitol standard cu articole privind actele delegate (articolul 50) si
actele de punere n aplicare (articolul 51).

Capitolul  VIII stabileste modificarile aduse Regulamentului (UE) 2019/1020 si
Regulamentului (UE) 2018/858.

Capitolul 1X este un capitol standard privind dispozitiile finale, cu articole referitoare la
cerinta de a evalua regulamentul la opt ani de la adoptare (articolul 55), la abrogare si
dispozitiile tranzitorii (articolul 56) si la intrarea in vigoare (articolul 57).
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2023/0284 (COD)
Propunere de
REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind cerintele de circularitate pentru proiectarea vehiculelor si gestionarea
vehiculelor scoase din uz, de modificare a Regulamentelor (UE) 2018/858 si 2019/1020 si
de abrogare a Directivelor 2000/53/CE si 2005/64/CE

(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 1n conformitate cu procedura legislativa ordinara,

intrucat:

(1)  Comunicarea Comisiei din 11 decembrie 2019 privind Pactul verde european?
(denumit in continuare ,,Pactul verde european”) prezinta strategia de crestere a
Europei, care are drept scop transformarea Uniunii intr-o societate echitabila si
prosperd, cu o economie modernd, competitiva si eficientd din punctul de vedere al
utilizarii resurselor, in care sa nu existe emisii nete de gaze cu efect de serd in 2050 si
in care cresterea economica sa fie decuplatd de utilizarea resurselor. Pentru ca
politicile Uniunii privind produsele sa contribuie la reducerea emisiilor de carbon la
nivel mondial, trebuie sd se asigure ca produsele comercializate si vandute in Uniune
sunt obtinute, fabricate si tratate la sfarsitul ciclului de viata intr-un mod sustenabil.

(2)  Sectorul autovehiculelor contribuie ntr-o mare masurd la utilizarea energiei si a
resurselor materiale de cdtre Uniune si, prin urmare, la generarea de gaze cu efect de
serd. Productia, in tari terte, de vehicule care sunt introduse pe piata Uniunii contribuie
la generarea de gaze cu efect de serd la nivel mondial, ceea ce, la randul sau, are un
impact negativ asupra mediului Tn Uniune. Trecerea de la utilizarea combustibililor
fosili in vehicule la o mobilitate cu emisii zero, astfel cum se prevede in pachetul
»Pregatiti pentru 557, reprezintd una dintre conditiile prealabile pentru atingerea
obiectivului de neutralitate climatica in 2050. Aceasta va reduce emisiile de gaze cu
efect de sera din sectorul autovehiculelor legate de etapa de utilizare a vehiculelor.
Industria autovehiculelor este unul dintre cei mai mari utilizatori de aluminiu primar,
otel si materiale plastice, in legatura cu fabricarea de vehicule noi introduse pe piata

! JOC,,p..

2 JOC,,p..

Comunicarea Comisiei citre Parlamentul European, Consiliul European, Consiliu, Comitetul Economic
si Social European si Comitetul Regiunilor, Pactul verde european [COM(2019) 640 final].
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3)

(4)

Uniunii. Acest lucru poate avea un impact semnificativ asupra mediului, legat de
energia necesara pentru extractia si prelucrarea acestor materiale. Amprenta de mediu
legatd de fabricarea de vehicule noi ar putea creste odatd cu electrificarea continud a
parcului auto, precum si ca urmare a utilizarii pe scard mai largd a sistemelor
electronice In modelele viitoare, ambele necesitand o cantitate considerabild de materii
prime critice si strategice si de metale pretioase, cum ar fi cuprul si pamanturile rare.
Aceste schimbari au drept rezultat faptul ca etapa de productie ar putea avea o
amprenti de mediu mai mare decat etapa de utilizare a vehiculelor. In plus, cerintele
actuale din dreptul Uniunii privind gestionarea deseurilor au ca rezultat 0 recuperare
sub nivelul optim a resurselor provenite de la vehiculele scoase din uz si existd un
potential ridicat de crestere a cantitdtii si a calitatii pieselor, componentelor si
materialelor care urmeaza sa fie reutilizate, refabricate, reconditionate sau reciclate de
la vehiculele scoase din uz. Pentru a aborda aceste efecte asupra mediului si pentru a
contribui la decarbonizarea sectorului, este necesar sa se imbunatateasca functionarea
pietei unice si sd se consolideze tranzitia industriei autovehiculelor cédtre o economie
circulara. Acest lucru este in concordanta cu Comunicarea Comisiei din 11 martie
2020 intitulata ,,Un nou Plan de actiune privind economia circulara — Pentru o Europa
mai curatd si mai competitivd™, care a solicitat o revizuire a normelor actuale pentru
,»a promova modele de afaceri mai adecvate din punctul de vedere al circularitatii, prin
corelarea aspectelor legate de proiectare cu tratarea la sfarsitul ciclului de viata, prin
analizarea normelor privind continutul obligatoriu de materiale reciclate pentru
anumite materiale [...] si prin imbunititirea eficientei reciclirii”. Consiliul® si
Parlamentul® au subliniat, de asemenea, necesitatea unor noi norme ale Uniunii cu
privire la aceste aspecte, care sa inlocuiasca normele existente privind omologarea de

si In ceea ce priveste vehiculele scoase din uz.

Directiva 2000/53/CE a Parlamentului European si a Consiliului’ stabileste cerinte
armonizate privind tratarea vehiculelor scoase din uz si obiective privind reutilizarea,
reciclarea, reutilizarea si recuperarea vehiculelor. Ea instituie obligatii privind
colectarea vehiculelor scoase din uz, precum si obligatii pentru operatorii economici,
in special restrictionarea utilizarii metalelor grele in vehicule. De asemenea, directiva
creeazd norme de baza privind rdspunderea extinsd a producdtorilor, impunand
producatorilor de vehicule sa acopere o parte din costurile de colectare a vehiculelor
scoase din uz.

Evaluarea de citre Comisie a Directivei 2000/53/CE® a evidentiat faptul ci aceasta a
fost eficace in ceea ce priveste atingerea multora dintre obiectivele sale initiale, in
special eliminarea cadmiului, a plumbului, a mercurului si a cromului hexavalent din
vehicule, cresterea numarului de puncte de colectare pentru vehiculele scoase din uz si
atingerea obiectivelor de recuperare si reciclare. Cu toate acestea, in urma evaludrii s-a
constatat ca directiva nu a abordat suficient de mult aspecte importante legate de

Comunicare a Comisiei céatre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European
si Comitetul Regiunilor din 11 martie 2020, Un nou Plan de actiune privind economia circulara — Pentru
o Europa mai curatd si mai competitiva, [COM(2020) 98 final].

Concluziile Consiliului din 17 decembrie 2020, ,,Pentru o redresare circulara si verde”.

Rezolutia Parlamentului European din 10 februarie 2021 referitoare la noul plan de actiune privind
economia circulara.

Directiva 2000/53/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 18 septembrie 2000 privind
vehiculele scoase din uz (JO L 269, 21.10.2000, p. 34).

Evaluarea Directivei 2000/53/CE din 18 septembrie 2000 privind vehiculele scoase din uz,
SWD(2021) 61 final.
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(5)

(6)

(")

colectarea vehiculelor scoase din uz si nu a mai fost adaptata pentru a asigura o calitate
ridicata a tratarii acestor vehicule.

Directiva 2005/64/CE a Parlamentului European si a Consiliului® reglementeazi
recuperare, astfel incat aceste vehicule sd poata indeplini obiectivele stabilite in
Directiva 2000/53/CE in etapa de sfarsit al ciclului de viata. Directiva respectiva nu a
reutilizare, reciclare si recuperare a vehiculelor noi si nu este adaptatd caracteristicilor
vehiculelor noi, care s-au schimbat considerabil de la intrarea in vigoare a directivei
respective.

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 unitatile tehnice separate
destinate vehiculelor respective, cu scopul de a asigura buna functionare a pietei unice
si de a oferi un nivel ridicat de performantd de mediu. Este necesar un act de
reglementare separat in scopul procedurii de omologare UE de tip prevazute in
anexa Il la Regulamentul (UE) 2018/858. Este necesar sa se stabileasca dispozitii si
cerinte privind circularitatea vehiculelor in procesul de omologare UE de tip. Pentru a
asigura conformitatea vehiculelor cu aceste cerinte, este necesar sd se asigure
verificarea vehiculelor in cadrul procesului de omologare UE de tip. Dispozitiile
administrative ale Regulamentului (UE) 2018/858, inclusiv dispozitiile privind
supravegherea pietei, masurile corective si sanctiunile, se aplicd omologarilor de tip
emise 1n conformitate cu cerintele prezentului regulament.

Pentru a imbunatati functionarea pietei unice, asigurand in acelasi timp un nivel ridicat
de protectie a mediului, este esential sa se armonizeze conditiile pentru omologarea de
a acestora, precum si conditiile care reglementeazd gestionarea deseurilor in sectorul
autovehiculelor. Exista legaturi intrinseci intre etapa de productie si tratarea
vehiculelor la sfarsitul ciclului de viatd, deoarece tratarea rationald din punct de vedere
ecologic a vehiculelor scoase din uz depinde in mare masura de modul in care sunt
proiectate si construite vehiculele de la bun inceput. Prin urmare, cea mai eficienta
modalitate de a facilita tranzitia sectorului autovehiculelor catre o economie circulara
este de a stabili un cadru de reglementare uniform la nivelul Uniunii, care sa acopere
intr-un mod integrat si coerent proiectarea, fabricarea, introducerea pe piata in Uniune
si tratarea vehiculelor la sfarsitul ciclului de viatd. Acest lucru este, de asemenea,
esential pentru dezvoltarea pietei Uniunii pentru materiile prime secundare care sunt
incluse in vehiculele noi introduse pe piatd, precum si pentru a evita barierele in calea
comertului si denaturarea concurentei, pentru a asigura claritatea juridica si pentru a
imbunatati performantele de mediu ale tuturor operatorilor economici implicati in
proiectarea, productia si tratarea vehiculelor la sfarsitul ciclului de viatd. Pentru a
atinge aceste obiective si pentru a raspunde necesitatii de a avea norme uniforme
pentru piata unicd, determinate de preocupdri legate de mediu, si in conformitate cu

10

Directiva 2005/64/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 octombrie 2005 privind
acestora si de modificare a Directivei 70/156/CEE a Consiliului (JO L 310, 25.11.2005, p. 10).
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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(8)

9)

(10)

(11)

legislatia generald a Uniunii privind omologarea de tip a autovehiculelor, Directiva
2000/53/CE si Directiva 2005/64/CE ar trebui inlocuite cu un regulament, in temeiul
articolului 114 din TFUE.

Directivele 2000/53/CE si 2005/64/CE se aplica numai vehiculelor de pasageri (M1) si
vehiculelor utilitare usoare (Ni1), care reprezinta aproximativ 85 % din totalul
vehiculelor inmatriculate in Uniune. Celelalte vehicule, si anume vehiculele cu doua si
trei roti, camioanele, autobuzele si remorcile, nu fac obiectul niciunei legislatii a
Uniunii privind proiectarea ecologicd si gestionarea acestora in etapele de sfarsit al
ciclului de viatd. Prin urmare, pentru a asigura un cadru circular pentru toate
vehiculele inmatriculate Tn Uniune, inclusiv tratarea lor rationald din punct de vedere
ecologic, precum si pentru a preveni fragmentarea pietei unice, prezentul regulament
ar trebui sa se aplice nu numai vehiculelor din categoriile M1 si Ni, ci si, partial,
anumitor vehicule din categoria L (Lse-Lze), vehiculelor grele si remorcilor acestora
(M2, M3, N2, N3 si O). Exista o lipsd de informatii cuprinzatoare cu privire la tratarea
acestor vehicule la sfarsitul ciclului de viatd in Uniune, ceea ce Impiedica aplicarea in
cazul lor a aceluiasi regim ca si cel aplicabil in cazul vehiculelor din categoriile M1 si
N1 la intrarea In vigoare a prezentului regulament. Cu toate acestea, cerintele privind
colectarea vehiculelor scoase din uz, predarea obligatorie a acestora la instalatii de
tratare autorizate in vederea tratarii, precum si depoluarea lor ar trebui sa se aplice
vehiculelor din categoria L (Lsze-L7e) si vehiculelor grele si remorcilor acestora (Ma,
Ms, N2, N3, N si O). Pentru a facilita tratarea acestor vehicule scoase din uz,
producatorii acestora ar trebui sd aibd obligatia de a furniza informatii privind
indepartarea si inlocuirea pieselor, a componentelor si a materialelor din aceste
vehicule. De asemenea, dispozitiile care reglementeaza raspunderea extinsd a
producdtorilor ar trebui sd se aplice acestor categorii de vehicule, acoperind costurile
de colectare si de depoluare a acestora la sfarsitul ciclului de viata.

Problemele legate de exportul de vehicule rulate se referd nu numai la vehiculele de
pasageri (M) si vehiculele utilitare usoare (N1), ci si, dupd cum arati studiile?, la
vehiculele mai mari. Prin urmare, aceste dispozitii ar trebui sa se aplice si vehiculelor
grele si remorcilor acestora (M2, Ms, N2, N3 si O).

Vehiculele cu destinatie speciald se proiecteaza pentru a indeplini o functie specifica si
necesitd adaptari speciale ale caroseriei care nu sunt in Intregime sub controlul
constructorului. In consecinta, gradele de reutilizare, reciclare si recuperare nu pot fi
calculate corect. Pentru aceste vehicule ar trebui sd se aplice numai dispozitiile privind
colectarea, depoluarea si indepartarea obligatorie a pieselor si a componentelor.
Costurile aferente desfasurarii acestor activitati ar trebui sa fie acoperite de producatori
in cadrul schemei de raspundere extinsd a producatorilor. Dispozitiile privind
substantele din vehicule ar trebui sd se aplice si vehiculelor cu destinatie speciala,
astfel cum se prevede in Directiva 2000/53/CE. Producatorul din a doua etapa al
vehiculelor care au fost omologate de tip in cadrul procesului de omologare de tip Tn
mai multe etape nu este Tn masura sa calculeze gradele de reutilizare, reciclare si
recuperare pentru vehiculele completate. Prin urmare, ar trebui sd se ceard ca doar
vehiculul de baza sa respecte dispozitiile prezentului regulament.

Una dintre cele mai mari provocari practice legate de aplicarea Directivei 2000/53/CE
se referd la stabilirea faptului dacd un vehicul a devenit sau nu un vehicul scos din uz,
in special in cazul transporturilor transfrontaliere de vehicule. In pofida emiterii de

11

https://www.unep.org/resources/report/global-trade-used-vehicles-report.

24

RO


https://www.unep.org/resources/report/global-trade-used-vehicles-report

(12)

(13)

(14)

orientdri*? cu privire la acest aspect, evaluarea riméane problematica. Prin urmare, este
necesar sa se prevada criterii precise si obligatorii din punct de vedere juridic care sa
permita sa se determine cd un vehicul este scos din uz. Aceste criterii ar trebui sa fie
utilizate de catre toti operatorii economici si proprietarii de vehicule care au de a face
cu vehicule scoase din uz.

Evaluarea Directivei 2000/53/CE a concluzionat ca dispozitiile directivei mentionate
privind proiectarea vehiculelor, menite sa faciliteze dezmembrarea acestora si
utilizarea materialelor reciclate, au avut un impact foarte limitat asupra proiectarii si
fabricarii de vehicule noi, deoarece nu erau suficient de detaliate, specifice si
masurabile.

Abordarea proiectarii tuturor vehiculelor introduse pe piata Uniunii, precum si a etapei
de sfarsit al ciclului de viatd al acestora necesitd stabilirea unor cerinte armonizate
privind circularitatea, verificate in etapa omologarii de tip. Proiectarea si fabricarea
vehiculelor pentru a se asigura ca piesele si componentele acestora sunt reutilizabile,
iar materialele pe care le contin sunt reciclabile, este esentiald pentru a evita ca aceste
piese, componente si materiale sd nu poata fi valorificate in mod corespunzator atunci
cand un vehicul ajunge la sfarsitul ciclului sau de viata. Prin urmare, producétorii de
vehicule si furnizorii acestora ar trebui sd integreze strategii de proiectare care sa
dezvoltarii de noi vehicule. In consecintd, noile tipuri de vehicule ar trebui si fie
construite n continuare astfel incat sa fie reutilizabile sau reciclabile in proportie de
minimum 85 % din masa si reutilizabile sau recuperabile in proportie de minimum
95 % din masa, astfel cum s-a prevazut deja in Directiva 2005/64/CE. Pentru a se
asigura ca gradele de reutilizare, reciclare si recuperare se calculeazd in mod uniform
si cd acest calcul poate fi monitorizat, ar trebui sa se stabileascd o noua metodologie de
calculare si de verificare a gradelor de reutilizare, reciclare si recuperare a unui
vehicul. Aceastda metodologie ar trebui sa reflecte mai bine potentialul real al unui
vehicul nou de a fi reciclat, reutilizat si recuperat la sfarsitul ciclului de viata, tinand
seama, in acelasi timp, de progresele tehnologice in curs. Pentru a asigura conditii
uniforme de punere in aplicare a prezentului regulament, ar trebui conferite
competente de executare Comisiei in scopul instituirii acestei metodologii. Pand la
stabilirea metodologiei mentionate, gradele de reutilizare, reciclare si recuperare ar
trebui sa se calculeze In continuare in conformitate cu standardul ISO 22628:2002, ca
in Directiva 2005/64/CE.

Vehiculele ar trebui sa fie proiectate si fabricate astfel incat sd se limiteze prezenta
substantelor care prezintd motive de ingrijorare. In comunicarea sa din 14 octombrie

.....

.....

afirmat ca substantele care prezintd motive de ingrijorare trebuie reduse la minimum si
inlocuite cat mai mult cu putintd, renuntdnd la cele mai daunatoare substante pentru
utilizari neesentiale in societate, in special in produsele de consum. In consecinti,
substantele care prezintd motive de ingrijorare in calitate de componente ale

12

Orientarile corespondentilor nr. 9 privind transferurile de vehicule scoase din uz,

https://ec.europa.eu/environment/pdf/waste/shipments/correspondents _guidelines9 en.pdf.

13

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European

domeniul substantelor chimice Catre un mediu fara substante toxice (COM/2020/667 final).
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(15)

(16)

(17)

materialelor utilizate in vehicule sau ale oricareia dintre piesele sau componentele
vehiculelor ar trebui reduse la minimum, pe cat posibil, pentru a se asigura ca
vehiculele, precum si materialele reciclate din vehicule, nu au efecte adverse asupra
sanatatii umane sau asupra mediului, pe parcursul Intregului lor ciclu de viata.

Directiva 2000/53/CE restrictioneazd deja utilizarea plumbului, a mercurului, a
cadmiului si a cromului hexavalent In vehicule si prevede derogari in cazul in care
astfel de substante pot fi utilizate in anumite aplicatii. Prezentul regulament ar trebui
sa preia aceste norme existente. Cu toate acestea, pentru a asigura coerenta legislatiei
privind substantele chimice, restrictiile privind introducerea pe piata si utilizarea altor
substante 1n vehicule ar trebui sd fie abordate in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 1907/2006 al Parlamentului European si al Consiliului'®. In mod similar, restrictiile
privind utilizarea substantelor reglementate in Regulamentul (UE) 2019/1021 al
Parlamentului European si al Consiliului®® ar trebui introduse pe baza dispozitiilor
regulamentului respectiv. Prin urmare, prezentul regulament nu ar trebui sd prevada
posibilitatea de a restrictiona orice alta substanta in afard de plumb, mercur, cadmiu si
crom hexavalent in vehicule.

Directiva 2000/53/CE prevede exceptari de la restrictiile privind utilizarea plumbului
si a cadmiului in bateriile utilizate in vehicule, care sunt preluate de prezentul
regulament. Cu toate acestea, utilizarea substantelor in baterii este reglementata in
mod cuprinzator in Regulamentul (UE) nr. 2023/[privind bateriile] al Parlamentului
European si al Consiliuluil®. Prin urmare, aceste substante ar trebui si fie abordate i,
in cele din urma, restrictiile si exceptarile aferente ar trebui sa fie transferate, dupa caz,
in regulamentul respectiv si nu ar trebui sd fie reglementate In prezentul regulament.
Inainte de a introduce aceste restrictii in temeiul Regulamentului (UE)
nr. 2023/[privind bateriile], ar trebui sd se efectueze o evaluare cuprinzitoare in
temeiul regulamentului respectiv pentru a evalua dacd mai este necesara o exceptare si
in ce domeniu de aplicare.

Pentru a tine seama de progresele stiintifice si tehnice, competenta de a adopta acte
delegate n conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene ar trebui sa fie in continuare delegatd Comisiei in ceea ce priveste
modificarea exceptarilor de la restrictiile privind utilizarea plumbului, a mercurului, a
cadmiului si a cromului hexavalent in vehicule in temeiul prezentului regulament.
Modificarea sau eliminarea acestor exceptari ar trebui sa fie precedata de o evaluare a
impactului socioeconomic al acestei schimbari, care nu este prevazutd in Directiva
impactului asupra sandtdtii umane si a mediului pe parcursul intregului ciclu de viata
al vehiculelor. Pentru a asigura eficacitatea procesului decizional, a coordonarii si a
gestiondrii aspectelor tehnice, stiintifice si administrative ale modificarii prezentului
regulament in ceea ce priveste restrictiile de utilizare a substantelor in vehicule,

14

15

16

Regulamentul (CE) nr. 1907/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 decembrie 2006
privind inregistrarea, evaluarea, autorizarea si restrictionarea substantelor chimice (REACH), de
infiintare a Agentiei Europene pentru Produse Chimice, de modificare a Directivei 1999/45/CE si de
abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 793/93 al Consiliului si a Regulamentului (CE) nr. 1488/94 al
Comisiei, precum si a Directivei 76/769/CEE a Consiliului si a Directivelor 91/155/CEE, 93/67/CEE,
93/105/CE si 2000/21/CE ale Comisiei (JO L 396, 30.12.2006, p. 1).

Regulamentul (UE) 2019/1021 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 privind
poluantii organici persistenti (JO L 169, 25.6.2019, p. 45).

Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului din [data] 2023 privind bateriile si deseurile de
baterii, de modificare a Directivei 2008/98/CE si a Regulamentului (UE) 2019/1020 si de abrogare a
Directivei 2006/66/CE (JO L [...]).
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Agentia Europeana pentru Produse Chimice ar trebui sd asiste Comisia in aceasta
evaluare.

Pentru a spori circularitatea in sectorul autovehiculelor, vehiculele ar trebui sa fie
proiectate si fabricate progresiv astfel incat sa incorporeze materiale reciclate in locul
materiilor prime primare. Utilizarea materialelor reciclate permite o utilizare mai
eficientd a materialelor din punctul de vedere al resurselor, decarbonizeaza productia
si reduce impactul negativ asupra mediului legat de utilizarea materiilor prime
primare. Circularitatea sporitd pentru vehiculele fabricate in tari terte care sunt
introduse pe piata Uniunii va contribui, de asemenea, la reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd la nivel mondial, inclusiv in Uniune. Aceasta reduce, de asemenea,
dependentele de materii prime si de energie legate de aprovizionarea cu materii prime
primare si, in acelasi timp, consolideaza piata materiilor prime secundare. Desi nu
existd cerinte privind utilizarea de continut reciclat la nivel mondial, numerosi
producatori au incorporat deja materiale reciclate in vehiculele lor. Stabilirea unor
obiective si a unor dispozitii uniforme privind modul de calculare a continutului
reciclat va oferi securitate juridicd si va contribui la crearea unei concurente loiale
intre producdtori. Cerintele se vor aplica tuturor producatorilor care intentioneaza sa
introduca vehicule pe piata Uniunii, indiferent de locul in care 1si au sediul.
Recunoscand importanta lanturilor valorice globale In sectorul autovehiculelor,
regulamentul ar trebui sd permitd aprovizionarea cu materii prime secundare din afara
Uniunii.

Avand n vedere rata scazuta de reciclare a materialelor plastice, in special a celor
provenite de la vehiculele scoase din uz, precum si impactul negativ general al altor
forme de tratare a deseurilor de plastic, este oportun sa se sporeascd utilizarea
materialelor plastice reciclate in vehicule. In acest scop, in vehiculele noi ar trebui sa
se includd un obiectiv obligatoriu pentru materialele plastice reciclate din deseurile
postconsum. In consecint, fiecare tip de vehicul ar trebui si contina 25 % de plastic
reciclat din deseuri de plastic postconsum. Procentul de 25 % din acest obiectiv
privind continutul reciclat de materiale plastice ar trebui atins prin includerea in tipul
de vehicul respectiv a materialelor plastice reciclate de la vehiculele scoase din uz. Tn
vederea asigurarii unor conditii uniforme de punere in aplicare a acestei obligatii,
Comisiei ar trebui sa i se confere competente de executare pentru a stabili metodologia
de calculare si de verificare a ponderii de materiale plastice recuperate din deseurile
postconsum si, respectiv, din vehiculele scoase din uz prezente in tipul de vehicul si
incorporate Tn acesta.

Sectorul autovehiculelor este unul dintre cel mai mari utilizatori de otel, iar utilizarea
actuala a otelului reciclat in vehiculele noi ramane scazuta. Pentru a contribui la
reducerea amprentei de carbon legate de productia de vehicule noi si pentru a sprijini
tranzitia industriei autovehiculelor cétre neutralitatea climatica, Comisiei ar trebui sa i
se delege competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene in ceea ce priveste stabilirea unei ponderi
minime de otel reciclat din deseuri de otel post-consum care sd fie prezenta si
incorporata in tipurile de vehicule. Stabilirea unui obiectiv viitor ar trebui sa fie
precedata de un studiu specific realizat de Comisie, care sa acopere toti factorii tehnici,
de mediu si economici relevanti legati de fezabilitatea acestui obiectiv. In vederea
asigurdrii unor conditii uniforme de punere in aplicare a acestei obligatii, Comisiei ar
trebui sa i se confere competente de executare pentru a stabili metodologia de
calculare si de verificare a ponderii de otel recuperat din deseurile de otel postconsum
prezente n tipul de vehicul si Incorporate in acesta.
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Exista un potential de crestere a utilizarii continutului reciclat in vehicule pentru alte
materiale utilizate in mod obisnuit de industria autovehiculelor, pentru care pietele de
materii prime secundare sunt subdezvoltate, amprenta legata de productia de materii
prime primare este ridicatd sau gradele de reciclare sunt limitate, in timp ce
tehnologiile de sortare si reciclare se Tmbundtdtesc. Prin urmare, este oportun ca
Comisia sd evalueze oportunitatea, fezabilitatea si impactul stabilirii unor obiective
privind continutul reciclat de neodim, disprosiu, praseodim, terbiu, samariu, bor
utilizat Tn magnetii permanenti, precum si pentru aluminiu si aliajele acestuia sau
magneziu si aliajele acestuia. In ceea ce priveste fezabilitatea stabilirii potentiale a
unor obiective privind anumite tipuri de aliaje de aluminiu si magneziu, studiul ar
trebui sa abordeze problema corelarii cererii cu oferta secundara in general si, in
special, sd analizeze compromisul dintre maximizarea economiilor de scard prin
specificarea unui numar minim de familii de aliaje si maximizarea retinerii valorii prin
sortarea intr-o gama mai larga de tipuri de aliaje specifice.

Pentru a stimula pietele subdezvoltate ale materiilor prime secundare, Comisiei ar
trebui sa i se delege competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in ceea ce priveste Stabilirea unei
ponderi minime de aluminiu si de aliaje ale acestuia, de magneziu si de aliaje ale
acestuia, de neodim, de disprosiu, de praseodim, de terbiu, de samariu sau de bor
reciclate din deseuri postconsum care trebuie sa fie prezente in tipurile de vehicule si
incorporate in acestea. In vederea asigurdrii unor conditii uniforme de punere in
aplicare a acestei obligatii, Comisiei ar trebui sd i se confere competente de executare
pentru a stabili metodologia de calculare si de verificare a ponderilor de materiale
reciclate din deseurile postconsum prezente in tipurile de vehicule. Metodologia este
necesara pentru a clarifica definitiile resturilor postconsum si ale resturilor preconsum.
Acest lucru este relevant pentru a stimula Imbunatdtirea calitdtii si pastrarea valorii, in
special pentru fractiunile postconsum. Pentru a promova decarbonizarea prin utilizarea
unui volum mai mare de continut reciclat, sunt necesare definitii clare pentru a stimula
reciclarea resturilor postconsum, reducdnd in acelasi timp la minimum utilizarea
resturilor preconsum, care, de obicei, au aceeasi amprenta de carbon ca si materia
prima principala.

In conformitate cu cerintele Regulamentului (UE) [Actul privind materiile prime
critice] al Parlamentului European si al Consiliului'’ si avand in vedere ci este necesar
sa se stabileasca in prezentul regulament dispozitii privind continutul reciclat din
vehicule si privind materiile prime critice utilizate In piesele si componentele
vehiculelor, aceste dispozitii ar trebui sd se aplice ca punere in aplicare sectoriald a
dispozitiilor cuprinse in Regulamentul (UE) [Actul privind materiile prime critice].
Acest lucru va asigura rationalizarea si integrarea diferitelor obligatii de informare,
etichetare si indepartare in conformitate cu procedurile din prezentul regulament in
cele pentru alte piese, componente si materiale.

Pentru a se asigura ca bateriile sunt reciclate In conformitate cu cerintele
Regulamentului (UE) 2023/[privind bateriile] si cd motoarele pentru tractiune
electrica, care contin cantititi importante de pamanturi rare, pot fi, de asemenea,
inlocuite si reciclate, este necesar sa se introduca cerinte de proiectare pentru noile
tipuri de vehicule, asigurdndu-se ca aceste baterii si motoare pentru tractiune electrica
pot fi Indepdrtate cu usurintd de catre instalatiile de tratare autorizate sau de citre

17

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de instituire a unui cadru pentru
asigurarea aprovizionarii sigure si durabile cu materii prime critice si de modificare a Regulamentelor
(UE) nr. 168/2013, (UE) 2018/858, (UE) 2018/1724 si (UE) 2019/1020 [COM(2023) 160 final].
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operatorii de reparatii si intretinere in orice etapa a ciclului de viata al unui vehicul.
Pentru a tine seama de progresele tehnice si stiintifice, competenta de a adopta acte in
conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene ar
trebui delegata Comisiei in ceea ce priveste modificarea prezentului regulament prin
revizuirea listei pieselor si componentelor care urmeaza sd fie proiectate pentru a fi
indepartate si inlocuite de pe vehicule. In vederea asigurarii unor conditii uniforme
pentru punerea In aplicare a acestei cerinte de proiectare, ar trebui conferite
competente de executare Comisiei.

Sistemul de omologare de tip prevazut in Regulamentul (UE) 2018/858 impune
producdtorilor sa isi construiascd vehiculele, sistemele, componentele si unitatile
tehnice separate in conformitate cu un tip de vehicul omologat. Pentru a se asigura ca
producdtorii respectd cerintele privind circularitatea care le sunt aplicabile in etapa de
omologare de tip si care sunt prevazute in prezentul regulament si c¢d autoritatile de
omologare de tip pot verifica conformitatea, este necesar ca producatorii sa includa in
dosarul informativ informatiile necesare pentru procedura de omologare de tip. Pentru
a spori transparenta si a se asigura ca informatiile necesare pentru omologarea de tip
sunt prezentate intr-un mod coerent cu cerintele din alte acte legislative care
reglementeaza cerintele de omologare de tip pentru vehicule, Comisia ar trebui sa
modifice normele stabilite Th Regulamentul de punere n aplicare (UE) 2020/683 al
Comisiei®, care standardizeazi documentele si informatiile care trebuie incluse in
dosarul informativ si, prin urmare, specificd cerintele administrative pentru
omologarea de tip.

Pentru a se asigura ca producatorii de autoturisme si de vehicule utilitare usoare pun in
aplicare actiuni care sa garanteze cd Indeplinesc cerintele privind circularitatea
prevazute in prezentul regulament si pentru a-i stimula sa imbunatateasca circularitatea
tipurilor de vehicule pe care le introduc pe piata, acestia ar trebui sa elaboreze o
strategie cuprinzatoare privind circularitatea pentru fiecare tip nou si sd o transmita
autoritatii de omologare de tip. Aceasta strategie ar trebui sa aiba la baza tehnologii
confirmate, disponibile sau in curs de dezvoltare la data solicitdrii omologarii
vehiculului, si s@ fie actualizatd periodic. Comisia ar trebui sd raporteze periodic cu
privire la circularitatea sectorului autovehiculelor pe baza strategiilor privind
circularitatea transmise de producatori. Pentru a tine seama de progresele tehnice si
stiintifice In domeniul fabricarii si al gestiondrii vehiculelor scoase din uz, de
evolutiile pietei din sectorul autovehiculelor si de modificarile in materie de
reglementare, competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene ar trebui delegatd Comisiei in ceea ce priveste
modificarea anexei care contine cerinte privind continutul strategiei privind
circularitatea si actualizarile acesteia.

Pentru a spori transparenta in ceea ce priveste utilizarea materialelor reciclate de cétre
sectorul autovehiculelor si pentru a oferi stimulente in vederea cresterii nivelurilor de
continut reciclat, producatorii de vehicule ar trebui sd aiba obligatia de a furniza o
documentatie tehnicd avand rolul de a indica procentul de materiale reciclate prezente
in noile tipuri de vehicule care sunt prezentate pentru omologarea de tip. Aceasta

18

Regulamentul de punere n aplicare (UE) 2020/683 al Comisiei din 15 aprilie 2020 pentru punerea Th
aplicare a Regulamentului (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce
priveste cerintele administrative pentru omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si
remorcilor acestora, precum si ale sistemelor, componentelor si unitétilor tehnice separate destinate
vehiculelor respective (JO L 163, 26.5.2020, p. 1).
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cerintd ar trebui sa se aplice unei selectii de materiale pentru care o crestere a nivelului
de continut reciclat in vehicule ar aduce beneficii deosebit de importante pentru mediu.
Declaratia obligatorie ar trebui sd fie prezentatd autorititii de omologare de tip
impreuna cu alte documente, ca parte a cererii de omologare de tip.

Accesul la informatii actualizate si comunicarea in timp util intre producatorii de
vehicule si operatorii de gestionare a deseurilor de-a lungul lantului valoric al
sectorului autovehiculelor sunt esentiale pentru a maximiza reutilizarea, refabricarea si
reconditionarea pieselor si componentelor unui vehicul si pentru a asigura o reciclare
de inalta calitate a vehiculelor scoase din uz. Prin urmare, producatorii ar trebui sa
ofere operatorilor de gestionare a deseurilor si operatorilor de reparatii si intretinere
acces nelimitat, standardizat si nediscriminatoriu la informatii care sa permita
indepartarea si nlocuirea in conditii de sigurantd a anumitor piese, componente i
materiale prezente intr-un vehicul. Informatiile ar trebui sa ghideze operatorii de
gestionare a deseurilor si operatorii de reparatii si Intretinere pe parcursul etapelor si sa
ofere instructiuni clare cu privire la utilizarea instrumentelor sau a tehnologiilor
necesare pentru a accesa si a indeparta bateriile pentru vehicule electrice, inclusiv a
instrumentelor sau a tehnologiilor care permit descarcarea lor in conditii de siguranta,
precum si motoarele pentru tractiune electricd. Aceste informatii ar trebui sa
contribuie, de asemenea, la identificarea, localizarea si indepartarea pieselor, a
componentelor si a materialelor care ar trebui sa fie depoluate si Indepartate de pe
vehicul inainte de maruntire, precum si a pieselor si a componentelor care contin
materiile prime critice din magnetii permanenti mentionate in Regulamentul (UE)
[Actul privind materiile prime critice]. Acest lucru ar trebui sa se realizeze prin
intermediul platformelor de comunicare stabilite de producatori, iar informatiile ar
trebui sa fie furnizate gratuit, excluzand costurile administrative. Autoritatile de
omologare de tip ar trebui sd verifice daca producatorii au prezentat informatiile
solicitate. In vederea actualizirii periodice a domeniului de aplicare al informatiilor
care trebuie furnizate de catre producatori operatorilor de gestionare a deseurilor si
operatorilor de reparatii si intretinere, competenta de a adopta acte delegate in
conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene ar
trebui delegata Comisiei in ceea ce priveste modificarea anexei V.

Desi codificarea digitala este utilizata tot mai mult pentru a controla diferite piese si
componente ale vehiculelor, evaluarea Directivei 2000/53/CE a identificat faptul ca o
astfel de codificare ar putea impiedica potentialul de reutilizare, refabricare si
reconditionare al anumitor piese si componente. Prin urmare, este esential ca
producdtorilor de vehicule sd li se solicite sd furnizeze informatii care sa permitd
operatorilor profesionisti din domeniul gestionarii deseurilor sa depaseasca problemele
generate de aceste piese si componente codificate digital intr-un vehicul, in cazul in
care aceastd codificare Impiedicd operatiunile de reparare, Intretinere sau inlocuire
intr-un alt vehicul.

Producatorii si furnizorii acestora ar trebui sa utilizeze standardele de codificare a
componentelor si a materialelor, care au fost stabilite initial prin Decizia 2003/138/CE
a Comisiei'®, pentru etichetarea si identificarea pieselor, a componentelor si a
materialelor din plastic si elastomer ale vehiculelor. Acestia ar trebui sa se asigure ca
toate piesele si componentele vehiculelor sunt marcate in conformitate cu alte acte
legislative aplicabile ale Uniunii, in special in ceea ce priveste etichetarea bateriilor si

19

Decizia 2003/138/CE a Comisiei din 27 februarie 2003 de stabilire a standardelor de codificare a
componentelor si a materialelor pentru vehicule in temeiul Directivei 2000/53/CE a Parlamentului
European si a Consiliului privind vehiculele scoase din uz (JO L 53, 28.2.2003, p. 58).
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a magnetilor permanenti inclusi in vehiculele pe care le introduc pe piata. Pentru a tine
seama de progresele tehnice si stiintifice, competenta de a adopta acte in conformitate
cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene ar trebui delegata
Comisiei in ceea ce priveste modificarea anexei VI, specificand modul in care ar trebui
etichetate piesele si componentele vehiculelor.

Pentru a facilita tratarea vehiculelor la sfarsitul ciclului de viata, producatorii de
vehicule ar trebui sd furnizeze, prin intermediul instrumentelor digitale, informatii
exacte, complete si actualizate cu privire la indepartarea si inlocuirea in conditii de
sigurantd a pieselor si componentelor vehiculelor. Prin urmare, ar trebui sa se
elaboreze si sd se pund la dispozitie un pasaport de circularitate al vehiculului ca
suport de date pentru aceste informatii, intr-un mod care sa fie in concordantd cu alte
instrumente si platforme digitale de informare care existd deja sau sunt in curs de
dezvoltare in sectorul autovehiculelor cu privire la performanta de mediu a vehiculelor
si care sd fie aliniat la dispozitiile corespunzatoare din Regulamentul (UE) 2023
[privind bateriile], Regulamentul [ESPR] al Parlamentului European si al Consiliului®’
si Regulamentul [Euro 7] al Parlamentului European si al Consiliului?. Pentru a
asigura conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentului regulament,
Comisiei ar trebui sa i se delege competente de executare in vederea stabilirii
cerintelor tehnice de proiectare si de functionare a pasaportului si a normelor privind
amplasarea suportului de date sau a altui identificator care sd permitd accesarea
pasaportului pe vehicul.

Pentru a se asigura ca producatorii si alti operatori economici sunt supusi acelorasi
norme in toate statele membre, este necesar sa se stabileasca norme armonizate pentru
gestionarea deseurilor provenite de la vehiculele scoase din uz. Acest lucru ar trebui sa
conducd la un nivel ridicat de protectie a sdnatatii umane si a mediului in intreaga
Uniune. De asemenea, acest lucru ar duce la o mai bund armonizare a calitatii
serviciilor de gestionare a deseurilor furnizate de operatorii economici si ar facilita
functionarea pietei materiilor prime secundare.

Pentru a garanta tratarea sigurd si rationald din punct de vedere ecologic a vehiculelor
scoase din uz, orice unitate sau Intreprindere care intentioneaza sa efectueze operatiuni
de tratare a deseurilor pentru aceste vehicule ar trebui sa obtina o autorizatie din partea
autoritatii competente. Autorizatia ar trebui sa fie acordatd numai in cazul in care
unitatea sau Intreprinderea dispune de capacitatea tehnicd, financiara si organizatorica
necesard pentru a efectua operatiunile de tratare a vehiculelor la sférsitul ciclului de
viatd intr-un mod care respectd dreptul Uniunii si dreptul intern aplicabil, inclusiv
cerintele specifice in materie de tratare stabilite in prezentul regulament. In plus,
instalatiile de tratare autorizate ar trebui sd aiba competenta de a elibera certificate de
distrugere in conformitate cu prezentul regulament.

Directiva 2000/53/CE stabileste o obligatie de baza pentru producatorii de vehicule de
a acoperi o parte din costurile de colectare a vehiculelor scoase din uz. Pe baza acestei
obligatii, In conformitate cu principiul ,,poluatorul plateste” si cu cerintele minime
generale pentru schemele de raspundere extinsa a producatorilor prevazute in

20
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Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de instituire a unui cadru pentru
stabilirea cerintelor in materie de proiectare ecologicd pentru produsele sustenabile si de abrogare a
Directivei 2009/125/CE.

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. 595/20009.
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Directiva 2008/98/CE a Parlamentului European si a Consiliului??, este oportun si se
stabileasca la nivelul Uniunii cerinte privind responsabilitatile producatorilor de
vehicule Tn ceea ce priveste gestionarea vehiculelor scoase din uz. Producatorii ar
trebui sa faca obiectul raspunderii extinse a producatorilor pentru vehiculele pe care
le-au introdus pe piatd odata ce acestea ajung in etapa de sfarsit al ciclului de viata.
Raspunderea extinsa a producatorilor ar trebui sa acopere obligatiile de a se asigura ca
vehiculele puse la dispozitie de producdtori pe piata unui stat membru sunt colectate si
tratate in conformitate cu prezentul regulament si cd operatorii de gestionare a
deseurilor care trateaza astfel de vehicule indeplinesc obiectivele de reciclare stabilite
prin prezentul regulament.

Pentru a facilita monitorizarea respectarii de catre producatori a obligatiilor care le
revin Tn materie de rdspundere extinsd a producdtorilor, statele membre ar trebui sa
instituie un registru al producatorilor. Cerintele de inregistrare ar trebui sa fie
armonizate n intreaga Uniune pentru a facilita inregistrarea, in special in cazul in care
producatorii pun la dispozitie vehicule in diferite state membre. Registrul ar trebui, de
asemenea, sa fie utilizat in scopul raportarii catre autoritatile competente cu privire la
indeplinirea obligatiilor in materie de raspundere extinsd a producatorilor.
Caracteristicile si aspectele procedurale legate de acest registru ar trebui, de asemenea,
sd fie In concordantd cu registrul producdtorilor instituit prin Regulamentul (UE)
2023/[OP: privind bateriile], pentru a permite producatorilor de vehicule si
producatorilor de baterii sa utilizeze acelasi registru.

In cazul in care producitorul pune pentru prima dati la dispozitie vehicule pe piati pe
teritoriul unui stat membru in care producétorul nu este stabilit, producétorul ar trebui
sd desemneze un reprezentant desemnat pentru raspunderea extinsa a producatorului.

Producatorii ar trebui sd poatd alege daca isi vor exercita obligatiile in materie de
raspundere extinsd a producatorilor in mod individual sau colectiv, prin intermediul
organizatiilor care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor si care isi
asumd raspunderea in numele lor. Organizatiile care implementeaza raspunderea
extinsa a producatorilor ar trebui sd asigure confidentialitatea datelor care le sunt
furnizate de catre producdtori. Pentru a garanta cd interesele tuturor operatorilor
economici sunt luate in considerare in mod corespunzdtor si pentru a evita ca
operatorii de gestionare a deseurilor sa fie dezavantajati in deciziile luate n cadrul
schemelor de raspundere extinsa a producatorilor, ar trebui sa se asigure o reprezentare
echitabild a producatorilor si a operatorilor de gestionare a deseurilor in cadrul
organelor de conducere ale acestor organizatii.

Producdtorii ar trebui sa finanteze o parte din costurile de colectare si tratare a
vehiculelor scoase din uz necesare pentru a indeplini cerintele stabilite in prezentul
regulament, in special obligatiile care vizeaza asigurarea unei calitati mai ridicate a
materiilor prime secundare recuperate de la vehicule. Nivelul exact al costurilor
acestor operatiuni care ar trebui sa fie acoperite de producdtori ar trebui sa fie stabilit
luand 1n considerare veniturile instalatiilor de tratare autorizate si ale altor operatori de
gestionare a deseurilor obtinute din vanzarea pieselor de schimb sau a componentelor
uzate si a materiilor prime secundare recuperate de la vehiculele scoase din uz. In acest
scop, autoritatile competente, in cooperare cu producatorii si cu operatorii de
gestionare a deseurilor, ar trebui sd monitorizeze costurile medii ale operatiunilor de
colectare, reciclare si tratare, precum si nivelul contributiilor financiare platite de
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Directiva 2008/98/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind
deseurile si de abrogare a anumitor directive (JO L 312, 22.11.2008, p. 3).
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producatori, pentru a se asigura cd exista o alocare echitabild a costurilor intre toti
operatorii interesati.

Contributiile financiare ale producatorilor ar trebui sd acopere, de asemenea, costurile
campaniilor educationale menite sa creasca gradul de colectare a vehiculelor scoase
din uz, instituirea sistemului de notificare pentru eliberarea si transferul certificatelor
de distrugere, precum si colectarea si raportarea datelor catre autorititile competente.
Toate aceste actiuni sunt indispensabile pentru a asigura o gestionare adecvatd a
vehiculelor scoase din uz, Tn special pentru urmdrirea vehiculelor pentru care
producatorii sunt responsabili in conformitate cu prezentul regulament.

Producatorii care aleg sa isi indeplineasca individual obligatiile in materie de
raspundere extinsa a producdtorilor ar trebui, de asemenea, sa ofere o garantie care sa
fie utilizatd pentru a acoperi costurile de gestionare a vehiculelor scoase din uz. Aceste
garantii pot fi utilizate in special in cazurile In care producatorii in cauza devin
insolvabili sau isi inceteaza definitiv activitatea.

In cazul in care un producitor isi exercita obligatiile in materie de rispundere extinsa a
producétorilor impreund cu o organizatie care implementeaza raspunderea extinsa a
producatorilor, contributiile financiare platite de catre producator ar trebui sa fie
modulate pe baza unor criterii armonizate. Aceste criterii ar trebui sa creeze stimulente
economice pentru ca producatorii sd sporeasca circularitatea in proiectarea si productia
de vehicule noi, tindnd seama de cantitatea de materiale primare si reciclate dintr-un
vehicul, de masura in care acesta contine piese, componente si materiale care sunt
dificil de indepartat, dezmembrat, reutilizat sau reciclat, precum si de cantitatea de
substante periculoase pe care o contine. Pentru a evita denaturarea pietei unice,
competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene ar trebui delegatda Comisiei In ceea ce priveste
completarea prezentului regulament prin stabilirea unor norme detaliate privind modul
in care ar trebui aplicate criteriile de modulare a contributiilor financiare platite
organizatiilor care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor.

Intrucat vehiculele devin adesea vehicule scoase din uz intr-un alt stat membru decét
in statul membru in care au fost inmatriculate pentru prima data, este necesar sa se
introducd norme privind rdspunderea extinsd a producdtorilor la nivel transfrontalier.
Aceste norme ar trebui sa garanteze ca raspunderea producatorului acopera in mod
corespunzator costurile de colectare si tratare suportate de operatorii de gestionare a
deseurilor din statul membru in care vehiculul devine vehicul scos din uz. In acest
scop, producatorul ar trebui sa numeasca un reprezentant pentru rdspunderea extinsa a
producatorilor in fiecare stat membru si sd instituie mecanisme de cooperare
transfrontaliera cu operatorii de gestionare a deseurilor relevanti. Introducerea unui
astfel de mecanism contribuie la crearea unor conditii de concurentd echitabile intre
instalatiile de tratare autorizate din intreaga Uniune si faciliteaza dezvoltarea unor
abordari la nivelul Uniunii in cazul raspunderii individuale a producétorilor.

Pentru a asigura respectarea acestor obligatii si pentru a evita denaturarea pietei unice,
competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene ar trebui delegatd Comisiei In ceea ce priveste
stabilirea unor norme detaliate suplimentare privind obligatiile producitorilor, ale
statelor membre si ale operatorilor de gestionare a deseurilor, precum si caracteristicile
mecanismelor transfrontaliere.

O conditie prealabild esentiala pentru tratarea corecta a vehiculelor scoase din uz este
ca toate vehiculele scoase din uz sa fie colectate. Prin urmare, prezentul regulament ar
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trebui sd impuna anumite obligatii legate de colectare in primul rand producatorilor si,
in al doilea rand, statelor membre. Producatorii ar trebui sa instituie sau sa participe la
instituirea sistemelor de colectare, iar statele membre ar trebui sa adopte toate masurile
necesare pentru a se asigura ca sistemele sunt create si cd acestea permit indeplinirea
obiectivelor prezentului regulament. Sistemele de colectare ar trebui sa permita
proprietarilor de vehicule si altor detindtori de vehicule sd predea vehiculul la o
instalatie autorizatd fara eforturi sau costuri inutile. In practici, aceasta inseamna ci
astfel de sisteme ar trebui sa acopere in mod corespunzator intregul teritoriu al fiecarui
stat membru. Sistemele ar trebui, de asemenea, sa permita colectarea tuturor marcilor
de vehicule scoase din uz, precum si a deseurilor de piese provenite din repararea
vehiculelor.

Vehiculele scoase din uz ar trebui sa fie tratate numai in instalatii de tratare autorizate,
astfel cd aceste instalatii joacd un rol esential in colectarea vehiculelor scoase din uz.
Pentru a facilita colectarea si pentru a asigura disponibilitatea adecvata a instalatiilor
de colectare a vehiculelor scoase din uz, prezentul regulament prevede posibilitatea
infiintarii unor puncte de colectare. Rolul acestor puncte s-ar limita la colectarea
vehiculelor scoase din uz, la depozitarea acestora in conditii adecvate si la
transportarea lor la instalatia de tratare autorizatd. Pentru a functiona, un astfel de
punct necesitd o autorizatie specifica. Punctele de colectare ar trebui s aiba obligatia
de a preda toate vehiculele scoase din uz colectate la instalatii de tratare autorizate.

Pentru a colecta in mod eficace toate vehiculele scoase din uz, este necesar si se
informeze publicul cu privire la existenta sistemelor de colectare. Proprietarii de
vehicule ar trebui sa cunoasca faptul ca, In principiu, pot preda gratuit un vehicul scos
din uz, cu sau fara bateria pentru vehicule electrice, la un punct de colectare sau la o
instalatie de tratare autorizatd. Campania educationala desfasurata de producatori sau
de organizatiile care implementeaza raspunderea extinsa a producdtorilor ar trebui, de
asemenea, sa prezinte consecintele pentru mediu si pentru sdndtatea umana ale
colectarii si tratarii necorespunzatoare a vehiculelor scoase din uz.

Instalatia de tratare autorizata ar trebui sa emitd un certificat de distrugere care sa
ateste tratarea unui vehicul scos din uz. Acest lucru este necesar pentru a asigura o
supraveghere adecvata a gestionarii vehiculelor scoase din uz. Cerintele minime pentru
acest certificat sunt stabilite in prezent in Decizia 2002/151/CE a Comisiei?, iar
continutul prezentei decizii ar trebui inclus in prezentul regulament, cu adaptarile
necesare. Acest certificat ar trebui eliberat in format electronic si furnizat ultimului
proprietar al unui vehicul scos din uz si apoi transmis de instalatiile de tratare
autorizate si de ultimul proprietar autoritatilor competente din statul membru, deoarece
prezentarea sa permite anularea inmatriculdrii unui vehicul. Sistemul electronic de
notificare ar trebui sa permitd transmiterea atdt a documentului care confirma
colectarea vehiculului scos din uz, cat si a certificatului de distrugere.

In pofida obligatiei previzute in Directiva 2000/53/CE de a transfera toate vehiculele
scoase din uz In vederea tratdrii la o instalatie de tratare autorizata, existd o proportie
foarte mare de vehicule a caror locatie nu este cunoscuta si care ar fi putut fi tratate sau
exportate ilegal ca vehicule scoase din uz sau al caror statut nu este raportat in mod
corespunzator autoritatilor responsabile cu inmatricularea din statele membre. Aceste
vehicule sunt denumite ,vehicule disparute”. Statele membre ar trebui sa 1si
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Decizia 2002/151/CE a Comisiei din 19 februarie 2002 privind cerintele minime pentru certificatul de
distrugere eliberat in conformitate cu articolul 5 alineatul (3) din Directiva 2000/53/CE a Parlamentului
European si a Consiliului privind vehiculele scoase din uz (JO L 50, 21.2.2002, p. 94).
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consolideze cooperarea pentru a reduce numarul de vehicule disparute. Recunoasterea
certificatelor de distrugere eliberate intr-un alt stat membru si obligatia de a informa
autoritatile din statele membre in care este inmatriculat vehiculul cu privire la
eliberarea unui certificat de distrugere ar trebui sd permitd o mai bund urmarire a
locului 1n care se afla vehiculele scoase din uz.

Pentru a asigura colectarea eficientd a vehiculelor scoase din uz, proprietarilor de
vehicule ar trebui sa li se adreseze obligatii explicite. Acestia ar trebui sa isi predea
vehiculul, atunci cand acesta ajunge in etapa de sfarsit al ciclului de viata, la punctele
de colectare sau la instalatiile de tratare autorizate si sa prezinte autoritdtilor de
Tnmatriculare certificatul de distrugere pentru a anula inmatricularea vehiculului lor.

Pentru a asigura o tratare uniforma si rationald din punct de vedere ecologic a
vehiculelor scoase din uz in Uniune, este esential sa se asigure faptul ca instalatiile de
tratare autorizate acceptd si trateazd toate vehiculele scoase din uz, piesele,
componentele si materialele, inclusiv deseurile de piese provenite din repararea
vehiculelor, in conformitate cu conditiile prevazute in autorizatiile lor, precum si cu
cerintele stabilite In prezentul regulament, cu cele mai bune tehnici disponibile si cu
Directiva 2010/75/UE a Parlamentului European si a Consiliului®*.

Avand in vedere rolul esential al instalatiilor de tratare autorizate Tn gestionarea
vehiculelor scoase din uz intr-un mod care sa nu afecteze negativ mediul sau sdnatatea
umanad si care sd contribuie la realizarea obiectivelor economiei circulare a Uniunii,
este necesar sa se stabileascd obligatii care sd se aplice acestor instalatii si care sa
acopere toate activitatile acestora, de la acceptarea si depozitarea unui vehicul scos din
uz pana la tratarea finala a acestuia.

Pentru a asigura trasabilitatea activitatilor lor, instalatiile de tratare autorizate ar trebui
sd documenteze operatiunile de tratare efectuate, sa stocheze electronic inregistrarea
timp de cel putin trei ani si sa fie in mdsurd sd o prezinte, la cerere, autoritatilor
nationale competente.

Depoluarea unui vehicul scos din uz este primul pas catre prevenirea daunelor aduse
mediului, sanatatii umane si riscurilor la adresa sigurantei la locul de munca. Prin
urmare, este esential ca un vehicul scos din uz sa fie supus operatiunilor de depoluare
necesare cat mai curand posibil dupa predarea sa la instalatia de tratare autorizata,
inainte ca vehiculul scos din uz sa fie tratat in continuare. In aceasti etapa, uleiurile
uzate ar trebui colectate si depozitate separat de celelalte fluide si lichide si ar trebui
tratate in continuare in conformitate cu Directiva 2008/98/CE. In plus, piesele,
componentele si materialele care contin plumb, cadmiu, mercur si crom hexavalent ar
trebui Indepartate de pe vehiculul scos din uz, pentru a se evita efectele negative
asupra oamenilor sau asupra mediului.

Pentru a asigura o punere in aplicare corespunzatoare a Regulamentului (UE)
2023/[OP: Regulamentul privind bateriile], toate bateriile Tncorporate in vehicule
trebuie sd fie indepartate separat de pe un vehicul scos din uz si depozitate intr-o zona
desemnata in vederea tratarii ulterioare.

Pentru a maximiza potentialul de reutilizare, refabricare si reconditionare a pieselor si
componentelor si pentru a pastra o valoare ridicatd pentru materialele secundare care
provin de la vehicule scoase din uz, anumite piese si componente ar trebui sd fie
indepartate in mod obligatoriu de pe un vehicul scos din uz inainte de maruntire.
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Directiva 2010/75/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 24 noiembrie 2010 privind emisiile
industriale (JO L 334, 17.12.2010, p. 17).
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Piesele si componentele in cauza ar trebui sa fie indepartate in cadrul unui proces de
dezmembrare manuala sau al unui proces de dezasamblare semiautomata. Pentru a
stimula progresul tehnologiilor de dezmembrare, sortare, maruntire si post-maruntire,
ar trebui sd fie posibild abaterea de la cerinta privind indepartarea obligatorie a
pieselor si componentelor in anumite cazuri exceptionale. Ar trebui sd se demonstreze
ca piesele si componentele in cauza pot fi indepartate cu aceste tehnologii la fel de
eficient ca si cu procesele manuale sau semiautomate si fard a scddea calitatea
fractiunilor de tratare rezultate. Pentru a tine seama de progresele tehnice si stiintifice,
competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene ar trebui delegatd Comisiei in ceea ce priveste
modificarea anexei VII.

Odata ce instalatiile de tratare autorizate au indepartat piese si componente de la un
vehicul scos din uz, acestea ar trebui sd evalueze cu atentie si sd stabileasca daca
respectivele piese si componente sunt adecvate pentru reutilizare, refabricare sau
reconditionare, pe baza unor criterii obiective legate de caracteristicile tehnice ale
pieselor si componentelor si a cerintelor privind siguranta vehiculului.

Regulamentul (UE) 2023/[privind bateriile] stabileste norme privind sustenabilitatea,
performanta, siguranta, colectarea, reciclarea si al doilea ciclu de viatd al bateriilor,
precum si informatiile privind indepartarea bateriilor pentru operatorii economici.
Potentialul pentru un al doilea ciclu de viata al bateriilor ar trebui luat in considerare n
prezentul regulament prin excluderea bateriei pentru vehicule electrice din piesele sau
componentele esentiale, pentru a permite predarea vehiculului in vederea tratarii, in
mod gratuit, fard bateria vehiculului electric.

Recunoscand potentialul refabricarii si al reconditionarii in sectorul autovehiculelor,
precum si contributia acestora la economia circulard, este necesar sa se ofere claritate
juridicd pentru operatorii economici implicati in acest sector. Prin urmare, ar trebui
clarificat faptul ca piesele si componentele indepartate de pe un vehicul scos din uz,
care sunt adecvate pentru reutilizare, refabricare sau reconditionare, nu ar trebui sa fie
considerate deseuri. Acest lucru este necesar pentru a facilita expedierea, transportul
sau orice alt transfer al acestor piese si componente. Autoritatile nationale competente
ar trebui sa fie Tn mdsura sa solicite din partea instalatiei de tratare autorizate care a
indepartat piesa sau componenta in cauza o documentatie care sa confirme, printr-o
evaluare specifica, adecvarea tehnica a pieselor si a componentelor relevante pentru
refabricare, reconditionare sau reutilizare.

In evaluarea sa privind Directiva 2000/53/CE, Comisia a constatat ci piesele de
schimb si componentele uzate sunt oferite publicului de catre furnizori neidentificati si
privind comercializarea pieselor si a componentelor uzate, refabricate sau
reconditionate. Aceste piese si componente ar trebui, in primul rand, sa fie marcate cu
o etichetd care sd indice numarul de identificare al vehiculului de pe care a fost
indepartatd componenta sau piesa si datele operatorului care le-a Indepartat, precum si
sa fie insotite de o garantie.

Tn interesul sigurantei rutiere si al protectiei mediului, anumite componente si piese
care au fost indepartate de pe vehiculele scoase din uz nu ar trebui sa fie reutilizate,
refabricate sau reconditionate. Aceste piese si componente nu ar trebui sa fie utilizate
nici pentru constructia de vehicule noi, nici in vehicule care au fost deja introduse pe
piata.
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Pentru a incuraja dezvoltarea si buna functionare a pietei pieselor si componentelor
reutilizabile, reconditionate si refabricate in Uniune, Statele membre ar trebui sa fie
incurajate sd ia masurile de stimulare necesare la nivel national pentru a promova
reutilizarea, reconditionarea si refabricarea pieselor si a componentelor, indiferent
dacd acestea sunt indepartate in etapa de utilizare sau 1n etapa de sfarsit al ciclului de
viatd al unui vehicul. Comisia ar trebui sa faciliteze schimbul de informatii intre statele
membre prin schimbul de bune practici privind masurile de stimulare luate la nivel
national, In vederea monitorizarii eficacitatii acestora.

In evaluarea sa privind Directiva 2000/53/CE, Comisia a constatat ci definitia
reciclarii din directiva respectiva este prea larga si nu este in concordanta cu Directiva
2008/98/CE, deoarece considera ca ,,rambleierea” este o operatiune de reciclare. Prin
urmare, regulamentul ar trebui sa alinieze definitia reciclarii la Directiva 2008/98/CE,
excluzand rambleierea din domeniul sau de aplicare.

Reciclarea tuturor partilor din plastic ale vehiculelor scoase din uz ar trebui sa fie
materiale reciclate pentru a satisface cererea de materiale plastice reciclate din
vehicule. Prin urmare, este necesar sa se stabileasca un obiectiv specific de reciclare de
30 % din partile din plastic ale vehiculelor scoase din uz. Acest obiectiv ar fi
complementar obiectivelor pentru (85 %) din vehiculele scoase din uz, precum si
pentru reutilizarea si recuperarea a (95 %) din vehiculele scoase din uz pe baza
greutatii medii anuale pe vehicul. Pentru a facilita punerea in aplicare a acestor cerinte
de catre operatorii de gestionare a deseurilor, este necesara o perioada de tranzitie de
trei ani. Intre timp, ar trebui si se aplice in continuare obiectivele actuale privind
reutilizarea si reciclarea (85 %), precum si reutilizarea si recuperarea a (95 %) din
vehiculele scoase din uz, astfel cum au fost stabilite prin Directiva 2000/53/CE si pe
baza definitiei reciclarii din directiva respectiva.

Este important sa se sporeasca gradul de recuperare a materialelor secundare de inalta
calitate prin imbunatatirea proceselor de maruntire a vehiculelor scoase din uz. Prin
urmare, vehiculele scoase din uz, piesele, componentele si materialele acestora nu ar
trebui sa fie prelucrate intr-o instalatie de maruntire in combinatie cu deseurile de
ambalaje si cu deseurile de echipamente electrice si electronice, in special pentru a
imbunatati separarea cuprului de fractiunile de otel.

Pentru a spori si mai mult calitatea tratarii vehiculelor scoase din uz, nu ar trebui sa fie
posibila depozitarea fractiunilor de deseuri rezultate din vehiculele scoase din uz
maruntite, care contin deseuri neinerte si care nu sunt prelucrate prin tehnologia post-
maruntire.

Vehiculele scoase din uz sunt clasificate ca deseuri periculoase si nu pot fi exportate in
tari care nu sunt membre ale OCDE. Vehiculele scoase din uz depoluate pot fi totusi
tratate in afara Uniunii, cu conditia ca respectivele vehicule scoase din uz depoluate sa
fie transferate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 1013/2006.

In cazul in care un vehicul scos din uz este transferat din Uniune citre o tard tertd,
exportatorul ar trebui sd furnizeze documente justificative aprobate de autoritatea
competentd din tara de destinatie, care sa confirme ca conditiile de tratare sunt in mare
masurd echivalente cu cerintele prezentului regulament si cu cerintele privind protectia
sanatatii umane si a mediului prevdzute in alte acte legislative ale Uniunii, in
conformitate cu Regulamentul (UE) [noul regulament privind transferurile de deseuri].
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Pentru a se asigura ca vehiculele scoase din uz sunt tratate intr-un mod durabil din
punctul de vedere al mediului, este important sa se clarifice statutul unui vehicul pe
parcursul Intregii sale durate de viata, in special in situatiile in care este necesar sa se
facd distinctia intre vehiculele rulate si vehiculele scoase din uz. Proprietarul unui
vehicul care intentioneaza sa transfere dreptul de proprietate asupra unui vehicul rulat
ar trebui, 1n special, sa aiba obligatia de a demonstra ca vehiculul nu este un vehicul
scos din uz. Pentru a evalua statutul unui vehicul rulat, proprietarul vehiculului, alti
operatori economici si autorititile competente ar trebui sd verifice dacd sunt
indeplinite anumite criterii care determind daca vehiculul in cauza este sau nu un
vehicul scos din uz. Pentru a tine seama de progresele tehnice si stiintifice, competenta
de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene ar trebui delegatd Comisiei 1n ceea ce priveste modificarea anexei |
care stabileste criteriile care determina momentul in care un vehicul este un vehicul
scos din uz.

Planul de actiune al UE: ,,Citre reducerea la zero a poludrii aerului, apei si solului”?® a
subliniat necesitatea ca Comisia sd propund noi masuri pentru a aborda amprenta de
mediu externd a Uniunii legatd de exportul de vehicule scoase din uz si de vehicule
rulate. Avand in vedere ca exportul de vehicule rulate aduce provocéri importante in
materie de mediu si de sdndtate publica, astfel cum sunt documentate in Programul
ONU pentru mediu?, si ci Uniunea este cel mai mare exportator de vehicule rulate la
nivel mondial, este necesar sa se stabileasca cerinte specifice la nivelul Uniunii care sd
reglementeze exportul de vehicule rulate [din Uniune]. Cerintele ar trebui sd se bazeze
pe criterii obiective conform carora un vehicul rulat nu este un vehicul scos din uz si
trebuie sa fie intr-o stare tehnica conforma cerintelor, in conformitate cu Directiva
2014/45/UE a Parlamentului European si a Consiliului?’. Acest lucru ar trebui si
garanteze ca numai vehiculele rulate care sunt adecvate pentru a circula pe drumurile
Uniunii pot fi exportate citre o tara tertd, reducand astfel riscurile ca exportul de
vehicule rulate din Uniune sa contribuie la poluarea aerului sau la producerea de
accidente rutiere in tarile terte. Pentru a permite autoritatilor vamale sa verifice daca
aceste cerinte sunt indeplinite la export, orice persoand care exporta un vehicul rulat ar
trebui sd aiba obligatia de a furniza autoritatilor respective numarul de identificare al
vehiculului si o declaratie care sd confirme cd vehiculul rulat nu este un vehicul scos
din uz si cd acesta este considerat ca fiind intr-o stare tehnica conforma cerintelor.

Este important sa se instituie un mecanism prin care conformitatea vehiculelor rulate
cu cerintele de export sa poata fi verificatd in mod eficace, fara a impiedica comertul
dintre Uniune si tarile terte. Prin urmare, Comisia ar trebui sd instituie un sistem
electronic care sa permita autoritdtilor din statele membre sa faca schimb de informatii
in timp real cu privire la numarul de identificare al vehiculului si la starea de
conformitate tehnica a vehiculelor rulate care urmeaza sa fie exportate. Avand n
vedere caracteristicile si functionalitatile sale existente legate de partajarea, intre
autoritdtile de inmatriculare a vehiculelor, a informatiilor referitoare la vehiculele
inmatriculate in Uniune, MOVE-HUB, o platforma de schimb de mesaje, a fost
dezvoltata de Comisie pentru schimbul de mesaje in vederea interconectarii registrelor
electronice nationale ale statelor membre. Platforma gazduieste in prezent

25
26
27

COM(2021) 400.
https://www.unep.org/resources/report/global-trade-used-vehicles-report.
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. 51).
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interconectarea registrelor intreprinderilor de transport rutier (ERRU) si a registrelor
permiselor de conducere (RESPER), interconectarea registrelor de formare a
conducatorilor auto profesionisti (ProDriveNet), notificarea esecurilor controalelor in
trafic (RSI) si interconectarea registrelor cardurilor de tahograf ale conducatorilor auto
(TACHOnet). Prin urmare, functionalitaitile MOVE-Hub ar trebui extinse in
continuare pentru a permite schimbul de informatii privind numarul de identificare al
vehiculului si starea de conformitate tehnicd a vehiculelor rulate care urmeaza sa fie
exportate. Pentru a permite autoritatilor vamale sa verifice in mod electronic si
automat daca un vehicul rulat care urmeaza sa fie exportat respectd cerintele de export,
sistemul electronic operat de MOVE-HUB ar trebui sa fie interconectat la mediul
aferent ghiseului unic al UE pentru vami, in conformitate cu Regulamentul (UE)
2022/2399 al Parlamentului European si al Consiliului®®. Regulamentul respectiv
prevede un cadru cuprinzator de controale automate, care se aplica unei formalitati
nevamale specifice a Uniunii. Prin urmare, prezentul regulament ar trebui sa
stabileasca principalele elemente care urmeaza sa fie controlate, in timp ce aspectele
tehnice ale punerii in aplicare a acestui control ar fi stabilite in Regulamentul (UE)
2022/2399.

Tn vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a cerintelor de
export, ar trebui conferite competente de executare Comisiei pentru a dezvolta
sistemele electronice necesare si pentru a le face operationale cu sistemele nationale.

Statele membre ar trebui sa colaboreze pentru a asigura o punere in aplicare eficace a
cerintelor care reglementeaza exportul de vehicule rulate si pentru a oferi asistenta
reciprocd. Aceastd asistentd ar trebui sd includd schimbul de informatii pentru a
verifica statutul vehiculelor inainte de export, inclusiv confirmarea informatiilor
privind Tnmatricularea Tn statul membru n care au fost inmatriculate anterior. in plus,
in vederea unei cooperari complexe, statele membre ar trebui sd coopereze cu
autoritdtile din tarile terte.

Este important ca autoritatile vamale sd poatd efectua controale asupra vehiculelor
rulate care urmeazd sa fie exportate in conformitate cu Regulamentul (UE)
nr. 952/2013 al Parlamentului European si al Consiliului?®. O parte semnificativi a
vehiculelor rulate care parasesc Uniunea sunt destinate tarilor in care sunt stabilite sau
ar putea fi stabilite cerinte de import, cum ar fi cerinte legate de vechimea vehiculului
sau de emisiile acestuia. Este important ca autoritatile vamale sa poata verifica in mod
electronic si automat, prin intermediul mediului aferent ghiseului unic al UE pentru
vami, daca un vehicul rulat care urmeaza sa fie exportat respectd cerintele respective,
atunci cand informatiile privind aceste cerinte sunt comunicate oficial Comisiei de
citre tarile terte in cauza. In vederea protejarii mediului si a sigurantei rutiere in tarile
terte, competenta de a adopta acte delegate in conformitate cu articolul 290 din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene ar trebui delegata Comisiei in ceea ce
priveste stabilirea acestor cerinte.

Pentru a preveni riscul ca vehiculele sa fie exportate fard documentele necesare care sa
indice numadrul de identificare al vehiculului si conformitatea tehnica a vehiculului si
ca nerespectarea cerintelor de export sa fie depistatd numai dupa ce vehiculul a parasit
deja Uniunea, nu ar trebui sd se permitd aplicarea procedurilor vamale simplificate
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Regulamentul (UE) 2022/2399 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 noiembrie 2022 de
instituire a mediului aferent ghiseului unic al Uniunii Europene pentru vami si de modificare a
Regulamentului (UE) nr. 952/2013 (JO L 317, 9.12.2022, p. 1).

Regulamentul (UE) nr. 952/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 octombrie 2013 de
stabilire a Codului vamal al Uniunii (JO L 269, 10.10.2013, p. 1).
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prevazute in Regulamentul (UE) nr.952/2013. Aceste proceduri ar impiedica
autoritatile vamale sa efectueze controale in timp real prin intermediul mediului
aferent ghiseului unic al UE pentru vami, ceea ce ar creste riscul de incdlcare a
normelor Uniunii privind exportul de vehicule rulate.

In evaluarea sa privind Directiva 2000/53/CE, Comisia a considerat lipsa cerintelor
privind inspectiile obligatorii drept o deficientd a directivei. Prin urmare, prezentul
regulament ar trebui sd stabileascd cerinte minime privind frecventa inspectiilor,
domeniul lor de aplicare si caracteristicile instalatiilor care fac obiectul acestor
inspectii. Astfel, competitivitatea instalatiilor de tratare autorizate in raport cu
operatorii ilegali ar fi protejatd si s-ar asigura respectarea continud a conditiilor de
autorizare si a cerintelor privind colectarea si tratarea vehiculelor scoase din uz.

Inspectiile ar trebui sd vizeze respectarea dispozitiilor privind exportul de vehicule
rulate si tratarea vehiculelor scoase din uz. In fiecare an, inspectiile ar trebui sa
acopere cel putin 10 % din instalatiile de tratare autorizate si din operatorii autorizati.
Amplasamentele operatorilor de reparatii si Intretinere ar trebui, de asemenea, sa fie
supuse inspectiilor. Trebuie subliniat faptul cad inspectiile efectuate in temeiul
prezentului regulament ar trebui sa fie complementare inspectiilor privind transferurile
de vehicule scoase din uz, care sunt reglementate in mod cuprinzator in Regulamentul
[OP: noul regulament privind transferurile de deseuri].

Statele membre ar trebui sa instituie mecanisme de cooperare la nivel national si
international, astfel incat inspectiile sd poatd avea loc In mod eficient. Aceste
mecanisme ar trebui sa permitd schimbul de date privind inmatricularea vehiculelor,
necesare pentru urmadrirea vehiculelor si pentru a se verifica daca acestea au fost tratate
in mod corespunzator atunci cand au ajuns in etapa de sfarsit al ciclului de viata.

Statele membre ar trebui sd ia toate mdsurile necesare de asigurare a respectarii
legislatiei pentru a combate tratarea ilegala a vehiculelor scoase din uz, in vederea
prevenirii daunelor aduse mediului sau sandtatii umane ca urmare a unor astfel de
activitati. Prin urmare, orice unitate sau intreprindere care trateaza vehicule scoase din
uz fard o autorizatie valabila sau care incalcd conditiile sau cerintele stabilite In
autorizatie ar trebui sd faca obiectul unor sanctiuni. De asemenea, statele membre ar
trebui sd ia in considerare si alte masuri, cum ar fi retragerea autorizatiei sau
suspendarea operatiunilor unui operator, pentru a asigura respectarea efectivd a
prezentului regulament.

Statele membre ar trebui sa prevadd norme privind sanctiunile aplicabile in cazul
incdlcarii prezentului regulament si sd se asigure ca normele respective sunt puse in
aplicare. Sanctiunile ar trebui sa fie stabilite in special pentru incélcarea dispozitiilor
privind exportul de vehicule rulate, predarea vehiculelor scoase din uz la instalatii de
tratare sau puncte de colectare autorizate si comercializarea pieselor si componentelor
utilizate, refabricate sau reconditionate. Sanctiunile prevazute ar trebui sa fie eficace,
proportionale si cu efect de descurajare.

Stabilirea unor obligatii de raportare este necesard pentru a asigura punerea in aplicare,
monitorizarea si evaluarea corespunzdtoare a legislatiei Uniunii si pentru a furniza
pietelor informatii actualizate privind transparenta. Furnizarea unor date corecte si
valabile este indispensabild pentru ca Comisia sd evalueze daca masurile prevazute in
regulament functioneaza In mod corespunzitor si sa propund, dacd este necesar,
ajustari suplimentare menite sd asigure tratarea rationala din punct de vedere ecologic
a vehiculelor scoase din uz sau sa eficientizeze punerea in aplicare a regulamentului.
In vederea limitarii sarcinii legate de raportare, ar trebui raportate numai datele care
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sunt indispensabile n scopul punerii in aplicare a prezentului regulament, iar
raportarea ar trebui sa fie facilitatd prin intermediul instrumentelor digitale. Pe baza
acestor elemente, ar trebui sa se precizeze datele care trebuie raportate de catre
operatorii economici autorititilor relevante si de citre statele membre Comisiei. in
vederea asigurdrii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a cerintelor de
raportare, Comisiei ar trebui sa 1i fie conferite competente de executare. Actele de
punere in aplicare, care ar trebui si inlocuiascd Decizia 2005/293/CE a Comisiei*, ar
trebui, de asemenea, sd stabileascd o metodologie de calculare si de verificare a
indeplinirii obiectivelor de reutilizare, reciclare si recuperare.

Autoritatile competente ale statelor membre joacd un rol important in verificarea
respectarii obligatiilor stabilite in temeiul prezentului regulament in ceea ce priveste
colectarea si gestionarea vehiculelor scoase din uz, inclusiv o mai buna urmadrire de
catre aceste autoritati a locului in care se afla vehiculele si combaterea manipularii
ilegale a vehiculelor scoase din uz. Prin urmare, statele membre ar trebui sd solicite
operatorilor de gestionare a deseurilor si altor operatori economici relevanti sa
furnizeze autoritatilor competente date care sa le permita acestora sa monitorizeze mai
bine modul in care sunt puse in aplicare dispozitiile privind colectarea si gestionarea
vehiculelor scoase din uz.

Competentele de executare care sunt conferite Comisiei prin prezentul regulament ar
trebui sd fie exercitate in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al
Parlamentului European si al Consiliului®..

Atunci cand adopta actele delegate in temeiul prezentului regulament, este deosebit de
important ca, in cursul lucrdrilor 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 din 13 aprilie 2016
privind o mai buni legiferare®®. Pentru a se asigura participarea egald la pregitirea
actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul primesc toate documentele in
acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestor institutii au acces
sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei insarcinate cu pregatirea
actelor delegate.

Anexa Il la Regulamentul (UE) 2019/1020, care prevede lista legislatiei de armonizare
a Uniunii fard dispozitii privind sanctiunile, ar trebui modificatd pentru a elimina
Directivele 2000/53/CE si 2005/64/CE din lista respectiva, deoarece este necesar ca
regulamentul actual sa contina dispozitii privind sanctiunile.

Este necesar sa se asigure ca dispozitiile si cerintele referitoare la omologarea de tip
din prezentul regulament sunt verificate in cursul procesului de omologare UE de tip.
Prin urmare, Regulamentul (UE) 2018/858 trebuie modificat in consecinta.

Vehiculele disparute au fost recunoscute ca fiind una dintre principalele provocari
legate de punerea in aplicare a Directivei 2000/53/CE. Absenta unui sistem eficient
care sd permita schimbul de informatii in timp real intre statele membre cu privire la
statutul inmatriculdrii vehiculelor impiedica trasabilitatea si a fost identificata ca fiind
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Decizia 2005/293/CE a Comisiei din 1 aprilie 2005 de stabilire a normelor privind monitorizarea
obiectivelor de reutilizare/recuperare si reutilizare/reciclare instituite de Directiva 2000/53/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind vehiculele scoase din uz (JO L 94, 13.4.2005, p. 30).
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).

JO L 123, 12.5.2016, p. 1.
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un motiv pentru numarul mare de ,,vehicule disparute” din Uniune. Pentru a solutiona
aceasta problema, Comisia ar trebui sa propuna o revizuire a Directivei 1999/37/CE a
Consiliului privind documentele de inmatriculare pentru vehicule®. Aceasta revizuire
ar trebui sd impuna statelor membre sd Inregistreze electronic, pentru vehiculele
inmatriculate pe teritoriul lor, date care sa permitd documentarea corespunzatoare a
motivelor de anulare a inmatriculdrii unui vehicul, in special in cazul in care un
vehicul a fost tratat ca vehicul scos din uz intr-o instalatie de tratare autorizata,
reinmatriculat in alt stat membru, exportat intr-o tara terta din afara Uniunii sau furat.
In plus, pentru a preveni dezmembrarea ilegald sau exportul ilegal de vehicule care au
fost radiate temporar, proprietarii de vehicule ar trebui sa fie obligati s raporteze
imediat autoritatii nationale de inmatriculare a vehiculelor orice modificare a dreptului
lor de proprietate. Aceste modificari completeaza si se bazeaza pe cerintele existente
care obligd statele membre sd inregistreze electronic datele referitoare la toate
vehiculele inmatriculate pe teritoriul lor.

Avand in vedere necesitatea de a asigura un nivel ridicat de protectie a mediului si de a
tine seama de progresele stiintifice, Comisia ar trebui sd prezinte Parlamentului
European si Consiliului un raport privind aplicarea prezentului regulament si impactul
acestuia asupra functiondrii pietei unice si asupra mediului. Comisia ar trebui sa
includa in raportul sdu o evaluare a dispozitiilor privind proiectarea vehiculelor noi,
gestionarea vehiculelor scoase din uz, inclusiv obiectivele de reciclare, si privind
sanctiunile, precum si o evaluare a necesitatii si fezabilitatii extinderii in continuare a
domeniului de aplicare al prezentului regulament la anumite vehicule din categoria L,
la vehiculele grele si la remorcile acestora. Aceasta evaluare ar trebui sa se
concentreze nu numai asupra aspectelor legate de tratarea vehiculelor scoase din uz, ci
s1 asupra relevantei si valorii adaugate a stabilirii unor cerinte de proiectare.

Raportul Comisiei ar trebui sa includa, de asemenea, o evaluare a masurilor privind
furnizarea de informatii referitoare la substantele care prezintd motive de ingrijorare
prezente in vehicule si daca este necesara Imbunatatirea trasabilitatii acestor substante.
De asemenea, Comisia ar trebui sa evalueze daca este necesar sa se introduca masuri
privind substantele care pot afecta tratarea vehiculelor atunci cand acestea ajung in
etapa de sfarsit al ciclului de viatd, pentru a se alinia mai indeaproape la Regulamentul
(UE) [privind proiectarea ecologica pentru produse sustenabile].

Este necesar sa se acorde o perioada suficientd operatorilor economici pentru a se
conforma obligatiilor care le revin in temeiul prezentului regulament, precum si
statelor membre pentru a infiinta infrastructurile administrative necesare pentru
aplicarea acestuia. Prin urmare, este necesar ca aplicarea prezentului regulament sd fie
amanata.

Pentru a permite statelor membre sa ia masurile administrative necesare in ceea ce
priveste instituirea sistemelor de colectare, mentinand in acelasi timp continuitatea
pentru operatorii economici si operatorii de gestionare a deseurilor, abrogarea
Directivei 2000/53/CE ar trebui amanata.

Prezentul regulament nu modifica normele privind restrictiile referitoare la utilizarea
plumbului, a mercurului, a cadmiului si a cromului hexavalent in vehicule stabilite in
temeiul Directivei 2000/53/CE, si nici exceptarile de la aceste restrictii. Cu toate
acestea, regulamentul stabileste norme mai clare cu privire la modul in care trebuie
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Directiva 1999/37/CE a Consiliului din 29 aprilie 1999 privind documentele de Tnmatriculare pentru
vehicule (JO L 138, 1.6.1999, p. 57).
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verificatd respectarea acestor restrictii, precum si a altor cerinte privind circularitatea,
in cursul procesului de omologare de tip. Pentru a se asigura ca producatorii dispun de
timp suficient pentru a se conforma normelor respective, aplicarea acestora ar trebui
amanata. Prin urmare, dispozitiile Directivei 2000/53/CE privind restrictiile de
utilizare a plumbului, a mercurului, a cadmiului si a cromului hexavalent ar trebui sa
ramand in vigoare pand cand normele respective devin aplicabile, pentru a asigura
continuitatea si pentru a garanta cd vehiculele introduse pe piata Uniunii nu contin
aceste substante, 1n alte cazuri decat cele prevazute in directiva respectiva.

Prezentul regulament prevede, de asemenea, dispozitii privind raspunderea extinsa a
producitorilor mai clare decat cele previzute de Directiva 2000/53/CE. Tntrucét
instituirea acestor scheme si a dispozitiillor nationale necesare privind autorizarea
producdtorilor si a organizatiilor care implementeaza raspunderea extinsd a
producatorilor necesitd o anumita perioadd de timp, aplicarea acestor dispozitii ar
trebui amanata. Dispozitiile corespunzatoare din Directiva 2000/53/CE ar trebui sa
ramana in vigoare pana cand dispozitiile respective devin aplicabile, pentru a asigura
continuitatea in ceea ce priveste finantarea de catre producatori a costurilor de
colectare a vehiculelor scoase din uz.

In mod similar, prezentul regulament contine noi cerinte privind tratarea vehiculelor
scoase din uz, in special privind indepartarea pieselor si componentelor in scopul
promovarii reutilizarii, refabricarii sau reconditiondrii acestora, precum si al cresterii
calitatii proceselor de reciclare. Operatorii de gestionare a deseurilor au nevoie de timp
pentru a se adapta la aceste noi cerinte si, prin urmare, aplicarea acestora ar trebui
amanata. Dispozitiile corespunzatoare din Directiva 2000/53/CE ar trebui sa rimana in
vigoare pana cand cerintele respective devin aplicabile, pentru a asigura continuitatea
in ceea ce priveste tratarea vehiculelor scoase din uz.

Obligatiile prevazute de Directiva 2000/53/CE privind raportarea si obligatiile conexe
privind transmiterea datelor citre Comisie ar trebui sd rdmana In vigoare pentru o
perioadad de timp, pentru a asigura continuitatea pand la adoptarea de catre Comisie a
noilor norme de calcul si a noilor formate de raportare in temeiul prezentului
regulament.

Aplicarea tuturor dispozitiilor privind vehiculele din categoriile Lze-L7e, M2, M3, Nz,
N3 si O ar trebui amanata pentru a oferi operatorilor suficient timp pentru a se
conforma noilor cerinte. Acest lucru este deosebit de important in ceea ce priveste
autorizatiile pentru instalatiile de tratare autorizate care sunt capabile sa efectueze
depoluarea si tratarea ulterioara a acestor vehicule.

Din motive de claritate, rationalitate si simplificare, intrucdt normele privind
recuperare a acestora sunt cuprinse in prezentul regulament, abrogarea Directivei
2005/65/CE ar trebui amanata. Aceasta perioada ofera suficient timp producatorilor
pentru a se asigura cd tipurile de vehicule pe care le proiecteaza si le construiesc
respecta cerintele privind circularitatea si pentru ca autoritatile de omologare sa pund
in aplicare noile norme.

Intrucat obiectivele prezentului regulament, si anume de a contribui la functionarea
pietei unice, de a preveni si a reduce efectele negative ale gestiondrii vehiculelor
scoase din uz si de a asigura un nivel ridicat de protectie a sanatatii umane si a
mediului, nu pot fi realizate in mod satisfacitor de catre statele membre, ci mai
degrabd, avand in vedere nevoia de armonizare, pot fi realizate mai bine la nivelul
Uniunii, Uniunea poate adopta masuri, in conformitate cu principiul subsidiaritatii
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prevazut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu
principiul proportionalitatii, astfel cum este prevazut la articolul respectiv, prezentul
regulament nu depaseste ceea ce este necesar pentru realizarea acestor obiective,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:
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CAPITOLUL |
DISPOZITII GENERALE

Articolul 1
Obiectul

Prezentul regulament stabileste cerinte de circularitate privind proiectarea si productia

eqge vy

continutului reciclat, care trebuie verificate la omologarea de tip a vehiculelor, precum si
cerinte de informare si etichetare a pieselor, a componentelor si a materialelor din vehicule.
Regulamentul stabileste, de asemenea, cerinte privind raspunderea extinsd a producétorilor,
colectarea si tratarea vehiculelor scoase din uz, precum si privind exportul de vehicule rulate
din Uniune catre tari terte.

Articolul 2
Domeniul de aplicare
1. Prezentul regulament se aplica:
(@) vehiculelor si vehiculelor scoase din uz din categoriile M1 si Ny, astfel cum se

prevede la articolul 4 alineatul (1) litera (a) punctul (i) si litera (b) punctul (i)
din Regulamentul (UE) 2018/858;

(b) Tncepénd cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa
60 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], vehiculelor si
vehiculelor scoase din uz din categoriile M2, M3, N2, N3 si O, astfel cum se
prevede la articolul 4 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2018/858;

(c) incepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa
60 de luni de la data intrarii In vigoare a prezentului regulament], vehiculelor si
vehiculelor scoase din uz din categoriile Lze, Lse, Lse, Lee si L7e, astfel cum se
prevede la articolul 4 alineatul (2) literele (c)-(g) din Regulamentul (UE)
168/2013.

2. Prezentul regulament nu se aplica:

(@) vehiculelor cu destinatie speciald, astfel cum sunt definite la articolul 3
punctul 31 din Regulamentul (UE) 2018/858;

(b) altor parti ale unui vehicul care au fost omologate de tip in cadrul procesului de
omologare de tip Tn mai multe etape pentru categoriile N1, N2, N3, M2 sau M3
decat vehiculul de bazi;

(c) vehiculelor fabricate in serie mica, astfel cum sunt definite la articolul 3
punctul 30 din Regulamentul (UE) 2018/858;

(d) vehiculelor de interes istoric, astfel cum sunt definite la articolul 3 punctul 7
din Directiva 2014/45/UE.

3. Fara a aduce atingere alineatului (1) litera (b), urmatoarele dispozitii nu se aplica

vehiculelor si vehiculelor scoase din uz din categoriile M2, M3, N2, N3 si O:

(@) articolul 4 privind posibilitatile de reutilizare, reciclare si recuperare a
vehiculelor;

(b) articolul 5 privind cerintele referitoare la substantele din vehicule;
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(c) articolul 6 privind continutul minim de material reciclat din vehicule;

(d) articolul 7 privind proiectarea care permite indepartarea si inlocuirea anumitor
piese si componente din vehicule;

(e) articolul 8 privind obligatiile generale;
(F) articolul 9 privind strategia de circularitate;

(g) articolul 10 privind declaratia referitoare la continutul reciclat prezent in
vehicule;

(h) articolul 12 privind etichetarea pieselor, a componentelor si a materialelor
prezente in vehicule;

(1) articolul 13 referitor la pasaportul de circularitate al vehiculului;
(j)  articolul 21 privind modularea taxelor;

(k) articolul 22 privind mecanismul de alocare a costurilor pentru vehiculele care
devin vehicule scoase din uz in alt stat membru;

() articolul 28 privind cerintele generale pentru maruntire;

(m) articolul 30 privind indepartarea obligatorie a pieselor si a componentelor in
vederea reutilizarii si reciclarii inainte de maruntire;

(n) articolul 31 privind cerintele referitoare la piesele si componentele indepartate;

(o) articolul 32 privind comertul cu piese si componente uzate, refabricate sau
reconditionate;

(p) articolul 33 privind reutilizarea, refabricarea si reconditionarea pieselor si a
componentelor;

(g) articolul 34 privind obiectivele de reutilizare, reciclare si recuperare;
(r) articolul 35 privind interzicerea depozitarii deseurilor neinerte;
(s) articolul 36 privind transferurile de vehicule scoase din uz.

Farda a aduce atingere alineatului (1) litera (c), urmatoarele dispozitii nu se aplica
vehiculelor si vehiculelor scoase din uz din categoriile Lae, Lse, Lse, Lee si L7e:

(@) articolele enumerate la alineatul (3);
(b) articolul 38 privind controalele si cerintele privind exportul de vehicule rulate;

(c) articolul 39 privind verificarea automata a numarului de identificare al
vehiculului si a informatiilor privind statutul vehiculului;

(d) articolul 40 privind gestionarea riscurilor si controalele vamale;

(e) articolul 41 privind suspendarea;

(F)  articolul 42 privind acordarea liberului de vama pentru export;

(g) articolul 43 privind refuzul acordarii liberului de vama pentru export;
(h) articolul 44 privind cooperarea intre autoritati si schimbul de informatii;
(i) articolul 45 privind sistemele electronice.

Fara a aduce atingere alineatului (2) litera (a), vehiculelor cu destinatie speciala li se
aplicd urmatoarele dispozitii:
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1)

(2)

(@) articolul 5 privind cerintele referitoare la substantele din vehicule;
(b) articolul 16 privind raspunderea extinsa a producatorilor;

(c) articolul 20 privind responsabilitatea financiara a producatorilor;
(d) articolul 23 privind colectarea vehiculelor scoase din uz;

(e) articolul 24 privind predarea vehiculelor scoase din uz la instalatiile de tratare
autorizate;

(F) articolul 25 privind certificatul de distrugere;
(9) articolul 26 privind obligatiile proprietarului vehiculului;
(h) articolul 29 privind depoluarea;

(1) articolul 30 privind indepartarea obligatorie a pieselor si a componentelor in
vederea reutilizarii si recicldrii Tnainte de maruntire.

Fara a aduce atingere alineatului (1) literele (b) si (c), articolele 16, 19, 20, 27 si
46-49 se aplica vehiculelor si vehiculelor scoase din uz din categoriile L3, L4, Ls, Ls
L7, M2, M3, N2, N3si O, cu urmatoarele modificari:

(@) raspunderea extinsd a producatorilor, mentionatda la articolul 16, include
obligatia producatorilor de astfel de vehicule de a se asigura cad vehiculele pe
care le-au pus la dispozitie pe piatd pentru prima data pe teritoriul unui stat
membru si care devin vehicule scoase din uz sunt:

(i)  colectate, in conformitate cu articolul 23;
(if)  depoluate, in conformitate cu articolul 29;

(b) autorizatia mentionatd la articolul 19 se acorda dupa ce se demonstreaza ca
solicitantul indeplineste criteriile prevazute la articolul 19 alineatul (2) Tn ceea
ce priveste colectarea si depoluarea vehiculelor;

(c) contributiile financiare pe care trebuie sa le plateascd producatorii in
conformitate cu articolul 20 alineatul (1) litera (a) acopera costurile de
colectare si de depoluare a vehiculelor din aceste categorii, care nu sunt
acoperite de veniturile operatorilor de gestionare a deseurilor legate de
vanzarea de piese de schimb uzate si componente de schimb uzate, de vehicule
scoase din uz depoluate sau de materii prime secundare reciclate de la
vehiculele scoase din uz;

(d) se aplica articolul 27, cu exceptia alineatului (3) literele (¢) si (d);

(e) articolele 46-49 se aplica numai in ceea ce priveste asigurarea respectarii
obligatiilor aplicabile pentru aceste categorii de vehicule.

Articolul 3
Definitii

In sensul prezentului regulament, se aplicd urmatoarele definitii:

,,vehicul” inseamna orice vehicul, astfel cum este definit la articolul 3 punctul 15 din
Regulamentul (UE) 2018/858 sau mentionat la articolul 4 alineatul (2) literele (c)-(g)
din Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

,»vehicul scos din uz” inseamnd un vehicul care reprezintd deseuri, astfel cum sunt
definite la articolul 3 punctul 1 din Directiva 2008/98/CE, sau vehicule care sunt
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(3)

(4)
()
(6)
(7)
(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

ireparabile in conformitate cu criteriile prevazute in partea A punctele 1 si 2 din
anexa I;

,tip de vehicul” inseamna orice tip de vehicul astfel cum este definit la articolul 3
punctul 32 din Regulamentul (UE) 2018/858 sau orice tip de vehicul astfel cum este
definit la articolul 3 punctul 73 din Regulamentul (UE) nr. 168/2013;

,»posibilitatea de reutilizare” Tnseamna posibilitatea de reutilizare a unor piese sau
componente provenind de la un vehicul scos din uz;

,»reutilizare” inseamnd orice operatie prin care piesele sau componentele vehiculelor
scoase din uz sunt utilizate in acelasi scop pentru care au fost concepute;

,posibilitatea de reciclare” inseamnd posibilitatea de reciclare a unor piese,
componente sau materiale provenind de la un vehicul scos din uz;

,posibilitatea de recuperare” inseamnd posibilitatea de recuperare a unor piese,
componente sau materiale provenind de la un vehicul scos din uz;

nfurnizor” Inseamnd orice persoand fizicd sau juridicd ce furnizeaza piese,
componente sau materiale unui producdtor care le utilizeaza pentru a fabrica
vehicule;

,plastic” inseamnad un polimer in sensul articolului 3 punctul 5 din Regulamentul
(CE) nr. 1907/2006, la care este posibil sa fi fost adaugati aditivi sau alte substante;

,materii prime critice” Tnseamna materii prime critice astfel cum sunt definite la
articolul 2 punctul 2 din Regulamentul (UE) [Actul privind materiile prime critice];

»deseuri postconsum” inseamnd deseurile generate de produse dupd ce acestea au
fost introduse pe piata;

»indepdrtare” inseamnd manipularea manuald, mecanica, chimicd, termicd sau
metalurgica, astfel incat piesele, componentele sau materialele vizate provenind de la
vehiculele scoase din uz sunt identificabile individual ca fiind un flux de iesire
separat sau o0 parte dintr-un flux de iesire;

9%

»,motor pentru tractiune electrica” Inseamnd un motor electric care converteste
puterea electrica de intrare in putere mecanicd de iesire pentru a asigura tractiunea
unui vehicul,

,baterie pentru vehicule electrice” inseamna baterie pentru vehicule electrice astfel
cum este definita la articolul 3 punctul 14 din Regulamentul (UE) 2023/[baterii si
deseuri de baterii];

»instalatie de tratare autorizata” inseamna orice unitate sau Intreprindere autorizata in
conformitate cu Directiva 2008/98/CE si cu prezentul regulament sia efectueze
colectarea si tratarea vehiculelor scoase din uz;

Htratare” inseamnad orice activitate desfasuratd dupa ce vehiculul scos din uz a fost
predat la o instalatie pentru depoluare, dezmembrare, compactare, tdiere, maruntire,
recuperare sau pregatire pentru eliminare a deseurilor rezultate de la mdaruntire,
precum si restul operatiunilor efectuate pentru recuperarea sau eliminarea vehiculului
scos din uz si a pieselor, componentelor si materialelor acestuia;

,maruntire” inseamnd orice operatiune utilizatd pentru ruperea In bucdti sau
fragmentarea vehiculelor scoase din uz;

,operator de reparatii si intretinere” inseamna orice persoana fizica sau juridica care,
in legdturd cu activitatea sa comerciald, de afaceri, mestesugireasca sau profesionala,
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(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

presteaza servicii de reparatii sau de intretinere, indiferent daca acestea sunt efectuate
in mod independent de producatori sau autorizate de acestia;

»introducere pe piatd” inseamnd punerea la dispozitie a unui vehicul pentru prima
data in Uniune;

,punere la dispozitic pe piatd” inseamna furnizarea unui vehicul pentru distributie
sau utilizare pe piatd in cursul unei activitati comerciale, in schimbul unei plati sau
gratuit;

,operator de gestionare a deseurilor” inseamna orice persoana fizica sau juridica ce
desfasoard, cu titlu profesional, activitati de colectare sau tratare a vehiculelor scoase
din uz;

»producdtor” inseamna orice producator, importator sau distribuitor care, indiferent
de tehnica de vanzare utilizatd, inclusiv prin intermediul contractelor la distanta,
astfel cum sunt definite la articolul 2 punctul 7 din Directiva 2011/83/UE, furnizeaza
un vehicul pentru prima datd in vederea distributiei sau a utilizarii pe teritoriul unui
stat membru, cu titlu profesional;

,organizatie care implementeaza raspunderea extinsda a producatorilor” inseamna o
entitate juridica ce organizeaza, din punct de vedere financiar sau din punct de vedere
financiar si operational, indeplinirea obligatiilor de raspundere extinsa ale
producatorilor in numele mai multor producatori;

,reprezentant desemnat pentru raspunderea extinsd a producatorilor” inseamnd o
persoana fizicd sau juridicd stabilitd intr-un stat membru in care producatorul pune
un vehicul la dispozitie pe piatd pentru prima data, care este diferit de statul membru
in care este stabilit producdtorul, si care este desemnata de producdtor in
conformitate cu articolul 8a alineatul (5) al treilea paragraf din Directiva 2008/98/CE
pentru indeplinirea obligatiilor care ii revin producatorului respectiv in temeiul
capitolului IV din prezentul regulament;

,materii prime secundare” Tnseamna materiale care au fost obtinute prin procese de
reciclare si care pot inlocui materiile prime primare;

,proprietarul vehiculului” inseamnd orice persoana fizica sau juridicd ce detine
dreptul de proprietate asupra unui vehicul si, daca nu se specifica altfel, orice posesor
al certificatului de Tnmatriculare;

»tehnologie post-maruntire” inseamnd tehnicile si tehnologiile utilizate pentru
prelucrarea materialelor provenite de la vehiculele scoase din uz, dupd maruntire, in
vederea recuperdrii ulterioare;

,refabricare” inseamna o operatiune in care o piesa sau o componentd noud este
fabricata din piese si componente care sunt indepartate fie de pe vehicule, fie de pe
vehicule scoase din uz si in care se efectueazd cel putin o modificare a piesei sau a
componentei care afecteaza siguranta, performanta, scopul sau tipul acesteia;

,reconditionare” inseamna actiunile efectuate pentru pregatirea, curatarea, testarea si,
dupa caz, repararea unei piese sau a unei componente care este indepartata de pe
vehicule sau de pe vehicule scoase din uz pentru a restabili performanta sau
functionalitatea piesei sau a componentei respective in cadrul utilizarii prevazute si al
gamei de performantd concepute initial in etapa de proiectare aplicabila iIn momentul
introducerii sale pe piata;
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(30)

(31)

(32)

(33)

(34)

(35)

»deseuri de ambalaje” inseamnd deseuri de ambalaje astfel cum sunt definite la
articolul 3 punctul 2 din Directiva 94/62/CE a Parlamentului European si a
Consiliului** [articolul 3 punctul 20 din Regulamentul (UE) (Regulamentul privind
ambalajele si deseurile de ambalaje)];

»deseuri de echipamente electrice si electronice” inseamna deseuri de echipamente
electrice si electronice astfel cum sunt definite la articolul 3 alineatul (1) litera (e) din
Directiva 2012/19/UE a Parlamentului European si a Consiliului®:

»deseuri neinerte” inseamna deseuri care nu indeplinesc conditiile definitiei
,»deseurilor inerte” prevazute la articolul 2 litera (e) din Directiva 1999/31/CE a
Consiliului®;

,,vehicul rulat” inseamna un vehicul care a fost inmatriculat intr-un stat membru sau
in orice alta tara si care nu este un vehicul scos din uz;

,vehicul rulat care urmeaza sa fie exportat” inseamna un vehicul rulat care urmeaza
sa fie plasat sub regimul vamal prevazut la articolul 269 din Regulamentul (UE)
nr. 952/2013;

,operatori economici” Inseamnd producatori, colectori, companii de asigurari auto,
furnizori, operatori de reparatii si Intretinere, operatori de gestionare a deseurilor si
orice alti operatori implicati in proiectarea vehiculelor, comertul cu vehicule rulate
sau gestionarea vehiculelor scoase din uz.

Pe langa definitiile la care se face referire la alineatul (1), se aplicd urmatoarele
definitii:

(@ ,deseuri”, ,uleiuri uzate”, ,detinator de deseuri”, ,gestionarea deseurilor”,
»colectare”, ,prevenire”, ,reciclare”, ,,valorificare”, ,rambleiere”, ,.eliminare”
si ,,schema de raspundere extinsd a producatorilor” prevazute la articolul 3
punctele 1, 3, 6, 9, 10, 12, 15, 17, 17a, 19 si 21 din Directiva 2008/98/CE;

(b) ,,omologare de tip”, ,,omologare de tip in mai multe etape”, ,,componenta”,
»piese”, ,,piese de schimb”, ,,vehicul de bazd”, ,,vehicul fabricat in serie micd”,
»vehicul cu destinatie speciald”, ,autoritate de supraveghere a pietei”,
»autoritate de omologare”, ,producdtor”, ,jimportator” si ,distribuitor”,
prevazute la articolul 3 punctele 1, 8, 19, 21, 23, 24, 28, 30, 31, 35, 36, 40, 42
si 43 din Regulamentul (UE) 2018/858;

(c) ,jinmatriculare”, ,certificat de inmatriculare”, ,suspendare”, ,posesor al
certificatului de inmatriculare” si ,,anularea certificatului de inmatriculare”
prevazute la articolul 2 literele (b), (c), (d), (e) si (f) din Directiva 1999/37/CE;

=9

(d) ,yvehicul de interes istoric”, ,inspectie tehnica” si ,.certificat de inspectie
tehnica” prevazute la articolul 3 punctele 7, 9 si 12 din Directiva 2014/45/UE;

(e) ,.substantd care prezintd motive de Ingrijorare” si ,,suport de date” prevazute la
articolul 2 punctele 28 si 30 din Regulamentul [privind proiectarea ecologica
pentru produse sustenabile].

34

35

36

Directiva 94/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 20 decembrie 1994 privind
ambalajele si deseurile de ambalaje (JO L 365, 31.12.1994, p. 10).

Directiva 2012/19/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 4 iulie 2012 privind deseurile de
echipamente electrice si electronice (DEEE) (JO L 197, 24.7.2012, p. 38).

Directiva 1999/31/CE a Consiliului din 26 aprilie 1999 privind depozitele de deseuri (JO L 182,
16.7.1999, p. 1).
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CAPITOLUL 11
CERINTE PRIVIND CIRCULARITATEA

Articolul 4

eJe,

Fiecare vehicul apartinand unui tip de vehicul care este omologat de tip incepand cu
[OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa 72 de luni de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament] in temeiul Regulamentului (UE)
2018/858 se construieste astfel incat sa fie:

(@) reutilizabil sau reciclabil in proportie de minimum 85 % din masa;
(b) reutilizabil sau recuperabil in proportie de minimum 95 % din masa.

Pentru fiecare tip de vehicul mentionat la alineatul (1), producatorii iau urmatoarele
masuri:
(@) colecteaza datele necesare de-a lungul intregului lant de aprovizionare, privind

in special natura si masa tuturor materialelor folosite la constructia vehiculelor,
pentru a asigura respectarea in continuare a cerintelor;

(b) pastreaza toate celelalte date corespunzatoare referitoare la vehicul necesare
pentru procesul de calcul mentionat la litera (e);

(c) verifica corectitudinea si caracterul complet al informatiilor primite de la
furnizori;

(d) repartizarea materialelor se gestioneaza si se documenteaza;

(e) calculeaza gradele de reutilizare, reciclare si recuperare in sensul alineatului (1)
in conformitate cu metodologia stabilitd de Comisie in temeiul alineatului (3)
sau, Tnainte de adoptarea acestei metodologii, Tn conformitate cu standardul
ISO 22628:2002 in combinatie cu elementele prevazute in partea A din
anexa Il;

(f) marcheaza piesele si componentele vehiculelor fabricate din polimeri si
elastomeri in conformitate cu articolul 12 alineatul (1);

(g) se asigura ca piesele si componentele enumerate in partea E din anexa VII nu
sunt reutilizate la constructia de vehicule noi.

Pana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 35 de luni de
la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], Comisia adoptd un act de
punere in aplicare de stabilire a unei noi metodologii de calculare si de verificare a
gradelor de reutilizare, reciclare si recuperare a unui vehicul, tindnd seama de
elementele prevazute in anexa Il.

Actul de punere in aplicare respectiv se adoptd in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 51 alineatul (2).

Articolul 5
Cerinte referitoare la substantele din vehicule

Prezenta substantelor care prezintd motive de ingrijorare in vehicule, precum si in
piesele si componentele acestora trebuie redusa la minimum, pe cét posibil.
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Pe langa restrictiile prevazute in anexa XVII la Regulamentul (CE) nr. 1907/2006 si,
dupa caz, restrictiile prevazute in anexele I si II la Regulamentul (UE) 2019/1021 si
in Regulamentul (UE) 2023/[OP: privind bateriile], orice tip de vehicul care este
omologat de tip Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care
urmeaza dupd 72 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], in
temeiul Regulamentului (UE) 2018/858, nu trebuie sd contind plumb, mercur,
cadmiu sau crom hexavalent.

Prin derogare de la alineatul (2), tipurile de vehicule pot contine plumb, mercur,
cadmiu sau crom hexavalent in conditiile si pana la valorile concentratiilor maxime
stabilite Tn anexa Il1.

Comisia este imputernicitd sa adopte, in conformitate cu articolul 50, acte delegate
de modificare a anexei Il in vederea adaptarii acesteia la progresele stiintifice si
tehnice prin:

(a) stabilirea valorilor concentratiilor maxime pana la care trebuie tolerata prezenta
plumbului, a mercurului, a cadmiului sau a cromului hexavalent in anumite
piese, componente si materiale omogene ale vehiculelor;

(b) exceptarea anumitor piese, componente si materiale omogene ale vehiculelor
de la interdictia privind prezenta plumbului, a mercurului, a cadmiului sau a
cromului hexavalent prevazuta la alineatul (2), Tn cazul n care sunt indeplinite
urmatoarele conditii:

(i) utilizarea acestor substante este inevitabila,

(i) se demonstreaza ca beneficiile socioeconomice depasesc riscul pentru
sandtatea umana sau pentru mediu care rezultd din utilizarea substantelor
respective;

(iif) nu exista substante sau tehnologii alternative adecvate;

(c) eliminarea din anexa III a pieselor, a componentelor si a materialelor omogene
ale vehiculelor, in cazul in care utilizarea plumbului, a mercurului, a cadmiului
sau a cromului hexavalent poate fi evitata;

(d) desemnarea pieselor, a componentelor si a materialelor omogene ale
vehiculelor care trebuie indepartate inainte de continuarea tratdrii si solicitarea
ca acestea sa fie etichetate sau identificate prin alte mijloace adecvate.

Comisia este imputernicita sa adopte, in conformitate cu articolul 50, acte delegate
de modificare a anexei II1, in special prin eliminarea de pe lista a anumitor exceptari
pentru materiale omogene si componente, in cazul in care exceptarea specifica este
abordata in cadrul altor acte legislative ale Uniunii.

La cererea Comisiei si in termen de 12 luni de la solicitare, Agentia Europeana
pentru Produse Chimice (denumitd in continuare ,,agentia”) elaboreaza un raport
privind fezabilitatea tehnicd si economicd a alternativelor referitoare la exceptarile
existente enumerate Tn anexa III si, pe baza acestei evaluari, o propunere motivata de
modificare specifica a exceptarii.

De indata ce primeste cererea din partea Comisiei, agentia publica pe site-ul sau web
un anunt privind elaborarea unui raport privind o posibild modificare a unei exceptari
prevazute in anexa III si invita toate partile interesate sd prezinte observatii in termen
de opt sd@ptamani de la data publicarii anuntului. Agentia publicd pe site-ul sau web
toate observatiile primite de la partile interesate.

52

RO



RO

In termen de cel mult noud luni de la transmiterea citre Comisie a raportului
mentionat la alineatul (4), Comitetul pentru analizd socioeconomicd al agentiei,
instituit Tn temeiul articolului 76 alineatul (1) litera (d) din Regulamentul (CE)
nr. 1907/2006, adopta un aviz cu privire la raport si la modificarile specifice propuse.
Agentia transmite fard intarziere avizul respectiv Comisiei.

Comisia adopta actele delegate mentionate la alineatul (4) si ia in considerare
impactul socioeconomic al introducerii, modificarii sau elimindrii unei exceptari de
la restrictia de utilizare a plumbului, a mercurului, a cadmiului sau a cromului
hexavalent in tipurile de vehicule, inclusiv disponibilitatea alternativelor si impactul
asupra sanatatii umane si asupra mediului pe parcursul intregului ciclu de viatd al
vehiculelor.

Articolul 6
Continutul minim de material reciclat din vehicule

Plasticul continut in fiecare tip de vehicul care este omologat de tip incepand cu [OP:
a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa 72 de luni de la data
intrarii in vigoare a regulamentului] in temeiul Regulamentului (UE) 2018/858
trebuie sa contind cel putin 25 % plastic reciclat in greutate din deseuri de plastic
postconsum.

Cel putin 25 % din obiectivul stabilit la primul paragraf se realizeaza prin includerea
n tipul de vehicul respectiv a materialelor plastice reciclate de la vehiculele scoase
din uz.

Pana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 23 de luni de
la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], Comisia adoptd un act de
punere in aplicare in conformitate cu articolul 51 alineatul (2) pentru a completa
prezentul regulament prin stabilirea metodologiei de calculare si de verificare, in
sensul alineatului (1) de la prezentul articol, a ponderii de materiale plastice
recuperate din deseurile postconsum si, respectiv, din vehiculele scoase din uz,
prezente in tipul de vehicul si incorporate in acesta.

Comisia este imputernicitd sd adopte acte delegate, in conformitate cu articolul 50,
pentru a completa prezentul regulament prin stabilirea unei ponderi minime de otel
reciclat din deseuri de otel postconsum care trebuie sd fie prezent si incorporat in
tipurile de vehicule care urmeaza sa fie omologate de tip in conformitate cu prezentul
regulament si cu Regulamentul (UE) 2018/858.

Ponderea minima de otel reciclat mentionatd la primul paragraf se bazeazad pe un
studiu de fezabilitate efectuat de Comisie. Studiul se finalizeaza pana la [OP: a se
introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 23 de luni de la data intrarii in
vigoare a prezentului regulament], analizand in special urmétoarele aspecte:

(@) disponibilitatea actuala si preconizata a otelului reciclat din surse postconsum
de deseuri de otel;

(b) ponderea actuald a deseurilor postconsum in diverse produse semifabricate si
produse intermediare din otel utilizate in vehicule;

(c) potentiala utilizare a otelului reciclat postconsum de catre producatori in
vehiculele care urmeaza s fie omologate de tip in viitor;

(d) cererea relativa a sectorului autovehiculelor in comparatie cu cererea de deseuri
de otel postconsum din alte sectoare;
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(e) viabilitatea economica, progresele tehnice si stiintifice, inclusiv schimbarile in
ceea ce priveste disponibilitatea tehnologiilor de reciclare referitoare la ratele
de reciclare a otelului;

(f)  contributia unei ponderi minime de continut reciclat de otel din vehicule la
obiectivele Uniunii Tn materie de autonomie strategica deschisa, clima si
mediu;

(g) necesitatea de a preveni efectele negative disproportionate asupra accesibilitatii

.....

(h) influenta asupra costurilor totale si a competitivitatii sectorului autovehiculelor.

Comisia poate adopta un act de punere in aplicare de stabilire a metodologiei de
calculare si de verificare a ponderii de otel reciclat din deseuri de otel postconsum
prezent in tipurile de vehicule si incorporat 1n acestea.

Actele respective de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 51 alineatul (2).

Pana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 35 de luni de
la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], Comisia evalueaza fezabilitatea
stabilirii unei cerinte privind ponderea minima de:

(@) aluminiu si aliajele sale, magneziu si aliajele sale, reciclate din deseuri
postconsum si incorporate in tipurile de vehicule; si

(b) neodim, disprosiu, praseodim, terbiu, samariu sau bor, reciclate din deseuri
postconsum si incorporate in magnetii permanenti din motoarele pentru
tractiune electrica.

Dupa finalizarea evaluarii mentionate la primul paragraf, Comisia este imputernicita
sa adopte acte delegate, in conformitate cu articolul 50, pentru a completa prezentul
regulament prin stabilirea unei ponderi minime de aluminiu si aliajele sale, magneziu
si aliajele sale, neodim, disprosiu, praseodim, terbiu, samariu sau bor, reciclate din
deseuri postconsum, care trebuie sa fie prezente si incorporate in tipurile de vehicule
care urmeazd sa fie omologate de tip in temeiul prezentului regulament si al
Regulamentului (UE) 2018/858.

Ponderea minima de continut reciclat din materialele mentionate la al doilea paragraf
se bazeazd pe studiul de fezabilitate mentionat la primul paragraf, luand In
considerare toate elementele urmatoare:

(a) disponibilitatea actuala si prognozatd a materialelor enumerate la al doilea
paragraf reciclate din deseuri postconsum;

(b) ponderile actuale ale continutului reciclat din deseurile postconsum in
materialele enumerate la al doilea paragraf in vehiculele introduse pe piata;

(c) viabilitatea economica, progresele tehnice si stiintifice, inclusiv schimbarile in
ceea ce priveste disponibilitatea tehnologiilor de reciclare referitoare la tipul de
materiale reciclate, precum si gradele de reciclare a acestora;

(d) contributia unei ponderi minime in vehicule a continutului reciclat din
materialele enumerate la al doilea paragraf la autonomia strategica a Uniunii si
la obiectivele sale climatice si de mediu;
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(e) posibilele efecte asupra functionarii vehiculelor ca urmare a incorporarii
continutului reciclat din materialele enumerate la al doilea paragraf in piesele si
componentele vehiculelor;

(F)  necesitatea de a preveni efectele negative disproportionate asupra accesibilitatii
din punct de vedere financiar a vehiculelor care contin materialele enumerate la
al doilea paragraf;

.....

(9) influenta asupra costurilor totale si a competitivitatii sectorului autovehiculelor.

Comisia poate adopta un act de punere Tn aplicare de stabilire a metodologiei de
calculare si de verificare a ponderii materialelor reciclate din deseuri postconsum
prezente in tipurile de vehicule.

Actul de punere in aplicare respectiv se adoptd in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 51 alineatul (2).

Articolul 7

Proiectarea care permite indepartarea si inlocuirea anumitor piese §i componente din

vehicule

Fiecare vehicul apartinand unui tip de vehicul care este omologat de tip Incepand cu
[OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa 72 de luni de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament]| este proiectat astfel incat sa nu
impiedice indepartarea, de catre instalatiile de tratare autorizate, a pieselor si
componentelor enumerate in partea C din anexa VII de pe vehiculul in cauza in
timpul etapei de deseu a vehiculului.

Fiecare vehicul apartinand unui tip de vehicul care este omologat de tip incepand cu
[OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa 72 de luni de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament] in temeiul Regulamentului (UE)
2018/858 este proiectat, in ceea ce priveste elementele de imbinare, fixare si
etansare, astfel incat sd permitd, intr-un mod usor si nedistructiv, indepartarea si
inlocuirea bateriilor pentru vehicule electrice si a motoarelor pentru tractiune
electricd de pe vehicul de catre instalatiile de tratare autorizate sau de cétre operatorii
de reparatii si intretinere in etapa de utilizare si in etapa de deseu ale vehiculului.

Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 50
pentru a modifica alineatul (2) prin revizuirea listei de piese si componente care
urmeaza sa fie proiectate pentru a fi indepdrtate si inlocuite de pe vehicule, in
vederea includerii in respectivul alineat a pieselor si componentelor suplimentare
enumerate in partea C din anexa VII, tinand seama de progresele tehnice si stiintifice.

Comisia poate adopta acte de punere in aplicare de stabilire a conditiilor de
proiectare pentru indepartarea si inlocuirea pieselor si componentelor mentionate la
alineatul (2), Tn cazul Tn care acest lucru este necesar pentru a asigura punerea in
aplicare armonizata a obligatiei prevazute la alineatul (2).

Actele respective de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 51 alineatul (2).
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Capitolul 111
OBLIGATIILE PRODUCATORILOR

Articolul 8
Obligatii generale

Producatorii demonstreaza ca vehiculele noi pe care le-au fabricat si care sunt
introduse pe piatd sunt omologate de tip In conformitate cu cerintele Regulamentului
(UE) 2018/858 si ale prezentului regulament.

In scopul omologirii de tip a vehiculelor cirora li se aplici cerintele de la
articolele4, 5, 6 sau 7, producdtorul furnizeaza documentatia care atesta
conformitatea cu cerintele respective si:

(@ o include in dosarul informativ mentionat la articolul 24 din Regulamentul
(UE) 2018/858; si

(b) o prezinta autoritatii de omologare de tip in conformitate cu articolul 23 din
Regulamentul (UE) 2018/858.

In scopul omologirii de tip a vehiculelor cirora li se aplic cerinta de la articolul 9,
producatorul prezintd autoritdtii de omologare de tip strategia privind circularitatea,
impreuna cu cererea de omologare de tip mentionata la articolul 23 din Regulamentul
(UE) 2018/858.

In scopul omologarii de tip a vehiculelor carora li se aplicd cerintele previzute la
articolul 10, producatorul intocmeste informatiile mentionate la articolul 10
alineatul (1) si le transmite, in conformitate cu articolul 24 alineatul (1) litera (a) din
Regulamentul (UE) 2018/858, autoritatii de omologare de tip, impreuna cu cererea
de omologare de tip mentionata la articolul 23 din regulamentul respectiv.

In scopul omologirii de tip a vehiculelor cirora li se aplica cerintele previzute la
articolul 11, producatorul prezinta autoritatii de omologare de tip, impreuna cu
cererea de omologare de tip mentionatd la articolul 23 din Regulamentul (UE)
2018/858, declaratia prin care confirma conformitatea cu cerinta prevazuta la
articolul 11 alineatul (1), Tn conformitate cu articolul 24 alineatul (1) litera (a) din
regulamentul mentionat.

Articolul 9
Strategia privind circularitatea

Pentru fiecare tip de vehicul care este omologat de tip in temeiul Regulamentului
(UE) 2018/858 incepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care
urmeaza dupa 36 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament],
producatorul elaboreaza o strategie privind circularitatea.

Strategia privind circularitatea descrie actiunile pe care le vor Intreprinde
producatorii pentru a urmari Indeplinirea obligatiilor lor de a se asigura cd sunt
indeplinite cerintele privind circularitatea din capitolul II, care sunt verificate in
cadrul procedurilor de omologare de tip si care sunt aplicabile tipului de vehicul in
cauza.

Strategia privind circularitatea contine elementele prevazute in partea A din
anexa V.
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Producatorul furnizeaza Comisiei o copie a strategiei privind circularitatea in termen
de 30 de zile de la acordarea omologarii de tip pentru tipul de vehicul in cauza.

Producdtorul monitorizeaza si urmareste actiunile cuprinse in strategia privind
circularitatea si actualizeaza strategia o data la cinci ani, in conformitate cu partea B
din anexa IV. Strategia actualizata privind circularitatea se furnizeaza autoritatii de
omologare de tip care a emis omologarea de tip pentru tipul de vehicul si Comisiei.

Comisia pune la dispozitia publicului strategiile privind circularitatea si orice
actualizari ale acestora, cu exceptia informatiilor confidentiale.

Comisia este Tmputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu articolul 50
pentru a modifica partea B din anexa IV prin adaptarea cerintelor privind continutul
strategiei privind circularitatea si a actualizarilor acestei strategii la progresele
tehnice si stiintifice in ceea ce priveste fabricarea vehiculelor si gestionarea
vehiculelor scoase din uz, la evolutiile pietei din sectorul autovehiculelor si la
modificarile in materie de reglementare.

Pana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 83 de luni de
la data intrarii in vigoare a prezentului regulament] si, ulterior, o data la sase ani,
Comisia intocmeste si publicd un raport privind circularitatea in sectorul
autovehiculelor. Raportul se bazeaza in special pe strategiile privind circularitatea si
pe actualizarile acestor strategii.

Articolul 10
Declaratia referitoare la continutul reciclat prezent in vehicule

Producatorii declara, pentru fiecare tip de vehicul care este omologat de tip Tncepand
cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa 36 de luni de la
intrarea in vigoare a regulamentului], in temeiul Regulamentului (UE) 2018/858,
ponderea respectiva a continutului reciclat de:

(@) neodim, disprosiu, praseodim, terbiu, samariu, bor in magnetii permanenti din
motoarele pentru tractiune electrica;

(b) aluminiu si aliajele sale;
(c) magneziu si aliajele sale;
(d) otel.

Declaratia se referd la continutul reciclat al acestor materiale prezente in tipul de
vehicul si indicd, pentru fiecare pondere a materialului, daca materialul este reciclat
din deseuri preconsum sau din deseuri postconsum.

Autoritatile de omologare de tip verifica dacd producatorii au prezentat documentatia
necesara si daca aceasta contine informatiile mentionate la alineatul (1).

Prin derogare de la alineatul (1), cerinta de a declara ponderea continutului reciclat al
unui anumit material nu se aplica in cazul in care s-a stabilit un obiectiv pentru
materialul respectiv in temeiul articolului 6 alineatul (3) sau (4).
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Articolul 11

Informatii privind indepartarea si inlocuirea pieselor, a componentelor si a materialelor

prezente in vehicule

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], producatorii le ofera
operatorilor de gestionare a deseurilor si operatorilor de reparatii si intretinere acces
nelimitat, standardizat si nediscriminatoriu la informatiile enumerate in anexa V,
permitand accesul la urmatoarele elemente, precum si indepartarea si nlocuirea in
conditii de sigurantd a acestora:

(@) bateriile pentru vehicule electrice incorporate in vehicul;
(b) motoarele pentru tractiune electrica incorporate in vehicul;

(c) piesele, componentele si materialele care contin fluidele si lichidele enumerate
n partea B din anexa VII si care sunt continute in vehicule;

(d) piesele si componentele enumerate in partea C din anexa VII continute in
vehicule;

(e) piesele si componentele care contin materiile prime critice mentionate la
articolul 27 alineatul (1) litera (b) din Regulamentul (UE) [Actul privind
materiile prime critice] in momentul omologarii de tip a vehiculului;

(f)  componentele si piesele codificate digital ale unui vehicul, in cazul in care
aceasta codificare impiedica repararea, intretinerea sau inlocuirea acestora intr-
un alt vehicul.

Producitorii asigurda cooperarea cu operatorii de tratare autorizati si cu operatorii de
reparatii i intretinere prin instituirea platformelor de comunicare necesare pentru a
furniza si a actualiza informatiile mentionate la alineatul (1) si informatiile
specificate Tn anexa V.

Producidtorii furnizeazd gratuit informatiille mentionate la primul paragraf.
Producatorii pot percepe taxe de la operatorii de gestionare a deseurilor si de la
operatorii de reparatii si intretinere in limita sumei necesare pentru a acoperi
costurile administrative pentru punerea la dispozitie a informatiilor necesare prin
intermediul platformelor de comunicare.

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 50
pentru a modifica anexa V prin revizuirea listei de piese, componente si materiale din
vehicule si a domeniului de aplicare al informatiilor care trebuie furnizate de cétre
producatori.

Articolul 12
Etichetarea pieselor, a componentelor si a materialelor prezente in vehicule

Producatorii si furnizorii acestora utilizeazd nomenclatorul standardelor de codificare
a componentelor si materialelor enumerate la punctele 1-3 din anexa VI pentru
etichetarea si identificarea pieselor, a componentelor si a materialelor din vehicule.

Producatorii se asigura cd motoarele pentru tractiune electricd ce contin magneti
permanenti poartd o etichetd vizibild, perfect lizibild si indelebila, care indica
informatiile enumerate la punctul 4 din anexa V1.
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Comisia este Tmputernicitd sd adopte acte delegate in conformitate cu articolul 50
pentru modificarea anexei VI in vederea adaptarii sale la progresele tehnice si
stiintifice.

Articolul 13
Pasaportul de circularitate al vehiculului

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 84 de
luni de la intrarea in vigoare a prezentului regulament], fiecare vehicul introdus pe
piatd are un pasaport de circularitate al vehiculului, care este aliniat la alte pasapoarte
de mediu referitoare la vehicule, instituite in temeiul dreptului Uniunii, si, daca este
posibil, integrat in acestea.

Pasaportul de circularitate al vehiculului contine informatiile mentionate la
articolul 11 din prezentul regulament in format digital si este accesibil gratuit.

Producétorul care introduce vehiculul pe piatd se asigurd ca informatiile din
pasaportul de circularitate al vehiculului sunt exacte, complete si actualizate.

Toate informatiile incluse 1n pasaportul de circularitate al vehiculului respecta
normele stabilite de Comisie in temeiul alineatului (6) si sunt:

(@) bazate pe standarde deschise;
(b) dezvoltate intr-un format interoperabil,

(c) transferabile prin intermediul unei retele de schimb de date interoperabile
deschise, fara dependenta de furnizor;

(d) citibile automat, structurate si cu posibilitate de cautare.

Pasaportul de circularitate al unui vehicul care a devenit vehicul scos din uz
inceteaza sa existe cel mai devreme la sase luni de la eliberarea certificatului de
distrugere pentru respectivul vehicul scos din uz.

Comisia adopta acte de punere in aplicare prin care stabileste norme privind
urmatoarele aspecte:

(@) modalitatea si specificatiile tehnice ale solutiei care urmeaza sa fie utilizata
pentru accesarea pasaportului de circularitate al vehiculului;

(b) cerintele tehnice de proiectare si de functionare pentru pasaportul de
circularitate al vehiculului, inclusiv normele privind:

(i) interoperabilitatea pasaportului de circularitate al vehiculului cu alte
pasapoarte impuse de legislatia Uniunii;

(if)  stocarea si prelucrarea informatiilor incluse in pasaportul de circularitate
al vehiculului;

(iii) disponibilitatea pasaportului de circularitate al vehiculului dupa ce
producatorul responsabil cu indeplinirea obligatiilor prevazute la
alineatul (3) inceteaza sa existe sau isi inceteaza activitatea in Uniune;

(c) introducerea, modificarea si actualizarea informatiilor incluse in pasaportul de
circularitate al vehiculului de catre alte parti terte decéat producatorul;

(d) amplasarea suportului de date sau a altui identificator care permite accesul la
pasaportul de circularitate al vehiculului.
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Atunci cand stabileste normele mentionate la primul paragraf, Comisia tine seama de
necesitatea de a asigura un nivel ridicat de securitate si confidentialitate.

Actele de punere in aplicare mentionate la primul paragraf de la prezentul articol se
adoptd 1n conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 51
alineatul (2).

CAPITOLUL IV
GESTIONAREA VEHICULELOR SCOASE DIN UZ

SECTIUNEA 1
DISPOZITII GENERALE

Articolul 14
Autoritatea competenta

Statele membre desemneaza una sau mai multe autoritati competente responsabile de
indeplinirea obligatiilor prevazute in prezentul capitol, in special de monitorizarea si
verificarea respectdrii de catre producatori si organizatiile care implementeaza
raspunderea extinsd a producdtorilor a obligatiillor care le revin in temeiul
articolelor 15-36.

Fiecare stat membru poate desemna un punct de contact, dintre autoritatile
competente mentionate la alineatul (1), in scopul comunicarii cu Comisia.

Statele membre stabilesc detaliile privind organizarea si functionarea autoritdtilor
competente, inclusiv normele administrative si procedurale pentru:

(@) inregistrarea producatorilor in conformitate cu articolul 17;

(b) autorizarea producatorilor si a organizatiilor care implementeaza raspunderea
extinsd a producatorilor in conformitate cu articolul 19;

(c) supravegherea punerii in aplicare a obligatiilor privind raspunderea extinsa a
producatorilor in conformitate cu articolele 16 si 20;

(d) colectarea de date privind vehiculele si vehiculele scoase din uz in
conformitate cu articolul 17 alineatul (12) si cu articolul 49 alineatul (6);

(e) punerea la dispozitie a informatiilor in conformitate cu articolul 49.

Péana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa trei luni de la
data intrarii in vigoare a prezentului regulament], statele membre transmit Comisiei
denumirile si adresele autoritatilor competente, desemnate in conformitate cu
alineatul (1). Statele membre transmit Comisiei, fara intarziere nejustificata, orice
modificare a denumirilor sau a adreselor autoritatilor competente.

Articolul 15
Instalatii de tratare autorizate

Fara a aduce atingere Directivei 2010/75/UE, orice unitate sau intreprindere care
intentioneaza sa efectueze operatiuni de tratare a vehiculelor scoase din uz obtine o
autorizatie din partea autoritdtii competente in conformitate cu articolul 23 din
Directiva 2008/98/CE si respecta conditiile prevazute in autorizatia respectiva.
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Pentru a elibera autorizatia mentionatd la alineatul (1), autoritatea competenta
verificd dacd unitatea sau Iintreprinderea are capacitatea tehnicd, financiard si
organizatoricd necesard pentru a se conforma obligatiilor prevazute la articolul 27.

Autorizatiile mentionate la alineatul (1) indica faptul ca instalatiile de tratare au
competenta de a elibera un certificat de distrugere, astfel cum se mentioneazad la
articolul 25.

Autoritatea competentd se asigura cd conditiile si procedurile de acordare a
autorizatiei sunt pe deplin coordonate in cazul in care mai multe autoritati
competente sau mai multe unitdti sau intreprinderi care intentioneaza sa efectueze
operatiuni de tratare a vehiculelor scoase din uz sunt implicate n respectivele
proceduri de autorizare.

SECTIUNEA 2
RASPUNDEREA EXTINSA A PRODUCATORILOR

Articolul 16
Raspunderea extinsa a producatorilor

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de luni de la
data intrarii in vigoare a prezentului regulament], producatorii fac obiectul raspunderii
extinse a producdtorilor pentru vehiculele pe care le pun la dispozitie pe piatd pentru prima
datd pe teritoriul unui stat membru. Schema instituita de producatori pentru a exercita aceasta
raspundere este in conformitate cu articolele 8 si 8a din Directiva 2008/98/CE si respecta
cerintele din prezentul capitol.

Réspunderea extinsa a producatorilor include obligatia producatorilor de a se asigura ca:

(a)

(b)

vehiculele pe care le-au pus la dispozitie pe piatd pentru prima data pe teritoriul unui
stat membru si care devin vehicule scoase din uz sunt

(i)  colectate in conformitate cu articolul 23;
(if)  tratate in conformitate cu articolul 27;

operatorii de gestionare a deseurilor care trateazd vehiculele scoase din uz
mentionate la litera (a) Indeplinesc obiectivele prevazute la articolul 34.

Articolul 17
Registrul producatorilor

Péana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 35 de luni de
la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], statele membre instituie un
registru al producatorilor care sd serveascd la monitorizarea respectarii de catre
producdtori a cerintelor din prezentul capitol.

Registrul furnizeaza linkuri catre site-urile web ale altor registre nationale ale
producétorilor pentru a facilita, In toate statele membre, inregistrarea producatorilor
sau a reprezentantilor desemnati pentru rdspunderea extinsa a producatorilor.

Producitorii au obligatia si se inregistreze in registrul mentionat la alineatul (1). Tn
acest scop, acestia depun o cerere de inregistrare in fiecare stat membru in care pun
un vehicul la dispozitie pe piatd pentru prima data.
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10.

11.

Producatorii depun cererea de inregistrare prin intermediul unui sistem electronic de
prelucrare a datelor, astfel cum se mentioneaza la alineatul (8) litera (a).

Producitorii pun la dispozitie vehicule pe piata unui stat membru numai daca acestia
sau, in cazul autorizarii, reprezentantii lor desemnati pentru rdspunderea extinsa a
producatorilor sunt Inregistrati n statul membru respectiv.

Cererea de inregistrare include informatiile enumerate in anexa VIII. Statele membre
pot solicita informatii sau documente suplimentare, dupa caz, pentru a utiliza
registrul producatorilor in mod eficient.

Prin derogare de la alineatul (3), informatiile mentionate la punctul 1 litera (d) din
anexa VIII sunt furnizate fie in cererea de Tnregistrare in temeiul alineatului (3), fie in
cererea de autorizare in temeiul articolului 19.

Tn cazul in care un producitor a desemnat o organizatie care implementeazi
raspunderea extinsd a producatorilor in conformitate cu articolul 18, obligatiile
prevazute la prezentul articol sunt indeplinite de organizatia respectiva mutatis
mutandis, cu exceptia cazului in care se specifica altfel de catre statul membru in
care vehiculul a fost pus la dispozitie pe piatd pentru prima data.

Obligatiile prevazute la prezentul articol pot fi indeplinite, in numele unui
producdtor, de catre un reprezentant desemnat pentru raspunderea extinsd a
producatorilor.

Statele membre pot decide ca procedura de inregistrare in temeiul prezentului articol
si procedura de autorizare in temeiul articolului 19 constituie o procedura unica, cu
conditia ca cererea de autorizare sd 1Indeplineascd cerintele prevazute la
alineatele (3)-(6) de la prezentul articol.

Autoritatea competenta trebuie:

(@) sa pund la dispozitie pe site-ul sau web informatii cu privire la procesul de
depunere a cererilor prin intermediul unui sistem electronic de prelucrare a
datelor;

(b) sa accepte inregistrarile si sa furnizeze un numar de inregistrare in termen de
maximum 12 saptamani de la data la care sunt furnizate toate informatiile
prevazute la alineatele (2) si (3).

Autoritatea competenta poate:

(@) sa stabileasca modalitati privind cerintele si procesul de inregistrare, fara a
adauga cerinte de fond la cele prevazute la alineatele (2) si (3);

(b) sa perceapa producatorilor taxe bazate pe costuri si proportionale pentru
prelucrarea cererilor mentionate la alineatul (2).

Autoritatea competenta poate refuza Inregistrarea unui producator sau poate retrage
inregistrarea producatorului in cazul in care informatiile mentionate la alineatul (3) si
documentele justificative aferente nu sunt furnizate sau nu sunt suficiente sau in
cazul 1n care producatorul nu mai indeplineste cerintele prevazute la punctul 1 litera
(d) din anexa VIII.

Autoritatea competenta retrage inregistrarea producdtorului in cazul in care acesta si-
a Incetat existenta.

Producatorul sau, dupa caz, reprezentantul desemnat al producatorului pentru
raspunderea extinsd a producatorilor sau organizatia care implementeaza raspunderea
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12.

extinsa a producatorilor desemnatd in numele producatorilor pe care ii reprezinta
notificd fard intarzieri nejustificate autoritdtii competente orice modificare a
informatiilor continute in inregistrare si orice incetare definitivd a punerii la
dispozitie pe piatd pe teritoriul statului membru a vehiculelor mentionate in
nregistrare.

Producatorul sau, dupd caz, reprezentantul desemnat al producatorului pentru
raspunderea extinsd a producatorilor sau organizatia care implementeaza raspunderea
extinsd a producatorilor raporteaza autoritatii competente responsabile cu registrul cu
privire la indeplinirea obligatiilor in materie de raspundere extinsa a producatorilor.

Articolul 18
Organizatia care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor

Producatorii pot alege sa 1si indeplineasca obligatiile in materie de raspundere
extinsd a producdtorilor fie individual, fie pot incredinta unei organizatii care
implementeaza raspunderea extinsd a producatorilor autorizatd in conformitate cu
articolul 19 sarcina de a indeplini in numele lor obligatiile in materie de raspundere
extinsa a producatorilor.

Organizatiile care implementeazd raspunderea extinsd a producdtorilor asigurd
confidentialitatea datelor aflate in posesia lor in ceea ce priveste informatiile
proprietare sau informatiile care pot fi atribuite direct producatorilor individuali sau
reprezentantilor lor desemnati pentru raspunderea extinsa a producatorilor.

Pe langa informatiile mentionate la articolul 8a alineatul (3) litera (e) din Directiva
2008/98/CE, organizatiile care implementeaza raspunderea extinsd a producatorilor
publicd pe site-urile lor web, cel putin in fiecare an, sub rezerva confidentialitatii
comerciale si industriale, informatiile privind colectarea vehiculelor scoase din uz si
indeplinirea obiectivelor privind reutilizarea si reciclarea, reutilizarea si recuperarea
si reciclarea materialelor plastice de catre producdtorii care au incredintat sarcina
respectiva organizatiei care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor.

Organizatiile care implementeaza rdspunderea extinsa a producatorilor asigurd o
reprezentare echitabild a producatorilor si a operatorilor de gestionare a deseurilor in
cadrul organelor lor de conducere.

Articolul 19
Autorizatie privind indeplinirea raspunderii extinse a producatorilor

Un producdtor, in cazul indeplinirii individuale a obligatiilor in materie de
raspundere extinsa a producatorilor, si organizatiile care implementeaza raspunderea
extinsa a producdtorilor desemnate in cazul indeplinirii colective a obligatiilor in
materie de raspundere extinsd a producatorilor solicitd o autorizatie din partea
autoritatii competente.

Autorizatia se acordd numai in cazul in care se demonstreazd ca cerintele prevazute
la articolul 8a alineatul (3) literele (a)-(d) din Directiva 2008/98/CE sunt respectate si
cd masurile instituite de producdtor sau de organizatia care implementeaza
raspunderea extinsa a producdtorilor sunt suficiente pentru a indeplini obligatiile
prevazute in prezentul capitol in ceea ce priveste numarul de vehicule puse la
dispozitie pe piatd pentru prima datd pe teritoriul unui stat membru de catre
producatorul sau producdtorii In numele carora actioneazd organizatia care
implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor.
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In masurile lor de stabilire a normelor administrative si procedurale mentionate la
articolul 14 alineatul (3) litera (b), statele membre includ detaliile procedurii de
autorizare, care pot fi diferite in functie de indeplinirea individuald sau colectiva a
obligatiilor in materie de raspundere extinsa a producatorilor, precum si modalitatile
de verificare a conformitdtii producétorilor sau a organizatiilor care implementeaza
raspunderea extinsd a producatorilor, inclusiv informatiile care trebuie furnizate in
acest scop de catre producatori sau de cdtre organizatiile care implementeaza
raspunderea extinsa a producatorilor.

Producédtorul sau organizatiile care implementeazd raspunderea extinsa a
producétorilor notificd autoritatea competentd, fara intarzieri nejustificate, cu privire
la orice modificare adusd informatiilor cuprinse in autorizatie, la orice modificare
referitoare la conditiile de autorizare sau la incetarea definitiva a activitatii.

Mecanismul de autocontrol prevazut la articolul 8a alineatul (3) litera (d) din
Directiva 2008/98/CE se aplica periodic, cel putin o datd la trei ani, si la cererea
autoritatii competente, pentru a verifica dacd dispozitiile de la litera respectiva sunt
respectate si daca sunt indeplinite in continuare conditiile de autorizare mentionate la
alineatul (2). Producatorul sau organizatia care implementeaza raspunderea extinsa a
producétorilor prezintd autoritatii competente, la cerere, un raport de autocontrol si,
dacd este necesar, proiectul de plan de masuri corective. Fara a aduce atingere
competentelor prevazute la alineatul (6), autoritatea competentd poate formula
observatii cu privire la raportul de autocontrol si la proiectul de plan de masuri
corective si comunica orice astfel de observatii producatorului sau organizatiei care
implementeaza raspunderea extinsd a producdtorilor. Producétorul sau organizatia
care implementeazd raspunderea extinsd a producdtorilor elaboreaza si pune in
aplicare planul de masuri corective pe baza observatiilor respective.

Autoritatea competentd poate decide sd revoce autorizatia in cazul in care
producdtorul sau organizatia care implementeazd rdspunderea extinsd a
producatorilor nu mai indeplineste cerintele in ceea ce priveste organizarea colectarii
si a tratarii vehiculelor scoase din uz, nu isi indeplineste obligatiile de raportare catre
autoritatea competenta, nu notifica autorititii competente orice modificare referitoare
la conditiile de autorizare sau si-a incetat activitatea.

Articolul 20
Responsabilitatea financiara a producatorilor

Contributiile financiare platite de producator acoperd urmatoarele costuri legate de
vehiculele pe care producatorul le pune la dispozitie pe piata:

(@) costurile de colectare a vehiculelor scoase din uz care sunt necesare pentru
indeplinirea cerintelor de la articolele 23-26 si costurile de tratare a vehiculelor
scoase din uz care sunt necesare pentru indeplinirea cerintelor de la
articolele 27-30, 34 si 35, cu conditia ca acestea sa nu fie acoperite de
veniturile operatorilor de gestionare a deseurilor legate de vanzarea de piese de
schimb uzate si componente de schimb uzate, de vehicule scoase din uz
depoluate sau de materii prime secundare reciclate de la vehiculele scoase din
uz;

(b) costurile de desfasurare a unor campanii de sensibilizare menite sa
imbunatateasca colectarea vehiculelor scoase din uz;

(c) costurile de instituire a sistemului de notificare mentionat la articolul 25;
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(d) costurile de colectare a datelor si de raportare catre autoritatile competente.

Autoritatea competentd, in strdnsd cooperare cu producdtorii, cu organizatiile care
implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor si cu operatorii de gestionare a
deseurilor, monitorizeaza:

(@) costurile medii ale operatiunilor de colectare, reciclare si tratare si veniturile
operatorilor de gestionare a deseurilor;

(b) nivelul contributiilor financiare pe care producatorii trebuie sa le plateasca
organizatiilor care implementeaza raspunderea extinsd a producdtorilor
desemnate 1n cazul Indeplinirii colective a obligatiilor in materie de raspundere
extinsd a producatorilor, astfel incat costurile sa fie repartizate in mod echitabil
intre toti operatorii interesati.

Contributiile financiare platite de producatorii care pun la dispozitie pe piata vehicule
cu destinatie speciala acopera numai acele costuri, mentionate la alineatul (1) litera
(@), care se refera la colectarea si depoluarea acestor vehicule.

In cazul indeplinirii individuale a obligatiilor in materie de rispundere extinsi a
producatorilor, producatorii ofera o garantie pentru vehiculele pe care le pun la
dispozitie pe piatd pentru prima datd pe teritoriul unui stat membru. Aceasta garantie
asigura ca vor fi finantate operatiunile prevazute la alineatul (1) privind vehiculele
respective.

Valoarea garantiei se stabileste de cétre statele membre in care vehiculul a fost pus la
dispozitie pe piatd pentru prima datd, tindnd seama de criteriile prevazute la
articolul 21.

Garantia poate lua forma unei participari a producatorului la sisteme adecvate de
finantare a gestiondrii vehiculelor scoase din uz, a unei asigurdri de reciclare sau a
unui cont bancar blocat.

Articolul 21
Modularea taxelor

In cazul indeplinirii colective a obligatiilor in materie de rispundere extinsi a
producdtorilor, organizatiile care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor
se asigura ca contributiile financiare care le sunt platite de producatori sunt modulate
tinand seama de urmatoarele elemente:

(@) greutatea vehiculului;
(b) tipul de transmisie;

(c) gradul de reciclare si de reutilizare a tipului de vehicul caruia ii apartine
vehiculul, pe baza informatiilor transmise autorititii de omologare de tip In
conformitate cu articolul 4;

(d) timpul necesar pentru dezmembrarea vehiculului intr-o instalatie de tratare
autorizatd, n special pentru piesele si componentele care trebuie Indepartate
inainte de maruntire in conformitate cu articolul 30;

(e) ponderea materialelor si a substantelor care impiedica un proces de reciclare de
inalta calitate, cum ar fi adezivii, materialele plastice compozite sau materialele
ranforsate cu carbon;
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(f)  procentul de continut reciclat din materialele enumerate la articolele 6 si 10
utilizate in vehicul;

(g) prezenta si cantitatea de substante mentionate la articolul 5 alineatul (2).

Comisia este imputernicita sa adopte, in conformitate cu articolul 50, acte delegate
de completare a prezentului regulament prin stabilirea unor norme detaliate privind
modul in care trebuie aplicate criteriile prevazute la alineatul (1).

Articolul 22

Mecanismul de alocare a costurilor pentru vehiculele care devin vehicule scoase din uz in alt

stat membru

Tn cazul in care un vehicul devine vehicul scos din uz n alt stat membru decat statul
membru pe teritoriul caruia vehiculul a fost pus la dispozitie pe piatd pentru prima
data, producatorul vehiculului respectiv sau, daca este desemnata in conformitate cu
articolul 18, organizatia care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor se
asigurd ca sunt acoperite costurile nete ale operatiunilor de gestionare a deseurilor
mentionate la articolul 20 suportate de operatorii de gestionare a deseurilor din alte
state membre.

Un producator sau, daca este desemnata In conformitate cu articolul 18, o organizatie
care implementeaza raspunderea extinsa a producétorilor:

(@) desemneaza, printr-un mandat scris, un reprezentant desemnat pentru
raspunderea extinsa a producatorilor in fiecare stat membru;

(b) instituiec mecanisme de cooperare transfrontaliera cu operatorii de gestionare a
deseurilor care efectueaza operatiunile de gestionare a deseurilor mentionate la
articolul 20.

Statul membru in care vehiculul a devenit vehicul scos din uz monitorizeaza
respectarea de catre producdtori sau, dacd sunt desemnate in conformitate cu
articolul 18, de catre organizatiile care implementeazd raspunderea extinsa a
producatorilor a alineatelor (1) si (2). Monitorizarea se bazeaza pe informatiile
raportate si verificate de catre producdtori sau, daca sunt desemnate in conformitate
cu articolul 18, de catre organizatiile care implementeaza raspunderea extinsda a
producatorilor catre autoritdtile competente cu privire la punerea in aplicare a
alineatelor (1) si (2), in special la calcularea si alocarea costurilor de gestionare a
vehiculelor scoase din uz mentionate la alineatul (1), tindnd seama in mod
corespunzator de confidentialitatea comerciala si de alte preocupari legate de
competitivitate.

Tn cazul In care este necesar pentru a asigura conformitatea cu prezentul articol si
pentru a evita denaturarea pietei unice, Comisia este Tmputernicitd sa adopte acte
delegate in conformitate cu articolul 50 din prezentul regulament prin stabilirea unor
norme detaliate privind obligatiile producatorilor, ale statelor membre si ale
operatorilor de gestionare a deseurilor, precum si caracteristicile mecanismelor
mentionate la alineatul (1).
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SECTIUNEA 3
COLECTAREA VEHICULELOR SCOASE DIN UZ

Articolul 23
Colectarea vehiculelor scoase din uz

Producatorii sau, dacd sunt desemnate in conformitate cu articolul 18, organizatiile
care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor instituie sau participa la
instituirea unor sisteme de colectare, inclusiv puncte de colectare, pentru toate
vehiculele scoase din uz apartinand categoriilor de vehicule pe care le-au pus la
dispozitie pentru prima data pe piata unui stat membru.

Statele membre adopta masurile necesare pentru a se asigura ca producatorii sau,
daca sunt desemnate Tn conformitate cu articolul 18, organizatiile care
implementeaza raspunderea extinsd a producatorilor instituie sisteme de colectare
pentru toate vehiculele scoase din uz.

Producatorii sau, daca sunt desemnate in conformitate cu articolul 18, organizatiile
care implementeaza raspunderea extinsa a producatorilor se asigurd ca sistemele de
colectare mentionate la alineatul (1):

(@) acopera intregul teritoriu al statului membru;

(b) asigura o disponibilitate adecvata a instalatiilor de tratare autorizate, tinand
seama de dimensiunea si densitatea populatiei, de volumul preconizat de
vehicule scoase din uz, farda a se limita la zonele in care colectarea si
gestionarea ulterioara sunt cele mai profitabile;

(c) asigura colectarea deseurilor de piese provenite din repararea vehiculelor;

(d) permit colectarea vehiculelor scoase din uz de orice marca, indiferent de
originea acestora;

(e) permit livrarea gratuita a tuturor vehiculelor scoase din uz catre instalatiile de
tratare autorizate, astfel cum se prevede la articolul 24 alineatul (2).

Producatorii sau, dacd sunt desemnate in conformitate cu articolul 18, organizatiile
care implementeazd raspunderea extinsd a producdtorilor desfasoara campanii
educationale de promovare a sistemului de colectare a vehiculelor scoase din uz si de
informare cu privire la consecintele pe care colectarea si manipularea
necorespunzdtoare a vehiculelor scoase din uz le au asupra mediului.

Statele membre pot autoriza operatorii de gestionare a deseurilor, altii decat
instalatiile de tratare autorizate, sd infiinteze puncte de colectare pentru vehiculele
scoase din uz.

Operatorul de gestionare a deseurilor care gestioneaza punctul de colectare:

(@) se asigura ca punctul de colectare indeplineste conditiile de depozitare a
vehiculelor scoase din uz, prevazute in partea A din anexa VI,

(b) este autorizat de catre autoritatile competente mentionate la articolul 14 sa
colecteze vehiculele scoase din uz si este Inregistrat in registrul respectiv;

(c) garanteaza ca toate vehiculele scoase din uz colectate sunt transferate catre o
instalatie de tratare autorizatd in termen de un an de la primirea vehiculului
scos din uz; si
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(d) indeplineste toate celelalte conditii aplicabile pentru depozitarea deseurilor
prevazute in dreptul intern.

Operatorii de gestionare a deseurilor, inclusiv instalatiile de tratare autorizate,
elibereaza proprietarului vehiculului un document in format electronic prin care
confirma primirea unui vehicul scos din uz si il transmit, printr-o procedurd de
notificare electronicd instituita Tn conformitate cu articolul 25 alineatul (2),
autoritatilor competente din statul membru, inclusiv autoritdtilor competente
desemnate n temeiul articolului 14.

Articolul 24
Predarea vehiculelor scoase din uz la instalatiile de tratare autorizate

Toate vehiculele scoase din uz se predau la instalatii de tratare autorizate in vederea
tratarii.

Predarea unui vehicul scos din uz la o instalatie de tratare autorizatd este gratuitd
pentru ultimul proprietar al vehiculului, cu exceptia cazului in care vehiculului scos
din uz 1i lipseste oricare dintre piesele sau componentele esentiale, cu exceptia
bateriei pentru vehicule electrice, sau contine deseuri care au fost adaugate
vehiculului scos din uz.

Articolul 25
Certificatul de distrugere

Instalatiile de tratare autorizate elibereaza un certificat de distrugere pentru fiecare
vehicul scos din uz tratat ultimului proprietar al vehiculului scos din uz. Certificatul
de distrugere contine informatiile enumerate in anexa IX.

Certificatul de distrugere se elibereaza in format electronic si se furnizeaza printr-0
procedura de notificare electronica autoritatilor relevante din statul membru, inclusiv
autoritatilor competente desemnate in temeiul articolului 14.

Tn cazul in care vehiculul scos din uz, pentru care a fost eliberat un certificat de
distrugere intr-un stat membru, este inmatriculat intr-un alt stat membru, autoritatile
de Tnmatriculare a vehiculului din statul membru Tn care a fost eliberat certificatul de
distrugere informeaza autoritatile relevante de inmatriculare a vehiculului din statul
membru 1n care este Tnmatriculat vehiculul cu privire la faptul ca a fost eliberat un
certificat de distrugere pentru vehiculul in cauza.

Autoritatile competente dintr-un stat membru anuleaza inmatricularea unui vehicul
scos din uz numai dupad primirea certificatului de distrugere pentru vehiculul
respectiv.

Certificatele de distrugere eliberate intr-un stat membru sunt recunoscute in toate
celelalte state membre.

Articolul 26
Obligatiile proprietarului vehiculului

Proprietarul unui vehicul care devine vehicul scos din uz:

preda vehiculul scos din uz la o instalatie de tratare autorizatd sau, in cazurile
mentionate la articolul 23 alineatul (4), la un punct de colectare, fara intarzieri
nejustificate, dupd ce primeste informatia potrivit careia vehiculul indeplineste
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(b)

oricare dintre criteriile de ireparabilitate prevazute in partea A punctele 1 si 2 din
anexa I;

prezinta un certificat de distrugere autoritétii de Tnmatriculare competente.

SECTIUNEA 4
TRATAREA VEHICULELOR SCOASE DIN UZ

Articolul 27
Obligatii pentru instalatiile de tratare autorizate

Instalatiile de tratare autorizate se asigura ca toate vehiculele scoase din uz si piesele,
componentele si materialele acestora, precum si deseurile de piese provenite din
repararea vehiculelor sunt acceptate si tratate in conformitate cu conditiile stabilite in
autorizatiile lor, precum si in conformitate cu prezentul regulament.

Instalatiile de tratare autorizate se asigurd cd toate operatiunile de tratare a
vehiculelor scoase din uz respectd cel putin articolele 28, 29, 30, 31, 34 si 35 si
anexa VII la prezentul regulament si aplica cele mai bune tehnici disponibile, astfel
cum sunt definite la articolul 3 punctul 10 din Directiva 2010/75/UE.

Instalatiile de tratare autorizate:

(@) depoziteaza, chiar si temporar, toate vehiculele scoase din uz si piesele,
componentele si materialele acestora in conformitate cu cerintele minime
stabilite Tn partea A din anexa VII;

(b) efectueaza depoluarea tuturor vehiculelor scoase din uz, in conformitate cu
articolul 29 si cu cerintele minime stabilite in partea B din anexa VII;

(c) indeparteaza piesele si componentele enumerate in partea C din anexa VII de
pe vehiculul scos din uz, inainte de maruntire sau compactare prin
dezmembrare manuala sau (semi-)dezasamblare automata intr-un mod
nedistructiv pentru componentele cu potential de reutilizare, refabricare sau
reconditionare;

(d) trateaza toate vehiculele scoase din uz si piesele, componentele si materialele
acestora in conformitate cu ierarhia deseurilor si cu cerintele generale
prevazute la articolul 4 din Directiva 2008/98/CE, precum si cu articolele 32,
34, 35 si 36 din prezentul regulament.

Pe langa cerintele prevazute la articolul 35 din Directiva 2008/98/CE, instalatiile de
tratare autorizate stocheaza in format electronic evidenta operatiunilor de tratare a
vehiculelor scoase din uz timp de trei ani si sunt in masurd sa prezinte aceste
informatii la cererea autoritdtilor nationale competente.

Comisia este imputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 50
pentru a modifica anexa VIl prin adaptarea la progresele stiintifice si tehnice a
cerintelor minime de tratare a vehiculelor scoase din uz.

Statele membre Incurajeaza instalatiile de tratare autorizate sd introducd sisteme de
management de mediu certificate in conformitate cu Regulamentul (CE)
nr. 1221/2009.
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Articolul 28
Cerinte generale privind maruntirea

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupd 36 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], instalatiile de tratare
autorizate si alti operatori de gestionare a deseurilor solicita ca vehiculele scoase din
uz care le sunt predate in vederea maruntirii sa fie insotite de urmatoarele:

(@) documentatia care include numarul de identificare al vehiculului (VIN) pentru
vehiculul scos din uz in cauza;

(b) o copie a certificatului de distrugere care a fost eliberat pentru vehiculul scos
din uz in cauza.

Instalatiile de tratare autorizate si operatorii de gestionare a deseurilor care primesc
vehicule scoase din uz care nu respecta cerintele stabilite la alineatul (1):

(@) raporteaza neconformitatea autoritatii competente;

(b) se abtin de la utilizarea vehiculelor scoase din uz respective in operatiunile lor
de maruntire, cu exceptia cazului in care autoritatea competentd autorizeaza
aceste operatiuni.

Operatorii de gestionare a deseurilor care efectueaza operatiuni de maruntire a
vehiculelor scoase din uz nu amesteca vehiculele scoase din uz, piesele,
componentele si materialele acestora cu deseuri de ambalaje si nici cu deseuri de
echipamente electrice si electronice.

Articolul 29
Depoluarea vehiculelor scoase din uz

Cat mai curand posibil dupa predarea unui vehicul scos din uz la instalatia de tratare
autorizatd, instalatia respectiva depolueaza vehiculele respective inainte de a fi tratate
n continuare, in conformitate cu cerintele minime stabilite in partea B din anexa VII.

Fluidele si lichidele enumerate in partea B din anexa VII se colecteaza si se
depoziteazad separat, in conformitate cu cerintele stabilite in partea A din anexa VII.
Uleiurile uzate se colecteaza si se depoziteaza separat de celelalte fluide si lichide si
se trateaza in continuare in conformitate cu articolul 21 din Directiva 2008/98/CE.

Piesele, componentele si materialele care contin substantele mentionate la articolul 5
alineatul (2) se indeparteaza de pe vehiculele scoase din uz si se manipuleaza in
conformitate cu articolul 17 din Directiva 2008/98/CE.

Bateriile se Indeparteaza separat de pe vehiculele scoase din uz si se depoziteaza
intr-o zona desemnata pentru tratare suplimentard in conformitate cu articolul 70
alineatul (3) din Regulamentul (UE) 2023/[OP: Regulamentul privind bateriile].

Piesele, componentele si materialele care au fost depoluate se manipuleaza si se
eticheteaza in conformitate cu articolele 18 si 19 din Directiva 2008/98/CE.

Instalatia de tratare autorizatd documenteaza depoluarea vehiculelor scoase din uz
prin inregistrarea informatiilor enumerate in partea B punctul 3 din anexa VII.
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Articolul 30
Indepartarea obligatorie a pieselor si a componentelor in vederea reutilizarii si
reciclarii inainte de maruntire

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], instalatiile de tratare
autorizate se asigura ca piesele si componentele enumerate in partea C din anexa V1|
sunt indepartate de pe un vehicul scos din uz inainte de maruntire, dupa finalizarea
operatiunilor de depoluare mentionate la articolul 29.

Alineatul (1) nu se aplicd in cazul in care o instalatie de tratare autorizata
demonstreaza ca tehnologiile post-mdruntire separa materialele din piesele si
componentele enumerate Tn partea C rubricile 13-19 din anexa VII la fel de eficient
ca procesele de dezmembrare manuala sau de dezasamblare semiautomata.

In sensul primului paragraf, instalatia de tratare autorizati furnizeaza informatiile
enumerate in partea G din anexa VII.

Pe langa obligatiile prevazute la articolul 35 din Directiva 2008/98/CE, instalatiile de
tratare autorizate pastreaza evidente ale vehiculelor scoase din uz care sunt prelucrate
farda indepartarea prealabilda a pieselor, a componentelor si a materialelor in
conformitate cu alineatul (2), inclusiv numele si adresa instalatiilor de tratare si
numarul de identificare (VIN) al vehiculelor scoase din uz in cauza.

Instalatiile de tratare autorizate furnizeaza autoritatii competente informatiile din
evidentele mentionate la primul paragraf, in conformitate cu articolul 49
alineatul (6).

Articolul 31
Cerinte privind piesele si componentele indepartate

Toate piesele si componentele care au fost indepartate de pe un vehicul scos din uz in
temeiul articolului 30 alineatul (1) sunt evaluate pentru a stabili daca sunt adecvate
pentru:

(@) reutilizare, in conformitate cu partea D punctul 1 litera (a) din anexa VII;

(b) refabricare sau reconditionare, in conformitate cu partea D punctul 1 litera (b)
din anexa VII;

(c) reciclare sau

(d) alte operatiuni de tratare, tindnd seama de cerintele specifice de tratare
prevazute in partea F din anexa VII.

Piesele si componentele care sunt adecvate pentru reutilizare, refabricare sau
reconditionare nu sunt considerate deseuri.

Evaluarea se efectueaza tinand seama in special de fezabilitatea tehnicd a desfasurarii
proceselor mentionate la primul paragraf si de cerintele privind siguranta vehiculelor.

Documentatia care confirma evaluarea efectuatd se pune, la cerere, la dispozitia
autoritatilor nationale competente, inclusiv atunci cand piesele si componentele sunt
transportate in scopul reutilizarii, al refabricdrii sau al reconditionarii.

Piesele si componentele indepartate si adecvate pentru reutilizare, refabricare sau
reconditionare sunt:

(e) etichetate in conformitate cu partea D punctul 2 din anexa VII;
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(f) 1insotite de o garantie, in cazul in care piesele si componentele sunt transferate
catre o alta persoana sau utilizate de catre aceasta.

Piesele si componentele enumerate in partea E din anexa VII nu se reutilizeaza.

Articolul 32
Comertul cu piese si componente uzate, refabricate sau reconditionate

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de luni de la
data intrarii in vigoare a prezentului regulament], orice persoand care comercializeaza piese
de schimb si componente uzate, refabricate sau reconditionate trebuie, la punctul de vanzare:

(@)
(b)

sa se asigure ca piesele si componentele sunt etichetate in conformitate cu partea D
punctul 2 din anexa VII;

sa ofere o garantie pentru piesele si componentele uzate, refabricate sau
reconditionate.

Articolul 33
Reutilizarea, refabricarea si reconditionarea pieselor si a componentelor

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], statele membre iau
masurile de stimulare necesare pentru a promova reutilizarea, refabricarea si
reconditionarea pieselor si a componentelor, indiferent daca au fost indepartate in
etapa de utilizare sau in etapa de sfarsit al ciclului de viata al unui vehicul.

Masurile de stimulare mentionate la primul paragraf pot include:

(@) cerinta ca operatorii de intretinere si reparatii sa ofere clientilor posibilitatea de
a repara un vehicul cu piese de schimb si componente uzate, refabricate sau
reconditionate, aldturi de o ofertd de reparare a vehiculului cu piese si
componente noi, cu conditia ca aceastd cerinta sa fie formulata astfel incat sa
nu creeze costuri sau sarcini administrative excesive pentru microintreprinderi
si Intreprinderile mici;

(b) utilizarea de stimulente economice, inclusiv stabilirea unei cote reduse a taxei
pe valoarea adaugatd pentru piesele de schimb si componentele uzate,
refabricate sau reconditionate.

Comisia faciliteaza schimbul de informatii si schimbul de bune practici intre statele
membre cu privire la aceste masuri de stimulare.

Comisia monitorizeaza eficacitatea stimulentelor acordate de statele membre.

Articolul 34
Obiective privind reutilizarea, reciclarea §i recuperarea

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a anului calendaristic care
urmeaza dupda 36 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament],
statele membre se asigurd ca operatorii de gestionare a deseurilor indeplinesc
urmatoarele obiective:

(@) reutilizarea si recuperarea, calculate impreund, sunt de minimum 95 % greutate
medie anuala pe vehicul, cu exceptia bateriilor;
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(b) reutilizarea si reciclarea, calculate impreund, sunt de minimum 85 % greutate
medie anuala pe vehicul, cu exceptia bateriilor.

2. Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a anului calendaristic care
urmeaza dupa 60 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament],
statele membre se asigurd cad operatorii de gestionare a deseurilor ating un obiectiv
anual de reciclare a materialelor plastice de cel putin 30 % din greutatea totald a
materialelor plastice continute in vehiculele predate operatorilor de gestionare a
deseurilor.

Articolul 35
Interzicerea depozitarii deseurilor neinerte

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de luni de la
data intrarii in vigoare a prezentului regulament], fractiunile rezultate de la vehiculele scoase
din uz maruntite, care contin deseuri neinerte si care nu sunt prelucrate prin tehnologia post-
maruntire, nu se accepta intr-un depozit de deseuri.

Articolul 36
Transferurile de vehicule scoase din uz

1. Tratarea vehiculelor scoase din uz poate fi efectuatd in afara Uniunii, cu conditia ca
transferul vehiculelor scoase din uz sa fie in conformitate cu Regulamentul (CE)
nr. 1013/2006.

2. Transferurile de vehicule scoase din uz din Uniune catre o tara tertd in conformitate
cu alineatul (1) se iau in considerare pentru indeplinirea obligatiilor si a obiectivelor
prevazute la articolul 34 numai daca exportatorul vehiculelor scoase din uz prezinta
documente justificative aprobate de autoritatea competenta de destinatie prin care
demonstreaza ca tratarea a avut loc in conditii care sunt in mare masurd echivalente
cu cerintele prevazute in prezentul regulament si cu cerintele privind sanatatea
umana si protectia mediului prevazute in alte acte legislative ale Uniunii.

CAPITOLUL V
VEHICULELE UZATE SI EXPORTUL ACESTORA

SECTIUNEA 1
STATUTUL VEHICULELOR RULATE

Articolul 37

Distinctia dintre vehiculele rulate si vehiculele scoase din uz

Tn scopul transferului dreptului de proprietate asupra unui vehicul rulat, proprietarul
vehiculului trebuie sd poatd demonstra oricdrei persoane fizice sau juridice interesate sa
dobéandeasca dreptul de proprietate asupra vehiculului in cauza sau autoritatilor competente ca
vehiculul nu este un vehicul scos din uz. Atunci cand evalueaza statutul unui vehicul rulat,
proprietarul vehiculului, alti operatori economici si autoritatile competente verificad daca sunt
indeplinite criteriile prevazute In anexa I pentru a stabili dacd acesta nu este un vehicul scos
din uz.
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SECTIUNEA 2
EXPORTUL DE VEHICULE RULATE

Articolul 38
Controale si cerinte privind exportul de vehicule rulate

Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupd 36 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], vehiculele rulate care
urmeaza sa fie exportate fac obiectul controalelor si al cerintelor prevazute in
prezenta sectiune.

Prezenta sectiune nu aduce atingere niciunei alte dispozitii din prezentul regulament
si nici altor acte juridice ale Uniunii care reglementeaza acordarea liberului de vama
pentru export, in special Regulamentul (UE) nr. 952/2013 si articolele 46, 47, 267 si
269 din acest regulament.

Vehiculele rulate pot fi exportate numai daca:
(@ nusunt vehicule scoase din uz, pe baza criteriilor enumerate in anexa I;

(b) se considera ca se afla intr-o stare tehnica conforma cerintelor in statul membru
in care au fost Inmatriculate ultima datda vehiculele, in conformitate cu
articolul 5 alineatul (1) literele (a) si (b) si cu articolul 8 din Directiva
2014/45/UE.

Urmatoarele informatii se furnizeaza sau se pun la dispozitia autoritdtilor vamale
pentru fiecare vehicul rulat care urmeaza sa fie exportat:

(@ numarul de identificare al vehiculului (VIN) aferent vehiculului rulat si
identificarea statului membru Tn care a fost inmatriculat ultima data vehiculul;

(b) o declaratie care sa confirme ca vehiculul rulat indeplineste cerintele prevazute
la alineatul mentionat.

Pentru a verifica conformitatea cu prezenta sectiune privind acordarea liberului de
vama pentru export unui vehicul rulat:

(@) pana cand interconectareca mentionata la articolul 45 alineatul (4) devine
operationald, autoritatile vamale fac schimb de informatii si coopereazd cu
autoritatile competente in conformitate cu articolul 44 si, dacd este necesar, tin
seama de acest schimb de informatii si de aceastd cooperare pentru a permite
acordarea liberului de vama pentru export unui vehicul rulat;

(b) odatd ce interconectarea mentionata la articolul 45 alineatul (4) devine
operationala, se aplica articolul 39, articolul 40 alineatele (2) si (3) si
articolul 42 alineatul (3), iar notificarile si alte schimburi in temeiul
articolelor 41-43 se efectueaza prin intermediul sistemelor electronice
respective.

Un vehicul rulat care urmeaza sa fie exportat nu trebuie:

(@) sa fie plasat sub un regim vamal bazat pe o declaratie simplificata in temeiul
articolului 166 din Regulamentul (UE) nr. 952/2013;

(b) sa faca obiectul unei inscrieri in evidentele declarantului in temeiul
articolului 182 din Regulamentul (UE) nr. 952/2013;
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(c) sa faca obiectul autoevaluarii in temeiul articolului 185 din Regulamentul (UE)
nr. 952/2013.

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate, in conformitate cu articolul 50
din prezentul regulament, pentru a modifica criteriile enumerate in anexal care
determind dacd un vehicul rulat este un vehicul scos din uz.

Articolul 39
Verificarea automata a informatiilor privind statutul vehiculului

Inainte de acordarea liberului de vama pentru export vehiculelor rulate, autoritatile
vamale verifica in mod electronic si automat, prin intermediul sistemelor electronice
mentionate la articolul 45, daca, pe baza numarului de identificare al vehiculului si a
informatiilor privind statul membru in care a fost inmatriculat ultima data, vehiculul
este considerat ca se afla intr-o stare tehnica conforma cerintelor in conformitate cu
articolul 38 alineatul (3) litera (b).

In cazul in care informatiile furnizate sau puse la dispozitia autoritatilor vamale nu
corespund informatiilor din registrele nationale ale vehiculelor si din sistemele
electronice nationale privind conformitatea tehnicd in temeiul alineatului (1),
autoritatile vamale nu acorda liberul de vama pentru export vehiculului respectiv si
informeaza operatorul economic in cauza prin intermediul acestor sisteme.

Articolul 40
Gestionarea riscurilor si controalele vamale

In scopul asiguririi respectirii dispozitiilor prevazute la articolul 38, autorititile
vamale efectueazad controale asupra vehiculelor rulate care urmeaza sa fie exportate
in conformitate cu articolele 46 si 47 din Regulamentul (UE) nr. 952/2013. Fara a
aduce atingere articolului 39, aceste controale se bazeaza in principal pe analiza de
risc, astfel cum se prevede la articolul 46 alineatul (2) din Regulamentul (UE)
nr. 952/2013.

Pe langd gestionarea riscurilor mentionata la alineatul (1), odata ce interconectarea
mentionatd la articolul 45 este operationald, autoritatile vamale utilizeaza aceste
sisteme electronice mentionate la articolul 45 alineatul (1) pentru a stabili daca un
vehicul rulat care urmeazd sa fie exportat respectd conditiile specifice legate de
protectia mediului sau de siguranta rutiera in conformitate cu alineatul (3) de la
prezentul articol.

Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 50
pentru a completa prezentul regulament prin stabilirea conditiilor de conformitate
mentionate la alineatul (2), inclusiv a conditiilor specifice aplicate importului de
vehicule rulate de catre tara tertd de import legate de protectia mediului si de
siguranta rutierd, atunci cand aceste conditii au fost notificate Comisiei de catre tara
terta respectivd. Aceste conditii pot fi verificate in raport cu informatiile disponibile
in sistemele electronice mentionate la articolul 45 alineatul (1).

Articolul 41
Suspendare

In cazul in care existd motive intemeiate sa se considere ca un vehicul rulat care
urmeaza sd fie exportat ar putea sd nu respecte cerintele prezentei sectiuni,
autoritatile vamale suspendd acordarea liberului de vamd pentru exportul
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respectivului vehicul rulat. De asemenea, acestea informeaza imediat autoritatile
competente cu privire la suspendare si transmit toate informatiile relevante necesare
pentru a stabili daca vehiculul rulat respecta cerintele prezentului regulament si daca
1 se poate acorda liberul de vama pentru export.

Pentru a stabili daca un vehicul rulat, care face obiectul suspendarii mentionate la
alineatul (1), respecta prezentul regulament, autoritatile competente pot solicita
oricdrei persoane implicate in exportul respectivului vehicul rulat informatii
suplimentare, inclusiv informatii privind vénzarea sau transferul dreptului de
proprietate asupra vehiculului, cum ar fi o copie a facturii sau a contractului, precum
si documente justificative care sa ateste ca vehiculul rulat este destinat utilizarii
ulterioare.

Articolul 42
Liberul de vama pentru export

Tn cazul in care acordarea liberului de vama pentru export unui vehicul rulat a fost
suspendata in conformitate cu articolul 41, respectivului vehicul rulat trebuie sa i se
acorde liberul de vama pentru export, daca toate celelalte cerinte si formalitati legate
de aceastd masura au fost indeplinite si in cazul in care este indeplinita oricare dintre
conditiile urmatoare:

(@) autoritatile competente nu au solicitat autoritatilor vamale, in termen de patru
zile lucratoare de la inceputul suspendarii, sa mentina suspendarea sau

(b) autoritatile competente au informat autoritatile vamale cu privire la aprobarea
acordarii liberului de vama pentru export in conformitate cu prezenta sectiune.

Acordarea liberului de vama pentru export nu este consideratd o dovadd a
conformitatii cu dreptul Uniunii si, in special, cu prezentul regulament sau cu
Regulamentul (UE) nr. 952/2013.

Dupa fiecare acordare a liberului de vama pentru export unui vehicul rulat,
autoritatile vamale notificd acordarea liberului de vama pentru export autoritatii
competente din statul membru in care vehiculul in cauzd era Tnmatriculat la
momentul exportului.

Articolul 43
Refuzul acordarii liberului de vama pentru export

Tn cazul In care autoritatea competenti ajunge la concluzia ¢ un vehicul rulat pentru
care a fost notificata suspendarea in conformitate cu articolul 41 nu respecta prezenta
sectiune, aceasta solicitd imediat autoritdtilor vamale sa nu 1i acorde liberul de vama
pentru export si le notificd cu privire la acest lucru.

Tn urma notificarii din partea autorititii competente in conformitate cu alineatul (1),
autoritatile vamale nu acorda liberul de vama pentru export vehiculului rulat.

Articolul 44
Cooperarea intre autoritati si schimbul de informatii

Statele membre isi acorda reciproc asistentd pentru punerea in aplicare a prezentei
sectiuni prin schimbul de informatii la nivel bilateral, in special in scopul verificarii
statutului unui vehicul, inclusiv al verificarii statutului de Inmatriculare al acestuia in
statul membru in care a fost inmatriculat anterior.
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Dupa caz, autoritatile competente din statele membre coopereazd, de asemenea, cu
autoritatile administrative din tari terte. Aceastd cooperare poate include schimbul de
informatii relevante, efectuarea de inspectii comune si alte forme de asistentd
reciprocd, dupa cum se considerd necesar pentru a asigura conformitatea cu actele cu
putere de lege si normele administrative aplicabile care reglementeaza exportul de
vehicule rulate.

Autoritatile vamale si autoritdtile competente din statele membre coopereazd in
conformitate cu articolul 47 alineatul (2) din Regulamentul (UE) nr. 952/2013 si fac
schimb de informatii necesare pentru indeplinirea functiilor care le revin in temeiul
prezentului regulament, inclusiv prin mijloace electronice. In conformitate cu
articolul 12 alineatul (1) si cu articolul 16 alineatul (1) din Regulamentul (UE)
nr. 952/2013, autoritatile vamale pot comunica autorititii competente din statul
membru in care este stabilit operatorul sau comerciantul informatiile confidentiale pe
care autoritatile vamale le-au obtinut in cursul indeplinirii sarcinilor lor sau care le-
au fost furnizate cu titlu confidential.

In cazul in care autorititile competente au primit informatii in conformitate cu
alineatele (1)-(3) de la prezentul articol, autoritatile competente respective pot
comunica informatiile respective autoritdtilor competente din alte state membre.

Schimburile de informatii privind riscurile au loc dupa cum urmeaza:

(@) intre autoritatile vamale in conformitate cu articolul 46 alineatul (5) din
Regulamentul (UE) nr. 952/2013;

(b) intre autoritatile vamale si Comisie in conformitate cu articolul 47 alineatul (2)
din Regulamentul (UE) nr. 952/2013;

(c) intre autoritatile vamale si autoritatile competente, inclusiv autoritatile
competente din alte state membre, Tn conformitate cu articolul 47 alineatul (2)
din Regulamentul (UE) nr. 952/2013.

Articolul 45
Sistemele electronice

Sistemul electronic MOVE-HUB dezvoltat de Comisie se utilizeaza pentru schimbul
de numere de identificare ale vehiculelor si de informatii privind inmatricularea
vehiculelor si starea tehnicd a vehiculelor intre registrele nationale ale vehiculelor si
sistemele electronice privind conformitatea tehnica din statele membre, precum si
pentru interconectarea la mediul aferent ghiseului unic al UE pentru vami, atunci
cand acest lucru este necesar pentru controalele si cerintele prevazute in prezenta
sectiune.

Sistemul electronic MOVE-HUB, mentionat la alineatul (1), asigura cel putin
urmatoarele functionalitati:

(@) face schimb de date in timp real cu registrele nationale ale vehiculelor si cu
sistemele electronice nationale privind conformitatea tehnica din statele
membre interconectate cu acesta;

(b) permite verificarea electronica automata a datelor furnizate intr-un certificat de
inspectie tehnicd, astfel cum se mentioneaza in anexall la Directiva
2014/45/UE, a datei primei inmatriculari a unui vehicul, precum si a statului
membru in care un vehicul a fost inmatriculat ultima data, astfel cum se
mentioneaza in Directiva 1999/37/CE, pentru a stabili dacd un vehicul rulat
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care urmeazd sa fie exportat respectd cerintele prevazute la articolul 38, la
articolul 39 alineatul (1) si la articolul 40;

(c) se interconecteaza cu mediul aferent ghiseului unic al UE pentru vami, in
conformitate cu Regulamentul (UE) 2022/2399 in scopul schimbului de date,
sprijina procesul de schimb de informatii mentionat la articolul 39 alineatul (1)
si la articolul 40 alineatul (2) si sprijina notificarile mentionate la articolele 41-43;

(d) 1in scopul cooperdrii cu tarile terte in temeiul articolului 44 alineatul (2),
permite schimbul electronic de informatii cu autorititile competente din tarile
terte care au notificat Comisiei, in temeiul articolului 40 alineatul (2), conditiile
specifice pe care le aplica pentru importul de vehicule rulate.

Statele membre isi interconecteazd registrele nationale ale vehiculelor si sistemele
electronice nationale privind conformitatea tehnicd cu sistemul electronic
MOVE-HUB mentionat la alineatul (1). Aceastd interconectare este operationald in
termen de doi ani de la adoptarea actului de punere in aplicare mentionat la
alineatul (5).

Comisia interconecteaza sistemul MOVE-HUB mentionat la alineatul (1) cu
Sistemul electronic de schimb de certificate In cadrul ghiseului unic al Uniunii
Europene pentru vami instituit la articolul 4 din Regulamentul (UE) 2022/2399,
astfel incat sa se poata efectua controalele automate mentionate la articolul 39 si la
articolul 40 alineatul (2) si notificarile mentionate la articolele 41, 42 si 43. Aceasta
interconectare este operationald in termen de patru ani de la adoptarea actului de
punere in aplicare mentionat la alineatul (5).

Comisia adoptd actele de punere in aplicare de stabilire a modalitatilor necesare
pentru punerea in aplicare a functionalititilor MOVE-HUB mentionate la
alineatul (2), inclusiv a aspectelor tehnice necesare pentru interconectarea sistemelor
electronice nationale la MOVE-HUB, a conditiilor de conectare la MOVE-HUB, a
datelor care trebuie transmise de sistemele nationale si a formatului de transmitere a
datelor respective prin intermediul sistemelor nationale interconectate.

Actele de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare
mentionata la articolul 51 alineatul (2).

CAPITOLUL VI
ASIGURAREA RESPECTARII LEGISLATIEI

Articolul 46
Inspectiile

In scopul asigurdrii respectarii prezentului regulament, statele membre efectueaza
inspectii asupra:

(a) instalatiilor de tratare autorizate;
(b) operatorilor de reparatii si intretinere;
(c) altor instalatii si operatori economici, care pot trata vehiculele scoase din uz.

Inspectiile vizeaza cel putin 10 % dintre operatorii enumerati la alineatul (1) literele
(a) si (c), in fiecare an calendaristic.
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3. Statele membre efectueaza, de asemenea, inspectii privind exportul de vehicule rulate
pentru a verifica respectarea articolului 38.

Articolul 47
Cooperarea in materie de asigurare a respectarii legislatiei la nivel national si intre statele
membre

1. Statele membre instituie, in legdturd cu toate autoritdtile competente relevante
implicate in asigurarea respectarii prezentului regulament, mecanisme eficace care sa
le permita acestor autoritati sa coopereze si sd se coordoneze la nivel intern in ceea
ce priveste elaborarea si punerea 1n aplicare a politicilor si a activitatilor de asigurare
a respectarii legislatiei legate de monitorizarea inmatricularii, a radierii, a suspendarii
si a anularii Tnmatriculdrii vehiculelor, precum si prevenirea tratdrii ilegale a
vehiculelor scoase din uz.

2. Statele membre coopereazad bilateral si multilateral pentru a facilita prevenirea si
detectarea tratdrii ilegale a vehiculelor scoase din uz. Ele fac schimb de informatii
relevante privind inmatricularea, radierea, suspendarea si anularea inmatriculdrii
vehiculelor, prin intermediul sistemului de schimb electronic mentionat la
articolul 45. De asemenea, statele membre fac schimb de informatii relevante cu
privire la instalatiile de tratare autorizate si operatorii de reparatii si intretinere care
nu sunt autorizati ca instalatii de tratare autorizate, precum si la alte instalatii si
operatori economici care pot efectua operatiuni legate de tratarea vehiculelor scoase
din uz. Ele fac schimb de experienta si de cunostinte cu privire la masurile de
asigurare a respectarii legislatiei in cadrul structurilor stabilite.

Schimbul de date privind Tnmatricularea vehiculelor include accesul la datele privind
performanta si schimbul acestui tip de date, precum si natura si rezultatele
controalelor efectuate, cu autoritdtile competente din alte state membre pentru a
facilita asigurarea respectarii prezentului regulament.

3. Statele membre informeazd Comisia cu privire la membrii personalului lor
permanent care sunt responsabili de cooperarea mentionatd la alineatul (2) de la
prezentul articol si la articolul 44.

Articolul 48
Sanctiuni

Péana la [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa 36 de luni de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament], statele membre stabilesc normele privind
sanctiunile aplicabile in cazul incdlcarii articolului 15 alineatul (1), a articolului 16, a
articolului 19 alineatul (1), a articolului 22 alineatele (1) si (2), a articolelor 23 si 24, a
articolului 25 alineatele (1) si (2), a articolelor 26-32 si a articolelor 34, 35, 37 si 38 din
prezentul regulament si iau toate masurile necesare pentru a se asigura cd aceste norme sunt
puse in aplicare. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficace, proportionale si cu efect de
descurajare. Statele membre notificd normele si masurile respective Comisiei fara intarziere si
11 comunica acesteia, fara Intarziere, orice modificare ulterioara a acestora.

Articolul 49
Raportarea catre Comisie

1. Tncepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeazd dupd 36 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament], statele membre pun la
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dispozitia publicului, In forma agregata pentru fiecare an calendaristic si in formatul
stabilit de Comisie in temeiul alineatului (5), urmatoarele date, care se bazeaza pe
informatiile si datele primite de la producatori, de la organizatiile care
implementeaza raspunderea extinsd a producatorilor si de la operatorii de gestionare
a deseurilor:

(@) numarul vehiculelor inmatriculate in statul membru;

(b) numarul vehiculelor puse la dispozitie pe piatd pentru prima data pe teritoriul
statului membru;

(c) numarul si greutatea vehiculelor scoase din uz colectate si depoluate in statul
membru;

(d) numarul si greutatea vehiculelor scoase din uz reciclate pe teritoriul statului
membru;

(e) numarul si greutatea vehiculelor scoase din uz exportate sau transferate pentru
a fi tratate ulterior intr-un alt stat membru sau intr-o tara terta;

(f)  numarul de certificate de distrugere eliberate;

() cantitatea totalda si greutatea pieselor, a componentelor si a materialelor
indepartate de pe vehiculele scoase din uz in scopul:

(1)  reutilizarii;
(if)  refabricarii sau al reconditionarii;
(iii) reciclarii;
(iv) recuperarii, inclusiv al recuperarii energiei;
(v) eliminarii;
(h) cantitatea si greutatea vehiculelor scoase din uz tratate intr-un mod diferit de
cel indicat la litera (d);
(i) cantitatea si greutatea vehiculelor scoase din uz utilizate pentru rambleiere;

(j) ratele obiectivelor stabilite la articolul 34 atinse de toti operatorii de gestionare
a deseurilor care 1si desfasoara activitatea in statul membru;

(k) utilizarea exceptarii prevazute la articolul 30 alineatul (2) si modul in care
aceasta a fost monitorizata de cétre statul membru raportor;

() date privind organizatiile care implementeaza raspunderea extinsd a
producétorilor, inclusiv denumirile persoanelor juridice pe care le reprezintd;

(m) date privind punerea in aplicare a articolului 21.

Statele membre pun la dispozitia publicului datele mentionate la alineatul (1) in
termen de 18 luni de la sfarsitul perioadei de raportare pentru care sunt colectate.
Datele pot fi citite, sortate si cautate automat, respectand standardele deschise pentru
utilizarea de catre terti. Statele membre informeazd Comisia atunci cand datele
mentionate la primul paragraf sunt puse la dispozitie.

Prima perioada de raportare este primul an calendaristic dupa adoptarea actului de
punere in aplicare mentionat la alineatul (5).
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Datele puse la dispozitie de statele membre in conformitate cu alineatul (1) sunt
Tnsotite de un raport de verificare a calitatii. Informatiile respective sunt prezentate in
formatul stabilit de Comisie, inh conformitate cu alineatul (5).

Statele membre Intocmesc, o data la cinci ani, un raport care rezuma:

(n) stimulentele introduse pentru a promova reutilizarea, refabricarea si
reconditionarea pieselor si a componentelor in conformitate cu articolul 33;

(@) aplicarea penalitatilor si a altor sanctiuni prevazute in dreptul lor intern pentru
incdlcarea prezentului regulament adoptate in conformitate cu articolul 48,
inclusiv o lista a tipurilor de incalcari notificate si a tipurilor de masuri luate;

(b) rezultatele inspectiilor efectuate in conformitate cu articolul 46;

(c) modul de aplicare a definitiilor termenilor ,,vehicul scos din uz” si ,,vehicul
rulat”, inclusiv dificultatile practice IntAimpinate in acest context.

Statele membre prezinta raportul Comisiei in termen de sase luni de la incheierea
perioadei de cinci ani pe care o acoperd. Primul raport se transmite Comisiei pana la
[OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupa sase ani de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament].

Comisia analizeaza rapoartele prezentate de statele membre si, dacd este cazul,
intocmeste rapoarte privind informatiile primite pentru a facilita schimbul de
informatii privind cele mai bune practici aplicate 1n statele membre.

In scopul monitorizarii punerii in aplicare a prezentului regulament, Comisia
colecteaza si analizeaza informatiile puse la dispozitie in conformitate cu prezentul
articol.

Comisia adopta acte de punere in aplicare cu privire la:

(@) metodologia si normele pentru calcularea, verificarea si raportarea datelor in
conformitate cu alineatul (1), inclusiv:

(i) metodologia de determinare a cantitatii si a greutatii pieselor, a
componentelor si a materialelor indepartate in scopurile mentionate la
alineatul (1) literele (g), (h) si (i);

(i) metodologia de determinare a greutatii deseurilor reciclate, inclusiv
determinarea punctelor de calcul si a punctelor de masurare si, daca este

ege

(ili) metodologia de calculare si de verificare a atingerii obiectivelor de
reutilizare, reciclare si recuperare mentionate la articolul 34.

(b) formatul pentru raportarea catre Comisie mentionata la alineatul (1), precum si
formatul raportului de verificare a calitatii.

Actele respective de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 51 alineatul (2).

Producitorii, organizatiile care implementeaza raspunderea extinsd a producatorilor,
operatorii de gestionare a deseurilor si alti operatori economici relevanti furnizeaza
autoritatilor competente date exacte si fiabile care sa le permitd statelor membre sa
isi indeplineasca obligatiile de raportare care le revin in temeiul prezentului articol.
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CAPITOLUL VII
COMPETENTELE DELEGATE SI PROCEDURA
COMITETULUI

Articolul 50
Exercitarea delegarii

Competenta de a adopta acte delegate se confera Comisiei in conditiile prevazute la
prezentul articol.

Competenta de a adopta acte delegate mentionatd la articolul 5 alineatul (4),
articolul 6 alineatul (3), articolul 6 alineatul (4), articolul 7 alineatul (3), articolul 9
alineatul (7), articolul 11 alineatul (3), articolul 12 alineatul (3), articolul 21
alineatul (2), articolul 22 alineatul (4), articolul 27 alineatul (4), articolul 38
alineatul (7) si articolul 40 alineatul (3) se confera Comisiei pe o perioadad de cinci
ani de la [OP: a se introduce data = data intrarii in vigoare a prezentului
regulament]. Comisia prezinta 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 mentionatda la articolul 5 alineatul (4), articolul 6
alineatul (3), articolul 6 alineatul (4), articolul 7 alineatul (3), articolul 9 alineatul (7),
articolul 11  alineatul (3), articolul 12 alineatul (3), articolul 21 alineatul (2),
articolul 22 alineatul (4), articolul 27 alineatul (4), articolul 38 alineatul (7) si
articolul 40 alineatul (3) poate fi revocatd in orice moment de catre Parlamentul
European sau de catre Consiliu. O decizie de revocare pune capat delegarii de
competente specificate in decizia respectivd. Aceasta intrd in vigoare in ziua
urmatoare datei publicarii deciziei in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau la o
datd ulterioard specificatd in decizie. Decizia nu aduce atingere 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 indatd ce adoptd un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Un act delegat adoptat in temeiul articolului 5 alineatul (4), al articolului 6
alineatul (3), al articolului 6 alineatul (4), al articolului 7 alineatul (3), al articolului 9
alineatul (7), al articolului 11 alineatul (3), al articolului 12 alineatul (3), al
articolului 21  alineatul (2), al articolului 22 alineatul (4), al articolului 27
alineatul (4), al articolului 38 alineatul (7) si al articolului 40 alineatul (3) intra in
vigoare numai in cazul in care nici Parlamentul European si nici Consiliul nu a
formulat obiectii in termen de doua luni de la notificarea actului respectiv catre
Parlamentul European si Consiliu sau dacd, inaintea expirdrii termenului respectiv,
Parlamentul European si Consiliul au informat Comisia ca nu vor formula obiectii.
Respectivul termen se prelungeste cu doud luni la initiativa Parlamentului European
sau a Consiliului.
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Articolul 51
Procedura comitetului

1. Comisia este asistata de comitetul instituit prin articolul 39  din
Directiva 2008/98/CE. Respectivul comitet reprezintd un comitet in intelesul
Regulamentului (UE) nr. 182/2011.

2. In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplici articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.
CAPITOLUL VIlII
MODIFICARI
Articolul 53

Modificari aduse Regulamentului (UE) 2019/1020
Tn Regulamentul (UE) 2019/1020, punctele 10 si 11 din anexa II se elimina.

Articolul 54
Modificari aduse Regulamentului (UE) 2018/858

Anexa Il la Regulamentul (UE) 2018/858 se modifica in conformitate cu anexa X la prezentul
regulament.

CAPITOLUL IX
DISPOZITII FINALE

Articolul 55
Revizuirea

1. Pana la 31 decembrie 203* [OP: a se introduce data = ultima zi a anului care
urmeaza dupa 95 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament],
Comisia revizuieste si elaboreaza un raport privind aplicarea prezentului regulament
si impactul acestuia asupra mediului, a sdndtatii umane si a functionarii pietei unice
si 1l transmite Parlamentului European si Consiliului.

2. Tindnd seama de progresul tehnic si de experienta practica dobandita in statele
membre, precum si de orice revizuire a Regulamentului (CE) nr. 1907/2006, Comisia
include in raportul sdu o evaluare privind urmatoarele aspecte ale prezentului
regulament:

(@) necesitatea de a extinde domeniul de aplicare al prezentului regulament, in
special al dispozitiilor capitolelor II si III, precum si al capitolului IV sectiunea
Il, la vehiculele din categoriile Lse, Lse, Lse, Lee si L7e, astfel cum sunt
definite la articolul 4 alineatul (2) literele (c)-(g) din Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 si la vehiculele din categoriile M2, M3, N2, N3 si O, astfel cum
sunt definite la articolul 4 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2018/858;

(b) masurile privind furnizarea de informatii referitoare la substantele care prezinta
motive de ingrijorare prezente in vehicule si necesitatea de a introduce
dispozitii suplimentare care sd abordeze substantele care prezintd motive de
ingrijorare si care pot afecta reciclarea de inalta calitate a vehiculelor la
sfarsitul ciclului lor de viata;
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(c) masurile privind gestionarea vehiculelor scoase din uz prevazute in capitolul
IV, inclusiv nivelurile obiectivelor prevazute la articolul 34 si necesitatea
revizuirii acestora;

(d) incalcarile si eficacitatea, proportionalitatea si caracterul disuasiv al
sanctiunilor, astfel cum se prevede la articolul 48;

(e) necesitatea de a modifica articolul 5 din prezentul regulament.

Articolul 56
Abrogare si dispozitii tranzitorii

Directiva 2000/53/CE se abroga incepand cu [OP: a se introduce data = prima zi a
lunii care urmeaza dupa 12 luni de la data intrarii in vigoare a prezentului
regulament].

Cu toate acestea, urmatoarele dispozitii ale Directivei 2000/53/CE continua sa se
aplice:
(@) articolul 4 alineatul (2) pana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care

urmeaza dupd 71 de luni de la data intrdrii Tn vigoare a prezentului
regulament];

(b) articolul 5 alineatul (4) al doilea paragraf, articolul 6 alineatul (3) al doilea
paragraf, articolul 7 alineatul (1), articolul 8 alineatele (3) si (4), pana la [OP: a
se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 35 de luni de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament];

(c) articolul 7 alineatul (2) litera (b), panda la 31 decembrie 20** [OP: a se
introduce anul = ultima zi a anului care urmeaza dupa 35 de luni de la data
intrarii in vigoare a prezentului regulament];

(d) articolul 9 alineatul (1a) primul si al treilea paragraf, alineatele (1b) si (1d),
pana la [OP: a se introduce data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 35 de
luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulament];

(e) articolul 9 alineatul (1a) al doilea paragraf, pana la [OP: a se introduce data =
ultima zi a lunii care urmeaza dupa 59 de luni de la data intrérii In vigoare a
prezentului regulament].

Directiva 2005/64/CE se abroga incepand cu [OP: a se introduce data = ultima zi a
lunii care urmeaza dupa 71 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului
regulament].

Cu toate acestea, articolul 6 alineatul (3) se abroga incepand cu [OP: a se introduce
data = ultima zi a lunii care urmeaza dupa 35 de luni de la data intrarii in vigoare a
prezentului regulament].

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

Articolul 57

Intrarea in vigoare si punerea in aplicare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.
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2. Acesta se aplica de la [OP: a se introduce data = prima zi a lunii care urmeaza dupad
12 luni de la data intrarii in vigoare a prezentului regulamenty].

Cu toate acestea, articolul 54 se aplica de la [OP: a se introduce data = prima zi a
lunii care urmeaza dupa 72 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentului
regulament].

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

Adoptat la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedinta Presedintele
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1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.4.1.
1.4.2.
1.4.3.
1.4.4.
1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.
1.54.

1.5.5.

1.6.
1.7.

2.1.
2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI
Titlul propunerii/initiativei

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)
Obiectul propunerii/initiativei:

Obiectiv(e)

Obiectiv(e) general(e)

Obiectiv(e) specific(e)

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate
Indicatori de performanta

Motivele propunerii/initiativei

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

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

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

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

e, .

redistribuire
Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei

Metoda (metodele) de executie a bugetului planificata (planificate)

MASURI DE GESTIUNE
Norme in materie de monitorizare si raportare
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

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

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)

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor
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3.2.
3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.3.1L
3.2.4.
3.2.5.
3.3.

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIV/INITIATIVEI

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

Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor
Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale
Realizarile preconizate finantate din credite operationale
Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative
Necesarul de resurse umane estimat

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
Contributiile tertilor

Impactul estimat asupra veniturilor
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CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

Titlul propunerii/initiativei

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
cerintele de circularitate pentru proiectarea vehiculelor si gestionarea vehiculelor
scoase din uz, de modificare a Regulamentelor (UE) 2018/858 si 2019/1020 si de
abrogare a Directivelor 2000/53/CE si 2005/64/CE.

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Domenii de actiune: 03 Piata unica
09 Mediu

Activitati: 09 02 02 — Program pentru mediu si politici climatice (LIFE)—
Economia circulara si calitatea vietii
03 02 01 01 — Functionarea si dezvoltarea pietei interne a bunurilor si
serviciilor

Obiectul propunerii/initiativei:

M o actiune noua

O o actiune noua iIntreprinsd ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni
pregititoare’

M prelungirea unei actiuni existente

M o fuziune sau o redirectionare a uneia sau mai multor actiuni citre o alti/o
noua actiune

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

Imbunatitirea functionarii pietei unice a UE, reducind impactul negativ asupra
mediului legat de proiectarea, productia, durata de viata si tratarea vehiculelor la
sfarsitul ciclului de viatd si contribuind la sustenabilitatea sectorului autovehiculelor
si al reciclarii.

Obiectiv(e) specific(e)

Proiectare si productie

- Facilitarea si cresterea gradului de indepartare, reutilizare, refabricare si reciclare a
materialelor, a pieselor si a componentelor continute in vehicule.

- Cresterea gradului de utilizare a materialelor reciclate in productia de vehicule,
stimuland astfel reciclarea, reducand dependentele strategice de materii prime si
sprijinind decarbonizarea industriei autovehiculelor.

- Cresterea circularitatii pentru camioane, autobuze, remorci i anumite vehicule din
categoria L, care nu intrd In prezent in domeniul de aplicare al legislatiei privind
omologarea de tip 3R si VSU.

Tratarea la sfarsitul ciclului de viata

71

Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.3.

1.4.4.

- Imbunititirea tratirii vehiculelor scoase din uz prin cresterea cantititii si a calitatii
materialelor reutilizate, refabricate si reciclate, reducand astfel amprenta de mediu
legata de etapa de sfarsit al ciclului de viata.

- Cresterea gradului de colectare a VSU in UE si asigurarea conformitatii tehnice a
vehiculelor rulate exportate din UE, astfel incat sa se reducd numarul de ,,vehicule
disparute” si amprenta lor de mediu.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

- O mai buna aliniere a etapei de productie fatd de etapa de deseu a vehiculelor

- Stimularea reciclarii, reducerea dependentelor strategice de materii prime si de
energie

- Sprijinirea decarbonizarii industriei autovehiculelor.

- Reducerea amprentei de mediu legate de reciclarea vehiculelor.

- Reducerea amprentei de poluare externd a UE si a riscurilor pentru siguranta rutiera
asociate exportului de vehicule rulate Tntr-o stare tehnica neconforma cerintelor.

- Cresterea circularitatii si asigurarea tratarii corespunzatoare a vehiculelor care nu
intrd 1n prezent in domeniul de aplicare.

Indicatori de performanta

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

- Informatii mai simplificate privind dezmembrarea pentru operatorii de tratare

- Costuri de reparatii mai mici de la piesele de schimb second-hand

- Imbunitatirea colectirii vehiculelor, reducerea exporturilor de vehicule rulate de
calitate inferioara si de vehicule scoase din uz

- Reducerea numarului de vehicule tratate ilegal si informal

- Cresterea cantitatilor de piese si componente reutilizate si reciclate

- Cresterea cantitdtilor de materiale reciclate, reciclate la o calitate superioara si
reciclarea mai multor materiale critice si strategice, reducdnd dependentele

- Reducerea dependentei energetice in productia de metal si plastic

- Reducerea cantitatilor de deseuri depozitate

- Niveluri mai ridicate de utilizare a continutului reciclat de materiale plastice si,
eventual, pentru alte materiale Tn vehiculele noi

- Reducerea semnificativa a emisiilor de gaze cu efect de serd datoritd Imbunatatirii
eficientei resurselor

- Reducerea poludrii aerului si a accidentelor rutiere in tarile importatoare datorita
unor vehicule de mai buna calitate si aflate Intr-o stare tehnica conforma cerintelor

- Costuri de reparatii mai mici pentru proprietarii de vehicule

- Cresterea veniturilor datoritd Tmbunatatirii colectarii si a tratarii

- Imbunitatirea pietelor pentru materiile prime secundare, in special pentru
materialele plastice
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1.5.
1.5.1.

- Reducerea poluarii aerului ca urmare a cresterii gradului de reciclare a materialelor
plastice

- Cresterea semnificativa a gradului de ocupare a fortei de munca

- Reducerea externalitatilor de mediu ale gestionarii necorespunzatoare a deseurilor

- Cresterea veniturilor legitime si cresterea veniturilor fiscale

- Imbunititirea reutilizarii si a reciclarii vehiculelor care nu intrd in prezent in
domeniul de aplicare

Motivele propunerii/initiativei

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

Cerintele detaliate ar trebui sa fie adoptate prin acte de punere in aplicare/acte
delegate intr-un interval de timp de 1-8 ani. O serie de actiuni in ceea ce priveste
mandatele, deciziile delegate sau de punere in aplicare si rapoartele de evaluare a
impactului vor decurge din prezenta propunere de regulament.

Actiunile vor viza o definitie coerentd si o verificare imbunatatita a cerintelor privind
circularitate, precum si declaratiile privind continutul reciclat. in ceea ce priveste
colectarea si tratarea, diverse dispozitii impun stabilirea unor specificatii
suplimentare pentru colectare si tratare, inclusiv norme de calculare a obiectivelor de
reutilizare si reciclare si schimbul electronic de informatii intre statele membre
pentru a permite existenta unor registre interoperabile si controale vamale
simplificate. Alte elemente de armonizare se refera la stabilirea unor criterii uniforme
pentru modularea taxelor REP si pentru REP transfrontaliera.

Mai detaliat (calendarul de finalizare a sarcinilor in luni de la intrarea in vigoare):

- Imbunititirea metodologiei de determinare a gradelor 3R (36 de luni)

- Imbunitatirea evaluarii riscurilor pentru exceptirile rimase privind substantele
periculoase cu sprijinul ECHA (24 de luni), transferul exceptarilor privind restrictiile
aplicabile substantelor legate de baterii la Regulamentul privind bateriile, revizuirea
generala si alinierea la Regulamentul REACH/,,Regulamentul Omnibus” (96 de luni)
- Normele de calculare si de verificare a continutului reciclat de materiale plastice
(24 de luni), studiul de fezabilitate pentru stabilirea obiectivelor privind continutul
reciclat de otel (36 de luni) si alte materiale (36 de luni), formatele declaratiilor
pentru alte materiale, inclusiv pentru materiile prime critice (60 de luni)

vehiculelor electrice si motoarele pentru tractiune electricd, precum si informatii
generale privind indepartarea altor componente relevante, inclusiv. modificarea
anexei VII privind tratarea selectiva (36 de luni), actualizarea cerintelor de informare
(72 de luni)

- Specificarea cerintelor privind strategia de circularitate si raportarea armonizata
(36 de luni)

- Cerintele de etichetare a pieselor din plastic (actualizate la 72 de luni), a bateriilor
vehiculelor electrice si a motoarelor pentru tractiune electricd, in conformitate cu
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cerintele Regulamentului privind bateriile si ale Actului privind materiile prime
critice (36 de luni)

- Modificarea obligatiilor de raportare pentru export si a normelor de calculare a
performantei tratarii (24 de luni)

- Actualizarea rapoartelor existente si a formatelor acestora privind performanta
tratarii, care se bazeaza in prezent pe Decizia 2005/293 a Comisiei (executata de
ESTAT), in special in ceea ce priveste bateriile si motoarele pentru tractiune electrica
indepartate (36 de luni)

- Actualizarea formatelor de omologare de tip si a dosarului informativ care trebuie
furnizate autoritatilor de omologare de tip (intre 24 si 48 de luni, utilizand
imputernicirea existenta)

- Elaborarea criteriilor privind pasaportul de circularitate al vehiculului (84 de luni)

- Armonizarea taxei REP (60 de luni) si a criteriilor de cooperare in materiec de REP
transfrontaliera (36 de luni)

- Criterii pentru exportul de vehicule rulate, cerintd privind conformitatea tehnica si
interoperabilitatea informatiilor privind inmatricularea vehiculelor (48 de luni)

- Dezvoltarea informatica a sistemului de ,,ghiseu unic” si sprijinul acordat de
DG TAXUD pentru transmiterea de informatii catre autorititile vamale in cadrul
MOVEHUB (84 de luni) — Evaluarea functiondrii pietei pieselor de schimb (96 de
luni, clauza de revizuire)

- Abordarea progresiva in ceea ce priveste extinderea domeniului de aplicare al
categoriei de vehicule si pregatirea pentru revizuire (96 de luni)

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

Motivele actiunii la nivel european (ex ante):

Modernizarea actualei Directive VSU, care a fost adoptata cu peste 20 de ani in
urma, este necesarda pentru a se asigura cd producatorii, importatorii $i operatorii
economici sunt stimulati sd atingd obiectivele Pactului verde si sunt in masurd sa
contribuie la Planul de actiune pentru economia circulara.

Evaludrile acestor directive au aratat ca sunt necesare imbundtatiri considerabile
pentru a stimula tranzitia sectorului autovehiculelor catre o economie circulara,
reducand astfel amprenta de mediu legata de productia si tratarea vehiculelor la
sfarsitul ciclului de viatd si consolidand sustenabilitatea industriei autovehiculelor si
a reciclarii in Europa.

Tntrucat sectorul autovehiculelor trece printr-o transformare masiva odati cu trecerea
la vehiculele electrice, aceasta inseamna ca cea mai mare parte din amprenta de
mediu a vehiculelor va trece de la etapa de utilizare la etapele de productie si de
reciclare si ca va fi necesard o aprovizionare importanta cu materii prime critice
(MPC).
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1.54.

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

Aceasta actiune reduce vulnerabilitatea sporitd rezultata a lanturilor de aprovizionare
ale industriei UE, in special in ceea ce priveste materiile prime critice esentiale
pentru autonomia strategica a UE. In acelasi timp, imbunititirea calitatii colectarii si
a tratdrii faciliteaza o mai buna utilizare a materialelor reciclate, sprijinind tranzitia
catre o economie neutrd din punctul de vedere al emisiilor de dioxid de carbon cu
pana la 14 milioane de tone de echivalent CO pe an in 2040.

Valoarea adaugata a unei abordari la nivelul UE, sub forma unui regulament unic,
constd n faptul ca asigurd coerenta dintre cerinta stabilitd la proiectarea si productia
de vehicule in cadrul omologérii de tip si cerintele din etapele de colectare si de
deseu. Este necesard o sincronizare mai buna pentru a asigura mentinerea calitatii,
atat din punct de vedere economic, cat si din punctul de vedere al mediului, a
pieselor, a componentelor si a materialelor rezultate din reutilizare, refabricare si
reciclare.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

Prezentul regulament urmeaza exemplul Regulamentului privind bateriile, care ofera
un cadru cuprinzdtor pentru Imbundtdtirea circularitatii bateriilor. Mai multe
dispozitii completeaza cerintele de sustenabilitate pentru bateriile pentru vehicule
electrice care formeaza cel mai mare subsector viitor in temeiul Regulamentului
privind bateriile. In aceast legislatie sectoriald privind deseurile, care urmeaza sa fie
integrata pe deplin in cadrul de omologare de tip, se specificd in continuare nevoile
detaliate de Tmbunatétire a proiectarii, a productiei si a recuperarii materiilor prime
critice si strategice, astfel cum au fost abordate in Actul recent adoptat privind
materiile prime critice, In special in ceea ce priveste materialele cu magneti
permanenti din motoarele pentru tractiune electricd pentru vehicule.

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

Comisia Europeana propune un plan major de redresare bazat pe un buget consolidat
pe termen lung pentru urmatorul cadru financiar multianual, precum si pe un nou
instrument de redresare, ,,Next Generation EU”.

Pactul verde european va sta la baza strategiei UE de redresare. Aceasta include
obiectivul unui transport si al unei logistici mai curate, inclusiv electromobilitatea,
care reprezinta principalul motor al cresterii exponentiale a cererii de baterii, motoare
pentru tractiune electrica si multe alte MPC si materii prime strategice, inclusiv
energia de productie incorporata in acestea.

Obiectivele prezentului regulament sunt sprijinite de cadrul financiar multianual si de
instrumentul Next Generation EU, ambele punidnd un accent important pe finantare si
pe investitii pentru a sprijini tranzitia economiei europene catre modele circulare si
neutre din punctul de vedere al impactului asupra climei. Aceasta include investitii
pentru modernizarea gestiondrii deseurilor, cresterea capacitdtii de reciclare a
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1.5.5.

anumitor fluxuri de deseuri si promovarea unei recicldri si a inovarii de inaltd
calitate.

De asemenea, economia circulard este inglobatd in matricea programului Orizont
Europa privind cercetarea, in special in parteneriatul sdu privind circularitatea si este
unul dintre pilonii Programului pentru mediu si politici climatice (LIFE) 2021-2027.
Acestea vor fi esentiale pentru a asigura competitivitatea sustenabila a Europei n
acest domeniu, precum si pentru a stimula economia, cresterea economicd si
bunastarea Europei. Se preconizeaza ca UE va continua sa promoveze cercetarea in
acest domeniu si in domeniile conexe, in urmatorul CFM.

e, .

redistribuire

Pentru rationalizarea si imbunatatirea coerentei in evaluarea restrictiilor aplicabile
substantelor, expertiza ECHA (evaluarea riscurilor substantelor) si a JRC (elaborarea
de metodologii si proceduri) ar fi cea mai adecvata pentru a asigura coerenta in
punerea in aplicare a abordarii propuse in ceea ce priveste dosarele conexe, cum ar fi
ESPR, Regulamentul privind bateriile si Actul privind materiile prime critice, facand
apel in mod similar la expertiza acestora.

In ceea ce priveste JRC, lucrarile s-ar putea baza pe cercetirile anterioare ale JRC
pentru evaluarea impactului obiectivelor privind continutul reciclat si a normelor de
verificare pentru ratele de reciclare a bateriilor si pe activitatile in curs ale JRC
pentru ESPR, precum si pe activitatile JRC pentru DG GROW privind viitoarele
masuri de politica pentru MPC (0,837 milioane EUR). JRC va analiza cele mai bune

GROW.

In ceea ce priveste dezvoltarea sistemului informatic si a schimburilor de date pentru
controalele vamale, nevoile de personal si de resurse in cadrul DG TAXUD si al
DG MOVE sunt legate de digitalizarea in MOVEHUB a informatiilor privind
inmatricularea vehiculelor si reflectd ambitia de a restrictiona exportul catre tari terte
de vehicule de slabd calitate si aflate intr-o stare tehnicd neconforma cerintelor,
pentru a aborda problema persistenta a locatiei necunoscute a vehiculelor. Pe termen
lung, aceastd dezvoltare informatica sprijind continuarea digitalizarii informatiilor
privind Tnmatricularea vehiculelor avute in vedere pentru revizuirea ih curs a
directivelor DG MOVE pe aceasta tema, planificata pentru adoptare in cursul anului
2023.

In ceea ce priveste strategia privind circularitatea, criteriile pentru pasaportul de
circularitate al vehiculului, precum si cerintele legate de REP, contractantii externi
sunt cei mai in masura sa ofere sprijinul tehnic necesar (0,500 milioane EUR de la
DG GROW). Acelasi lucru este valabil si pentru studiile de sprijin pentru cerintele
de tratare, functionarea pietelor pieselor de schimb), pregatirea pentru revizuirea
exceptdrilor privind restrictiile aplicabile anumitor substante (0,075 milioane EUR)
si abordarea progresivd prevazutd pentru extinderea domeniului de aplicare (0,575
milioane EUR de la DG ENV pentru perioada 2024-2027).
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1.6. Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
O durata limitata
— [0 dela[ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]JAAAA

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

M durata nelimitata

— punere in aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din 2025 pana in
2028,

— urmatd de o perioada de functionare la capacitate maxima si de o punere in
aplicare completa in jurul anului 2032.

1.7. Metoda (metodele) de executie a bugetului planificata (planificate)?

M Gestiune directi asiguratid de Comisie

— ™ prin intermediul departamentelor sale, inclusiv al personalului din delegatiile
Uniunii;
— [ prin intermediul agentiilor executive

O Gestiune partajata cu statele membre

0 Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:

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

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

— [ BEI si Fondului european de investitii;

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

— [ organismelor de drept public;

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

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

— [ organismelor sau persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni
specifice in cadrul PESC, n 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

Gestiune directda de catre DG ENV, DG GROW, DG MOVE, DG TAXUD si acorduri
administrative cu JRC.

72 Explicatii detaliate privind metodele de executie a bugetului, precum si trimiterile la Regulamentul

financiar sunt disponibile pe site-ul BUDGpedia:
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx.


https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

MASURI DE GESTIUNE

Norme in materie de monitorizare si raportare

A se preciza frecventa si conditiile.

Initiativele implica achizitii publice, acorduri administrative cu JRC si impactul asupra

COM HR.

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

Nu se aplica

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

Nu se aplica

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)

Nu se aplica

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

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

Nu se aplica
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IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

1. ubri ubrici i rul financiar multianual si linia (liniile) bugetara
3.1 Rubrica (rubricile) din cadrul fi It 1sil liniile) buget
(bugetare) de cheltuieli afectata (afectate)
e Linii bugetare existente
In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
Linia bugetara Ck};ﬁjg" Contributie
Rubrica din .
cadrul din partea
: : . . . din partea tarilor din partea L
financiar ; P
multianual Numdr le';gl edif tarilor candidate si | altor tari alte venituri
. AELST potential ferte alocate
candidate”
1 03.02.91.01 Funcpongrga si .dﬁzvoltarea Dif. DA NU NU NU
pietei interne de bunuri si servicii
3 OQ.Q?.OZ — Economia circulara si calitatea Dif. DA NU NU NU
vietl
7 20.02.01.01 Agenti contractuali Nedif. NU NU NU NU
7 20.02.'01.93 FuncpoAnarl . .nag.lonah Nedif. NU NU NU NU
repartizati temporar pe langa institutie
e Noile linii bugetare solicitate
In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
Linia bugetara cr-lrelﬁu(:gli Contributie
Rubrica din
cadrul din partea
financiar = din partea tarilor din partea I
multionual | T RTar Dif INedif. | farilor | candidate si | aliorgari | 2t eni"
AELS potential terte
candidate
Nu se aplica

73
74
75

RO

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

AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.

Térile 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

- O 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 cadrul financiar

ultianial 1 Piata unica, inovarea si sectorul digital
. 2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG: GROW 03.02.01.01 N-1 N N+1 N2 2024-2027
o ) B Angajamente (1a) - 0,250 - 0,250 0,500
Cheltuieli operationale, studii de sprijin Plat ) - 0.250 - 0.250 0.500
TOTAL credite Angajamente =la+1b+3 - 0,250 - 0,250 0,500
pentru DG GROW Plati =2a+2b+3 - 0,250 - 0,250 0,500

motoarele pentru tractiune electrica, precum si schimbul electronic de informatii pentru pasaportul de circularitate a vehiculului propus necesita

0,250 si, respectiv, 0,250 milioane EUR.

Vor fi necesare resurse suplimentare in perioada 2028-2033 pentru a avansa lucrarile dupa incheierea actualului CFM 1in 2027: pentru
DG GROW este prevazuta o suma totala de 0,150 milioane EUR pentru studii tehnice pentru perioada cuprinsa intre 2028 si punerea 1n aplicare

integrala 1n jurul anului 2032.

Suma raportatd mai sus ar fi, de asemenea, necesara pentru a finanta partea relevantd din acordurile administrative, care urmeaza sa fie discutata
intre DG ENV/DG GROW si JRC, precum si pentru achizitionarea de studii si date legate de dispozitile DG GROW (metodologia actualizata

informatii pentru pasaportul de circularitate al vehiculului propus). Ar fi luate in considerare sinergii semnificative cu sprijinul politic continuu

IR

acordat de JRC pentru Actul privind materiile prime critice.

RO
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Rubrica din cadrul financiar

Resurse naturale si mediu

milioane EUR (cu trei zecimale)

multianual
TOTAL
DG: ENV 09.02.02 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | p,
N-1 N N+1 N+2
2027
Cheltuieli operationale ale DG ENV, studii de Angajamente (1a) 0,025 0,200 0,050 0,300 0,575
sprijin Plati (2a) 0,025 0,200 0,050 0,300 0,575
Co-delegare citre DG TAXUD, dezvoltarea Angajamente (1b) - 0,030 0,260 0,260 0,550
ghiseului unic pentru vami Pl&ti (2b) - 0,030 0,260 0,260 0,550
Co-delegare ciatre DG MOVE, asistenta Angajamente (1a) 0,225 0,080 0,080 0,080 0,465
informatica Plati (2a) 0,225 0,080 0,080 0,080 0,465
- . Angajamente (1a) - 0,209 0,293 0,335 0,837
Acord administrativ cu JRC P = - 0.209 0.293 0335 0,837
TOTAL credite Angajamente =1a+1b+3 0,250 0,519 0,683 0,975 2,427
pentru DG ENV Plati =2a+2b+3 0,250 0,519 0,683 0,975 2,427

DG ENV a estimat necesitatea unor studii de sprijin tehnic (din 2024 pana in 2031) pentru continutul reciclat de materiale plastice si
perspectivele de reciclare chimica (0,100 milioane EUR), a studiului pentru stabilirea nivelurilor-tinta pentru continutul reciclat de otel
(0,100 milioane EUR), a studiului mai amplu de fezabilitate pentru MPC, a continutului reciclat de aluminiu si magneziu (0,100 milioane EUR in
2027), a unor criterii pentru modularea taxelor REP (0,050 milioane EUR), a unor cerinte de calitate pentru tehnologiile PST (0,050 milioane
EUR), a mecanismului de cooperare in materie de REP transfrontaliera (0,100 milioane EUR), a pregatirii pentru revizuirea exceptarilor privind
restrictiile aplicabile substantelor (0,075 milioane EUR) si a normelor de calculare si de verificare a performantei reciclarii in valoare totala de
(0,575 milioane EUR) pentru perioada 2024-2027.

Este probabil ca JRC sa joace un rol important in sprijinirea Comisiei in ceea ce priveste unele dintre lucrarile tehnice necesare, astfel cum s-a

PR

tractiune electricd bogate in materii prime critice, precum si a normelor de calculare si de verificare legate de tratare. Un posibil acord
administrativ poate acoperi nevoile estimate (0,837 milioane EUR pentru perioada 2024-2027), maximizand in acelasi timp sinergiile cu sarcinile
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conexe din cadrul propunerilor de Act privind materiile prime critice, Regulament privind proiectarea ecologica a produselor sustenabile,
Directiva privind produsele din plastic de unica folosinta si Regulament privind ambalajele si deseurile de ambalaje.

Se aplica codelegarea de la DG ENV la DG TAXUD si DG MOVE pentru a digitaliza informatiile privind inmatricularea vehiculelor prin
extinderea sistemelor informatice pentru a crea interoperabilitatea digitalizarii registrelor vehiculelor si, ca o a doua etapa, pentru a institui
controale la export in timp real prin conectarea la sistemul ghiseului unic al vamilor pentru perioada 2024-2027.

Vor fi necesare resurse suplimentare in perioada 2028-2033 pentru a avansa lucrarile dupa incheierea actualului CFM in 2027:

(©) Pentru DG ENV este prevazutd o suma totala de 0,550 milioane EUR pentru studii tehnice pentru perioada cuprinsd intre 2028 si
punerea in aplicare integrala in jurul anului 2032.

(d) Pentru DG TAXUD este prevazutd o suma totald de 0,500 milioane EUR pentru implementare informaticd pentru perioada cuprinsa
intre 2028 si punerea in aplicare integrala in jurul anului 2032,

(e) Resurse pentru JRC sub forma unor eventuale acorduri administrative suplimentare pentru o suma totala de 0,335 milioane EUR pentru
perioada 2028-2032.

TOTAL credite Angajamente =4+6 0,250 0,769 0,683 1,225 2,927
in cadrul RUBRICILOR 1-6
din cadrul financiar multianual (suma de Plati =5+6 | 0,250 0,769 0,683 1,225 2,927
referinta)
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Rubrica din cadrul financiar - .. .
. 7 Cheltuieli administrative
multianual
2024 2025 2026 2027 TOTAL
DG ENV, DG TAXUD N-1 N N+1 2024-2027
Angajamente (1a) 0,139 0,275 0,321 0,321 1,055
R , DG ENV
esurse umane Plati (2a) 0139 | 0275 | 0321 | 0321 1,055
Angajamente (1a) - 0,091 0,137 0,137 0,364
R DG TAXUD
esurse umane, DG TAXU Plati (2a) - 0091 | 0137 | 04137 0,364
TOTAL credite
de la RUBRICA 7 Angajamente =la+1b+3 0,139 0,366 0,457 0,457 1,419
din cadrul financiar multianual
pentru DG GROW, DG TAXUD Plati =2a+2b+3 0,139 0,366 0,457 0,457 1,419
Justificarea necesarului de personal este prezentata in sectiunea 3.2.3 de mai jos.
2024 2025 2026 2027 TOTAL
N-1 N N+1 N+2 2024-2027
TOTAL credite Angajamente 0389 | 1135 | 1,140 | 1,682 4,346
Tn cadrul RUBRICILOR 1-7
din cadrul financiar multianual Plati 0389 | 1,135 | 1,140 | 1682 4,346

RO
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3.2.2.  Realizarile preconizate finantate din credite operationale

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul A se introduce atatia ani cati sunt considerati
necesari pentru a reflecta durata impactului (a TOTAL
L N N+1 N+2 N+3
A se indica se vedea punctul 1.6)
obiectivele si ~
realizarile REALIZARI
4 Tip7‘5 Co?tur = | Costur = | Costur S Costur S Costur = | Costu s | Costur s | Costur Nr. Costuri
medii z i = i = i = i = ri = i = i total totale

OBIECTIVUL SPECIFIC
NR.177..

- Realizare

- Realizare

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.1

OBIECTIVUL SPECIFICNR. 2...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.2

TOTALURI

76 Realizarile se refera la produsele si serviciile care trebuie furnizate (de exemplu: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti

etc.).
77 Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”.
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3.2.3.

Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative

3.2.3.1. Necesarul estimat de credite administrative Tn cadrul Comisiei

— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.
— M Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor

de mai jos:

Estimari exprimate in echivalent norma intreaga

2024 | 2025 | 2026 | 2027 T;)()Z4A_L
N-1 N N+1 N+2 2027
2001 02 01 (la sediu si in reprezentantele Comisiei)
DG GROW: TA
2001 02 01 (la sediu si in reprezentantele Comisiei)
DG ENV: TA
20 01 02 03 (in delegatii)
01 01 01 01 (cercetare indirecta)
01 01 01 11 (cercetare directa)
Alte linii bugetare (a se preciza)
20 02 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”’) DG ENV 15 3 35 35 11,5
2002 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”) DG TAXUD 0,0 1,0 115 115 4’0
— in delegatii
0101 01 02 (AC, END, INT - cercetare indirecta)
010101 12 (AC, END, INT — cercetare directd)
Alte linii bugetare (a se preciza)
TOTAL 15 40 5,0 50 15,5

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.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari
temporari

si

agenti

Nu sunt necesare posturi de AT suplimentare pentru administrarea generala.
Supravegherea preconizatd a tuturor sarcinilor de negociere in 2024 si pentru
pregatirea, elaborarea si adoptarea legislatiei secundare n conformitate cu termenele
propuse va fi acoperita de personalul AT existent.

Personal extern

Sarcinile tehnice suplimentare conduse de DG GROW vor fi acoperite de personalul
existent, la care se adauga sprijinul DG ENV si expertiza tehnicd a JRC (daca se
convine astfel):

- Imbunititirea metodologiei de determinare a gradelor 3R;

- Imbunatitirea evaluarii riscurilor pentru exceptirile rimase privind substantele
periculoase cu sprijinul ECHA, transferul exceptérilor privind restrictiile referitoare
la substante legate de baterii la Regulamentul privind bateriile, revizuirea generala si
alinierea la Regulamentul REACH/,,Regulamentul Omnibus”;

vehiculelor electrice si motoarele pentru tractiune electrica, precum si informatii

RO
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generale privind indepartarea altor componente relevante, inclusiv modificarea
anexei IV privind tratarea selectiva, actualizarea cerintelor de informare (sprijin
JRC);

- Specificarea cerintelor privind strategia de circularitate;

- Cerintele de etichetare a pieselor din plastic (actualizate la 72 de luni), a bateriilor
vehiculelor electrice si a motoarelor pentru tractiune electricd, in conformitate cu
cerintele Regulamentului privind bateriile si ale Actului privind materiile prime
critice (36 de luni);

- Actualizarea formatelor de omologare de tip si a dosarului informativ care trebuie
furnizate autoritatilor de omologare de tip;

- Elaborarea criteriilor privind pasaportul de circularitate al vehiculului.

Pentru DG ENV, sarcinile suplimentare vor trebui sa fie acoperite de posturi
suplimentare de AC si END. Pentru DG ENV, acestea ar trebui sa fie de 1,0 ENI
END Tincepand cu 2024, la care se adauga 0,5 posturi ENI AC pentru 2024,
2,0 posturi ENI AC n 2025 si, respectiv, 2,5 posturi ENI AC atét Tn 2026, cat si in
2027, pentru a efectua lucrdrile tehnice, cu sprijinul JRC, daca s-a convenit astfel,
inclusiv:

- Norme de calculare si de verificare a continutului reciclat de materiale plastice,
studiu de fezabilitate pentru stabilirea obiectivelor privind continutul reciclat de
otel, studiu mai amplu de fezabilitate tehnica si economica pentru MPC si alte
materiale, formatele declaratiilor pentru alte materiale, inclusiv pentru MPC
(sprijinul DG GROW si JRC);

- Modificarea obligatiilor de raportare pentru export si a normelor de calculare a
performantei tratarii (sprijin JRC);

- Cerinte de calitate pentru operatorii de tratare si PST;

- - Armonizarea taxei REP si a criteriilor de cooperare in materie de REP
transfrontaliera;

- Criterii pentru exportul de vehicule rulate.

- Evaluarea functionarii pietei pieselor de schimb (96 de luni, clauza de revizuire)

- Abordarea progresiva in ceea ce priveste extinderea domeniului de aplicare al
categoriei de vehicule si pregatirea pentru revizuire (96 de luni)

Pentru DG TAXUD, sunt prevazute 1,0 ENI pentru 2025 si 1,5 ENI de posturi AC in
perspectiva anilor 2026 si 2027, iar sarcinile DG MOVE vor fi acoperite de
personalul existent, cu sprijin tehnic din partea DG ENV (acoperit de personalul
DG ENV mentionat mai Sus):

- Punerea 1n aplicare a cerintei privind conformitatea tehnica si interoperabilitatea
informatiilor privind Inmatricularea vehiculelor;

- - Dezvoltarea informatica a sistemului de ,,ghiseu unic” si sprijinul acordat de
DG TAXUD pentru transmiterea de informatii catre autoritatile vamale in cadrul
MOVEHUB,;

RO
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3.2.4. Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
Propunerea/initiativa:

- M poate fi finantatd integral in cadrul rubricii relevante din cadrul
financiar multianual (CFM).

- 0O necesita utilizarea marjei nealocate din cadrul rubricii corespunzatoare
din CFM si/sau utilizarea instrumentelor speciale, astfel cum sunt definite in
Regulamentul privind CFM.

- 0O necesita revizuirea CFM.
3.2.5.  Contributiile tertilor
Propunerea/initiativa:
- ™ nu prevede cofinantare din partea tertilor

- 0O prevede cofinantare din partea tertilor, estimata mai jos:

Credite Tn milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atdtia ani cati sunt
Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a
N'8 N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)

Total

A se preciza organismul
care asigurd cofinantarea

TOTAL credite
cofinantate

RO

Lk Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N”

cu primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii
urmatori.
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3.3.

Impactul estimat asupra veniturilor

- o Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.
- 0O Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:

— O asupra resurselor proprii

- O asupra altor venituri

va rugam sa indicati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli

milioane EUR (cu trei zecimale)

Credite Impactul propunerii/initiativei
disponibile
Linia bugetara pentru pentru . e
venituri: exercitiul Anul Anul Anul Anul A se 1ntr9duce atdtia ani cati sunt
financiar in N N+1 N4+2 N+3 cons_lderap necesari pentru a reflecta
curs durata impactului (a se vedea punctul 1.6)
Articolul .............

RO

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

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

sau orice alte informatii).
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