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Sinteza

Desi Uniunea Europeana a reusit sa reduca emisiile de gaze cu efect de sera in multe
domenii in ultimii 30 de ani, emisiile de dioxid de carbon din sectorul transporturilor au
continuat sa creascd. In 2021, acestea au reprezentat 23 % din totalul emisiilor de gaze
cu efect de sera din UE, autoturismele fiind responsabile pentru mai mult de jumatate.

Regulamentul de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de dioxid
de carbon (CO,) pentru autoturismele noi (denumit in continuare ,,Regulamentul
privind emisiile de CO, generate de autoturisme”) este principala masura adoptata de
UE pentru reducerea emisiilor de dioxid de carbon generate de vehiculele noi.
Regulamentul a stabilit, Tncepand din 2010, un obiectiv privind media emisiilor la
nivelul UE pentru vehiculele noi si, incepand din 2012, obiective privind emisiile
specifice pentru fiecare producator.

Prezentul raport ofera o perspectiva aprofundata timpurie asupra punerii in
aplicare, in cazul autoturismelor noi, a Regulamentului privind emisiile de CO, generate
de autoturisme, caruia i s-au adus modificari semnificative Tn 2019. Prin constatarile si
recomandadrile sale, Curtea de Conturi Europeana urmareste sa ajute Comisia si partile
interesate sa asigure o aplicare a regulamentului mai eficienta si mai eficace in ceea ce
priveste reducerea emisiilor de CO, generate de autoturismele noi si sa sprijine UE sa
isi indeplineasca obiectivele climatice pentru 2030 si 2050.

Tn 2020, la 11 ani de la intrarea in vigoare a primului Regulament privind emisiile
de CO, generate de autoturisme, emisiile autoturismelor noi au inceput sa scada
semnificativ. Acest lucru s-a datorat in principal unei utilizari pe scara larga
a vehiculelor electrice, avand in vedere ca emisiile de CO, generate in conditii reale de
conducere de autoturismele cu motoare cu ardere interna nu au scazut. Desi datele
privind emisiile de CO, generate de autoturisme au fost colectate si verificate de
Comisie in conformitate cu regulamentul, nivelul de asigurare cu privire la exactitatea
emisiilor de CO, declarate, la inceputul procesului, de producatori in certificatele de
conformitate pentru autoturismele noi nu este suficient.

Dou3 motive pot explica asigurarea insuficientd. In primul rand, autorititile de
omologare de tip din doua dintre cele trei state membre in care s-au efectuat vizite de
audit nu au realizat verificarile necesare la producator, iar Comisia dispune doar de
informatii limitate cu privire la aceste verificari. In al doilea rand, Comisia nu a utilizat
informatiile referitoare la emisiile de CO, obtinute in urma incercarilor cu privire la
emisiile de poluanti pentru a evalua riscul unor valori incorecte ale emisiilor de CO,.



Curtea ia act de faptul ca nu exista nicio cerinta legala care sa impuna utilizarea
informatiilor respective.

Curtea a observat intarzieri in transmiterea de catre statele membre a datelor
pentru 2020 si a identificat probleme care au afectat exhaustivitatea si acuratetea
datelor. Din cauza numeroaselor schimburi de date dintre Agentia Europeana de
Mediu si statele membre, verificarea si validarea datelor constituie un proces greoi.
Comisia a publicat nsa in timp util datele provizorii. In urma verificarii si validarii
ulterioare a datelor de catre Comisie cu producatorii, s-a imbunatatit exhaustivitatea si
acuratetea datelor in general. Cu toate acestea, intregul proces dureaza prea mult,
datele finale pentru 2020 fiind publicate, in cele din urma, la aproape un an dupa
termenul-limita stabilit in legislatie. Curtea poate confirma calculele Comisiei privind
media emisiilor, obiectivele si primele pentru emisiile suplimentare la nivelul
producatorilor si al UE.

n perioada 2009-2019, media emisiilor generate de vehiculele noi in conditii
reale de conducere nu a scazut, in principal deoarece producatorii s-au concentrat mai
degrab3 pe reducerea emisiilor in laborator, nu in conditii de circulatie. in 2017, pentru
vehiculele noi omologate de tip, a devenit obligatoriu un nou ciclu de incercare in
laborator, care tine mai bine seama de conditiile reale de conducere. Acest lucru
a eliminat efectiv multe lacune care fusesera create in cadrul ciclului de incercare
anterior si a redus decalajul dintre emisiile masurate in laborator si cele generate in
conditii reale de conducere. Incepand din 2022, Comisia colecteaza informatii privind
emisiile generate in conditii reale de conducere prin intermediul contoarelor de
consum de combustibil instalate la bordul vehiculelor noi. Comisia cunoaste astfel
amploarea decalajului dintre emisiile masurate in laborator si emisiile generate in
conditii reale de conducere in ceea ce priveste vehiculele noi inmatriculate incepand
din 2021 si ar fi in masura sa constate o eventuald noua crestere a acestui decalaj.

S-a constatat ca, din 2020, cand au inceput sa se aplice obiective mai ambitioase
privind emisiile, Regulamentul privind emisiile de CO, generate de autoturisme
a contribuit in mod pozitiv la reducerea emisiilor generate de vehiculele noi in conditii
reale de conducere, in principal datorita utilizarii semnificative a vehiculelor electrice.
n acelasi timp, emisiile provenite de la vehiculele cu ardere intern3 noi si de la
vehiculele hibride reincarcabile raman un motiv de ingrijorare.



Curtea considera ca obiectivele de reducere a emisiilor de CO, pentru
autoturismele noi si ambitiile climatice ale UE pana in 2030 nu sunt suficient de bine
aliniate. Principala provocare pentru atingerea obiectivelor de reducere a emisiilor
pana in 2030 si ulterior va fi asigurarea adoptarii pe scara suficient de larga
a vehiculelor cu emisii zero. Tn special, va fi important s& se abordeze accesibilitatea
vehiculelor electrice din punctul de vedere al preturilor, sa se puna la dispozitie
o infrastructura suficienta de Tncarcare a vehiculelor electrice si sa se asigure
aprovizionarea cu materii prime pentru producerea bateriilor.

Curtea recomanda Comisiei urmatoarele:

sa creasca nivelul de asigurare a faptului ca emisiile de CO, ale vehiculelor
corespund intr-adevar nivelurilor declarate de producator in certificatele de
conformitate;

sa utilizeze mai bine instrumentele electronice pentru colectarea si verificarea
datelor referitoare la autoturisme;

sa reorienteze obiectivele de reducere a emisiilor de CO, catre elemente-cheie
care au impact asupra emisiilor de CO, generate de autoturismele noi.



Introducere

Emisiile de CO, generate de autoturisme

071 in 2021, emisiile de dioxid de carbon (CO,) generate de transporturi au
reprezentat aproape 23 % din emisiile de gaze cu efect de sera ale Uniunii Europene
(UE-27), fiind a doua cea mai mare sursa de astfel de emisii, dupa aprovizionarea cu
energie’. Transporturile raman singurul sector economic din UE in care nivelul total al
emisiilor nu a scazut din 1990 (figura 1).

Figura 1 — UE-27: emisiile de gaze cu efect de sera, in functie de sector
(1990-2021)
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Notd: emisiile din sectorul transporturilor nu includ emisiile generate de transportul aerian si maritim
international.

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de AEM, (Greenhouse gases — data
viewer, 22 iunie 2023).

L AEM, Greenhouse gases — data viewer, 22 iunie 2023.



02 Emisiile de dioxid de carbon generate de autoturisme au reprezentat 56 % din
cantitatea totald de emisii generate de transporturi in 2021°. Figura 2 aratd ca emisiile
generate de autoturisme au crescut in comparatie cu nivelurile din 1990, cu exceptia
scaderilor ocazionale declansate de incetinirea cresterii economice, de exemplu, in
2020, pe fondul pandemiei de COVID-19.

Figura 2 — UE-27: emisiile de CO, generate de transporturi, defalcate pe
mijloace de transport (1990-2021)

Milioane de tone de CO, echivalent __ Ponderea din emisiile totale
~ in2021
900 (modificare fatd de 1990)
Altele (trenuri, nave, avioane,
800 motociclete) 6 %
(-28 %)
700
600
Camioane 27 %
500 (+28 %)
400
300
200 Autoturisme 56 %
(+15%)
100
0
M "4
) V
N Y

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de AEM (Greenhouse gases — data viewer,
18 aprilie 2023).

2 AEM, Greenhouse gases — data viewer, 22 iunie 2023.



Figura 3 ofera o imagine de ansamblu a principalilor factori de la baza emisiilor
de CO, provenite de la autoturisme.

Figura 3 — Principalii factori de la baza emisiilor de CO, provenite de la

autoturisme
Numarul de autoturisme Distanta medie anuala Alti factori principali cu
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circulatie , ) . ) consumului de
Distanta medie anuala parcursa .
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meteorologice.

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Eurostat si de Odyssee-Mure.

UE a semnat Protocolul de la Kyoto Tn 1997, angajandu-se sa isi reduca emisiile de
gaze cu efect de sera cu 20 % pana in 2020, in raport cu nivelurile de referinta ale
emisiilor din 1990. Tn 2015, UE a semnat Acordul de la Paris, in vederea limitarii
incalzirii globale la ,,mult sub” 2 °C, de preferinta, chiar la 1,5 °C, in raport cu nivelurile
din perioada preindustriala.

Pentru UE, obligatia care decurge din Acordul de la Paris s-a tradus prin obiectivul
intermediar pentru 2030 al UE de reducere a emisiilor, stabilit initial la 40 %. in urma
adoptarii Legii europene a climei in 2021, obiectivul a fost majorat la 55 %. Legea
climei a stabilit totodata pentru UE un obiectiv obligatoriu de ,zero emisii nete” de
gaze cu efect de sera pana n 2050.

Figura 4 ofera o imagine de ansamblu asupra principalelor masuri adoptate la
nivelul UE si la nivel national pentru reducerea emisiilor de CO, generate de
autoturisme.


https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/distance-travelled-by-car.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1119
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Figura 4 — Principalele masuri de reducere a emisiilor de CO, generate de
autoturisme
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

07 Regulamentul de stabilire a standardelor de performanta privind emisiile de CO,
pentru autoturismele noi este principalul act legislativ de la nivel european pentru
reducerea emisiilor de CO, generate de autoturismele noi. El a fost adoptat in 2009 si
a fost modificat semnificativ in 2019 (a se vedea anexa I). Regulamentul se aplica celor
27 de state membre ale UE si Islandei (din 2018), Norvegiei (din 2019) si Regatului Unit
(pana in 2020), denumite in continuare ,tarile raportoare”. El nu prevede nicio
finantare din partea UE. Regulamentul a stabilit, incepand din 2010, un obiectiv privind
intregul parc de vehicule de la nivelul UE pentru media emisiilor de CO, produse de
autoturismele nou inmatriculate, iar incepand din 2012, obiective privind emisiile
specifice pentru fiecare producator sau grupare de producatori. Daca nu indeplinesc
obiectivele respective privind emisiile specifice, producatorii trebuie sa plateasca

o prima pentru emisiile suplimentare. De-a lungul timpului, obiectivul privind intregul
parc de vehicule de la nivelul UE si obiectivele privind emisiile specifice au devenit din
ce in ce mai ambitioase, pentru 2035 fiind stabilite obiective de emisii zero. Obiectivele
nu mai sunt stabilite pe aceeasi baza: procedura de incercare in temeiul ,,noului ciclu
de conducere european” (NEDC) s-a inlocuit in 2021 cu ,,procedura de incercare

a vehiculelor usoare armonizata la nivel mondial” (WLTP). Figura 5 ofera o imagine de
ansamblu asupra obiectivelor privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE pentru



11

emisiile de CO, generate de autoturismele noi, precum si asupra mediei acestor emisii
inregistrate in UE incepand din 2010°.

Figura 5 — Obiectivele UE privind emisiile de CO, ale autoturismelor noi si
media la nivelul UE a acestor emisii masurate in conditii de laborator
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(NEDC) la nivel mondial (WLTP) autoturismele
noi in conditii
de laborator

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de AEM si JRC si pe baza Regulamentului
(CE) privind emisiile de CO, generate de autoturisme.

3 Regulamentul (CE) nr. 443/2009, Regulamentul (UE) 2019/631 si Regulamentul (UE)
2023/851.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=celex%3A32009R0443
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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n sensul Regulamentului privind emisiile de CO, generate de autoturisme,
emisiile de CO; ale unui autoturism se bazeaza pe masuratori efectuate in conditii
standardizate Tntr-un laborator, si nu pe emisiile masurate n circulatie. Aceasta
inseamna ca este posibil sa se compare intre ele valorile emisiilor de CO, obtinute
pentru diferite modele de autoturisme. Totusi, emisiile de CO, in conditii rutiere sunt,
de obicei, mai mari decat cele masurate in conditii de laborator. Tn circulatie, emisiile
depind de factori precum comportamentul conducatorului auto, temperatura
exterioara, traficul, altitudinea si utilizarea functiilor consumatoare de energie ale
autoturismului (de exemplu, lumini, aer conditionat).

Scopul Regulamentului privind emisiile de CO, generate de autoturisme este de
a stimula industria producdtoare de automobile sa reduca emisiile generate de
vehiculele nou produse. Producatorii pot realiza acest lucru prin fabricarea de
autoturisme care consuma cantitati mai mici de combustibil (precum motorina sau
benzina), prin fabricarea de vehicule cu emisii zero, cum ar fi automobilele electrice,
sau prin combinarea tehnologiilor (de exemplu, vehiculele electrice hibride
refncarcabile). In cadrul procesului de negociere a Regulamentului privind emisiile de
CO, generate de autoturisme, au fost introduse anumite modalitati menite sa faciliteze
indeplinirea de catre producatori a obiectivelor privind emisiile specifice, precum si sa
reduca pentru acestia costurile aferente (figura 6).
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Figura 6 — Modalitatile disponibile producatorilor
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza Regulamentului (UE) 2019/631.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=celex:32019R0631
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Tnainte ca un nou model de vehicul s poata fi vandut in UE, producétorul trebuie
sa solicite ,omologarea de tip”, care certifica faptul ca un prototip de vehicul
indeplineste peste 70 de cerinte tehnice, de siguranta si de mediu ale UE*. Scandalul
,Dieselgate” din 2015° a determinat UE sa aduca modificari cadrului UE pentru
omologarea de tip a vehiculelor noi, pentru a se asigura ca vehiculele aflate deja in
circulatie se comporta ca vehiculele omologate de tip in ceea ce priveste poluarea
aerului si emisiile de CO,. Modificarile au fost legate in principal de sporirea
competentelor Comisiei, de introducerea unor cerinte mai detaliate pentru
omologarea de tip a vehiculelor si de verificarea atat a autoturismelor fabricate recent,
cat si a celor aflate deja in circulatie.

Figura 7 descrie elementele din cadrul UE pentru omologarea de tip a vehiculelor
menite sa asigure faptul ca emisiile de CO; ale vehiculelor masurate in laborator
corespund valorilor indicate in certificatele de conformitate. Certificatele de
conformitate sunt necesare pentru inmatricularea initiala a vehiculului. Acest cadru de
verificari si incercari ar trebui sa ofere o asigurare cu privire la datele incluse n
certificatele de conformitate, care sunt apoi utilizate pentru a determina media
emisiilor de CO; ale vehiculelor noi in sensul Regulamentului privind emisiile de CO,
generate de autoturisme.

A se vedea anexa Il la Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al
Consiliului (JO L 151, 14.6.2018, p. 1).

A se vedea documentul de informare din 2019 al Curtii de Conturi Europene intitulat
»Raspunsul UE la scandalul «Dieselgate»”.


https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_en
https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858%23:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing#%20
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_ro.pdf
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Figura 7 — Prezentare generala a cadrului UE pentru omologarea de tip
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deja in circulatie corespund
valorilor emisiilor vehiculelor
omologate de tip (este in curs
de elaborare un act legislativ
privind asa-numita verificare in
circulatie a emisiilor de CO,)

Comisia Supravegheaza activitatea autoritatilor de omologare
de tip si promoveaza exemple de bune practici prin:
reuniuni periodice cu autoritatile de omologare de

tip si

evaluarea punerii in aplicare a legislatiei de cdtre

autoritatile de omologare de tip.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Figura 8 prezinta sistemul de colectare, verificare si publicare anuala a datelor

privind emisiile de CO, ale vehiculelor nou inmatriculate, astfel cum se prevede in

Regulamentul privind emisiile de CO, generate de autoturisme. Sunt incluse, de

asemenea, rolurile si responsabilitatile diferitilor actori din sistem. Prezentarea din

figura 8 se bazeaza pe sistemul descris in figura 7, deoarece majoritatea informatiilor

sunt colectate din certificatele de conformitate.
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Figura 8 — Imagine de ansamblu asupra sistemului de colectare,

verificare si publicare anuala a datelor privind emisiile de CO, ale

vehiculelor nou inmatriculate

Publicarea datelor finale
Comisia/AEM calculeaza si publica
media emisiilor de CO,, obiectivul si
ecartul fata de obiectiv pentru
fiecare producator. De asemenea,
Comisia informeazé producatorii in
cauza cu privire la prima pentru
emisiile suplimentare care trebuie
platits.

Evaluarea notificarilor

de erori

Comisia/AEM examineaza
notificarile de erori transmise de
producatori si, dupa caz, verifica
datele in cauza impreuna cu
autoritatile din tarile raportoare.

Inmatricularea unui

vehicul nou

Autoritdtile din tdrile raportoare
inmatriculeaza un autoturism
nou utilizand informatiile
incluse in certificatul de
conformitate, care este emis de
producator.

Date anuale privind

noile inmatriculari
Autoritatile din tarile raportoare
extrag informatii privind
vehiculele nou inmatriculate,
inclusiv referitoare la emisiile de
CO,. Ele verifica datele si le

Notificarea de catre

Sistemul pentru datele
privind vehiculele nou
inmatriculate, in temeiul
Regulamentului privind
emisiile de CO, generate

transmit Agentiei Europene de
Mediu (AEM).

Verificarea de catre

producatori a

eventualelor erori
Producatorii au la dispozitie trei
luni pentru a transmite
Comisiei/AEM eventualele erori
existente la nivelul datelor
provizorii publicate.

Publicarea datelor
provizorii

Comisia/AEM publica date
provizorii privind emisiile de
CO, si transmite informatiile
producatorilor pentru a fi
verificate.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

de autoturisme

AEM

AEM efectueaza verificari
semiautomate ale datelor si
comunica tarilor raportoare
eventualele inconsecvente
sau valori lipsa.

Corectii din partea
autoritatilor
Autoritatile din tarile
raportoare incearcd sa
rezolve problemele
identificate de AEM si
furnizeaza ulterior date
corectate privind vehiculele
nou inmatriculate.
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Sfera si abordarea auditului

Interesul cetatenilor europeni fata de actiunile climatice ale UE a reprezentat
forta motrice a auditului Curtii. Prezentul raport ofera o perspectiva aprofundata
timpurie asupra punerii in aplicare, in cazul autoturismelor noi, a Regulamentului
privind emisiile de CO, generate de autoturisme, caruia i s-au adus modificari
semnificative Tn 2019. Majoritatea dispozitiilor juridice evaluate care erau in vigoare in
perioada auditatad (2020-2022) vor continua sa se aplice dupa modificarea din 2023.
Constatarile si recomandarile din raport ar trebui sa ajute Comisia si partile interesate
sa asigure o aplicare a regulamentului mai eficienta si mai eficace in ceea ce priveste
reducerea emisiilor de CO,, pentru a sprijini UE sa isi indeplineasca obiectivele
climatice ambitioase pentru 2030 si 2050.

Curtea a evaluat daca punerea in aplicare a Regulamentului privind emisiile de
CO, generate de autoturisme, sprijinit de cadrul UE pentru omologarea de tip
a vehiculelor, a respectat dispozitiile juridice si daca a contribuit in mod eficace la
reducerea emisiilor generate de autoturismele noi. Curtea a subdivizat intrebarea
principald a auditului in trei intrebari secundare si a structurat in consecinta sectiunea
de observatii. Primele doua intrebari au evaluat daca cele doua sisteme descrise in
figura 7 siin figura 8 au fost aplicate in mod corespunzator. Prin ultima intrebare,
Curtea a urmarit sa stabileasca daca regulamentul conduce la reducerea emisiilor de
CO, generate de autoturismele noi, in conformitate cu ambitiile climatice ale UE.

Cadrul UE pentru omologarea de tip a vehiculelor a asigurat ca emisiile de CO,
masurate in laborator pentru vehiculele noi corespund valorilor indicate in
certificatele de conformitate?

A publicat Comisia in timp util date fiabile privind emisiile de CO, ale vehiculelor
noi, in conformitate cu Regulamentul privind emisiile de CO, generate de
autoturisme?

Contribuie regulamentul mentionat la reducerea, in conformitate cu ambitiile
climatice ale UE, a emisiilor de CO, generate de vehicule in conditii reale de
conducere?
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Pentru a raspunde la prima intrebare, Curtea a analizat cadrul UE in perioada
2020-2022. Pentru a evalua cea de a doua intrebare, activitatea Curtii s-a concentrat
pe anul 2020, pentru care exista cel mai actualizat set de date finalizate la momentul
auditului. Legat de ultima intrebare, au fost analizate toate informatiile disponibile
dupa intrarea in vigoare a Regulamentului privind emisiile de CO, generate de
autoturisme, si anume din 2010 pana in 2022.

Curtea a obtinut probe din urmatoarele surse:

analize documentare si interviuri cu reprezentanti ai trei directii generale ale
Comisiei (DG Politici Climatice, Centrul Comun de Cercetare si DG Piata Interna,
Industrie, Antreprenoriat si IMM-uri) si ai Agentiei Europene de Mediu (AEM);

interviuri cu autoritatile de omologare de tip si cu ministerele mediului din
Germania, Italia si Tarile de Jos. Curtea a selectat aceste trei state membre
datorita importantei lor relative din punctul de vedere al numarului de
autoturisme nou inmatriculate in 2020, precum si tindnd seama de rezultatele
evaludrii sale preliminare a calitatii datelor aferente anului 2020;

analize documentare si analiza datelor pentru 2020 transmise catre AEM de
aceste trei state membre. Curtea a verificat calitatea datelor din punctul de
vedere al exhaustivitatii (de exemplu, autoturisme nou inmatriculate sau
parametri critici care nu au fost raportati), al acuratetei si al coerentei lor,
refacand ulterior toate calculele care au generat datele finale publicate;

o examinare a diferitor studii privind emisiile de CO, generate de autoturisme si
discutii cu parti interesate din industrie, din mediul academic si din organizatii de
mediu neguvernamentale.
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Observa

=,

Curtea a examinat cadrul UE pentru omologarea de tip a vehiculelor, al carui scop
este de a se asigura ca emisiile vehiculelor masurate in conditii de laborator corespund
nivelurilor declarate de producator in certificatul de conformitate. Curtea se astepta
ca:

autoritatile de omologare de tip din cele trei state membre vizitate sa efectueze
verificari corespunzatoare ale valorilor emisiilor de CO, declarate de producatori
in certificatele lor de conformitate, iar Comisia sa dispuna de suficiente informatii
cu privire la aceste verificari si

Comisia sa utilizeze informatiile disponibile privind emisiile de CO, generate de
autoturismele aflate deja in circulatie pentru a evalua in ce masura exista riscul ca
valorile emisiilor de CO; indicate in certificatul de conformitate sa fie incorecte.

Deficiente la nivelul controalelor privind valorile emisiilor de CO,
declarate de producatori

Pentru a obtine o asigurare cu privire la valorile emisiilor de CO, declarate de
producatori in certificatul de conformitate, autoritatile de omologare de tip au
obligatia de a se asigura ca producatorii au verificat emisiile de CO, pentru un numar
minim de vehicule fabricate. Aceasta inseamna efectuarea a cel putin unei incercari in
laborator la 5 000 de vehicule produse din fiecare familie de vehicule®. Calitatea
acestor verificari ar trebui sa fie asigurata prin prezenta fizica a autoritatilor pe
parcursul desfasurarii a cel putin unei astfel de incercari pentru fiecare producator,

o data la trei ani.

® Anexa | la Regulamentul (UE) 2017/1151.


https://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0019.02/DOC_1
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Autoritatile de omologare de tip din Italia si din Tarile de Jos nu au furnizat
suficiente dovezi care sa ateste ca au verificat daca producatorii realizasera, in 2020
sau in 2021, incercari pe numarul minim de vehicule impus. Autoritatea neerlandeza
de omologare de tip nu a asistat la nicio incercare realizata de producatoriin
perioada 2020-2021, iar autoritatea italiana a participat la doua ncercari ale
vehiculelor. Desi Comisia a permis autoritatilor sa nu participe fizic la incercarile
vehiculelor in timpul pandemiei de COVID-19, cele doua autoritati in discutie risca sa
nu fie Tn masura sa indeplineasca cerinta minima de a efectua cate o verificare
a Tncercarii pentru fiecare producator o data la trei ani.

Tn 2020 si 2021, autoritatea germand de omologare de tip a putut confirma c
producatorii au realizat incercari pe numarul minim de vehicule impus. Autoritatea
a asistat la incercari efectuate pe 79 de vehicule, ceea ce inseamna ca a indeplinit
cerinta privind numarul minim de verificari cu prezenta fizica. Niciuna dintre cele 81 de
incercari la care s-a asistat (2 in Italia si 79 in Germania) in perioada 2020-2021 nu
a indicat nicio neconcordanta intre valorile masurate ale CO, si cele indicate in
certificatul de conformitate.

Autoritatile de omologare de tip trebuie, de asemenea, sa verifice sistemele
folosite de producatori pentru generarea datelor care urmeaza sa fie inscrise in
certificatul de conformitate, astfel incat sa se asigure ca informatiile, inclusiv valorile
emisiilor de CO,, sunt complete si exacte’. Curtea a constatat ca Germania are
o abordare solida, in sensul in care sistemele respective sunt verificate initial in cursul
procedurii de omologare de tip si apoi reexaminate anual in cadrul procesului de
productie a vehiculelor. De asemenea, autoritatile germane verifica anual un esantion
de certificate de conformitate si comunica producatorilor relevanti orice problema
constatatd. Curtea nu a putut identifica nicio dovada care sa ateste ca autoritatile de
omologare de tip italiene sau neerlandeze ar fi efectuat verificari similare.

7 Articolul 31 alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al

Consiliului din 30 mai 2018 si anexa IV la regulament.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#%20
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Pentru a asigura o aplicare uniforma a cadrului si pentru a disemina cele mai
bune practici, Comisia trebuie sa realizeze evaluari din cinci in cinci ani®. Pana la
jumatatea anului 2023, Comisia nici nu realizase, nici nu planificase vreo evaluare, desi
noul cadru era in vigoare din septembrie 2020. Contactele Comisiei cu autoritatile de
omologare de tip s-au limitat la cateva reuniuni pe an ale ,,Forumului pentru schimbul
de informatii privind respectarea legii”.

Deficientele mentionate mai sus legate de efectuarea verificarilor de catre
autoritatile de omologare de tip si faptul ca Comisia nu detine informatii referitoare la
modalitatea in care au fost realizate verificarile conduc la concluzia ca nu exista un
nivel suficient de asigurare privind corectitudinea valorilor emisiilor de CO, incluse in
certificatele de conformitate.

Informatiile obtinute in urma incercarilor cu privire la emisiile de
poluanti nu au fost utilizate pentru a evalua riscul unor valori incorecte
ale emisiilor de CO;

n ceea ce priveste emisiile de poluanti atmosferici, incepand cu 2020, Comisia,
producatorii de vehicule si autoritatile de omologare de tip au obligatia de a efectua
anual incercdri pe un numar minim de vehicule aflate deja in circulatie®, pentru
a vedea daca emisiile lor de esapament se incadreaza in limitele stabilite in
Regulamentul privind Euro 5 si Euro 6'°. Printre incercarile respective se numara
masurarea emisiilor de CO,.

Comisia, utilizand propriile instalatii (fotografia 1), a masurat, pana in 2021
inclusiv, emisiile de poluanti atmosferici a 50 de vehicule, dar nu a folosit aceste
informatii pentru a evalua riscul ca valorile emisiilor de CO, indicate in certificatele de
conformitate sa fie incorecte.

Articolul 10 din Regulamentul (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din
30 mai 2018.

9 Regulamentul (UE) 2018/1832 din 5 noiembrie 2018.

10 Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 junie

2007 privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de
la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#%20
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2018.301.01.0001.01.RON&toc=OJ%3AL%3A2018%3A301%3ATOC#%20
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=CELEX%3A32007R0715
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Fotografia 1 — Laboratorul de incercari al Comisiei Europene (JRC, Italia)

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

n cele trei state membre selectate, atat autoritétile de omologare de tip, cat si
producatorii au efectuat incercari referitoare la emisiile de poluanti atmosferici pentru
un numar mai mic de vehicule aflate deja in circulatie decat cel impus de legislatie'*

(a se vedea anexa Il), in principal din urmatoarele motive:

in Germania s-au inregistrat intarzieri din cauza deciziei autoritatilor de a construi
un laborator national de incercari pentru vehicule, cu personal propriu;

Italia nu a putut gdsi niciun contractant care sa efectueze incercarile si, prin
urmare, nu a testat niciun autoturism fn 2020 sau in 2021;

in Tarile de Jos, nu s-au realizat Tncercari pe niciun vehicul in 2020, din cauza
pandemiei de COVID-19. Autoritatea de omologare de tip a contractat acest
serviciu Tncepand cu 2021;

1 Articolul 9 din Regulamentul (UE) 2017/1151 din 1 iunie 2017 si anexa Il la regulament.


https://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0019.02/DOC_1
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producatorii si autoritatile de omologare de tip au intampinat dificultati in a gasi
vehicule pentru incercari, deoarece astfel de vehicule trebuie sa indeplineasca

o serie de criterii, de exemplu, sa aiba un anumit kilometraj si un istoric de service
adecvat si sa fie disponibile pentru realizarea incercarilor (si anume, sa fie
detinute de o societate de leasing sau de un dealer auto). Acest lucru a fost
exacerbat de pandemia de COVID-19 din cauza cresterii cererii de vehicule de
ocazie.

Comisia nu a colectat informatiile de la statele membre, deoarece nu exista nicio
cerintd legald in acest sens. Tn opinia Curtii, aceste date, impreuné cu cele de care
dispune Comisia (a se vedea punctul 25), ar putea fi utile pentru a identifica
potentialele discrepante dintre emisiile de CO, generate de autoturisme in circulatie si
valorile emisiilor mentionate in certificatele de conformitate. Datele ar contribui, de
asemenea, la evaluarea riscului ca valorile indicate in certificatele de conformitate sa
nu fie corecte.

Tn temeiul Regulamentului privind emisiile de CO, generate de autoturisme,
Comisia are in prezent obligatia de a colecta si de a publica anual informatii agregate
referitoare la consumul de combustibil pe care il au Th conditii reale de conducere
autoturismele noi inmatriculate incepand din 2021. Furnizarea, in ceea ce priveste
consumul de combustibil al (si emisiile de CO, ale) vehiculelor in conditii reale de
conducere, a unor informatii adaptate nevoilor specifice ale consumatorilor ar fi mai
utila, putand sa influenteze deciziile de cumparare si, prin urmare, sa ii motiveze pe
producatori sa reduca discrepantele dintre emisiile masurate in laborator si cele
generate de vehicule in conditii reale de circulatie.

Tn decembrie 2023, Comisia preconizeaza sd adopte un nou act legislativ referitor
la procedurile pe care autoritatile de omologare de tip ar trebui sa le urmeze in ceea ce
priveste verificarea emisiilor de CO, pe baza unui esantion de autoturisme aflate deja
n circulatie (cunoscuta sub denumirea de ,verificarea in circulatie a emisiilor de
CO,”)*%. Acest esantion se adaugd esantionului de vehicule supuse incercarii privind
emisiile de poluanti atmosferici. Curtea considera ca, in aplicarea acestei noi
metodologii, pot exista aceleasi provocari in ceea ce priveste realizarea numarului
minim de incercari (a se vedea punctul 26).

12 CIRCABC: Grupul de experti — emisiile de CO2 generate de vehiculele rutiere, documente
din cadrul reuniunii din martie 2023.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
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Curtea a examinat procesul de colectare si de verificare a datelor privind emisiile
de CO, ale autoturismelor noi, prevazut in Regulamentul privind emisiile de CO,
generate de autoturisme. Acest proces are drept scop sa evalueze daca producatorii
respecta obiectivele care le-au fost impuse cu privire la emisii si se bazeaza pe
informatiile colectate din certificatele de conformitate (a se vedea sectiunea
anterioara). Curtea se astepta ca:

autoritatile raportoare din cele trei state membre vizitate sa colecteze si sa
verifice datele din certificatele de conformitate furnizate de producatori;

Comisia si AEM sa colecteze si sa verifice datele de la statele membre, asigurand
publicarea in timp util a datelor provizorii;

Comisia si AEM sa verifice si sa valideze datele impreuna cu producatorii,
asigurand publicarea in timp util a unor date finale fiabile, si

Comisia sa calculeze corect, atat la nivel de producator, cat si la nivelul UE,
obiectivele privind emisiile de CO,, media emisiilor si primele pentru emisiile
suplimentare.

Sistemele de colectare si de verificare a datelor utilizate de statele
membre nu ofera un nivel suficient de asigurare cu privire la calitatea
datelor

Autoritatile raportoare din statele membre sunt responsabile cu colectarea,
verificarea si transmiterea catre Comisie a datelor referitoare la emisiile de CO,
provenite de la autoturisme, pe baza datelor initiale din certificatele de conformitate
furnizate de producatori.

Drept prim pas, autoritatile colecteaza datele din certificatele de conformitate
furnizate de producatori. incepand din 2026, certificatele vor fi disponibile numai in
format electronic. Autoritatile din Germania (KBA), Italia (MIT) si Tarile de Jos (RDW)
utilizeaza deja de mai multi ani certificate electronice pentru inmatricularile de
vehicule noi. Ele au explicat ca acest lucru a redus numarul de erori manuale, care
apareau la introducerea datelor din certificatele de conformitate existente pe hartie.
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La colectarea acestor date, autoritatile din Germania si din Tarile de Jos au
verificat coerenta lor cu datele din certificatele de omologare de tip. Acestea din urma
fusesera introduse manual din certificatele de omologare de tip, care nu erau
disponibile in format electronic. RDW elaboreaza in prezent un certificat electronic de
omologare de tip, care ar trebui sa reduca in viitor volumul de munca aferent
intregului proces. Autoritatea italiana a sustinut ca efectueaza verificari similare, fara
ca procedura sa fie insa oficializata si fara ca verificarile sa fie documentate.

Cea de a doua etapa presupune verificarea de catre autoritati a datelor colectate
din certificatele de conformitate ale vehiculelor nou inmatriculate intr-un anumit an de
raportare, pentru a le transmite ulterior Agentiei Europene de Mediu (AEM). Scopul
acestor verificari este de a asigura ca datele sunt exacte, complete si conforme cu
orientarile Comisiei privind raportarea anuala.

Evaluarea Curtii cu privire la verificarile datelor aferente anului 2020 realizate de
autoritatile raportoare din Germania, din Italia si din Tarile de Jos a aratat ca
verificarile respective nu ofera suficiente asigurari legate de calitatea datelor.

n general, autoritatile respecta orientarile Comisiei, pe care le consider3 utile, dar
nici rezultatele verificarilor pe care le-au efectuat, nici modificarile aduse datelor
esentiale nu sunt documentate in mod corespunzator.

Curtea nu a putut identifica dovezi care sa ateste ca autoritatile nationale au
reconciliat datele privind toate inmatricularile de autovehicule cu cele privind
autoturismele nou inmatriculate. O astfel de reconciliere ar putea contribui la
evitarea omisiunilor in momentul raportarii datelor — de exemplu, Tarile de Jos nu
raportasera initial aproximativ 38 000 de vehicule.

Analiza Curtii cu privire la datele din 2020, precum si verificarile efectuate de AEM
arata ca, la nivelul datelor initiale transmise dupa efectuarea verificarilor de catre
autoritatile statelor membre, s-au remarcat valori incorecte sau valori lipsa. De
exemplu, s-au constatat valori lipsa legate de parametri critici in cazul a 1 % dintre
autoturismele noi raportate de Germania, a 14 % dintre cele raportate de Italia si
a 27 % dintre cele raportate de Tarile de Jos.
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Datele provizorii sunt publicate in timp util, dar procesul de colectare si
de verificare a acestora este greoi

Curtea a constatat ca multe tari au raportat cu intarziere datele lor initiale catre
AEM. 13 din 27 de tari au raportat datele pentru 2020 doar dupa 28 februarie 2021
(a se vedea figura 9), cu o intarziere medie de aproape o lund. Dupa ce primeste
datele, AEM le verifica pentru a putea publica la timp datele provizorii, si anume
inainte de sfarsitul lunii iunie a anului urmator.



Figura 9 — Momentul transmiterii initiale de catre statele membre
a datelor pentru 2020 (UE-27)

Numarul de zile inainte de (-) / dupa (+) termenul-limita

Slovacia
Germania

Letonia

Suedia

Grecia

Italia

Tarile de Jos
Croatia
Franta
Bulgaria
Spania
Romania
Lituania
Polonia

Austria

Ungaria
Danemarca
Portugalia
Finlanda
Luxemburg

Slovenia

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de AEM.

27



28

Curtea a constatat ca AEM dispune de proceduri scrise clare si cuprinzatoare
pentru efectuarea acestor verificdri si poate confirma ca agentia a identificat in mod
corect discrepantele de la nivelul datelor. AEM a clarificat toate constatarile rezultate
in urma verificarilor sale cu autoritatile raportoare, acestea din urma retransmitand
datele corectate. Tarile au transmis date pentru 2020 de trei ori, Tn medie, ceea ce
incetineste procesul — transmiterea finala a datelor s-a realizat la un interval mediu de
doud luni si jumé&tate de la transmiterea initiald. In pofida acestui proces greoi, Comisia
a reusit in fiecare an sa publice la timp datele provizorii pentru perioada 2010-2020.

Curtea a constatat ca procesul de verificare de catre AEM a datelor transmise de
statele membre a fost eficace in detectarea valorilor lipsa sau a incoerentei datelor cu
informatiile din certificatul de omologare de tip, cu o singura exceptie. Mai exact, au
existat omisiuni legate de numarul de autoturisme nou inmatriculate raportat de
Austria, Tarile de Jos si Spania. Aceste omisiuni au fost detectate de producatori si apoi
corectate de statele membre in cauza pentru a fi incluse in datele finale ce urmau a fi
publicate.

Ca parte a verificarii calitatii datelor, Curtea a examinat daca AEM dispune de
sisteme informatice pentru a colecta si a verifica in timp util si in mod consecvent si
fiabil datele privind emisiile de CO, ale autoturismelor. Curtea a examinat mediul de
control informatic general al AEM si instrumentele pe care le utilizeaza agentia pentru
colectarea si prelucrarea datelor privind emisiile de CO, ale autoturismelor. Per
ansamblu, s-a constatat ca exista controale eficace.

AEM a elaborat un nou instrument pentru colectarea si verificarea datelor pe
care le primeste de la autoritatile raportoare (,Reportnet3”), care a fost utilizat pentru
prima data in ianuarie 2022. La momentul respectiv Tnsa, instrumentul nu putea face
fata volumului mare de date, in principal din cauza ca fie nu se efectuasera teste de
stres n timpul dezvoltarii instrumentului, fie acestea nu fusesera suficient de bine
concepute. Prin urmare, majoritatea verificarilor automatizate cu ajutorul Reportnet3
au trebuit s fie dezactivate. In prezent, AEM ia méasuri corective.
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Verificarea si validarea datelor provizorii cu producatorii imbunatateste
calitatea datelor, dar intarzie publicarea datelor finale

Dupa ce AEM a verificat si a validat datele cu tarile raportoare, Comisia transmite
datele provizorii producatorilor, care, in termen de trei luni, pot informa AEM cu
privire la orice erori identificate. Pentru anul de raportare 2020, Comisia a transmis
date provizorii unui numar de 93 de producatori, dintre care 63 au transmis notificari
de eroare. 16 dintre notificarile respective au fost depuse cu o intarziere medie de
18 zile, iar 3 notificari cu o intarziere de peste o luna de la expirarea termenului.

AEM verifica ulterior erorile notificate de producatori, consultandu-i pe acestia
din urma cu privire la modificarile propuse si confirmand modificarile cu autoritatile
raportoare din statele membre. Pentru datele din 2020, in acest sens s-au realizat
1 050 de schimburi de date numai cu producatorii. Figura 10 arata ca validarea datelor
cu producatorii este cea mai lunga etapa. Termenul stabilit in legislatie pentru
publicarea datelor finale nu ofera AEM timp pentru a verifica daca exista erori sau
pentru a corecta datele notificate de producatori. Acest proces este insa necesar,
deoarece, potrivit constatarilor Curtii, astfel de verificari au crescut calitatea datelor,
iar mici diferente intre datele provizorii si cele finale pot avea un impact semnificativ
asupra valorii absolute a primei pentru emisiile suplimentare care trebuie platita de
producdtori. In ceea ce priveste datele pentru 2020, verificarea si validarea lor
a condus, in cazul unui producator, la o modificare cu 58 de milioane de euro (23 %)
a valorii primei impuse pentru emisiile suplimentare.
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Figura 10 — Prezentare generala a etapelor prelucrarii datelor aferente
anului 2020
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28 februarie 2021 30 iunie 2021 31 octombrie 2021 28 octombrie 2022

AEM + Comisia: confirmarea modificarilor
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor comunicate de AEM.

Patru motive principale stau la baza intarzierilor din ce in ce mai mari in
publicarea datelor finale (figura 11):

cresterea numarului de inregistrari transmise de tari;
calitatea insuficienta a datelor transmise (a se vedea punctul 35);
(re)transmiterea cu intarziere a datelor de catre tari (a se vedea punctele 36-37) si

cresterea duratei necesare pentru validarea datelor cu producatorii.
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Figura 11 — Iintarzieri in publicarea datelor finale

Numarul de zile care au trecut de la termenul de publicare
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(in milioane)

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza informatiilor din deciziile de monitorizare ale Comisiei.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
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Pentru a aborda problema generala a intarzierilor, AEM si Comisia au luat masuri
precum mentinerea unui contact regulat cu statele membre care raporteaza cu
intarziere, simplificarea cerintelor de raportare, cresterea numarului de membri ai
personalului in perioadele de raportare de varf si concentrarea pe verificarea
parametrilor de conformitate. In plus, AEM intentioneaza s& realizeze prin noua
platforma de raportare Reportnet3 (a se vedea punctul 40) toate controalele de
calitate a datelor transmise de statele membre si toate verificarile notificarilor de erori
transmise de producatori. Aceste verificari automate ale coerentei, exactitatii si
exhaustivitatii datelor ar trebui sa amelioreze calitatea datelor si sa reduca numarul de
schimburi cu AEM, in functie de masura in care autoritatile raportoare si producatorii
din fiecare tara utilizeaza platforma. Masurile adoptate nu solutioneaza insa problema
transmiterii cu intarziere de catre producatori a notificarilor de erori (a se vedea
punctul 41).

Comisia a calculat corect diferitele elemente ale standardelor de
performanta privind CO,

Utilizand datele finale compilate de AEM, Comisia calculeaza, atat la nivel de
producator, cat si la nivelul UE, media emisiilor, obiectivele si primele pentru emisiile
suplimentare. Curtea a reefectuat aceste calcule, utilizand datele finale pentru 2020
publicate pe site-ul AEM, si a urmat orientarile relevante ale Comisiei.

Curtea a concluzionat ca rezultatele calculelor sale corespundeau rezultatelor
Comisiei, cu diferente foarte mici. Consiliul International pentru Transport Ecologic
(International Council on Clean Transportation — ICCT) a efectuat propriile calcule,
confirmand rezultatele Comisiei.



33

Curtea a examinat daca Regulamentul privind emisiile de CO, generate de
autoturisme contribuie la reducerea emisiilor de CO, ale vehiculelor nou inmatriculate,
in conformitate cu ambitiile climatice ale UE. Curtea se astepta ca:

emisiile de CO, ale vehiculelor nou inmatriculate, masurate atat in conditii de
laborator, cat si in conditii de trafic, sa fi scazut;

toate tipurile de motoare ale vehiculelor sa genereze o cantitate redusa de emisii
de COz,'

modalitatile sa indeplineasca scopul pentru care au fost incluse in Regulamentul
privind emisiile de CO, generate de autoturisme;

obiectivele de reducere a emisiilor stabilite in temeiul Regulamentului privind
emisiile de CO, generate de autoturisme sa fie aliniate la obiectivele climatice ale
UE.

fnainte de 2020, s-a inregistrat o scidere a emisiilor numai atunci cand
acestea erau masurate in conditii de laborator, nu si in trafic

Figura 12 prezinta tendinta emisiilor vehiculelor nou inmatriculate incepand
din 2001 in ceea ce priveste media la nivelul UE a emisiilor de CO, masurate in conditii
de trafic in comparatie cu cele masurate in laborator. Pentru ca Regulamentul privind
emisiile de CO, generate de autoturisme sa isi atinga impactul scontat, este esential ca
decalajul dintre emisiile generate in conditii de laborator si cele generate in conditii
reale de conducere sa nu creasca.
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Figura 12 — Media emisiilor in conditii de trafic si in laborator
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Sursa: pana in 2020, pentru vehiculele cu motoare cu ardere interna, valorile decalajului dintre emisiile
generate Tn conditii de laborator si cele generate n conditii reale de conducere au fost disponibile prin
amabilitatea Consiliului International pentru Transport Ecologic. Pentru vehiculele hibride reincarcabile,
Curtea a utilizat valorile decalajului care au fost determinate pe baza datelor din 2021 provenite de la
contoarele de consum de combustibil instalate la bordul vehiculelor. Pentru perioada 2021-2022, Curtea
a utilizat aceste date pentru toate tipurile de vehicule.
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Figura arata cd, Tnainte de 2020, in pofida existentei Regulamentului privind
emisiile de CO, generate de autoturisme si desi, dupa primii trei ani, toate obiectivele
privind intregul parc de vehicule de la nivelul UE au fost indeplinite, s-a Tnregistrat doar
o scadere neglijabila (mai mica de 7 %) a emisiilor de CO, generate in conditii reale de
conducere de autoturismele nou inmatriculate. n acelasi timp, emisiile de CO,
generate in laborator au scazut cu 16 %, de la 145,7 g/km in 2009 la 122,3 g/km
in 2019. Prin urmare, decalajul tot mai mare dintre emisiile masurate in laborator si
cele generate in conditii reale de conducere anuleaza in mare masura beneficiul
preconizat al regulamentului. Potrivit Consiliului International pentru Transport
Ecologic (ICCT), decalajul mediu a crescut de la 17 % in 2009 la aproximativ 38 %
in 2018*3. Principalul motiv al acestui decalaj accentuat in materie de emisii a fost
faptul ca producatorii s-au concentrat pe reducerea mai degraba a emisiilor generate
in laborator decat a celor generate in conditii de trafic, prin exploatarea lacunelor
existente la nivelul cerintelor de testare'*.

Comisia era constienta de necesitatea de a schimba ,,noul ciclu de conducere
european” (NEDC) — o procedura de incercare in laborator instituita in anii 1970 —
pentru a tine seama mai bine de conditiile reale de conducere contemporane. Prin
urmare, in 2007, Comisia si Japonia au sponsorizat un grup de lucru tehnic al
Organizatiei Natiunilor Unite pentru a dezvolta o noua incercare in laborator. Scandalul
»Dieselgate” a accelerat aprobarea unui nou ciclu de incercare in laborator: procedura
de incercare a vehiculelor usoare armonizata la nivel mondial, care a devenit
obligatorie pentru omologarea de tip a vehiculelor noi incepand din septembrie 2017.
n scopul Regulamentului privind emisiile de CO, generate de autoturisme, valorile
WLTP pentru emisiile de CO; au fost utilizate pentru prima data in 2021. Studiile
disponibile estimeaza ca WLTP a redus aproape la jumatate decalajul dintre emisiile
generate in conditii de laborator si cele generate in conditii reale de conducere™.
Anexa lll ilustreaza principalele diferente dintre cele doua cicluri de incercare in
laborator.

13 ICCT, On the way to ,real-world” CO; values, mai 2022. Datele subiacente au fost furnizate

cu amabilitate Curtii de catre ICCT.

14 Comisia (JRC), The difference between reported and real-world CO, emissions: How much

improvement can be expected by WLTP introduction?, 2017.

15 Comisia (JRC), How much difference in type-approval CO, emissions from passenger cars in

Europe can be expected from changing to the new test procedure (NEDC vs. WLTP)?, 2018.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://theicct.org/publication/on-the-way-to-real-world-co2-values-the-european-passenger-car-market-in-its-first-year-after-introducing-the-wltp/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
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Comisia a decis, de asemenea, sa colecteze informatii cu privire la consumul de
combustibil al vehiculelor in conditii reale de conducere si a introdus cerinta ca
producatorii sa instaleze un contor de consum de combustibil la bordul fiecarui nou
vehicul inmatriculat incepand din 2021°. Prin conversia in emisii de CO, a informatiilor
obtinute de la contorul de consum de combustibil si prin compararea ulterioara
a acestor cifre cu valorile emisiilor generate in conditii de laborator, este posibil sa se
calculeze amploarea decalajului si sa se detecteze eventuale modificari. Producatorii
vehiculelor trebuie sa colecteze aceste date, fie de la distanta, fie in timpul reviziilor
regulate ale vehiculului, care se realizeaza la fiecare 15 000-30 000 de kilometri
parcursi. Analiza preliminara a Comisiei cu privire la datele referitoare la consumul in
conditii reale de conducere pentru vehiculele noi inmatriculate in 2021 arata un
decalaj mai redus in cazul autoturismelor cu motoare diesel (18,1 %) decat in cazul
celor cu motoare pe benzina (23,7 %). Pentru vehiculele hibride reincarcabile, media
decalajului era de aproximativ 250 %.

Potrivit Comisiei, Tn 2023, producatorii au transmis date privind emisiile generate
in conditii reale de conducere pentru aproximativ patru milioane de vehicule
fnmatriculate in 2021 si in 2022. incepand din mai 2023, autoritatile statelor membre
au Inceput sa colecteze aceleasi informatii in timpul inspectiilor tehnice periodice.
Articolul 12 din Regulamentul privind emisiile de CO, generate de autoturisme*’
prevede cd, pana la sfarsitul anului 2026, Comisia trebuie sa utilizeze datele privind
consumul de combustibil Th conditii reale de conducere pentru a elabora
o metodologie de ajustare a mediei emisiilor de CO, masurate in laborator ale
producitorilor incepand cu 2030. Tn practicd, o astfel de analiz3 ar trebui s3 fie
fezabila, deoarece, pana in 2026, Comisia ar trebui sa dispuna de date privind emisiile
generate in conditii reale de conducere furnizate de autoritatile statelor membre
pentru majoritatea vehiculelor inmatriculate in 2021 si de informatii similare de la
producatori pentru autoturismele inmatriculate in perioada 2021-2023.

16 Articolul 1 din Regulamentul (UE) 2018/1832.

17" Regulamentul (UE) 2019/631 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 aprilie 2019
(modificat).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2018.301.01.0001.01.RON&toc=OJ%3AL%3A2018%3A301%3ATOC#%20
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
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Autoturismele electrice reprezinta motivul pentru care scade media
emisiilor de CO, generate in conditii reale de trafic

Astfel cum se arata in figura 12, desi obiectivul pentru 2020 privind intregul parc
de vehicule de la nivelul UE nu a fost indeplinit, de la momentul respectiv, media
emisiilor de CO, generate in conditii reale de conducere de autoturismele nou
fnmatriculate a inceput in fine sa scada constant. Acest lucru s-a datorat unei cresteri
semnificative a utilizarii vehiculelor electrice (figura 13), care, in conformitate cu
Regulamentul privind emisiile de CO, generate de autoturisme, sunt considerate
a avea emisii zero. Principalele motive care stau la baza cresterii gradului de utilizare
a vehiculelor electrice pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

pe langa faptul ca a stabilit obiective mai stricte, Regulamentul privind emisiile de
CO, generate de autoturisme a stimulat puternic producatorii sa produca vehicule
cu emisii scazute (electrice sau hibride reincarcabile) prin punerea la dispozitie

a unor credite suplimentare pentru perioada 2020-2022 si

pentru a Tncuraja cererea de vehicule cu emisii scazute, cumparatorilor li s-au
oferit diverse stimulente, de exemplu, subventii pentru achizitii, taxe rutiere zero
sau parcari gratuite in centrele oraselor.

Figura 13 — Ponderea vehiculelor electrice din totalul inmatricularilor de
autoturisme noi (2015-2022)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de AEM privind autoturismele nou
fnmatriculate.
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Vehiculele electrice nu produc emisii de CO, in conditii de trafic, insa, in cazul
vehiculelor hibride reincarcabile, cantitatea de emisii generate depinde de modul in
care fiecare conducator auto utilizeaza cele doua grupuri motopropulsoare ale
vehiculului: cel electric sau cel cu ardere interna (diesel sau benzina). Cu cat este mai
utilizat grupul motopropulsor electric, cu atat mai mari sunt avantajele climatice,
emisiile fiind mai scazute. Pentru a stabili in laborator valorile emisiilor generate de
vehicule hibride reincarcabile, expertii au trebuit sa determine ponderea in care sunt
utilizate fiecare dintre cele doua motoare, si anume cel electric si cel cu ardere interna.
S-a pornit de la ipoteza ca soferii vor utiliza motorul electric intr-o mai mare masura
decat pe cel cu ardere interna, ceea ce inseamna ca majoritatea vehiculelor hibride
reincdrcabile au fost clasificate drept vehicule cu emisii scazute (sub 50 CO, g/km) in
sensul Regulamentului privind emisiile de CO, generate de autoturisme.

Cu toate acestea, mai multe studii au evidentiat ca, In medie, emisiile generate in
conditii reale de conducere de vehiculele hibride reincarcabile sunt de trei pana la cinci
ori mai mari decat cele masurate in laborator'®. Analiza preliminara a Comisiei privind
datele pentru 2021 obtinute de la contoarele de monitorizare a consumului de
combustibil instalate la bord pentru un numar de aproximativ 122 000 de autoturisme
hibride reincarcabile indica faptul cd, in medie, emisiile de CO, generate in conditii
reale de conducere (139,4 g/km) erau de 3,5 ori mai mari decat cele masurate in
conditii de laborator (39,6 g/km). Aceleasi date arata, de asemenea, c3, in medie,
vehiculele hibride reincarcabile produc mai putine emisii de CO, decéat autoturismele
cu motoare cu ardere interna (180,3 g/km). Decalajul enorm dintre emisiile in conditii
reale de conducere si emisiile masurate in laborator ale vehiculelor hibride
reincarcabile se poate explica prin utilizarea mai frecvent decat se preconizase
a motorului cu ardere, in special in cazul vehiculelor hibride reincarcabile detinute de
intreprinderi'®. Intr-o astfel de situatie, intreprinderile plitesc de obicei pentru
combustibil, neexistand, deci, niciun stimulent financiar care sa determine angajatii sa
reincarce bateriile.

18

ICCT, Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe, 2022.

19

ICCT, Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe, 2022.


https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
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Ca reactie la aceste emisii considerabil mai mari generate de vehiculele hibride
reincarcabile Tn conditii reale de conducere, unele state membre au inceput sa reduca
numarul de stimulente pentru astfel de vehicule. Tn incercarea de a reflecta mai bine
realitatea, Comisia a decis, de asemenea, sa modifice metoda de stabilire a valorilor
emisiilor de CO, in laborator pentru vehiculele hibride reincarcabile, prin ajustarea
proportiilor in care sunt utilizate motorul electric si cel cu ardere?’. Aceastd ajustare se
va aplica insa abia din 2025. Prin urmare, pana atunci, vehiculele hibride reincarcabile
pot fi in continuare o optiune atractiva pentru producatori, deoarece ele vor continua
sa fie tratate ca vehicule cu emisii scazute.

Datele privind vehiculele cu motor cu ardere interna arata ca media emisiilor in
conditii reale de conducere nu a scizut pentru acest tip de vehicule. in cazul
autoturismelor diesel, emisiile au ramas constante in cursul perioadei, in timp ce,
pentru autoturismele pe benzina, s-a inregistrat o scadere neglijabila de 4,6 %
(figura 14). Desi imbunatatirea continua a tehnologiei motoarelor si introducerea
grupurilor motopropulsoare hibride au crescut eficienta motoarelor, cresterea masei
vehiculelor si motoarele mai puternice neutralizeaza progresele tehnologice
inregistrate’’. Conform calculelor Curtii, in perioada 2011-2022, masa medie
a autoturismelor a crescut cu aproximativ 10 %. in aceeasi perioada, puterea
motoarelor a crescut cu 25 %. In pofida introducerii Regulamentului privind emisiile de
CO, generate de autoturisme, emisiile de CO, ale vehiculelor cu motoare cu ardere
interna, care reprezinta in continuare majoritatea inmatricularilor de vehicule noi
(aproximativ 74 % in 2022), nu au scazut.

20" Revizuirea calculului factorului de utilitate descris in anexa XIV la Regulamentul
(UE) 2023/443.

2L AIE, Cars and Vans — Tracking Report, septembrie 2022.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2023.066.01.0001.01.RON&toc=OJ%3AL%3A2023%3A066%3ATOC
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2023.066.01.0001.01.RON&toc=OJ%3AL%3A2023%3A066%3ATOC
https://www.iea.org/energy-system/transport/cars-and-vans
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Figura 14 — Media emisiilor provenite de la autoturismele cu motoare cu
ardere interna (2010-2022)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza mediei emisiilor de CO2 masurate in laborator pentru
autoturismele nou Tnmatriculate, ajustata, pentru perioada 2010-2020, cu coeficienti care tin seama de
decalajul fata de emisiile generate in conditii reale de conducere furnizati de ICCT. Pentru

perioada 2021-2022, pentru calcularea decalajului, au fost utilizate datele privind consumul in conditii
reale de conducere provenite de la contoarele de consum de combustibil de la bordul vehiculelor.

Modalitatile prevazute in regulament au ajutat producatorii sa
indeplineasca obiectivele, dar au avut un impact negativ asupra emisiilor
de COz

Regulamentul privind emisiile de CO, generate de autoturisme contine mai multe
modalitati (a se vedea figura 6) prevazute pentru a ajuta producatorii sa isi
indeplineasca obiectivele privind emisiile specifice, reducand astfel prima pentru
emisiile suplimentare care trebuie platita.
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Pentru perioada 2013-2019, doar cativa producatori (in cea mai mare parte cei de
automobile sport de lux) nu au reusit sa isi atinga obiectivele (doi in 2013, unul
in 2014, doi in 2015, treiin 2017, unul in 2018 si patru in 2019) si, in total, au trebuit sa
plateasca prime pentru emisiile suplimentare in valoare de aproximativ 20 de milioane
de euro. Pentru 2020, sase producatori individuali si doua grupari de producatori nu si-
au atins obiectivele privind emisiile specifice si au trebuit sa plateasca aproape
0,5 miliarde de euro sub formé& de prime pentru emisiile suplimentare. in 2021, doar
patru producatori individuali, toti avand mai putin de 2 000 de inmatriculari, si-au
depasit nivelul de emisii stabilit drept obiectiv, valoarea totala a primelor lor pentru
emisiile suplimentare ridicandu-se la 7,4 milioane de euro.

Potrivit estimarilor Curtii, datorita modalitatilor prevazute de regulament, este
posibil ca producatorii sa fi putut evita in 2020 plata a pana la 13 miliarde de euro sub
forma de prime pentru emisiile suplimentare. Figura 15 de mai jos prezinta sumele
primelor pentru emisiile suplimentare care au fost evitate ca urmare a aplicarii
modalitatilor in 2020. Cele mai mari economii au fost realizate datorita creditelor
suplimentare, care stimuleaza introducerea vehiculelor cu emisii scazute. Urmatoarele
cele mai mari economii s-au facut datorita introducerii treptate (disponibile numai
in 2020), prin care 5 % din vehiculele care generau cele mai mari emisii au fost
eliminate din calculul valorii medii a emisiilor.

Figura 15 — Sumele primelor pentru emisiile suplimentare evitate
datorita modalitatilor

in miliarde de euro

Cu derogari, constituire de grupari, introducere treptata,
credite suplimentare si ecoinovare

Cu derogadri, constituire de grupari, introducere treptata
si credite suplimentare

Cu derogadri, constituire de grupadri si introducere treptata
Cu derogari si constituire de grupari
Cu derogari

12,2

Fara modalitati 12,7

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor finale pentru 2020 rezultate din monitorizare.
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Dintre toate modalitatile, numai ecoinovarea are potentialul de a reduce emisiile
de CO,. In pofida unei cresteri impresionante a numarului de autoturisme echipate cu
ecoinovatii (de la doar 5 vehicule in 2013 la peste 6 milioane in 2020), acestea au
redus, in medie, emisiile cu doar 1 g CO,/km in 2020, ceea ce reprezintd mai putin de
1 % din media emisiilor de CO, ale vehiculelor din anul respectiv. Desi creditele
suplimentare au contribuit la introducerea autoturismelor cu emisii scazute (a se
vedea punctul 53), ele nu reduc cu adevarat emisiile de CO,, putand fi utilizate de
producatori doar pentru a-si reduce media emisiilor. Aceste credite sunt plafonate la
7,5 g CO,/km pentru intreaga perioada 2020-2022. Majoritatea producatorilor au
epuizat deja aceste credite in 2020. Gruparea, derogarile si introducerea treptata nu
sunt menite sa reduca emisiile de CO,.

Figura 16 arata ca pachetul legislativ ,,Pregatiti pentru 55” adoptat in 2023 ar
trebui sa reduca in mod semnificativ efectele negative ale modalitatilor asupra
emisiilor de CO,.



Figura 16 — Modificari ale modalitatilor prevazute de regulament

incepand cu 2020

2020-2024

Introducerea treptata

Pentru anul de raportare 2020, 5 % din
autoturismele cu cele mai mari emisii de CO,
ale fiecdrui producator au fost excluse din
calculul mediei emisiilor.

Credite suplimentare

Vehiculele care generau o cantitate de emisii
mai mica de 50 g CO,/km erau considerate ca
fiind echivalente cu mai mult de o unitate in
perioada 2020-2022, pentru a stimula
introducerea vehiculelor cu emisii scazute.

Derogari si scutiri
Obiectivele sunt mai putin stricte pentru

producatorii cu cel mult 300 000 de vehicule
fnmatriculate anual.

Ecoinovare

Acestea sunt credite care pot fi utilizate pentru
tehnologii inovatoare aprobate care reduc
emisiile independent de ciclul de incercare in
laborator (plafonate la 7 g CO,/km).

Gruparea

Producatorii pot colabora pentru a-si atinge
obiectivele: cei care polueaza mai mult pot
ajunge la un acord cu cei care polueaza mai
putin.

Sursa: Curtea de Conturi Europeanad, pe baza Regulamentului (UE) 2019/631 si a Regulamentului

(UE) 2023/851.

incepdnd cu 2025

Nu mai este disponibila
(din 2021)

Nu mai sunt disponibile, dar, in
schimb, obiectivul anual al
producatorului poate creste (cu
maximum 5 %) daca mai mult de 25 %
din autoturismele inmatriculate ale
acestuia sunt vehicule cu emisii
scazute.

Se restrange sfera de aplicare a
derogarilor

10 000—300 000 de vehicule (pana in
2028)

1 000-10 000 de vehicule (pana in 2035)

Sub 1 000 de vehicule (exceptate in
continuare)

Ramane neschimbata

Se va reduce plafonul la 6 g/km pe an
pentru perioada 2025-2029 si la 4 g/km
pe an pentru perioada 2030-2034.

Ramane neschimbata
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Provocari in ceea ce priveste indeplinirea obiectivelor climatice ale UE

Curtea se astepta ca punerea in aplicare a Regulamentului privind emisiile de CO,
generate de autoturisme sa conduca la reduceri ale emisiilor in conformitate cu
ambitiile climatice ale UE. In cursul negocierilor legislative din 2019, dou3 state
membre si-au exprimat ingrijorarea cu privire la faptul ca obiectivele privind intregul
parc de vehicule de la nivelul UE stabilite pentru autoturismele noi in Regulamentul
privind emisiile de CO, generate de autoturisme nu corespund angajamentelor
climatice ale UE?2. Tn 2023, pachetul , Pregétiti pentru 55” a introdus obiective mai
ambitioase?® incepand din 2030. Propunandu-si sa ajunga la emisii zero incepand
din 2035, UE este regiunea cu cel mai ambitios obiectiv de la nivel mondial privind
reducerea emisiilor de CO, generate de autoturisme (a se vedea figura 17).

Figura 17 — Regiunile din lume cu obiective obligatorii de atingere a unor
niveluri ale emisiilor de CO, de la autoturismele noi egale cu zero sau
apropiate de zero

2035 Spatiul Economic
European*

[ 4‘
2040 Columbia
Britanica (Canada)

2035 Washington, Oregon,
California, Vermont, Massachusetts,
New York (SUA)

M Obiectiv de 0 g/km emisii de CO, la teava de esapament pentru parcul de vehicule

B Numai vehiculele electrice cu baterie, vehiculele electrice cu pila de combustie si vehiculele hibride reincarcabile
pot fi inmatriculate

Sursa: ICCT, CO; emission standards for new passenger cars and vans in the European Union, mai 2023.

22 A se vedea Declaratia comuna a Luxemburgului si a Belgiei.

23 Regulamentul (UE) 2023/851 al Parlamentului European si al Consiliului din 19 aprilie 2023.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=celex%3A32023R0851
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=celex%3A32023R0851
https://theicct.org/publication/eu-co2-standards-cars-vans-may23/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ro/TXT/?uri=consil%3AST_8091_2019_ADD_1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=uriserv%3AOJ.L_.2023.110.01.0005.01.RON&toc=OJ%3AL%3A2023%3A110%3ATOC
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Autoritatile responsabile pentru clima si mediu din Germania si din Tarile de Jos
si-au exprimat ingrijorarea, subliniind ca punerea in aplicare a Regulamentului privind
emisiile de CO, generate de autoturisme nu ar putea conduce la reduceri semnificative
ale emisiilor de CO, din sectorul transporturilor pana in 2030. Prin urmare, aceste state
membre se pot confrunta cu provocari in ceea ce priveste indeplinirea noilor lor
obiective climatice pentru 2030 in temeiul Regulamentului privind partajarea
eforturilor — a se vedea caseta 1. Studiul din 2021 al ICCT?* a subliniat, de asemenea,
necesitatea unei mai bune alinieri intre obiectivele Regulamentului privind emisiile de
CO, generate de autoturisme si angajamentele climatice ale UE.

Caseta 1

Obiectivele UE in temeiul Regulamentului privind emisiile de CO,
generate de autoturisme sunt considerate insuficiente pentru

a contribui la atingerea obiectivelor nationale stabilite pentru 2030
in sectorul transporturilor

Raportul din 2021 al agentiei germane de mediu a estimat ca Germania va depasi
nivelul de emisii stabilit drept obiectiv pentru 2030 prevazut pentru sectorul
transporturilor de Regulamentul privind partajarea eforturilor (stabilit la 85 de
milioane de tone de CO,) cu 41 de milioane de tone de CO,, si anume cu 50 %.
Potrivit agentiei, stabilirea la -30 %, in loc de -15 %, a obiectivului UE pentru
perioada 2025-2029 de reducere a emisiilor de CO, in temeiul Regulamentului UE
privind emisiile de CO, generate de autoturisme ar ajuta Germania sa
indeplineasca obiectivul national de reducere a acestor emisii din sectorul
transporturilor.

n opinia autoritatilor neerlandeze, pentru a atinge neutralitatea climatica pana
in 2050, comercializarea autoturismelor cu motoare cu ardere interna ar trebui sa
inceteze incepand cu 2030, si nu cu 2035. Tn functie de scenariu, Tarile de Jos ar
putea sa isi reduca emisiile de CO, din sectorul transporturilor cu 25-46 % in
perioada 2019-2030, ceea ce tot nu ar fi suficient pentru a atinge obiectivul de
reducere de 55 %.

24 |CCT, Fit for 55: A review and evaluation of the European Commission proposal for
amending the CO; targets for new cars and vans, 2021, p. 23.


https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/

46

Numeroase studii au identificat automobilele electrice ca fiind cea mai buna
tehnologie disponibila in prezent pentru reducerea cantitatii totale a emisiilor
generate de autoturisme?°. Tn 2021, se aflau in circulatie aproximativ 1,9 milioane de
autoturisme electrice, adicd aproximativ 0,76 % din intregul parc auto al UE?°. Astfel
cum s-a explicat la punctul 53, creditele suplimentare au reprezentat una dintre
modalitatile prevazute de Regulamentul privind emisiile de CO, generate de
autoturisme pentru perioada 2020-2022, cu scopul de a stimula fabricarea de vehicule
cu emisii scazute, inclusiv de autoturisme electrice. Pentru perioada 2025-2029,
regulamentul ofera un alt stimulent: cresterea obiectivului anual privind emisiile impus
producatorului cu cel mult 5 % daca peste 25 % din autoturismele pe care acesta le
Tnmatriculeazd intr-un anumit an sunt vehicule cu emisii scizute. intrucat ponderea
vehiculelor cu emisii scazute a ajuns deja la 23 % in 2022, este discutabil daca o astfel
de dispozitie va juca un rol semnificativ in cresterea Intr-o mai mare masura a gradului
de adoptare a vehiculelor electrice.

Interviurile Curtii cu partile interesate si analizele a diferite studii au evidentiat
alte provocari importante legate de cresterea gradului de adoptare a vehiculelor
electrice, in primul rand, disponibilitatea bateriilor. Curtea a subliniat in raportul sau
din 20237’ c3 accesul la materiile prime rdmane o provocare strategicd majora pentru
lantul valoric al bateriilor din UE.

% ICCT, A global comparison of the life-cycle greenhouse gas emissions of combustion engine

and electric passenger cars, iulie 2021.

%6 Eurostat, Passenger cars in the EU, martie 2023.

27 Raportul special nr. 15/2023 al Curtii de Conturi Europene: ,Politica industriala a UE privind

bateriile — Este nevoie de un nou impuls strategic”.


https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engine-and-electric-passenger-cars/
https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engine-and-electric-passenger-cars/
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_cars_in_the_EU
https://www.eca.europa.eu/ro/publications/SR-2023-15
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Un alt obstacol este lipsa unei infrastructuri de incarcare adecvate, astfel cum s-
a subliniat in raportul Curtii din 2021%%. Figura 18 arata ca statele membre cu un
produs intern brut (PIB) mai scazut pe cap de locuitor intampina dificultati in ceea ce
priveste extinderea infrastructurii lor de incarcare a vehiculelor electrice. Asociatia
Constructorilor Europeni de Automobile (ACEA) a subliniat, de asemenea, ca
o capacitate insuficienta a infrastructurii de incarcare va ingreuna indeplinirea de catre
producatori a obiectivelor de reducere incepand cu 20307°. Asociatia a evidentiat, de
asemenea, ca 70 % din totalul incarcatoarelor de baterii auto din UE sunt concentrate
in doar trei state membre (Tarile de Jos, Franta si Germania), care, impreuna,
reprezinta 23 % din suprafata totala a UE.

Figura 18 — PIB-ul pe cap de locuitor si densitatea punctelor de incarcare
a autoturismelor (2022)

PIB-ul real/cap de locuitor (in euro) Y Numarul de puncte de incarcare la 10 000 de vehicule
S pentru 2022 17 1V in 2022
| - '
7 250 83940 1,7 1428

Notd: automobilele electrice includ atat autoturismele, cat si camionetele usoare.

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Eurostat si de Observatorul european
privind combustibilii alternativi. Hartile au fost create cu ajutorul aplicatiei ,, Tableau”.

28 Raportul special nr. 05/2021 al Curtii de Conturi Europene: , Infrastructura de incércare

pentru vehicule electrice: numarul statiilor de incarcare a crescut, dar nivelul neomogen de
instalare a infrastructurii complica deplasarile pe teritoriul UE”.

2% ACEA, Fit for 55: a much-needed reality check for EU policy and decision makers to keep

mobility accessible, 2021.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.eca.europa.eu/ro/publications?did=58260
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/

48

O alta provocare este pretul vehiculelor electrice, care, in medie, sunt mai
scumpe decat automobilele cu motor cu ardere interna, fiind posibil ca pur si simplu
consumatorii sa nu si le permita. Figura 19 arata ca, in statele membre cu un PIB mai
mare pe cap de locuitor, gradul de utilizare a vehiculelor electrice este mai mare. Prin
urmare, probabil ca statele membre cu un PIB mai mic pe cap de locuitor se vor
confrunta in continuare cu mai multe probleme in incercarea de a reduce emisiile
generate de autoturisme, deoarece este posibil ca rezidentii lor sa isi pastreze mai
mult timp autoturismele poluante. Acest lucru se intampla deja, avand in vedere ca
varsta medie a unui autovehicul in UE a crescut de la 7,4 ani in 2014 la 12 ani in 2021°C.

Figura 19 — PIB-ul pe cap de locuitor si cota de piata a vehiculelor
electrice (2022)

/_/' PIB-ul real/cap de locuitor (in euro) Ponderea vehiculelor electrice nou
ggg pentru 2022 inmatriculate in 2022

i -
7250 83 940 2,47 3441

Notd: automobilele electrice includ atat autoturismele, cat si camionetele usoare.

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Eurostat si de Observatorul european
privind combustibilii alternativi. Hartile au fost create cu ajutorul aplicatiei , Tableau”.

30 ACEA, Average age of the EU vehicle fleet, by country, 2023.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Concluzii si recomandari

Tn 2020, la 11 ani de la intrarea in vigoare a primului Regulament privind emisiile
de CO, generate de autoturisme, emisiile de CO, generate in conditii reale de
conducere de autoturismele noi au inceput sa scada semnificativ. Acest lucru se
datoreaza in principal unei utilizari pe scara larga a vehiculelor electrice, avand in
vedere ca emisiile de CO, provenite de la autoturismele cu motoare cu ardere interna
nu au scazut. Desi datele privind emisiile de CO, generate de autoturisme au fost
colectate si verificate de Comisie Th conformitate cu regulamentul, nivelul de asigurare
cu privire la exactitatea emisiilor de CO, declarate, la inceputul procesului, de
producatori in certificatele de conformitate nu este suficient. Curtea considera ca
ambitiile climatice ale UE si obiectivele de reducere a emisiilor de CO; ale
autoturismelor noi stabilite pana in 2029 nu sunt suficient de bine aliniate.

Pentru 2030 si ulterior, obiectivele sunt aliniate, dar realizarea lor va depinde de gradul
de utilizare a vehiculelor cu emisii zero.

Curtea a identificat deficiente legate de aplicarea cadrului UE pentru omologarea
de tip a vehiculelor. in special, autoritatile de omologare de tip din doud dintre cele
trei state membre in care s-au efectuat vizite nu au realizat verificdrile necesare la
producator. Acest lucru limiteaza asigurarea legata de corectitudinea emisiilor de CO,
ale vehiculelor declarate de producatori in certificatele de conformitate. Comisia nu
dispune decat de informatii limitate cu privire la realizarea acestor verificari de catre
autoritatile nationale, deoarece, pana la jumatatea anului 2023, nici ea nu efectuase
nicio evaluare a punerii in aplicare a noilor norme (punctele 18-23).

A mai existat un factor care a limitat asigurarea legata de valorile emisiilor de CO,
indicate in certificatele de conformitate: Comisia nu a utilizat informatiile cu privire la
emisiile autoturismelor aflate in circulatie obtinute in urma incercarilor de laborator
privind emisiile de poluanti atmosferici, pentru a evalua riscul ca valorile emisiilor de
CO, din certificatele de conformitate sa fie incorecte. Curtea ia act de faptul ca nu
exista nicio cerinta legala care sa impuna utilizarea informatiilor respective. Noua
metodologie propusa pentru testarea vehiculelor aflate in circulatie in vederea
masurarii emisiilor lor de CO, creste si mai mult dimensiunea esantionului de vehicule
pe care trebuie realizate incercari, insa aceasta cerinta nu a putut fi respectata, in
perioada 2020-2022, de niciuna dintre autoritatile de omologare de tip din cele trei
state membre in care s-au efectuat vizite (punctele 24-27).
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in conformitate cu Regulamentul privind emisiile de CO, generate de
autoturisme, Comisia are obligatia de a colecta si de a publica informatii agregate
referitoare la consumul de combustibil pe care il au Th conditii reale de conducere
toate autoturismele noi inmatriculate incepand din 2021. Furnizarea, in ceea ce
priveste consumul de combustibil al (si emisiile de CO, ale) vehiculelor in conditii reale
de conducere, a unor informatii adaptate nevoilor specifice ale consumatorilor ar fi
mai utild, putand sa influenteze deciziile de cumparare si, prin urmare, sa i motiveze
pe producatori sa reduca discrepantele dintre emisiile masurate in laborator si cele
generate de vehicule in conditii reale de circulatie (punctele 28-29).

Comisia ar trebui:

(a) sa colaboreze in continuare cu statele membre pentru a se asigura ca autoritatile
de omologare de tip efectueaza verificarile necesare la producatori pentru a oferi
asigurari cu privire la datele incluse Tn certificatele de conformitate;

(b) sa evalueze daca este fezabil sa li se ofere consumatorilor informatii privind
consumul de combustibil in conditii reale de circulatie, adaptate in functie de
nevoile lor specifice;

(c) sa monitorizeze indeaproape punerea in aplicare a metodologiei propuse pentru
testarea emisiilor de CO; ale vehiculelor aflate deja in circulatie, in cazul in care
autoritatile de omologare de tip realizeaza astfel de incercari, si sa ia masuri
corective, daca este necesar.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: 2025.

Statele membre sunt responsabile de colectarea, verificarea si transmiterea in
timp util catre Comisie a datelor referitoare la emisiile de CO, provenite de la
autoturisme, precum si de asigurarea corectitudinii si a exhaustivitatii datelor. Curtea
a observat intarzieri in transmiterea de catre statele membre a datelor pentru 2020 si
a detectat probleme care au afectat exhaustivitatea si acuratetea datelor.
Indisponibilitatea certificatelor de omologare de tip electronice a creat o povara
pentru statele membre care au decis sa utilizeze datele din omologarea de tip pentru
a verifica coerenta datelor din certificatele de conformitate. Verificarea si validarea
datelor cu statele membre a fost un proces greoi, din cauza lipsei unor instrumente



51

electronice pe deplin operationale cu care sa se poata verifica datele privind
autovehiculele si din cauza numeroaselor schimburi de date dintre Agentia Europeana
de Mediu si statele membre. Aceste schimburi au condus insa la publicarea la timp

a datelor provizorii (punctele 31-40).

Ulterior, Comisia si AEM au verificat si au validat datele provizorii cu producatorii
care raportasera erori, ceea ce a iImbunatatit exhaustivitatea si acuratetea datelor.
Acest proces de verificare si validare a contribuit insa si la intarzieri tot mai mari in
publicarea datelor finale. Datele pentru 2020 au fost publicate la aproape un an dupa
termenul stabilit in legislatie. Curtea poate confirma calculele Comisiei privind media
emisiilor, obiectivele si primele pentru emisiile suplimentare la nivelul producatorilor si
al UE (punctele 41-46).

Comisia ar trebui:

(a) n cadrul Forumului pentru schimbul de informatii privind respectarea legii, sa
sprijine autoritatile de omologare de tip din statele membre sa standardizeze
certificatul de omologare de tip si sa utilizeze un format electronic, precum si sa
evalueze posibilitatea de a introduce o cerinta legala la nivelul UE pentru
utilizarea exclusiva a unui format electronic in viitor;

(b) sa evalueze posibilitatea rationalizarii procedurii de verificare si validare a datelor
provizorii cu statele membre si cu producatorii.

Agentia Europeana de Mediu ar trebui:

(c) sa puna toate functiile de raportare si de verificare din instrumentul Reportnet3 la
dispozitia tarilor raportoare si a producatorilor, astfel incat acestea/acestia sa isi
poata incarca si verifica datele.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: 2025.
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n perioada 2009-2019, media emisiilor generate de vehiculele noi in conditii
reale de conducere nu a scazut, in principal deoarece producatorii s-au concentrat mai
degraba pe reducerea emisiilor masurate in laborator, nu in conditii de circulatie.

n 2017, pentru vehiculele noi omologate de tip, a devenit obligatoriu un nou ciclu de
incercare in laborator, care tine mai bine seama de conditiile reale de conducere. Acest
lucru a eliminat efectiv multe lacune care fusesera create in cadrul ciclului de incercare
anterior si a redus decalajul dintre emisiile masurate in laborator si cele generate in
conditii reale de conducere. Incepand din 2022, Comisia a putut obtine informatii
privind emisiile generate in conditii reale de conducere prin intermediul contoarelor de
consum de combustibil instalate la bordul vehiculelor noi. Astfel, Comisia cunoaste in
prezent amploarea decalajului dintre emisiile de laborator si emisiile generate n
conditii reale de conducere ale noilor vehicule inmatriculate incepand din 2021 si va
putea observa cu usurintd daca acest decalaj incepe sa creasca din nou (punctele 48-
52).

S-a constatat ca, din 2020, cand au inceput sa se aplice obiective mai ambitioase
privind emisiile, Regulamentul privind emisiile de CO, generate de autoturisme
a contribuit Tn mod pozitiv la reducerea emisiilor generate de vehiculele noi in conditii
reale de conducere, in principal datorita utilizarii semnificative a vehiculelor electrice.
n acelasi timp, emisiile provenite de la vehiculele cu ardere interna noi si de la
vehiculele hibride reincarcabile raman un motiv de ingrijorare (punctele 53-57).

Curtea a constatat ca modalitatile prevazute in regulament si-au indeplinit
obiectivul preconizat, si anume de a sprijini producatorii sa 1si atinga obiectivele privind
emisiile specifice intr-un mod eficient din punctul de vedere al costurilor. Prin
intermediul modalitatilor, producatorii au putut economisi in 2020 aproape
13 miliarde de euro sub forma de prime pentru emisiile suplimentare. Cu toate
acestea, majoritatea modalitatilor au avut un impact negativ asupra emisiilor de CO,,
dar ele vor fi fie intrerupte, fie modificate incepand din 2025, ca parte a pachetului
,Pregatiti pentru 55”, adoptat in 2023 (punctele 58-62).

Curtea considera ca obiectivele de reducere a emisiilor de CO, pentru
autoturismele noi si ambitiile climatice ale UE intre momentul actual si 2029 nu sunt
suficient de bine aliniate. Principala provocare pentru atingerea obiectivelor de
reducere a emisiilor pana in 2030 si ulterior va fi asigurarea adoptarii pe scara suficient
de larga a vehiculelor cu emisii zero. n special, va fi important sa se abordeze
accesibilitatea vehiculelor electrice din punctul de vedere al preturilor, sa se puna la
dispozitie o infrastructura suficienta de incarcare a vehiculelor electrice si sa se asigure
aprovizionarea cu materii prime pentru producerea bateriilor (punctele 63-68).
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Comisia ar trebui sa evalueze fezabilitatea, costurile si beneficiile urmatoarelor
modificari ale Regulamentului privind emisiile de CO, generate de autoturisme:

(a) Tnlocuirea obiectivelor actuale la nivelul UE si la nivel de producator (care se
bazeaza pe reduceri ale mediei emisiilor de CO;) cu obiective bazate in schimb pe
o pondere minima de vehicule cu emisii zero;

(b) introducerea, la nivel de producator, a unui plafon pentru ,,emisiile de CO,
generate in conditii reale de conducere”, care sa nu fie depasit in cazul
autoturismelor cu motor cu ardere interna si care sa includa toate tipurile de
vehicule hibride.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: 2026.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera |, condusa de doamna Joélle Elvinger,
membra a Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 6 decembrie 2023.

Pentru Curtea de Conturi

Tony Murphy
Presedinte



Anexe

Regulamentul (UE) nr. 333/2014 al
Parlamentului Europeansi al
Consiliuluidin 11 martie 2014 de
modificare a Regulamentului (CE)
nr. 443/2009 pentru a defini
modalitatile de realizare a
obiectivului prevazut pentru
anul 2020 de reducere a emisiilor de
CO, generate de autoturismele noi

Introduce modificari in urma unei
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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
performantd privind emisiile de CO, pentru
autoturismele noi si pentru vehiculele
utilitare usoare noi, in conformitate cu
obiectivele climatice mai ambitioase ale
Uniunii

Creste obiectivele de la nivelul UE si
obiectivele privind emisiile specifice pentru

evaluari a impactului punerii in
aplicare a Regulamentului (CE)
nr. 443/2009 si confirma obiectivul
pentru perioada 2020-2024

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

Principalele elemente:
« stabileste obiectivele de la nivelul UE si
obiectivele pentru fiecare producétor
in ceea ce priveste media emisiilor
specifice de CO, ale autoturismelor
pentru perioada 2010-2024;
* prevede modalitatile de calculare a
obiectivelor privind emisiile specifice
pentru fiecare producator;
* introduce stimulente care sa
determine producatorii sa fabrice
vehicule cu emisii scazute si fara emisii.

2014

fiecare producator incepand cu 2030

pentru a le alinia mai bine la ambitiile

climatice ale UE, ca parte a pachetului
legislativ ,Pregatiti pentru 55"

2023

Regulamentul (UE) 2019/631 al
Parlamentului European si al Consiliului din
17 aprilie 2019 de stabilire a standardelor de
performanta privind emisiile de CO, pentru

autoturismele noi si pentru vehiculele
utilitare usoare noi si de abrogare a
Regulamentelor (CE) nr. 443/2009 si (UE)
nr.510/2011

Principalele modificari:

» stabileste obiective pentru media
emisiilor de CO, pentru perioada 2025-
2034;

* reintroduce stimulente care sa
determine producatorii sa fabrice
vehicule cu emisii scazute si fara emisii;
* introduce cerinta ca, incepand din 2021,
producatorii si statele membre sa
raporteze date privind consumul in
conditii reale de conducere.
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Anexa Il — Prezentare generala a incercarilor privind emisiile de
poluanti atmosferici efectuate pe vehicule aflate in circulatie in
cele trei state membre in care s-au realizat vizite in

perioada 2020-2022

Tarile de Jos Germania Italia

Anul 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022

Numarul de familii
de vehicule
raportate de
producatori

309 476 618 34 63 34

Numarul minim
necesar de familii
de vehicule care
trebuie supuse
incercarilor de
catre producatori

62 47 38 22 38 19

Numarul de familii
de vehicule supuse
incercarilor de
catre producatori

62 47 38 17 16 13

Numarul minim de Autoritatea de

vehicule care omologare de tip din
trebuie supuse Tarile de Jos nu a furnizat 186 141 117 51 48 57
incercarilor de informatii
catre producatori

Numarul de
vehicule supuse
efectiv incercarilor 186 144 113 39 31 37
de catre
producatori

Numarul minim de
familii de vehicule
care trebuie
supuse incercarilor
de catre 21 24 36 6 6 5
autoritatea de
omologare de tip,
in conformitate cu
cerintele legislative

Numarul de familii
de vehicule supuse
efectiv incercarilor
de catre
autoritatea de
omologare de tip
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Tarile de Jos Germania

Numarul minim de
vehicule care

trebuie supuse nu

incercarilor de este 27 27 63 72 108 18 18 15
catre autoritatea cazul

de omologare de

tip

Numarul de

vehicule supuse
efectiv incercarilor
de catre
autoritatea de
omologare de tip

Sursa: date furnizate de autoritatile de omologare de tip din cele trei state membre in care s-au efectuat
vizite.
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Anexa lll = Principalele diferente dintre procedurile de

incercare NEDC si WLTP

NEDC

Ciclul de incercare unic

20 de minute

11 kilometri

2 faze, 66 % conducere in zona
urbana si 34 % conducere in
zond neurbana

34 de kilometri pe ora

120 de kilometri pe ora

Impactul asupra
performantei in materie de
emisii de CO, si

de consum nu este luatin
considerare in cadrul
incercarii NEDC

<

Ciclu de incercare

Durata ciclului
Distanta ciclului
Fazele de conducere

o o)

Viteza medie
Viteza maxima

£

Influenta
echipamentelor optionale

>

WLTP

Ciclu dinamic, mai
reprezentativ pentru
conducerea in conditii reale

30 de minute

23,25 kilometri

4 faze mai dinamice, 52 %
conducere in zona urbana
si 48 % conducere in zona
neurbana

46,5 kilometri pe ora

131 de kilometri pe ora

Caracteristicile suplimentare
(care pot fi diferite, In functie
de autovehicul) sunt luate in
considerare

Sursa: Documentul de informare nr. 01/2019 al Curtii de Conturi Europene intitulat ,,Raspunsul UE la

scandalul «Dieselgate»”.


https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_ro.pdf
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Acronime

ACEA: Asociatia Constructorilor Europeni de Automobile
AEM: Agentia Europeana de Mediu
CO,: dioxid de carbon

ICCT: Consiliul International pentru Transport Ecologic (International Council on Clean
Transportation)

JRC: Centrul Comun de Cercetare (directie generala a Comisiei Europene)
KBA: Kraftfahrt-Bundesamt (autoritatea germana de omologare de tip)

MIT: Direzione Generale della motorizzazione civile presso il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti (autoritatea italiana de omologare de tip)

NEDC: noul ciclu de conducere european (New European Driving Cycle)
RDW: Rijksdienst voor het Wegverkeer (autoritatea neerlandeza de omologare de tip)

WLTP: procedura de incercare a vehiculelor usoare armonizata la nivel mondial
(Worldwide Harmonized Light Vehicle Test Procedure)
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Glosar

Certificat de conformitate: document eliberat de producatori pentru fiecare vehicul
nou produs, care contine informatii tehnice precum numarul de identificare al
vehiculului, greutatea acestuia si emisiile sale de CO,.

Gaz cu efect de sera: gaz din atmosfera — cum ar fi dioxidul de carbon sau
metanul — care absoarbe si emite radiatie, blocand caldura si incalzind astfel suprafata
planetei; acest fenomen este cunoscut sub numele de , efect de sera”.

Noul ciclu de conducere european: incercare utilizata in UE pana in 2018 pentru
masurarea emisiilor de esapament in cadrul omologarii de tip a autoturismelor.

Omologare de tip: procesul prin care autoritatile statelor membre certifica faptul ca
noile tipuri de vehicule indeplinesc toate standardele de siguranta, de mediu si de
productie ale UE inainte de a fi introduse pe piata.

»Pregatiti pentru 55”: pachet legislativ al UE prin care se vizeaza indeplinirea
obiectivelor climatice, in special reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera din UE cu
cel putin 55 % pana in 2030.

Procedura de incercare a vehiculelor usoare armonizata la nivel mondial: incercare
utilizata incepand cu 2017 pentru masurarea emisiilor de esapament in cadrul
omologarii de tip a autoturismelor.

Produs intern brut (PIB): masura standard a bogatiei unei tari, exprimata prin valoarea
monetara a tuturor bunurilor si serviciilor produse intr-o anumita perioada de timp (de
reguld, un an) in cadrul economiei tarii respective.

Standarde Euro: standardele privind emisiile de poluanti atmosferici generate de
vehicule usoare, care au fost definite printr-o serie de regulamente ale UE (Euro 1-
Euro 6).



Raspunsurile Comisiei si ale AEM

https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-01

Calendar

https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-01
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https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-01
https://www.eca.europa.eu/ro/publications/sr-2024-01
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Echipa de audit

Rapoartele speciale ale Curtii de Conturi Europene prezinta rezultatele auditurilor sale
cu privire la politicile si programele UE sau la diverse aspecte legate de gestiune
aferente unor domenii bugetare specifice. Curtea de Conturi Europeana selecteaza si
concepe aceste sarcini de audit astfel incat impactul lor sa fie maxim, luand in
considerare riscurile la adresa performantei sau a conformitatii, nivelul de venituri sau
de cheltuieli implicat, evolutiile viitoare si interesul politic si public.

Acest audit al performantei a fost efectuat de Camera de audit | — Utilizarea durabila

a resurselor naturale, condusa de doamna Joélle Elvinger, membra a Curtii de Conturi
Europene. Auditul a fost condus de domnul Pietro Russo, membru al Curtii de Conturi
Europene, sprijinit de: Chiara Cipriani, sefa de cabinet, si Benjamin Jakob, atasat in
cadrul cabinetului; Florence Fornaroli, manager principal; Jindfich Dolezal,
coordonator; Viktor Popov, Dirk Neumeister, Stamatis Kalogirou, loannis Hartoutsios,
Dominik Skotarczak, loanna Topa si Lucia Rosca, auditori. Marika Meisenzahl a furnizat

sprijin grafic. Laura Mcmillan a asigurat sprijin lingvistic.

De la stdnga la dreapta: Laura McMillan, Benjamin Jakob, Jindfich Dolezal,
Stamatis Kalogirou, Pietro Russo, loannis Hartoutsios, Florence Fornaroli, Viktor Popov,
Dirk Neumeister, Lucia Rosca.
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1n 2020, la 11 ani de la intrarea in vigoare a primului Regulament
privind emisiile de CO, generate de autoturisme, emisiile de CO,
ale autoturismelor noi au inceput sa scada semnificativ. Acest
lucru s-a datorat in principal unei utilizari pe scara larga

a vehiculelor electrice, avand in vedere ca emisiile de CO,
generate in conditii reale de conducere de autoturismele cu
motoare cu ardere interna nu au scazut. Desi Comisia a colectat si
a verificat datele privind emisiile de CO, ale autoturismelor in
conformitate cu regulamentul, nu exista un nivel suficient de
asigurare cu privire la exactitatea emisiilor de CO, declarate de
producatori in certificatele de conformitate ale autoturismelor
noi. Curtea de Conturi Europeana recomanda Comisiei sa utilizeze
mai bine instrumentele electronice pentru colectarea si
verificarea datelor referitoare la autoturisme si sa reorienteze
obiectivele de reducere a emisiilor de CO, catre elemente-cheie
care au impact asupra emisiilor de CO, generate de autoturismele
noi.

Raport special al Curtii de Conturi Europene prezentat in temeiul
articolului 287 alineatul (4) al doilea paragraf TFUE.

ATy e, CURTEA DE CONTURI EUROPEANA
. CURTEA DE i 12, rue Alcide de Gasperi
OO PEANA ¥ 1615 Luxembourg
LUXEMBOURG

Tel. +352 4398-1

intrebéri: eca.europa.eu/ro/Pages/ContactForm.aspx
Website: eca.europa.eu

Oficiul pentru Publicatii Twitter: @EUAuditors
al Uniunii Europene




	Sinteză
	Introducere
	Emisiile de CO₂ generate de autoturisme
	Acțiunile UE și ale statelor membre de reducere a emisiilor de CO₂
	O imagine generală asupra sistemelor UE menite să asigure date fiabile privind emisiile de CO₂ generate de vehiculele noi

	Sfera și abordarea auditului
	Observații
	Nivelul de asigurare cu privire la corectitudinea valorilor emisiilor de CO₂ declarate de producători în certificatele de conformitate nu este suficient
	Deficiențe la nivelul controalelor privind valorile emisiilor de CO₂ declarate de producători
	Informațiile obținute în urma încercărilor cu privire la emisiile de poluanți nu au fost utilizate pentru a evalua riscul unor valori incorecte ale emisiilor de CO₂

	Procesul de colectare și de verificare a datelor privind emisiile de CO₂ ale autoturismelor noi îmbunătățește calitatea datelor, dar este îndelungat
	Sistemele de colectare și de verificare a datelor utilizate de statele membre nu oferă un nivel suficient de asigurare cu privire la calitatea datelor
	Datele provizorii sunt publicate în timp util, dar procesul de colectare și de verificare a acestora este greoi
	Verificarea și validarea datelor provizorii cu producătorii îmbunătățește calitatea datelor, dar întârzie publicarea datelor finale
	Comisia a calculat corect diferitele elemente ale standardelor de performanță privind CO₂

	Prin impunerea unor obiective ambițioase și prin acordarea a diferite stimulente, vehiculele electrice au devenit principalul factor de reducere a emisiilor de CO₂, dar există în continuare provocări
	Înainte de 2020, s-a înregistrat o scădere a emisiilor numai atunci când acestea erau măsurate în condiții de laborator, nu și în trafic
	Autoturismele electrice reprezintă motivul pentru care scade media emisiilor de CO₂ generate în condiții reale de trafic
	Modalitățile prevăzute în regulament au ajutat producătorii să îndeplinească obiectivele, dar au avut un impact negativ asupra emisiilor de CO₂
	Provocări în ceea ce privește îndeplinirea obiectivelor climatice ale UE


	Concluzii și recomandări
	Anexe
	Anexa I – Principalele acte legislative de la baza Regulamentului privind emisiile de CO₂ generate de autoturisme
	Anexa II – Prezentare generală a încercărilor privind emisiile de poluanți atmosferici efectuate pe vehicule aflate în circulație în cele trei state membre în care s-au realizat vizite în perioada 2020-2022
	Anexa III – Principalele diferențe dintre procedurile de încercare NEDC și WLTP

	Acronime
	Glosar
	Răspunsurile Comisiei și ale AEM
	Calendar
	Echipa de audit



