tn COMISIA EUROPEANA

%%
X X

Wk W

Bruxelles, 11.7.2012
SWD(2012) 214 final

DOCUMENT DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI

REZUMAT AL EVALUARII IMPACTULUI

Care insoteste documentul

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 443/2009 pentru definirea modalitatilor de realizare a
obiectivului 2020 de reducere a emisiilor de CO2 generate de autoturismele noi

si
Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a

Regulamentului (UE) nr. 510/2011 pentru definirea modalitatilor de realizare a
obiectivului 2020 de reducere a emisiilor de CO2 generate de vehiculele utilitare usoare

{COM(2012) 393 final}
{COM(2012) 394 final}
{SWD(2012) 213 final}

RO



RO

DOCUMENT DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI

REZUMAT AL EVALUARII IMPACTULUI

Care insoteste documentul

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a
Regulamentului (CE) nr. 443/2009 pentru definirea modalitatilor de realizare a
obiectivului 2020 de reducere a emisiilor de CO2 generate de autoturismele noi

si

Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de modificare a
Regulamentului (UE) nr. 510/2011 pentru definirea modalitatilor de realizare a
obiectivului 2020 de reducere a emisiilor de CO2 generate de vehiculele utilitare usoare

1. DEFINIREA PROBLEMEI
1.1. Natura problemei

Transportul rutier este unul dintre putinele sectoare care prezintd o crestere rapidd a emisiilor
si, intre 1990 si 2008, emisiile generate de acest sector au crescut cu 26%. Aceastd tendintd nu
este sustenabild, avind in vedere politica UE in domeniul schimbarilor climatice. In
conformitate cu Comunicarea Comisiei intitulatd ,,Foaie de parcurs pentru trecerea la o
economie competitiva cu emisii scizute de dioxid de carbon pana in 2050”" si cu Cartea alba
privind transporturile’, transportul rutier trebuie si-si reducd in mod semnificativ emisiile de
CO; pana in 2050.

Vehiculele utilitare usoare (VUU) sunt responsabile pentru o parte semnificativa din totalul
emisiilor generate de sectorul transportului si emit aproximativ 13,5% din totalul emisiilor de
CO; din UE si aproximativ 15% dacd includem emisiile legate de aprovizionarea cu
combustibil. Avand 1n vedere ca se asteapta ca parcul de vehicule utilitare usoare sa creasca,
este necesar sa se continue aplicarea efectivd a obiectivelor obligatorii in ceea ce priveste
emisiile de CO; pentru a se asigura reducerea emisiilor de CO, generate de transportul rutier.

Potrivit abordarii in doud etape a regulamentelor, este necesar ca, pand la sfarsitul anului
2012, Comisia sa propund modalitati de realizare a obiectivelor pentru 2020. Propunerile de
modificare a regulamentelor ar trebui sa fie formulate ,,cat mai neutru posibil din punct de
vedere concurential, echitabil din punct de vedere social si durabil™. Aceasta necesitd
actualizarea formulelor din anexa I la regulamente in ceea ce priveste obiectivele pentru 2020.
In plus, trebuie confirmata fezabilitatea obiectivului 2020 pentru camionete. Modalitatile sunt

‘ COM/2011/0112 final

»Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cétre un sistem de transport

competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”, COM/2011/0144 final.

3 Articolul 13 alineatul (5) din Regulamentul (CE) nr. 443/2009 si articolul 13 alineatul (1) din
Regulamentul (UE) nr. 510/2011.

RO



RO

aspecte ale punerii in aplicare care influenteazd modul in care este atins obiectivul privind
emisiile. Nivelul de strictete al regulamentelor pentru 2020 este determinat de valorile-tinta
stabilite Tn cadrul acestora. Aceste valori au fost stabilite In cadrul procedurii de codecizie si
nu se revine asupra lor in cadrul reexaminarii.

Cele doud regulamente lasd loc incertitudinii In ceea ce priveste perioada de dupa 2020.
Totusi, industria automobilelor functioneaza in cicluri de planificare, ceea ce inseamna ca
trebuie sd se cunoascad cu aproximativ zece ani Inainte cadrul global in care trebuie sa fie
concepute vehiculele utilitare usoare si trebuie prevazutd o perioadd mai scurtd, de
aproximativ cinci ani, pentru decizii mai precise privind variantele care vor fi produse efectiv.
Prin urmare, este important sa se ofere indicatii in ceea ce priveste viitoarele reduceri ale
emisiilor cu suficient timp Tnainte, pentru a permite securitatea activitatilor de planificare.

1.2. Cum va evolua situatia fara o noua actiune din partea UE?

Fara interventia UE, obiectivele de reducere a emisiilor de CO, pentru autoturisme si
camionete pand in 2020 nu ar putea fi puse 1n aplicare si nu ar fi cerute reduceri pentru
perioadele de dupa 2015 si respectiv 2017. Niciunul dintre obiectivele stabilite pentru 2020 nu
poate sa produca efecte farad o legislatie care sd defineasca si sa puna 1n aplicare modalitatile
pentru 2020. Acest lucru necesitd modificarea regulamentelor in cadrul unei proceduri
legislative ordinare. In absenta unor noi actiuni ale UE, reducerile suplimentare ale emisiilor
de CO; generate de vehiculele utilitare usoare noi ar fi, probabil, de importantd redusa. Nu se
poate conta pe progresele suplimentare in ceea ce priveste eficienta combustibililor in
conditiile in care datele din UE si SUA indica faptul ca, in absenta unor cerinte normative sau
a unor cresteri semnificative ale pretului la combustibil, consumul de combustibil al
vehiculelor utilitare usoare se Imbunatéteste intr-un ritm destul de modest.

Aceastd optiune de inactiune reprezintd scenariul de bazd al evaluarii impactului si al
modelului care il sustine. In absenta unei noi actiuni din partea UE, urmatoarele efecte ale
punerii 1n aplicare a obiectivelor pentru 2020 nu s-ar concretiza:

o O reducere cu aproximativ 25 % a consumului de petrol al automobilelor si
camionetelor, reprezentand o economie a consumului de aproximativ 25 de miliarde
EUR pe an. O economie de energie de aproximativ 25 MTep pe an in 2030, adicad o
economie totald de aproximativ 160 MTep in perioada 2020-2030. Un beneficiu
cumulat in materie de securitate energetica estimat la 20 de miliarde EUR 1intre 2020
si 2030.

o Consumul evitat al combustibilului creste progresiv de la 27 de miliarde EUR pe an
in perioada 2020-2025 la 36 de miliarde EUR pe an in perioada 2025-2030.
Cheltuielile evitate pentru importurile de combustibil sunt inlocuite cu cheltuielile
pentru capital si tehnologie, contribuind la cresterea cererii interne. Potrivit analizei
intrari-iesiri, acest lucru poate contribui in fiecare an la cresterea PIB-ului cu
aproximativ 12 miliarde EUR si a cheltuielilor cu forta de muncd cu aproximativ
9 miliarde EUR.

o Economiile de combustibil estimate ca urmare a punerii in aplicare a obiectivelor
pentru 2020 compenseaza din plin costurile estimate de punere in conformitate.
Costul net pentru societate variaza intre aproximativ 80 EUR si 230 EUR mai putin
pe tond de CO, evitat pentru autoturisme” si intre 172 EUR si 295 EUR mai putin

Conform scenariului privind costurile nr. 2 cu o pantd de 60 %.
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pentru camionete. Diferentele depind de pretul petrolului care, pentru analiza, variaza
intre 90 si 140 USD pe baril.

1.3. Partile interesate vizate

Principalele grupuri de parti interesate vizate de regulamente cuprind publicul larg,
cumpardtorii de autoturisme, producatorii de autoturisme, furnizorii de componente pentru
automobile si furnizorii de combustibil. Impactul ia in principal urmatoarele forme:

o Populatia UE este din ce in ce mai afectata de efectele schimbdrilor climatice.

o Cumpdratorii de vehicule sunt vizati de eventualele cresteri ale preturilor vehiculelor
si de costurile de exploatare reduse din cauza consumului mai mic de combustibil.
Economiile de combustibil sunt mai mari decat cresterea preturilor vehiculelor.

. Producatorii de automobile sunt vizati de obligatia si necesitatea de a introduce
masuri tehnice de reducere a emisiilor de CO,. Acest lucru poate sa duca la cresterea
costurilor de productie si sd afecteze gama de produse a producatorilor. Pe de alta
parte, producatorii vor beneficia de o pozitie de deschizator de drumuri si vor putea
vinde pe alte piete vehicule avansate cu un nivel redus de emisii de COx.

. Furnizorii de componente ar putea sd beneficieze de o cerere mai mare pentru
tehnologii avansate si de posibilitatea de a le exporta pe alte piete.

J Furnizorii de combustibil ar putea sa se confrunte cu o cerere scazutd pentru
combustibilii utilizati in transporturi.

o Alti utilizatori de combustibil si petrol ar putea sa beneficieze de preturi mai mici.

. Se va reduce presiunea asupra altor sectoare care emit GES, in afara sectorului de

transporturi, de a reduce si mai mult emisiile pentru a compensa cresterea emisiilor
generate de sectorul transporturilor.

2. ANALIZA SUBSIDIARITAtII

UE a actionat deja in acest domeniu atunci cand a adoptat Regulamentele (CE) nr. 443/2009
si (UE) 510/2011 bazate pe capitolul privind mediul din tratat (pentru autoturisme pe baza
articolului 175 din Tratatul CE> si pentru camionete pe baza articolului 192 alineatul (1) din
TFUE®). Piata unicad permite, de asemenea, adoptarea de masuri la nivelul UE, mai degraba
decat la nivelul statelor membre, pentru a asigura cerinte comune in ansamblul UE si, prin
urmare, pentru a reduce la minimum costurile pentru producatori.

3. OBIECTIVE
GENERALE

Sa se asigure un nivel ridicat de protectie a mediului in Uniunea Europeana §i sa contribuie
la realizarea obiectivelor UE privind schimbarile climatice, reducdnd totodata consumul de
petrol si imbunatatind astfel securitatea aprovizionarii cu energie in UE, stimularea inovatiei

.......

Tratatul de instituire a Comunitatilor Europene, modificat prin TFUE ( a se vedea nota de subsol 6)
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
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SPECIFICE

Sa se asigure aplicarea continua si efectiva a regulamentelor privind emisiile de CO; ale
autoturismelor si camionetelor, in special in contextul obiectivelor pentru 2020.

OPERATIONALE

4.

4.1.

Sa se asigure posibilitatea de realizare a obiectivului 2020 in materie de emisii de CO,
ale camionetelor.

Sa se garanteze ca avantajele pentru mediu ale obiectivelor privind emisiile de CO, ale
vehiculelor utilitare usoare pentru 2020 sunt realizate in mod rentabil.

Sa se garanteze ca modalitatile de a atinge obiectivele pentru 2020 nu au un impact social
inacceptabil.

Sa se garanteze ca modalitatile de a atinge obiectivele pentru 2020 nu au urmari nedorite

......

Sa se creeze suficientda securitate pentru sectorul autovehiculelor in ceea ce priveste
viitoarele cerinte in materie de emisii de CO, ale vehiculelor utilitare usoare.

eJe, .

reglementarilor pentru IMM-uri.

OP{IUNI STRATEGICE

Identificarea optiunilor strategice

Pentru identificarea optiunilor strategice s-a recurs la o abordare largd. Acestea acopera
problemele ridicate in cadrul legislatiei, cele apdrute cu ocazia punerii in aplicare si cele
evaluate in cadrul studiilor care analizeaza eventualele metode de sporire a eficientei
legislatiei. Sunt analizate urmatoarele aspecte:

a) optiunea de inactiune;

.....

¢) in cadrul fiecarei modalitéti de realizare a obiectivelor privind autoturismele si camionetele,
sunt analizate diferite optiuni:

diferiti parametri de utilitate, forme si pante care formeaza curba valorilor-limita
primele pentru emisiile suplimentare (nicio schimbare sau ajustare)

derogarile (fara continuare, cu continuare sau ajustari)

ecoinovatiile (eliminare progresiva sau prelungire)

introducerea progresiva (fard introducerea progresiva a obiectivelor pentru 2020 sau

creditele suplimentare (fara prelungire, cu prelungire sau modificare a regimului)
constituirea de rezerve si imprumut

combinarea obiectivelor pentru autoturisme si camionete

ponderarea kilometrajului

limite bazate pe vehicule
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d) simplificarea si reducerea sarcinii administrative

e) Adaptarea la noul ciclu de testare

f) Forma si strictetea legislatiei dupa 2020

4.2. Concluziile evaluarii preliminare a optiunilor

A fost realizatd o evaluare preliminard a acestor probleme, in principal pe baza unor studii
externe si a contributiilor primite de la partile interesate.

(a) Optiunea de inactiune

Aceastd optiune este echivalentd cu scenariul de baza si iInseamna ca obiectivele pentru 2020
pentru autoturisme si camionete nu sunt puse in aplicare din cauza lipsei de definire a
modalitatilor de realizare a acestor obiective. Aceasta optiune nu este retinutd deoarece este n
contradictie cu obiectivele generale, specifice si operationale.

(b) Confirmarea fezabilitdtii obiectivului pentru 2020 pentru camionete

Datele privind emisiile Tn 2010 aratd ca reducerea necesara pentru indeplinirea obiectivului
2020 a scazut n mod semnificativ fard schimbari tehnologice majore. Emisiile medii de CO,
in 2010 au scazut pentru toate segmentele de camionete in comparatie cu 2007, desi nivelul de
reducere a variat intre clase. Actualizarea curbelor costurilor a aratat un potential mai mare de
reducere si costuri mai mici in comparatie cu analiza din 2009. Termenul prevazut pentru
reducere este conform cu termenele prevazute pentru dezvoltare. Prin urmare, s-a ajuns la
concluzia ca obiectivul 2020 pentru camionete este realizabil.

(c) Modalitatile de realizare a obiectivelor pentru autoturisme si camionete

Modalitatile evaluate nu se exclud reciproc, cu exceptia introducerii progresive, a constituirii
de rezerve si a Tmprumutului care, de preferintd, nu ar trebui combinate. Prin urmare, pentru
fiecare modalitate, o serie de optiuni strategice alternative sunt evaluate in raport cu
obiectivele mentionate 1n sectiunea 3.

Anumite optiuni privind parametrul de utilitate, panta curbei valorilor-limita, modificarile
aduse derogirilor si simplificarea sunt retinute pentru o evaluare suplimentara. In plus, s-a
ajuns la concluzia ci ar fi bine ca sistemul ecoinovatiilor si continue sa existe. In ceea ce
priveste primele pentru emisiile suplimentare, acestea sunt, In prezent, mai mari decét
costurile marginale ale camionetelor si sunt, in general, conforme cu media costului marginal
al autoturismelor. Avand 1n vedere ca obiectivul pentru camionete este mai putin strict decat
pentru autoturisme si cd obiectivele pentru autoturismele de dimensiuni mai mari si pentru
camionete pot sa se suprapund, se considera ca primele ar trebui mentinute la nivelul actual.

Introducerea progresiva si creditele suplimentare sunt excluse din analizd. Prima optiune nu
este consideratd ca fiind necesard in contextul traiectoriei actuale a emisiilor generate de
autoturismele noi si in perspectiva Indeplinirii obiectivului general Tn 2020. Mai mult, orice
alte obiective intermediare ar creste costurile obligatiei pentru producdtori, din cauza
flexibilitdtii reduse. O introducere progresiva care s-ar termina dupd 2020 ar compromite
ambitia regulamentului si ar duce astfel la reducerea economiilor de CO,. In plus, acest lucru
ar submina certitudinea juridicd pentru industria autovehiculelor, dornicd sa recupereze
investitiile anterioare in tehnologii de reducere a emisiilor de CO,. Aceste argumente sunt si
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mai pertinente in cazul camionetelor, pentru care indeplinirea obiectivului 2020 este mai
simpla si mai putin costisitoare. Creditele suplimentare pentru autoturismele cu emisii reduse
sunt eliminate pentru autoturisme si camionete, din cauza impactului lor potential negativ
asupra indeplinirii obiectivului global. Aceasta abordare compromite eforturile care trebuie
depuse pentru vehiculele conventionale, permitdndu-le si emitd mai mult, si reduce
rentabilitatea globala a politicii. In plus, ea este contrard obiectivului neutralititii tehnologice.
Totusi, aceste efecte nedorite pot fi limitate cu ajutorul unui multiplicator redus si prin
depasirea numarului de vehicule afectate.

Alte modalitati, care nu sunt prezente in regulamentele n vigoare, precum constituirea de
rezerve si Tmprumutul, combinarea obiectivelor pentru autoturisme si camionete, ponderarea
kilometrajului si limitele bazate pe vehicule sunt eliminate la rdndul lor din continuarea
analizei Intrucat sunt fie prea complexe, fiind in contradictie cu obiectivele de securitate a
activitatilor de planificare si de realizare a obiectivelor ecologice, marind sarcina
administrativa, impunand costuri disproportionate de punere in conformitate asupra anumitor
producatori sau din cauza absentei unor date fiabile privind kilometrajul in diferite segmente
ale autoturismelor.

(d) Simplificarea si reducerea sarcinii administrative

Posibilitatea de simplificare a regulamentelor in vigoare si de reducere a sarcinii
administrative sunt evaluate pentru urmatoarele dispozitii: reducerea numarului de modalitati,
simplificarea masurilor de punere in aplicare, simplificarea normelor pentru IMM-uri si
microintreprinderi. Examinarea prealabila a optiunilor strategice conduce la o reducere a
numarului de modalitati. In plus, masurile de punere in aplicare pot fi simplificate in principal
datorita dispozitiilor de revizuire pe care le prevad. Cu toate acestea, simplificarea normelor
pentru IMM-uri prin includerea unui prag de minimis si reducerea sarcinii administrative a
procedurii de derogare facand-o mai flexibila sunt retinute pentru o analizd mai aprofundata.

(e) Adaptarea la noul ciclu de testare

In ceea ce priveste adaptarea la noul ciclu de testare, regulamentele abiliteazi deja Comisia sa
le adapteze la o noua procedura de testare. Cu toate acestea, deoarece este putin probabil ca
procedura de testare revizuitd sa fie adoptatd Tnainte de intrarea in vigoare a regulamentelor
modificate, acest lucru nu poate fi facut in prezent. Pentru a reduce la minimum insecuritatea,
ar fi posibil sd se descrie in linii mari principiile si procedura care vor fi folosite pentru
adaptarea legislatiei. Acest lucru ar putea spori securitatea pentru producatori si, prin urmare,
ar putea sa reducad costurile de punere in conformitate.

)} Forma si strictetea legislatiei dupa 2020

In ceea ce priveste regimul regulamentar de dupa 2020, este de dorit si fie publicati o
comunicare consultativd. Aceasta ar prezenta analiza efectuatd de Comisie cu privire la
metodele alternative de reglementare si o ilustrare a nivelului probabil de strictete impus
pentru viitoarele limite ale emisiilor de CO,. Viitoarele schimbari aduse abordarii de
reglementare si obligatia de reducere a emisiilor ar trebui sd aiba loc in a doua etapa
legislativa.

4.3. Optiunile retinute pentru analiza aprofundata

Urmadtoarele optiuni sunt avute in vedere pentru o analiza aprofundata.
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Optiuni specifice pentru autoturisme:

— Parametrul de utilitate — masa si amprenta la sol
- Functia de utilitate — liniara

— Panta curbei valorilor-limita — intre 60 si 100%

— Modificari aduse derogarilor — regula de minimis, modificarea derogarii pentru
producatorii de nisa

— Simplificarea si reducerea sarcinii administrative legate de derogari

Optiuni specifice pentru camionete:
- Parametrul de utilitate — masa si amprenta la sol

— Functia de utilitate — curba liniara pentru masa si curba neliniard pentru amprenta la
sol

— Panta curbei valorilor-limita — intre 80 si 100%
— Modificari aduse derogarilor — regula de minimis

— Simplificarea si reducerea sarcinii administrative legate de derogari

5. EVALUAREA IMPACTULUI

Optiunile strategice au fost evaluate pe baza obiectivelor, astfel incat sd indeplineasca conditia
conform careia modificarile ar trebui sa fie formulate ,,cat mai neutru posibil din punct de
vedere concurential, echitabil din punct de vedere social si durabil”.

Impactul optiunilor in ceea ce priveste parametrul de utilitate

Pentru autoturisme, analiza indica un avantaj usor in ceea ce priveste costurile, determinat de
trecerea de la masa la amprenta la sol, caci greutatea scazuta nu este suficient incurajata daca
parametrul este masa. Masa oferd o repartizare mai uniforma pe segmentele vehiculului, ceea
ce determind o crestere a pretului relativ al autoturismelor mai mici. Daca se utilizeaza
amprenta la sol ca parametru de utilitate, stimulentele negative care Incurajeaza modificarea
proiectului autoturismului sunt mai limitate, cu conditia ca functia valorii-limita sa nu fie prea
puternica. Amprenta la sol ar permite sa se utilizeze mai mult greutatea scazutd ca optiune de
conformitate, In special pentru potentiale obiective viitoare pentru perioada de dupa 2020. O
schimbare a parametrului de utilitate nu ar indeplini obiectivul de siguranta a planificarii,
intrucat este foarte probabil ca producatorii sa-si fi planificat punerea In conformitate pana in
2020 in functie de actualul parametru.

Pentru camionete, amprenta la sol pare a fi un parametru mai putin preferat decat masa, din
cauza dificultatii pe care o reprezinta pentru producatori, inerentd in cazul unei schimbari o
datd la 3 ani, riscul crescut al stimulentelor negative si din cauza necesitatii de a utiliza o
functie a valorii-limitd neliniard. In plus, costurile producitorilor si cresterile preturilor sunt
repartizate mai putin uniform. In sfarsit, securitatea planificirii este, de asemenea,
compromisa, avand in vedere in special timpul scurt intre cele doua obiective.

In ceea ce priveste inovarea, este putin probabil si existe un impact asupra majoritatii
strategiilor de Indeplinire a obiectivelor pentru 2020 atat pentru autoturisme, cét si pentru
camionete, cu exceptia greutitii scizute. In aceasta privinta, utilizarea masei ca parametru de
utilitate nu permite tratamentul tuturor optiunilor in acelasi fel. Alegerea parametrului de
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utilitate pentru autoturisme sau pentru camionete este consideratd a fi neutrd in ceea ce
priveste competitivitatea industriei UE. De asemenea, nu ar trebui sd aibd niciun impact
asupra comertului sau asupra IMM-urilor.

In ceea ce priveste incidentele asupra mediului, diferitii parametri de utilitate evaluati nu au
un impact direct, cu conditia verificarii anumitor ipoteze. Nu exista incidente sociale altele
decat cresterea preturilor relative ale autoturismelor mai mici avand masa drept parametru.
Totusi, aceasta nu se aplica in cazul camionetelor.

Impactul optiunilor in ceea ce priveste panta

Pentru autoturisme, o pantd mai mare de 100% nu este de dorit, intrucat ofera producatorilor
un stimulent negativ, iar costurile medii cresc odatd cu cresterea pantei pentru ambii
parametri. Pentru masa, o pantd mai mica de 100% pe baza datelor din 2009 ar trebui sa
permita evitarea unui risc grav de stimulente negative. Cresterea costurilor in valoare absoluta
este repartizatd destul de uniform intre diferite segmente ale vehiculului. Cu toate acestea,
cresterile preturilor aferente sunt mai mari pentru autoturismele mai mici decat pentru cele
mari, iar reducerea valorii pantei reduce acest efect. O pantd mai micd contribuie, de
asemenea, la compensarea lipsei de ponderare a kilometrajului.

Pentru camionete, panta curbei valorilor-limita preferabila pentru functia bazata pe masa se
situeaza in intervalul 80-100% din perspectiva costurilor si a repartizarii. Pentru amprenta la
sol, cel mai mic cost se obtine la o pantd de 110%, desi o pantd atdt de mare ar putea sa
antreneze un stimulent negativ de a mari amprenta la sol; prin urmare, pare sa fie preferabild o
panta de aproximativ 100% .

Pantele pentru autoturisme si camionete nu ar trebui sd aibd vreun efect semnificativ asupra
inovarii, a competitivitatii, a comertului sau a IMM-urilor. Deoarece nu existau asteptari
anterioare cu privire la pantd care trebuie aplicatd in 2020, securitatea planificarii nu este
afectata.

Evaluarea optiunilor strategice care afecteaza panta indicd un impact minor asupra mediului.
Potentialele efecte secundare si comportamentale sunt cauzate de kilometrajul vehiculelor
repartizat usor diferit in cadrul parcului. Prin urmare, este de preferat o pantd mai mica pentru
autoturisme, din motive de mediu. Acest efect este considerat nerelevant pentru camionete. in
ceea ce priveste efectele sociale, panta curbei pentru autoturisme are un impact distributiv
asupra preturilor relative la autoturismele noi. In consecinti, este preferabili o pantd mai
mica. Nu se asteapta producerea unor astfel de efecte in cazul camionetelor, care sunt utilizate
in principal n scopuri profesionale si sunt cumparate in functie de utilitatea lor.

Derogari

Se considerd ca ar fi de dorit sa se actualizeze efortul de reducere necesar din partea
producatorilor de nisd ca sa asigure reduceri suplimentare dupd anul 2015. Acest lucru este 1n
conformitate cu obiectivul privind neutralitatea concurentiald, deoarece, avand in vedere
plafonul de 300 000 de inregistrari, producatorii care beneficiazd de aceastd derogare pot
detine pana la 2,5% din piata autoturismelor din UE inainte de a fi supuse regimului normal
de reglementare a emisiilor de CO,. Cerintele in materie de CO, pentru producatorii de nisa
nu ar avea niciun impact direct asupra IMM-urilor. Impactul asupra mediului va fi pozitiv
deoarece producatorii vor fi obligati sd isi reduca emisiile.

Impactul simplificarii si al reducerii sarcinii administrative
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Ar putea fi examinata posibilitatea introducerii unui prag de minimis pentru micii producatori
sau excluderea producatorilor de tip IMM. Reducerea sarcinii administrative asupra
intreprinderii (estimatd la aproximativ 25 000 EUR pe producator) si asupra Comisiei
(aproximativ 10 000 EUR pe cerere) ar aduce avantaje economice legate de evitarea
necesitatii unei proceduri de derogare. Ar exista un impact marginal asupra mediului,
deoarece reducerea emisiilor atat pentru autoturisme, cat si pentru camionete ar fi de ordin
mai mic. Efectele sociale preconizate ar trebui sa fie minore.

Simplificarea procedurii administrative in aceste cazuri ar permite o procedurd de evaluare
mai armonioasd. Nu se asteaptd ca simplificarea sa aibd efecte sociale si asupra mediului
semnificative. In afara de avantajele pentru intreprinderile direct vizate, pragul de minimis nu
ar trebui sd aiba niciun impact asupra competitivitatii, a comertului, a IMM-urilor sau a
inovarii.

6. COMPARAREA OP{IUNILOR

Se confirma ca obiectivul pentru 2020 de 147g/km pentru camionete este realizabil.

Tabelele 1 si 2 de mai jos prezintd pe scurt evaluarea impacturilor economice, sociale si de
mediu ale diferitor modalitati.

Pe baza analizei, se concluzioneaza ca ar trebui preferate urmatoarele optiuni:

. Parametrul de utilitate ar trebui sa fie in continuare masa atat pentru autoturisme, cat
si pentru camionete.

. Curba valorilor-limita ar trebui sa fie in continuare liniara.

o Panta curbei ar trebui sa fie de 60 % pentru autoturisme si de 100 % pentru
camionete.

o Regimul derogarilor poate fi ajustat pentru a-i exclude pe producatorii foarte mici.
De asemenea, procedura ar trebui simplificatd pentru a se reduce sarcina
administrativa.

J Efortul de reducere pentru producétorii de nisd ar trebui sa fie actualizat pentru a tine
seama de efortul mediu impus sectorului.

. Primele pentru emisiile suplimentare ar trebui mentinute la 95 EUR/g/vehicul.

7. MONITORIZARE sl EVALUARE

Principalii indicatori ai progresului sunt legati de evolutia mediei parcului de autoturisme si
camionete noi. Ei acopera datele referitoare la emisiile specifice de CO; si la utilitate. Aceasta
din urma este inregistrata in cazul in care un parametru de utilitate ar fi modificat, fiind nevoie
astfel de adaptarea, in viitor, a curbei de utilitate. Alti parametri de utilitate, cum ar fi
amprenta la sol sau sarcina utila, sunt monitorizati pentru a evalua pertinenta acestora.

In plus, Comisia va colecta informatii privind numarul cererilor de derogare si obiectivele de
reducere propuse de producadtori, precum si informatiile privind numarul de dosare privind
ecoinovatiile si creditele acordate pentru ecoinovare.
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Tabelul 1 Compararea impacturilor diferitor optiuni pentru modalitati — autoturisme

Modalitati Optiuni Avantaje Dezavantaje
Masa Securitate juridica - regulamentul actual raimane neschimbat. Un risc mai mare de stimulente negative decat pentru amprenta la

& O repartizare mai uniforma a costurilor intre segmente. sol.

.*_§ Nu este total neutra din punct de vedere tehnologic, deoarece
5 greutatea scazuta este dezavantajata.

2 Costurile suplimentare medii pentru producatori sunt cu
= aproximativ 2% mai mari decat daca se utilizeazd amprenta la sol,
E deoarece greutatea scazuta nu este recompensata.

§ Amprenta Costurile suplimentare medii pentru producdtori sunt cu | Lipsa securitatii juridice — modificarea regulamentului in vigoare.
= la sol aproximativ 2% mai mici decat daca se utilizeaza masa. O repartizare mai putin uniforma a costurilor intre segmente.

A~ Ofera un stimulent mai mare pentru greutatea scazuta. Costurile de ajustare legate de trecerea la un alt parametru de

utilitate.
Pantd<100 | Pe ansamblu, costuri putin mai mici. Cresterea reala a costurilor mai putin uniforma intre segmente.

= % Se evitd riscul grav al stimulentelor negative.

= Se compenseaza lipsa ponderarii kilometrajului.

73 Impact benefic asupra emisiilor totale de CO; si de poluanti.

28 Mai echitabila din punct de vedere social (crestere mai mica a

% E preturilor relative la autoturismele mai mici).

> Panti>100 | Cresterea reald a costurilor mai uniforma intre segmente. Pe ansamblu, costuri putin mai mari.

8 % Risc mare de stimulente negative.

g Mai putin echitabila din punct de vedere social (crestere mai mare
A a preturilor relative la autoturismele mai mici).

= Pragul de | Sarcind administrativd redusd pentru IMM-uri si pentru | Reducere marginald a emisiilor.

) minimis Comisie.

=

_

RO
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Actualizare
a
derogarilor
pentru
producatori
i de nisa

Mai neutre din punct de vedere concurential.
Economii de CO, putin mai mari.

Costuri mai ridicate pentru producatorii care beneficiaza de
derogare.

RO
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Tabelul 2 Compararea impacturilor diferitor modalitati — camionete

O repartizare mai uniforma a costurilor intre segmente.
Limiteaza stimulentele negative de crestere a masei.

Modalitati Optiuni Avantaje Dezavantaje
strategice
Masa Securitate juridica - regulamentul actual riméane neschimbat. Costurile suplimentare medii pentru producdtori sunt putin mai

mari decat dacd se utilizeazd amprenta la sol, in special pentru
pante mai mari de 100%.

Nu este total neutra din punct de vedere tehnologic, deoarece
greutatea scazuta este dezavantajata.

Amprenta la

Parametrul de utilitate

Costurile suplimentare medii pentru producitori sunt putin mai

Lipsa securitatii juridice — modificarea regulamentului in vigoare;

pe amprenta la sol la o pantd mai mare de 110%.

sol mici 1n cazul amprentei la sol pentru pante mai mari de 80%. costurile de ajustare pot fi mai mari din cauza intervalului de 3 ani
Ofera un stimulent mai mare pentru greutatea scazuta. intre obiective.
Necesita o functie a valorilor-limita neliniara.
O repartizare mai putin uniforma a costurilor intre segmente.
Cresterea costurilor legata de trecerea la amprenta la sol deosebit
de mare pentru unii producatori.
Mai usor de manipulat decat masa, dar poate fi limitata de o forma
sau de o pantd a curbei valorilor-limita.
Panta<100 Reduce la minimum riscul de stimulente negative pentru | Pante de 60-80%: costurile cele mai mari pentru functia bazata pe
g % ambele functii. amprenta la sol.
T Pante de 80-100%: costurile cele mai mici pentru functia | Pante mai mici de 80%: repartizare inegald a costurilor intre
% bazata pe masa. segmente.
z g Costurile cele mai mici si cel mai uniform repartizate pentru
.qé g panta de 100% pentru functia bazata pe masa.
A Panta>100 Costuri mai mici pentru functia bazatd pe amprenta la sol | Risc crescut de stimulente negative pentru ambii parametri.
8 % superioara nivelului de 100%. Costuri mai mari si repartizare mai putin uniforma intre segmente
E Repartizare mai uniforma intre segmente pentru functia bazata | pentru functia bazata pe masa la o panta mai mare de 110%.

RO
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Derogari

Pragul
minimis

de

Sarcind administrativd redusd pentru IMM-uri si pentru
Comisie.

Reducere marginala a emisiilor.

RO
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