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RELAZIONE

1. CONTESTO DELLA PROPOSTA
. Motivi e obiettivi della proposta

I1 settore automobilistico ¢ particolarmente importante per I'UE, in quanto da lavoro a piu di
12 milioni di persone, impegnate nella produzione, vendita, manutenzione e nel trasporto.
Nell'insieme del settore automobilistico mondiale, quello unionale si trova attualmente ad
affrontare trasformazioni fondamentali. La digitalizzazione e I'automazione alterano i processi
tradizionali di produzione. Innovazioni quali i sistemi di propulsione elettrica, la guida
autonoma e 1 veicoli connessi sono sfide importanti che rivoluzionano il settore. Inoltre, la
quota del mercato automobilistico dell'UE nelle vendite mondiali ¢ diminuita negli ultimi
dieci anni, passando da circa un terzo a circa il 20%, il che esercita un'ulteriore pressione
sull'industria alla ricerca di nuovi mercati.

Sulla scia dell'accordo di Parigi', il mondo si ¢ impegnato a procedere verso un'economia a
basse emissioni di carbonio. Molti paesi attuano politiche di trasporti a basse emissioni di
carbonio che prevedono norme tecniche relative ai veicoli, spesso in combinazione con
misure volte a migliorare la qualita dell'aria. Finora le norme sulla riduzione delle emissioni
di CO, per autovetture e veicoli commerciali leggeri vigenti in Europa sono state uno
strumento fondamentale per promuovere l'innovazione e gli investimenti nelle tecnologie a
basse emissioni di carbonio; oggi, in mancanza di norme piu rigorose per il futuro oltre il
2020, I'UE rischia di perdere il primo posto nelle tecnologie di punta, in particolare per quanto
riguarda i veicoli a zero/basse emissioni, in quanto Stati Uniti, Giappone, Corea del Sud e
Cina avanzano rapidamente.

La Cina ha recentemente introdotto contingenti obbligatori di veicoli a zero/basse emissioni
per 1 costruttori a decorrere dal 2019. Negli Stati uniti, la California e altri nove Stati sono
riusciti a istituire uno strumento normativo che incentiva la diffusione dei veicoli a zero/basse
emissioni. L'importanza strategica dei veicoli a zero/basse emissioni per i1 costruttori di
automobili ¢ comprovata dai loro numerosi recenti annunci nei quali comunicano che la quota
dei sistemi di propulsione elettrica nelle loro vendite mondiali aumentera in modo
significativo nei prossimi anni. L'industria automobilistica dell'lUE deve diventare leader
mondiale in queste nuove tecnologie, posizione che occupa gia nelle tecnologie
convenzionali.

Nel quadro normativo vigente i consumatori dellUE non riescono ad approfittare
dell'eventualita di risparmiare carburante. In base alla valutazione dei regolamenti in vigore
sulle emissioni di CO», il risparmio di carburante derivante dalle norme relative al CO, supera
di gran lunga il costo supplementare di acquisto, ma i risparmi di spesa sul carburante lungo
l'intero ciclo di vita sono stati inferiori al previsto, principalmente a causa della crescente
divergenza tra le emissioni misurate durante il ciclo di prova e le emissioni effettivamente
prodotte. Se si riducesse questo «divario di emissioni» e sui veicoli nuovi fossero montate
tecnologie finalizzate al risparmio di carburante in condizioni reali, i consumatori trarrebbero
vantaggi ancora maggiori.

La strategia europea per una mobilita a basse emissioni®, che la Commissione ha pubblicato
nel luglio 2016, fissa un obiettivo ambizioso: entro il 2050 le emissioni di gas a effetto serra
prodotte dai trasporti dovranno essere inferiori di almeno il 60% rispetto al 1990, imboccando

! http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?qid=1511452002600&uri=CELEX:22016A1019(01)
2 COM(2016) 501 final.
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decisamente un percorso di avvicinamento allo zero. Le emissioni di inquinanti atmosferici
prodotte dai trasporti devono essere drasticamente ridotte in tempi brevi. La strategia ha
inoltre messo in evidenza che l'introduzione dei veicoli a basse € a zero emissioni dovra
aumentare per poter guadagnare notevoli quote di mercato entro il 2030 e mettere 1'UE
decisamente su una traiettoria a lungo termine di mobilita a zero emissioni.

La strategia ¢ stata applicata in un primo tempo con la comunicazione del maggio 2017
"L'Europa in movimento: Un'agenda per una transizione socialmente equa verso una mobilita
pulita, competitiva e interconnessa per tutti’". Vi si precisa che 1'Unione deve sviluppare,
offrire e produrre soluzioni di mobilita, attrezzature e veicoli a basse emissioni, interconnessi
e automatizzati della migliore qualita, e realizzare le infrastrutture di sostegno necessarie piu
moderne. La comunicazione sottolinea che I'UE deve essere in prima linea nel definire
I'evoluzione in corso nel settore automobilistico a livello mondiale, sulla base dei

fondamentali progressi gia realizzati.

Le attuali norme sulle emissioni di CO; per autovetture e veicoli commerciali leggeri fino al
2020-21 hanno contribuito a ridurre in modo significativo le emissioni dei veicoli leggeri®.
Tuttavia, con le politiche attualmente in vigore le emissioni di gas a effetto serra non potranno
diminuire in misura sufficiente per conseguire entro il 2030 I'obiettivo dell'UE di ridurre le
emissioni di almeno il 40% rispetto ai livelli del 1990. Nel 2015 il trasporto su strada ¢ stato
responsabile del 22% delle emissioni di gas serra dell'UE, una quota in aumento costante
dal 1990. Nel 2015 il 73% delle emissioni di gas a effetto serra dovute al trasporto su strada
era imputabile ad autovetture e veicoli commerciali leggeri.

Il settore dei trasporti, che da un lato ha notevolmente ridotto le emissioni di inquinanti
atmosferici nell'UE negli ultimi decenni, resta il principale responsabile delle emissioni di
NOx. I veicoli a emissioni zero non solo contribuiscono a ridurre le emissioni di CO, del
trasporto su strada, ma apportano anche benefici in termini di trasporto senza emissioni di
inquinanti atmosferici.

La presente proposta fissa obiettivi economicamente efficaci di riduzione delle emissioni di
CO; per i nuovi veicoli commerciali leggeri fino al 2030, insieme ad un apposito meccanismo
di incentivi inteso ad aumentare la quota di veicoli a zero/basse emissioni; s'intende in tal
modo assicurare che l'industria automobilistica dell'UE mantenga il ruolo preminente che
occupa nell'avanguardia tecnologica, con conseguente rafforzamento di competitivita e
occupazione; si ridurranno inoltre 1 costi del carburante per i consumatori € si contribuira a
conseguire gli impegni dell'UE nell'ambito dell'accordo di Parigi. Il meccanismo di incentivi
per aumentare la quota di veicoli a zero/basse emissioni contribuisce in particolare a ridurre
gli inquinanti atmosferici e quindi ad aumentare la qualita dell'aria a beneficio della sanita
pubblica, integrando gli sforzi in atto per combattere i problemi di qualita dell'aria a livello
urbano, regionale, nazionale.

Piu precisamente, il meccanismo suddetto dara un segnale chiaro e fornira la prevedibilita
necessaria all'industria per investire e promuovere l'occupazione, l'innovazione e la
competitivita; consentira inoltre di accelerare la diffusione di veicoli a zero/basse emissioni e
lo sviluppo di tecnologie a basso consumo di carburante nell'UE e quindi fornira le basi per
mantenere l'industria automobilistica dell'lUE in testa nei mercati mondiali. Grazie alle
necessarie misure di accompagnamento a livello nazionale e unionale, si potranno realizzare
gli investimenti nelle infrastrutture di ricarica per 1 veicoli elettrici.

} COM(2017) 283 final.
4 Ricardo-AEA e TEPR (2015), Valutazione dei regolamenti 443/2009 e 510/2011 relativi alla riduzione
delle emissioni di CO, dei veicoli leggeri, disponibile all'indirizzo:

https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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Nuovi meccanismi di governance specifici faranno si che i valori delle emissioni di CO; e del
consumo di carburante corrispondano ai valori riscontrati dai consumatori su strada. La
proposta garantisce inoltre che gli sforzi siano distribuiti equamente tra i costruttori.

La presente proposta fa parte di un piu ampio pacchetto di mobilita, che include interventi sul
lato della domanda a sostegno delle misure sul lato dell'offerta della proposta stessa. La
direttiva 2009/33/CE relativa alla promozione di veicoli puliti e a basso consumo energetico
nel trasporto su strada mira a stimolare il mercato dei suddetti tipi di veicoli. La modifica
proposta assicura che la direttiva disciplini tutte le pratiche relative agli appalti pubblici, che
fornisca segnali di mercato chiari e a lungo termine, con disposizioni semplificate ed efficaci.
Essa dovrebbe migliorare il contributo del settore dei trasporti alla riduzione delle emissioni
di CO; e di inquinanti atmosferici nonché la competitivita e la crescita del settore stesso.

La direttiva sull'infrastruttura per i combustibili alternativi prevede norme comuni sul mercato
interno, requisiti per la costruzione dell'infrastruttura minima che dovra essere sviluppata
attraverso quadri strategici nazionali, e l'informazione ai consumatori sulla compatibilita di
carburanti e veicoli. Il piano d'azione sulle infrastrutture per i combustibili alternativi delinea
una serie di raccomandazioni volte a rafforzare l'attuazione dei quadri strategici nazionali ai
sensi della direttiva e a migliorare la pianificazione e il finanziamento di infrastrutture
interoperabili per i combustibili.

L'iniziativa sulle batterie contribuira a stabilire una catena del valore completa per lo sviluppo
e la produzione di batterie nell'UE.

Inoltre, nel primo semestre 2018, la Commissione prevede di presentare obiettivi di riduzione
delle emissioni di CO; per i nuovi veicoli pesanti.

. Coerenza con le disposizioni vigenti nel settore normativo interessato

La presente proposta contribuira all'obiettivo della strategia quadro per un'Unione
dell'energia’ di realizzare la transizione verso un'economia a basse emissioni di carbonio
sicura e competitiva; contribuira a conseguire gli obiettivi fissati nel quadro dell'UE per le
politiche del clima e dell'energia all'orizzonte 2030, che comprendono obiettivi di riduzione di
almeno il 40% delle emissioni di gas a effetto serra dell'UE rispetto ai livelli del 1990. Le
emissioni di gas a effetto serra nei settori non coperti dal sistema di scambio di quote di
emissione (ETS), quali il trasporto su strada, dovranno essere ridotte almeno del 30% entro
i1 2030 rispetto ai livelli del 2005. La Commissione ha proposto obiettivi di riduzione delle
emissioni di gas a effetto serra entro il 2030 per gli Stati membri nell'ambito del regolamento
sulla condivisione dello sforzo® che disciplina i settori non coperti dal sistema di scambio di
quote di emissioni (ETS). Le norme sulle emissioni di CO, dei veicoli commerciali leggeri
per il periodo post 2020 aiuteranno gli Stati membri a conseguire tali obiettivi.

Inoltre, il sistema di scambio di quote di emissioni, pietra angolare della politica dell'UE in
materia di clima, contribuisce a decarbonizzare il settore energetico che, con l'aumento della
quota dei veicoli elettrici, avra un ruolo sempre piu importante nel settore del trasporto su
strada.

> COM(2015) 080 final.

Proposta di regolamento relativo alle riduzioni annuali vincolanti delle emissioni di gas a effetto serra a
carico degli Stati membri nel periodo 2021-2030 per un'Unione dell'energia resiliente e per onorare gli
impegni assunti a norma dell'accordo di Parigi e recante modifica del regolamento (UE) n. 525/2013 del
Parlamento europeo e del Consiglio relativo ad un meccanismo di monitoraggio e comunicazione delle
emissioni di gas a effetto serra e di comunicazione di altre informazioni in materia di cambiamenti
climatici, COM(2016) 482 final.
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Il 7° programma quadro e Orizzonte 2020 hanno fornito un finanziamento totale di piu
di 1,5 miliardi di EUR a sostegno di ricerca e sviluppo di batterie, combustibili alternativi e di
tutti gli aspetti relativi all'elettrificazione dei veicoli.

La proposta della Commissione del 2016 relativa alla revisione della direttiva sulle energie
rinnovabili (RED II)’ mira a ridurre le emissioni di gas a effetto serra dei carburanti grazie
all'introduzione dell'obbligo a livello unionale per i fornitori di carburanti di fornire, entro
i1 2030, una quota minima del 6,8% di carburanti a basse emissioni e rinnovabili, tra cui
l'energia elettrica da fonti rinnovabili e 1 biocarburanti avanzati.

La proposta di revisione della direttiva «Eurobollo» prevede l'imposizione di oneri in base
alle prestazioni ambientali, il che permettera di ricompensare i veicoli piu rispettosi
dell'ambiente e d'incentivare il rinnovo del parco veicoli®.

. Coerenza con le altre normative dell'Unione

Come sottolineato nella nuova strategia di politica industriale recentemente adottata’,
un'industria automobilistica competitiva ¢ moderna ¢ fondamentale per I'economia dell'UE.
Tuttavia, per mantenere la preminenza tecnologica e prosperare sui mercati mondiali, I'Unione
dovra accelerare la transizione verso tecnologie piu sostenibili e nuovi modelli
imprenditoriali. Solo cosi ¢ possibile assicurare all'Europa l'industria pit competitiva,
innovativa e sostenibile per il 2030 e oltre.

Inoltre, il piano della Commissione per la cooperazione settoriale sulle competenze'’, avviato
nel maggio 2016, include tra i settori interessati quello automobilistico. Il piano consente,
tramite le domande di progetto, di riunire i principali rappresentanti delle parti sociali per
individuare le difficolta da affrontare in merito alle qualifiche e competenze e all'introduzione
di strategie specifiche a livello nazionale o regionale che consentano di risolvere tali
difficolta.

2. BASE GIURIDICA, SUSSIDIARIETA E PROPORZIONALITA
. Base giuridica

La base giuridica della presente proposta ¢ l'articolo 192 del trattato sul funzionamento
dell'Unione europea (TFUE). Ai sensi dell'articolo 191 e dell'articolo 192, paragrafo 1, del
TFUE, 1'Unione europea contribuisce a perseguire, tra l'altro, i seguenti obiettivi:
salvaguardia, tutela e miglioramento della qualita dell'ambiente, promozione sul piano
internazionale di misure destinate a risolvere i problemi dell'ambiente a livello regionale o
mondiale e, in particolare, a combattere i cambiamenti climatici.

. Sussidiarieta (per la competenza non esclusiva)

Le norme sulle emissioni di CO, sono in vigore a livello dell'UE rispettivamente dal 2009 per
le autovetture e dal 2011 per i veicoli commerciali leggeri, con definizione di obiettivi fino al
2020/21. Senza nuovi interventi dell'UE nel settore ¢ poco probabile che si registrino ulteriori
sensibili riduzioni di CO, dei nuovi veicoli leggeri, come ¢ avvenuto nell'UE per le
autovetture nel periodo compreso tra il 1995 e il 2006; una qualche riduzione si prevede

! Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio sulla promozione dell'uso dell'energia da

fonti rinnovabili (rifusione), COM/2016/0767 final.

Proposta di direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio che modifica la direttiva 1999/62/CE
relativa alla tassazione a carico di autoveicoli pesanti adibiti al trasporto di merci su strada per I'uso di
alcune infrastrutture, COM(2017) 275 final.

? COM(2017) 479 final.

http://ec.europa.eu/growth/tools-databases/newsroom/ct/itemdetail.cfm?item_id=8848
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ancora dopo il 2021 grazie al continuo rinnovo del parco con nuove autovetture e veicoli
commerciali leggeri che soddisfano le norme del 2020-21 sulle emissioni di CO,. Tuttavia,
poiché le attivita di trasporto dovrebbero ulteriormente aumentare, le riduzioni globali di CO,
non bastano a raggiungere l'obiettivo di riduzione delle emissioni di gas a effetto serra del
2030 né gli impegni assunti nel quadro dell'accordo di Parigi.

L'intervento unionale ¢ giustificato sia dall'impatto transfrontaliero dei cambiamenti climatici
sia dalla necessita di salvaguardare i mercati unici dei veicoli. Senza intervento a livello
dell'UE si correrebbe il rischio di vedere introdotti svariati regimi nazionali di riduzione delle
emissioni di CO, dei veicoli leggeri. Cio si si tradurrebbe in livelli di ambizione e parametri di
progettazione diversi che richiederebbero una varieta di opzioni tecnologiche e configurazioni
dei veicoli, con conseguente diminuzione delle economie di scala. Le iniziative a livello solo
nazionale e locale sarebbero verosimilmente meno efficaci in quanto mancherebbero
probabilmente di coerenza e frammenterebbero il mercato interno.

I costruttori, nella misura in cui detengono quote del mercato automobilistico diverse nei vari
Stati membri, subirebbero in modo diverso l'impatto delle varie legislazioni nazionali, con
potenziali rischi di distorsione della concorrenza. Cid aumenterebbe i costi di conformita per i
costruttori, ¢ indebolirebbe gli incentivi a progettare automobili e veicoli commerciali leggeri
a basso consumo di carburante a causa della frammentazione del mercato europeo.

I costi aggiuntivi dovuti alla mancanza di norme comuni e di soluzioni tecniche comuni
graverebbero sia sui produttori di componenti che sui costruttori di veicoli. Essi sarebbero alla
fine comunque trasferiti sui consumatori che, in mancanza d'intervento coordinato a livello
unionale, sosterrebbero costi dei veicoli piu alti per lo stesso livello di riduzione dei gas a
effetto serra.

. Proporzionalita

La proposta, poiché si limita a quanto necessario per il conseguimento dell'obiettivo
prefissato, ¢ conforme al principio di proporzionalitd. La proposta stabilisce nuove norme
economicamente efficienti per conseguire la necessaria riduzione delle emissioni di CO; in
autovetture e veicoli commerciali leggeri conformemente a quanto convenuto nel quadro
dell'UE per le politiche del clima e dell'energia all'orizzonte 2030 e, nel contempo, garantire
un'equa ripartizione degli sforzi tra i costruttori.

. Scelta dell'atto giuridico

Poiché la presente proposta consiste nella rifusione di due regolamenti vigenti, 1'unico atto
giuridico appropriato ¢ un regolamento.

La tecnica della rifusione consente in questo caso la fusione dei due precedenti regolamenti
molto simili in un unico testo legislativo che presenta le modifiche auspicate, codifica tali
modifiche con le disposizioni immutate dei precedenti atti ed abroga i suddetti atti. La
proposta di rifusione del regolamento ¢ in linea con l'impegno della Commissione nel quadro
dell'accordo interistituzionale «Legiferare meglio''».

H GU L 123 del 12.5.2016, pag. 1.

IT



IT

3. RISULTATI DELLE VALUTAZIONI EX POST, DELLE CONSULTAZIONI
DEI PORTATORI DI INTERESSI E DELLE VALUTAZIONI D'IMPATTO

. Valutazioni ex post/Vaglio di adeguatezza della legislazione vigente

Nell'ambito del programma di controllo dell'adeguatezza e dell'efficacia della
regolamentazione (REFIT), si ¢ proceduto ad un'attenta valutazione della normativa vigente. I
lavori si sono conclusi nell'aprile 2015 con la pubblicazione della relazione finale dei
consulenti'”.

Nella relazione di valutazione i regolamenti sono stati analizzati a fronte degli obiettivi
stabiliti nell'atto originario: si ¢ concluso che sono ancora pertinenti, in larga misura coerenti,
hanno consentito un considerevole risparmio di emissioni e si sono dimostrati piu
economicamente efficaci di quanto inizialmente previsto nel conseguimento degli obiettivi
fissati. Hanno inoltre creato un significativo valore aggiunto dell'UE che non si sarebbe potuto
ottenere in pari misura con misure nazionali.

Di seguito, 1 punti salienti della valutazione:
J i regolamenti sono ancora validi, e lo resteranno anche dopo il 2020;

J 1 regolamenti sono stati piu efficaci nel ridurre le emissioni di CO; rispetto ai
precedenti accordi volontari con l'industria;

. il regolamento sulle emissioni di CO; delle autovetture ha probabilmente inciso nella
misura del 65-85% sulla riduzione delle emissioni di gas di scarico ottenuta in
seguito alla sua introduzione. Per i veicoli commerciali leggeri il regolamento ha
svolto un ruolo rilevante nell'accelerare la riduzione delle emissioni;

o l'impatto sulla competitivita e I'innovazione risulta generalmente positivo senza segni
di distorsione della concorrenza;

o la relazione di valutazione ha evidenziato le carenze seguenti:

o il ciclo di prova NEDC non riflette adeguatamente le emissioni reali, e la
crescente discrepanza tra le emissioni misurate durante il ciclo di prova e le
emissioni effettivamente prodotte ha eroso i benefici dei regolamenti;

J 1 regolamenti non tengono conto delle emissioni dovute alla produzione di
carburanti o associate alla produzione e allo smaltimento dei veicoli;

. alcuni elementi della concezione (modalita di applicazione) dei regolamenti
possono avere inciso sull'efficienza dei regolamenti stessi: in particolare, il
ricorso alla massa come parametro di utilita penalizza la riduzione della massa
in quanto opzione di abbattimento di emissioni;

J i regolamenti hanno generato vantaggi economici per la societa;

o 1 costi per i costruttori sono stati molto inferiori a quanto inizialmente previsto in
quanto le tecnologie di abbattimento delle emissioni si sono dimostrate in generale
meno costose;

o i risparmi sulle spese di carburante lungo il ciclo di vita dei veicoli hanno superato i
costi di produzione iniziali, ma sono stati inferiori al previsto, soprattutto a causa

12 Ricardo-AEA e TEPR (2015), Valutazione dei regolamenti 443/2009 e 510/2011 relativi alla riduzione
delle emissioni di CO, dei veicoli leggeri, disponibile all'indirizzo:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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della crescente discrepanza tra le emissioni misurate durante il ciclo di prova e le
emissioni effettivamente prodotte.

J i regolamenti sono in larga misura coerenti al loro interno e tra loro.

J le disposizioni che potenzialmente indeboliscono i regolamenti, anche se con un
impatto limitato, sono la deroga per i costruttori di «nicchia», 1 supercrediti e il
periodo d'introduzione progressiva (autovetture);

o I'armonizzazione del mercato ¢ l'aspetto piu importante del valore aggiunto dell'UE,
ed ¢ improbabile che un'azione non coordinata sarebbe stata altrettanto efficace. I
regolamenti garantiscono requisiti comuni, in modo da ridurre al minimo i costi per i
costruttori e fornire certezza normativa.

. Consultazioni dei portatori di interessi
La Commissione ha raccolto il parere dei portatori di interessi attraverso i seguenti elementi:
o una consultazione pubblica on-line tra il 20 luglio e il 28 ottobre 2016;

o un seminario con i portatori di interessi (24 marzo 2017) per presentare i risultati
della consultazione pubblica;

o un seminario con i portatori di interessi dedicato all'occupazione e alle competenze
(26 giugno 2017);
J riunioni con le associazioni di settore che rappresentano i costruttori di automobili, i

fornitori di componenti e materiali, i fornitori di carburante;

. riunioni bilaterali con le autorita degli Stati membri, 1 costruttori di veicoli, 1
fornitori, le parti sociali e le ONG;

J documenti di sintesi delle rispettive posizioni presentati dai portatori di interessi o
dagli Stati membri.

Una sintesi della consultazione dei portatori di interessi ¢ contenuta nell'allegato 2 della
valutazione d'impatto della presente proposta.

I principali risultati delle consultazioni dei portatori di interessi possono essere riassunti come
segue. Per quanto riguarda i livelli obiettivo, 1 costruttori di autovetture e veicoli commerciali
leggeri preferirebbero in genere obiettivi meno ambiziosi per il 2030 rispetto alle ONG
ambientali e dei trasporti e alle organizzazioni dei consumatori, favorevoli a obiettivi piu
ambiziosi sia per il 2025 che per il 2030. Quanto alla ripartizione degli sforzi, i costruttori
sono favorevoli a una curva dei valori limite basata sulla massa, mentre le ONG ambientali e
dei trasporti, come pure le organizzazioni dei consumatori, preferiscono l'impronta come
parametro di utilitd. Mentre 1'industria automobilistica ¢ per lo piu contraria a un obiettivo
vincolante in materia di LEV/ZEV (veicoli a basse emissioni/veicoli a zero emissioni) i
costruttori di batterie e di componentistica elettrica, gli investitori delle infrastrutture,
numerose citta europee che si trovano ad affrontare problemi di qualita dell'aria, come pure le
ONG attive nel settore dell'ambiente e dei trasporti, sono invece favorevoli all'approccio
LEV/ZEV. Le organizzazioni dei consumatori non prendono posizione sugli incentivi
LEV/ZEV.
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. Assunzione e uso di perizie
La valutazione d'impatto si basa sui risultati della valutazione dei regolamenti vigenti'*.

Per la valutazione quantitativa dell'impatto economico, sociale e ambientale, la relazione sulla
valutazione d'impatto si basa su una serie specifica di curve dei costi, che coprono un'ampia
gamma di tecnologie avanzate per ridurre le emissioni di CO, delle autovetture e dei veicoli
commerciali leggeri, nonché su una serie di modelli. E stato elaborato un insieme di scenari
con il modello PRIMES-TREMOVE per stimare l'evoluzione del settore del trasporto su
strada, integrandovi altri strumenti di modellizzazione: GEM-E3 e E3ME per gli impatti
macroeconomici, il modello Dione del JRC, piu nuovi elementi per valutare le incidenze a
livello di costruttore (categoria).

I dati sulle emissioni di gas a effetto serra e altre caratteristiche del nuovo parco veicoli
leggeri provengono dai dati annuali risultanti dal monitoraggio comunicati dagli Stati membri
e raccolti dall'Agenzia europea dell'ambiente (AEA) a norma dei regolamenti (CE)
n. 443/2009 e (UE) n. 510/2011 sulle emissioni di CO; dei veicoli leggeri.

Oltre alle consultazioni dei portatori di interessi, sono state raccolte ulteriori informazioni
grazie a vari studi commissionati a contraenti esterni, in particolare sulle tematiche seguenti:

o tecnologie disponibili nel periodo di tempo considerato per ridurre le emissioni di
CO; dei nuovi veicoli leggeri, e relativa efficacia e costi;

. elementi che possono avere un impatto sulla competitivita industriale e
'occupazione;

J divario crescente tra le emissioni registrate durante le prove e durante la guida in
condizioni reali e fattori rilevanti in proposito;

o impatto dei diversi approcci normativi, dei parametri di misurazione regolamentari
ed eventuali elementi di concezione (modalita di applicazione);

o impatto sulle emissioni di gas a effetto serra e sostanze inquinanti.

Un elenco degli studi ¢ contenuto nell'allegato 1 della valutazione d'impatto della presente
proposta.

. Valutazione d'impatto

La valutazione d'impatto a corredo della presente proposta ¢ stata preparata e sviluppata in
linea con le indicazioni dell'iniziativa «Legiferare meglio»; il comitato per il controllo
normativo ha emesso un parere positivo con riserve il 13 ottobre 2017.

I miglioramenti suggeriti dal comitato sono stati integrati nella versione finale e sono indicati
di seguito: 1) descrizione dei collegamenti con altre iniziative dell'UE, in particolare con i piu
ampi pacchetti mobilita presentati dalla Commissione; 2) spiegazione delle principali
strozzature che ostacolano la diffusione dei veicoli a basse e a zero emissioni ¢ di come il
regolamento proposto possa contribuire a eliminarle; 3) illustrazione dei problemi di
competitivita per l'industria dell'UE, in particolare per quanto riguarda il rischio di perdere la
leadership tecnologica e di come il regolamento proposto possa porvi rimedio;
4) individuazione dei principali vantaggi della decisione politica; 5) valutazione dell'onere
normativo e del potenziale di semplificazione.

1 Ricardo-AEA e TEPR (2015), Valutazione dei regolamenti 443/2009 e 510/2011 relativi alla riduzione
delle emissioni di CO, dei veicoli leggeri, disponibile all'indirizzo:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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Opzioni

Le opzioni considerate nella valutazione d'impatto sono raggruppate in cinque elementi
chiave intesi ad affrontare i problemi rilevati e conseguire gli obiettivi.

1) Obiettivi (livello, calendario, metrica)

Sono stati valutati vari livelli obiettivo per il periodo fino al 2030, compresi tra il 10% e
i1 40% di riduzione nel 2030 rispetto all'obiettivo medio per il parco veicoli dell'UE, relativo
al 2021 per le autovetture e al 2020 per i veicoli commerciali leggeri. Sono state inoltre
esaminate due opzioni inerenti ai livelli obiettivo indicati dal Parlamento europeo che la
Commissione si era impegnata ad esaminare nei negoziati del 2014.

Per quanto concerne il calendario degli obiettivi, le opzioni considerate includono Ia
fissazione di un obiettivo solo per il 2030, oppure di obiettivi per il 2025 e il 2030 o ancora la
fissazione di obiettivi annuali per ciascuno degli anni del periodo 2022-2030. Quanto alla
metrica per esprimere l'obiettivo, le opzioni considerate includono 1'attuale approccio basato
sulle emissioni dallo scarico («dal serbatoio alla ruota») e altre opzioni («dal pozzo alla
ruotay, «emissioni intrinseche», «ponderazione chilometricay).

L'opzione prescelta per i livelli obiettivo consiste nel fissare nuovi obiettivi per l'intero parco
veicoli dell'UE pari al 30% di riduzione del CO, nel 2030 rispetto agli obiettivi del 2021, sia
per le autovetture che per i veicoli commerciali leggeri.

L'opzione prescelta per la metrica dell'obiettivo di emissione ¢ mantenere quella "dal
serbatoio alla ruota" con obiettivi fissati in g CO,/km per la media ponderata delle vendite del
parco, in quanto questo approccio ¢ pienamente in linea con altri strumenti politici e cambiare
metrica non avrebbe apportato grandi vantaggi. Quanto al calendario, l'opzione prescelta
consiste nel fissare nuovi obiettivi di emissione di CO; applicabili dal 2025 a autovetture e
veicoli commerciali leggeri, con obiettivi piu rigorosi dal 2030 al fine di assicurare che entro
il 2030 siano conseguite le riduzioni delle emissioni di CO, cumulative necessarie per
contribuire a raggiungere gli obiettivi stabiliti nel quadro del regolamento sulla condivisione
degli sforzi. Un tale approccio lancera anche un segnale forte e tempestivo per gli
investimenti in veicoli a basse e a zero emissioni.

2) Ripartizione dello sforzo

Ai sensi dei regolamenti vigenti gli obiettivi per le emissioni specifiche per ciascun
costruttore sono definiti sulla base di una curva del valore limite, a partire dagli obiettivi per
l'intero parco veicoli dell'UE. Questa curva lineare definisce il rapporto tra le emissioni di
CO; e la massa del veicolo in ordine di marcia.

Oltre all'approccio attuale, nella valutazione d'impatto sono state esaminate le seguenti
opzioni: modificare la pendenza della curva del valore limite, usare un altro parametro di
utilita (ad esempio 1'impronta) o non ricorrere al parametro di utilita (stessa riduzione o stesso
obiettivo per tutti i costruttori).

L'opzione prescelta per ripartire gli obiettivi dell'intero parco veicoli dell'UE tra i singoli
costruttori dal 2025 ¢ 1'uso di una curva del valore limite, dove gli obiettivi specifici dei
costruttori sono funzione della massa media di prova WLTP dei veicoli e la o le pendenze
della curva segnano uno sforzo di riduzione equivalente tra i costruttori.

3) Incentivi LEV/ZEV (definizioni e tipi di incentivi)

Servendosi di diverse definizioni per i veicoli a basse emissioni (LEV), la valutazione
d'impatto ha esaminato due diversi tipi di incentivi specifici per ZEV/LEV:
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J mandato vincolante: a tutti 1 costruttori verrebbe richiesta la stessa quota ZEV/LEV;

J sistema di crediti: 1'incentivo tiene conto della quota di ZEV/LEV del costruttore nel
definirne I'obiettivo per le emissioni specifiche di CO,. Un costruttore che supera un
dato livello di ZEV/LEV di riferimento ¢ ricompensato con un obiettivo per le
emissioni di CO, meno severo.

Per ciascuno dei due tipi sono stati presi in considerazione diversi livelli di
mandato/riferimento.

L'opzione prescelta per il meccanismo d'incentivi LEV/ZEV ¢ il sistema di crediti.
4) Elementi dell'efficienza di attuazione

Sono stati esaminati diversi elementi che consentono un'attuazione economicamente
efficiente, tra cui misure gia contenute nei regolamenti vigenti: innovazioni ecocompatibili,
raggruppamento, deroghe. Sono stati considerati anche elementi nuovi, ad esempio gli
scambi, le riserve e i prestiti di crediti di CO,.

L'opzione prescelta ¢: mantenere le disposizioni sulle innovazioni ecocompatibili, estendendo
'ambito d'applicazione ai sistemi di condizionamento d'aria e consentendo una revisione del
massimale di 7 g/km; mantenere le disposizioni sul raggruppamento, precisando in che modo
1 costruttori possono costituire raggruppamenti aperti; non introdurre la possibilita di scambi,
riserve e prestiti di crediti di CO,; sopprimere la possibilitda di concedere una deroga «di
nicchiay ai costruttori di autovetture.

5) Governance

L'efficacia degli obiettivi di riduzione delle emissioni di CO, in realta dipende, da un lato,
dalla rappresentativita della procedura di prova rispetto alla guida media in condizioni reali;
dall'altro, dalla misura in cui i veicoli immessi sul mercato sono conformi ai veicoli di
riferimento sottoposti alle prove di omologazione. In proposito, la raccomandazione del
Parlamento europeo in seguito all'inchiesta sulla misurazione delle emissioni nel settore
automobilistico ha sottolineato che i meccanismi di vigilanza del mercato sono essenziali per
mantenere un sistema affidabile e attendibile.

In tale contesto e in linea con le raccomandazioni del meccanismo di consulenza scientifica
(SAM), sono state considerate diverse opzioni. La prima riguarda la raccolta, la pubblicazione
e il monitoraggio dei dati sul consumo reale di carburante in base all'obbligo dei costruttori di
montare dispositivi di misurazione del consumo di carburante standardizzati sui nuovi veicoli
in forza della normativa sull'omologazione. La seconda opzione riguarda le misure di
vigilanza del mercato considerate in relazione ai controlli sulla conformita della produzione e
sulla conformita in servizio.

L'opzione prescelta consiste nel conferire alla Commissione la facolta di i) raccogliere,
pubblicare e monitorare 1 dati sul consumo reale di carburante e istituire 1'obbligo di
comunicare gli scostamenti legati al meccanismo di correzione e (ii) correggere i valori delle
emissioni di CO, comunicati in caso di scostamenti rilevati grazie all'aumentata sorveglianza
del mercato.

Riferimento della sintesi della valutazione d'impatto: SWD(2017)650

Riferimento del parere del comitato per il controllo normativo: SEC(2017)476
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. Efficienza normativa e semplificazione

In linea con l'impegno della Commissione di "Legiferare meglio", la proposta ¢ stata
preparata in uno spirito di inclusione, sulla base della trasparenza e del coinvolgimento
continuo dei portatori di interesse.

La valutazione d'impatto ha inoltre esaminato come semplificare la normativa e ridurre i costi
amministrativi inutili.

I costruttori responsabili di meno di 1 000 veicoli di nuova immatricolazione all'anno, in molti
casi PMI, continuano a beneficiare dell'esenzione dal raggiungimento degli obiettivi per le
emissioni specifiche di CO,. Le esenzioni de minimis riducono i costi di conformita e
amministrativi dei piccoli costruttori, oltre ad agevolare l'accesso al mercato di nuovi
costruttori senza alcun impatto significativo sull'insieme delle riduzioni delle emissioni di
CO; per l'intero parco veicoli dell'UE.

Inoltre, la proposta mantiene numerosi elementi di attuazione efficiente in termini di costi,
quali il raggruppamento, che ridurranno i costi di conformita per i costruttori.

Il sistema di crediti per i veicoli a zero e a basse emissioni non comportera oneri
amministrativi supplementari. La soppressione della deroga per i costruttori di nicchia ridurra
gli oneri amministrativi.

Non si prevedono modifiche nel regime di conformita né nel livello delle sanzioni. L'impatto
delle opzioni relative alla governance dipendera dalle disposizioni di attuazione concrete.

. Diritti fondamentali

La proposta rispetta i diritti fondamentali e osserva i principi riconosciuti segnatamente nella
Carta dei diritti fondamentali dell'Unione europea.

4. INCIDENZA SUL BILANCIO

La proposta non richiede ulteriori risorse finanziarie.

5. ALTRI ELEMENTI
. Piani di attuazione e modalita di monitoraggio, valutazione e comunicazione

La proposta si basa sulle relazioni annuali e procedure di monitoraggio istituite nell'ambito
degli attuali regolamenti. Per valutare la conformita dei costruttori ai rispettivi obiettivi annui
di emissioni specifiche, gli Stati membri comunicano ogni anno alla Commissione i dati di
tutte le nuove immatricolazioni di autovetture e veicoli commerciali leggeri. Oltre alle
emissioni di CO; e ai valori di massa omologati, sono monitorati numerosi altri dati, tra i
quali il tipo di carburante e 1 risparmi di emissioni di CO, dovuti alle innovazioni
ecocompatibili.

La Commissione, con il sostegno della Agenzia europea dell'ambiente (AEA), pubblica ogni
anno 1 dati risultanti dal monitoraggio dell'anno civile precedente, compresi i calcoli delle
prestazioni del costruttore in relazione alle emissioni specifiche di CO,. I costruttori hanno la
possibilita di notificare gli errori nei dati provvisori presentati dagli Stati membri. Questo
sistema ben rodato ¢ importante per monitorare l'impatto della normativa.

Per rafforzare gli aspetti della governance del sistema di monitoraggio, la valutazione
d'impatto ha esaminato l'opzione di considerare, ai fini della verifica della conformita del
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costruttore, se le emissioni dei veicoli in circolazione siano conformi ai valori di CO,
omologati.

Oltre alla procedura di valutazione della conformita, nella valutazione d'impatto figura un
elenco di indicatori di base per monitorare gli obiettivi specifici da conseguire con questa
proposta. Essi sono integrati da una serie di obiettivi e indicatori operativi.

. Illustrazione dettagliata delle singole disposizioni della proposta

Articolo 1 - Oggetto e finalita

L'articolo precisa gli obiettivi di riduzione di CO, per l'intero parco veicoli dell'UE,
applicabili alle autovetture nuove e ai veicoli commerciali leggeri nuovi dal 2020, dal 2025 e
dal 2030. Il regolamento si applica dal 2020 al fine di garantire una transizione coerente verso
il nuovo regime a decorrere dal 2025. Comprende pertanto gli obiettivi gia stabiliti per I'intero
parco veicoli dell'UE per il 2020 di 95 g/km (base NEDC) per le autovetture e di 147 g/km
(base NEDC) per i veicoli commerciali leggeri, nonché nuovi obiettivi per il 2025 e il 2030.

A decorrere dal 2021 gli obiettivi per le emissioni specifiche saranno basati sulla nuova
procedura di prova delle emissioni, la procedura internazionale di prova per i veicoli leggeri
(WLTP). Di conseguenza, gli obiettivi per l'intero parco veicoli per il 2025 e il 2030, su base
WLTP, sono espressi in riduzioni percentuali della media degli obiettivi per le emissioni
specifiche nel 2021 determinati per ciascun costruttore conformemente all'allegato I, punto 4.

Articolo 2 - Ambito d'applicazione

L'articolo definisce le categorie di veicoli che rientrano nell'ambito d'applicazione del
presente regolamento in riferimento alla normativa sull'omologazione. Precisa inoltre che
'esenzione de minimis applicabile ai costruttori responsabili di meno di 1000 nuove
immatricolazioni all'anno non si dovrebbe applicare se un costruttore ammissibile a
beneficiare di tale esenzione chiede una deroga che gli ¢ concessa.

Articolo 3 - Definizioni

Sono state aggiunte nuove definizioni per «obiettivo per l'intero parco veicoli dell'UEy,
«veicolo a basse e a zero emissioni» € «massa di provay.

Articolo 4 - Obiettivi per le emissioni specifiche

L'articolo definisce 1'obbligo generale del costruttore di provvedere affinché le emissioni
specifiche medie di CO, del suo parco veicoli di nuova immatricolazione in un anno civile
non superino il suo obiettivo annuo per le emissioni specifiche. Tale obiettivo € specifico del
costruttore ed ¢ calcolato in funzione dell'obiettivo dell'intero parco veicoli dell'UE
applicabile, della curva del valore limite, della massa media del parco veicoli del suddetto
costruttore e della massa di riferimento (My o TMy). Il calcolo della massa si basa sulla massa
in ordine di marcia fino al 2024 compreso. Dal 2025 si usa invece la massa di prova del
veicolo, piu vicina alla massa effettiva del veicolo completato. Le formule di calcolo degli
obiettivi per le emissioni specifiche per il periodo dal 2020 al 2030 sono indicate nelle parti A
e B dell'allegato 1. I calcoli degli obiettivi applicabili dal 2020 al 2024 sono fissati dalla
normativa vigente.

Dal 2025 l'obiettivo per le emissioni specifiche del costruttore dovrebbe essere calcolato
tenendo conto dei veicoli a basse e a zero emissioni presenti nel suo parco veicoli; ai fini del
calcolo di tale quota, i veicoli a basse e a zero emissioni dovrebbero essere conteggiati sulla
base di una ponderazione delle emissioni di ciascun veicolo; se la quota supera il parametro di
riferimento dell'intero parco veicoli dell'UE, il costruttore fruisce di un obiettivo per le
emissioni specifiche piu alto.
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Per i veicoli commerciali leggeri si opera una distinzione nella ripartizione dello sforzo tra i
costruttori di veicoli con una massa media di prova superiore alla massa media di riferimento
(TMy) e i costruttori di veicoli con una massa media di prova inferiore alla massa media di
riferimento TM,. Per il primo gruppo, la pendenza della curva del valore limite ¢ tenuta
costante nel tempo, mentre nel secondo gruppo si usa lo stesso approccio delle autovetture,
vale a dire la pendenza ¢ modificata in funzione dell'obiettivo dell'intero parco veicoli
dell'UE.

Articolo 5 - Supercrediti per l'obiettivo di 95 g di COy/km per le autovetture
La disposizione ¢ invariata e si applica fino al 2022 compreso.
Articolo 6 - Raggruppamento

Le disposizioni sul raggruppamento per le imprese collegate e i1 costruttori indipendenti
restano invariate. Tuttavia, alla Commissione ¢ stato conferito il potere di specificare le
condizioni che si applicano a un accordo di raggruppamento tra costruttori indipendenti, in
particolare per quanto riguarda le regole di concorrenza.

Articolo 7 - Monitoraggio e comunicazione

Le disposizioni generali di monitoraggio dei dati relativi alle emissioni di CO, trasmessi dagli
Stati membri restano invariate. Tuttavia ¢ stato rafforzato 1'obbligo per gli Stati membri di
garantire la qualita dei dati e di cooperare con la Commissione.

E aggiunto un meccanismo per tener conto nel monitoraggio di eventuali scostamenti rilevati
nelle emissioni di CO, dei veicoli in servizio rispetto ai valori di omologazione. Il
meccanismo si basa sulla proposta di introdurre una procedura di controllo della conformita in
servizio dei valori delle emissioni di CO; nella normativa sull'omologazione dei veicoli. Le
autoritd di omologazione dovrebbero segnalare eventuali scostamenti rilevati, e la
Commissione ne dovrebbe tenere conto ai fini del calcolo della conformita dei costruttori agli
obiettivi. La disposizione include il conferimento alla Commissione del potere di fornire i
dettagli della procedura di comunicazione degli scostamenti tramite un atto di esecuzione.

Articolo 8 — Indennita per le emissioni in eccesso

L'articolo stabilisce la formula per calcolare le sanzioni pecuniarie nel caso in cui un
costruttore superi il proprio obiettivo. E mantenuta 1'indennita fissata nei regolamenti vigenti
per le emissioni in eccesso, ossia 95 EUR/g CO,/km.

Articolo 9 - Pubblicazione dei risultati raggiunti dai costruttori

L'articolo elenca i dati che la Commissione pubblica con riguardo al rispetto degli obiettivi
annuali dei costruttori (vale a dire la decisione di monitoraggio annuale). E stata aggiunta la
massa di prova come parametro dei dati da pubblicare, dato che si usa come parametro di
utilita a partire dal 2025.

Articolo 10 - Deroghe per determinati costruttori

E mantenuta la possibilita per i piccoli costruttori, ossia responsabili di un numero di
autovetture nuove immatricolate compreso tra 1 000 e 10 000 e di veicoli commerciali leggeri
nuovi immatricolati tra 1 000 e 22 000, di presentare una domanda di deroga ai rispettivi
obiettivi per le emissioni specifiche.

Per i1 costruttori di nicchia responsabili di un numero di autovetture nuove immatricolate
compreso tra 10 000 e 300 000 unita resta possibile beneficiare di una deroga all'obiettivo di
95 g COy/km. Tuttavia, a partire dal 2025 questo gruppo di costruttori dovra soddisfare gli
obiettivi per le emissioni specifiche calcolati in conformita dell'allegato I.
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Articolo 11 - Innovazioni ecocompatibili

I costruttori possono continuare a beneficiare del calo delle emissioni montando sui veicoli
innovazioni ecocompatibili approvate conformemente a questo articolo. Per tener conto dei
cambiamenti nei risparmi realizzati attraverso l'innovazione ecocompatibile che possono
derivare dal cambiamento della procedura di regolamentazione delle prove, ¢ stato conferito
alla Commissione il potere di adeguare il massimale di 7 g COy/km di risparmi che un
costruttore pud prendere in considerazione per ridurre le emissioni medie. Tale delega di
potere si dovrebbe applicare dal 2025.

I criteri di ammissibilita delle innovazioni ecocompatibili rimangono invariati fino al 2024
compreso. Dal 2025 la soppressione del riferimento alle misure dell'approccio integrato
permettera ai sistemi mobili di condizionamento d'aria di essere riconosciuti come
innovazione ecocompatibile.

Articolo 12 - Valori reali delle emissioni di CO; e del consumo energetico

Nell'articolo si conferisce alla Commissione il potere di monitorare e valutare la
rappresentativita reale e la procedura di prova WLTP nonché di provvedere a che il pubblico
sia informato dell'evoluzione di tale rappresentativita nel tempo.

A tal fine, la Commissione dovrebbe poter richiedere dati reali che devono essere raccolti e
comunicati da Stati membri e costruttori.

Articolo 13 — Adeguamento dei dati My e TM,

Lo sforzo di riduzione di CO, ¢ ripartito tra i costruttori in base alla massa media del parco
veicoli nell'arco di un dato periodo. Il valore di riferimento ¢ espresso in My o TM, secondo
che si prenda la massa in ordine di marcia (M) o la massa di prova (TM). La disposizione
chiarisce il processo per adeguare il valore di riferimento della massa al fine di garantire che
gli obiettivi per le emissioni specifiche continuino a riflettere 1'obiettivo dell'intero parco
veicoli dell'UE. A decorrere dal 2025 la frequenza di tali adeguamenti dovrebbe aumentare,
passando da ogni tre a ogni due anni. La maggiore frequenza di adeguamento permettera di
tener conto tempestivamente dei cambiamenti nella massa media di prova e del loro effetto
sulla posizione dei costruttori sulla curva del valore limite.

Articolo 14 - Riesame e presentazione di relazioni

L'articolo prevede l'obbligo per la Commissione di presentare una relazione in merito
all'efficacia del presente regolamento corredata, se del caso, di una proposta di modifica. Si
propone di presentare la relazione nel 2024 per allinearla alle disposizioni di revisione e di
comunicazione proposte nell'ambito del regolamento sulla condivisione dello sforzo e della
direttiva sullo scambio delle quote di emissione.

L'articolo mantiene inoltre le disposizioni di revisione della procedura di prova di
omologazione, nonché i conferimenti di potere per tener conto di eventuali cambiamenti nella
procedura di regolamentazione delle prove.

Articoli 15 e 16 - Procedura di comitato ed esercizio della delega
Si tratta di disposizioni standard concernenti la procedura di comitato e la delega di poteri.
Articolo 17 - Modifica del regolamento (CE) n. 715/2007

La modifica ¢ intesa a introdurre nel regolamento (CE) n. 715/2007 (regolamento di
omologazione sulle emissioni Euro 5/6) una base giuridica che permetta alla Commissione di
istituire una procedura per verificare la conformita in servizio per quanto riguarda i valori
delle emissioni di CO,. Tale procedura ¢ essenziale per un'efficace vigilanza di mercato del
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sistema di omologazione e dei valori delle emissioni di CO, ai fini della conformita
all'obiettivo.

Articolo 18 e 19 - Abrogazione e entrata in vigore

I regolamenti (CE) n. 443/2009 e (UE) n. 510/2011 sono abrogati con effetto dal 1° gennaio
2020. Il regolamento entra in vigore 20 giorni dopo la data di pubblicazione dell'atto.

Allegatida I aV

Allegato I: stabilisce le formule per calcolare gli obiettivi annui per le emissioni specifiche
che dovrebbero essere conseguiti dalle emissioni medie del parco veicoli di nuova
immatricolazione dei costruttori. La parte A riguarda le autovetture, la parte B riguarda i
veicoli commerciali leggeri.

Allegati II e III: elencano i parametri dei dati di monitoraggio necessari per calcolare gli
obiettivi e verificare il rispetto degli obiettivi. L'allegato III — per i veicoli commerciali leggeri
— fa inoltre riferimento alla necessita di prendere in considerazione le specificita dei veicoli
che sono stati omologati in piu fasi.

Allegato IV: contiene l'elenco degli atti giuridici oggetto della rifusione, ossia i due
regolamenti di base, (CE) n. 443/2009 e (UE) n. 510/2011 con i rispettivi atti di modifica.

Allegato V: Tavola di concordanza.
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W 510/2011 (adattato)
= NuUOvo

2017/0293 (COD)
Proposta di

REGOLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIGLIO

che definisce i livelli di prestazione in materia di emissioni X> delle autovetture nuove

e <Xl dei veicoli commerciali leggeri nuovi nell'ambito dell'approccio integrato

dell'Unione finalizzato a ridurre le emissioni di CO, dei veicoli leggeri = e che modifica

il regolamento (CE) n. 715/2007 <= (rifusione)

(Testo rilevante ai fini del SEE)

IL PARLAMENTO EUROPEO E IL CONSIGLIO DELL'UNIONE EUROPEA,

visto il trattato sul funzionamento dell'Unione europea, in particolare l'articolo 192,
paragrafo 1,

vista la proposta della Commissione europea,

previa trasmissione del progetto di atto legislativo ai parlamenti nazionali,

visto il parere del Comitato economico e sociale europeo,

visto il parere del Comitato delle regioni,

deliberando secondo la procedura legislativa ordinaria,

considerando quanto segue:

(1

2

I nuovo

Il regolamento (CE) n. 443/2009 del Parlamento europeo e del Consiglio' e il
regolamento (UE) n. 510/2011 del Parlamento europeo e del Consiglio'” hanno subito
modifiche di sostanza in diverse occasioni. Giacché si rendono necessarie ulteriori
modifiche, i regolamenti dovrebbero essere rifusi nell'interesse della chiarezza.

E opportuno che il presente regolamento si applichi dal 1° gennaio 2020 al fine di
offrire una transizione coerente ed efficiente a seguito della rifusione e
dell'abrogazione dei regolamenti (CE) n. 443/2009 ¢ (UE) n. 510/2011. Tuttavia ¢

Regolamento (CE) n. 443/2009 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile 2009, che
definisce i livelli di prestazione in materia di emissioni delle autovetture nuove nell'ambito
dell'approccio comunitario integrato finalizzato a ridurre le emissioni di CO, dei veicoli leggeri
(GU L 140 del 5.6.2009, pag. 1).

Regolamento (UE) n. 510/2011 del Parlamento europeo e del Consiglio, dell'll maggio 2011, che
definisce 1 livelli di prestazione in materia di emissioni dei veicoli commerciali leggeri nuovi
nell'ambito dell'approccio integrato dell'Unione finalizzato a ridurre le emissioni di CO, dei veicoli
leggeri (GU L 145 del 31.5.2011, pag. 1).
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opportuno mantenere inalterati fino al 2024 i livelli di prestazione delle emissioni di
CO; e le modalita per conseguirli stabiliti nei citati regolamenti.

‘ WV 443/2009 considerando 1 |

W 5102011  considerando 1
(adattato)

3)

4 nuovo

La strategia europea per la mobilita a basse emissioni'~ fissa un obiettivo ambizioso:
entro la meta del secolo, le emissioni di gas a effetto serra generate dal settore dei
trasporti dovranno essere ridotte almeno del 60% rispetto al livello del 1990 e aver
iniziato una ferma discesa verso il livello zero. Occorre ridurre drasticamente e senza
indugi le emissioni degli inquinanti atmosferici dei trasporti che sono dannosi per la
salute umana. Le emissioni dei motori a combustione convenzionali dovranno essere
ulteriormente ridotte nel periodo successivo al 2020, e occorrera che i veicoli a basse e
a zero emissioni siano diffusi e abbiano conquistato una significativa quota di mercato
entro il 2030.

. oo oo . . 18 AR
Le comunicazioni della Commissione "L'Europa in movimento" "~ e "Mobilita a basse

emissioni: manteniamo gli impegni - Un'Unione europea che protegge il pianeta, da

Comunicazione della Commissione al Parlamento europeo, al Consiglio, al Comitato economico e
sociale europeo e al Comitato delle regioni - Strategia europea per una mobilita a basse emissioni
(COM(2016) 501 final).

Comunicazione della Commissione al Parlamento europeo, al Consiglio, al Comitato economico e
sociale europeo e al Comitato delle regioni - Un'agenda per una transizione socialmente equa verso una
mobilita pulita, competitiva e interconnessa per tutti (COM(2017) 283 final).
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)

(6)

(7

(8)

©)

(10)

forza ai suoi consumatori e difende la sua industria e i suoi lavoratori"" evidenziano
che 1 livelli di emissione di CO, delle autovetture e dei veicoli commerciali leggeri
rappresentano un forte incentivo per l'innovazione e l'efficienza e contribuiranno a
rafforzare la competitivita dell'industria automobilistica e a preparare il terreno per
l'introduzione di veicoli a basse e a zero emissioni in modo tecnologicamente neutro.

Il presente regolamento fornisce un percorso chiaro per la riduzione delle emissioni di
CO, generate dal settore dei trasporti stradali e contribuisce a conseguire 1'obiettivo
vincolante di riduzione interna in tutti i settori economici di almeno il 40% delle
emissioni di gas a effetto serra entro il 2030, rispetto al 1990, come sancito nelle
conclusioni del Consiglio europeo del 23 e 24 ottobre 2014 e approvato come
contributo previsto, stabilito a livello nazionale, dell'Unione nell'ambito dell'accordo di
Parigi in occasione della sessione del Consiglio «Ambiente» del 6 marzo 2015.

Le conclusioni del Consiglio europeo dell'ottobre 2014 hanno approvato una riduzione
delle emissioni di gas a effetto serra del 30% entro il 2030 rispetto ai valori del 2005
per i settori che non rientrano nel sistema di scambio di quote di emissioni dell'Unione
europea. Il trasporto su strada contribuisce in modo rilevante alle emissioni di tali
settori, con un livello che rimane nettamente al di sopra di quello registrato nel 1990.
Se dovessero continuare ad aumentare, le emissioni del settore del trasporto su strada
metteranno in serio pericolo le riduzioni ottenute in altri settori ai fini della lotta ai
cambiamenti climatici.

Nelle conclusioni dell'ottobre 2014 il Consiglio europeo ha evidenziato 1'importanza
della riduzione delle emissioni di gas a effetto serra e 1 rischi connessi alla dipendenza
da combustibili fossili nel settore dei trasporti tramite un approccio globale e
tecnologicamente neutro per la promozione della riduzione delle emissioni e
dell'efficienza energetica nei trasporti, per i trasporti elettrici e per le fonti energetiche
rinnovabili nei trasporti anche dopo il 2020.

Il contributo dell'efficienza energetica alla moderazione della domanda ¢ una delle
cinque dimensioni, strettamente interconnesse e che si rafforzano reciprocamente,
della strategia dell'Unione dell'energia, adottata il 25 febbraio 2015, per fornire ai
consumatori dell'Unione un approvvigionamento sicuro, sostenibile, competitivo e a
prezzi accessibili. La strategia dell'Unione dell'energia sottolinea che, se da un lato
tutti 1 settori economici devono adottare misure per aumentare l'efficienza del loro
consumo energetico, quello dei trasporti presenta un enorme potenziale di efficienza
energetica, che puo essere realizzato anche con un'attenzione costante all'inasprimento
delle norme sulle emissioni di CO, delle autovetture e dei veicoli commerciali leggeri
per il 2030.

Una valutazione dei regolamenti (CE) n. 443/2009 e (UE) n. 510/2011 della
Commissione del 2015 ha concluso che tali regolamenti sono stati sostanzialmente
coerenti e pertinenti e hanno consentito notevoli riduzioni delle emissioni,
dimostrando nel contempo un'efficienza sotto il profilo dei costi maggiore di quanto
inizialmente previsto. Essi hanno inoltre generato un notevole valore aggiunto per
I'Unione, che non sarebbe stato realizzabile in modo equivalente mediante misure
nazionali.

E pertanto opportuno perseguire gli obiettivi dei regolamenti dell'Unione, fissando
nuovi obiettivi di riduzione di CO; per le autovetture e i veicoli commerciali leggeri

Comunicazione della Commissione al Parlamento europeo, al Consiglio, al Comitato economico e
sociale europeo e al Comitato delle Regioni - [...]
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(11)

dell'Unione per il periodo fino al 2030. Nel definire i livelli di riduzione, la
Commissione ha tenuto conto della loro efficacia nel fornire un contributo efficiente in
termini di costi alla riduzione delle emissioni dei settori disciplinati dal regolamento
sulla condivisione degli sforzi [.../...] entro il 2030, dei costi e dei risparmi che ne
derivano per la societa, i costruttori e gli utilizzatori di veicoli, nonché dei loro effetti
diretti e indiretti sull'occupazione, sulla competitivita e sull'innovazione e dei benefici
complementari derivanti in termini di riduzione dell'inquinamento dell'aria e di
sicurezza degli approvvigionamenti energetici.

Una nuova procedura di prova per la misurazione delle emissioni di CO, dei veicoli
commerciali leggeri cosi come del loro consumo di carburante - la procedura
internazionale di prova per i veicoli leggeri (WLTP) - stabilita nel regolamento (UE)
2017/1151 = *° <= della Commissione, ¢ entrata in vigore nel 2017. Tale nuova
procedura di prova fornira valori delle emissioni di CO; e di consumo di carburante
che dovrebbero rispecchiare meglio le condizioni reali. E pertanto opportuno che i
nuovi obiettivi in materia di emissioni di CO, siano basati sulle emissioni di CO,
determinate a seguito di tale procedura di prova. Considerando tuttavia che le
emissioni di CO, basate sulla procedura WLTP saranno disponibili ai fini della
conformita all'obiettivo a partire dal 2021, ¢ opportuno che i nuovi i livelli di
prestazione in materia di emissioni siano definiti come livelli di riduzione stabiliti in
relazione alla media del 2021 degli obiettivi per le emissioni specifiche applicabili in
tale anno.

W 443/2009 considerando 2
(adattato)

20

= Regolamento (UE) 2017/1151 della Commissione, del 1° giugno 2017, che integra il regolamento
(CE) n. 715/2007 del Parlamento europeo e del Consiglio relativo all'omologazione dei veicoli a motore
riguardo alle emissioni dai veicoli passeggeri e commerciali leggeri (Euro 5 ed Euro 6) e all'ottenimento
di informazioni sulla riparazione e la manutenzione del veicolo, modifica la direttiva 2007/46/CE del
Parlamento europeo e del Consiglio, il regolamento (CE) n. 692/2008 della Commissione e il
regolamento (UE) n. 1230/2012 della Commissione e abroga il regolamento (CE) n. 692/2008 della
Commissione (GU L 175 del 7.7.2017, pag. 1) <=
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‘ W 443/2009 considerando 3
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WV 443/2009 considerando 5
(adattato)

: *. E importante che la fissazione di
obblighi di riduzione delle emissioni d1 CO;, continui a garantire ai costruttori di
veicoli prevedibilita e certezza in termini di pianificazione a livello eemunitarie
X> dell'Unione <X] per tutto il loro parco auto nuovo X> e il loro parco di veicoli
commerciali leggeri <X all'interno deHa-Cemunita [X> dell'Unione <X] .

‘ WV 510/2011 considerando 5

(13)

(14)

(15)

(16)

4 nuovo

E pertanto opportuno stabilire i livelli di riduzione per il 2025 e per il 2030 in
relazione ai parchi di nuove autovetture e di nuovi veicoli commerciali leggeri a livello
dell'Unione, tenendo conto dei tempi di rinnovo del parco veicoli e della necessita che
il settore dei trasporti su strada contribuisca agli obiettivi climatici ed energetici per il
2030. Questo approccio graduale fornisce anche un segnale chiaro e anticipato
all'industria automobilistica affinché non ritardi Il'introduzione sul mercato di
tecnologie efficienti sul piano energetico e di veicoli a basse e a zero emissioni.

Benché¢ sia tra i principali costruttori di veicoli a motore e possa vantare un primato
tecnologico in questo settore, I'Unione europea deve fare i conti con una crescente
concorrenza € un settore automobilistico mondiale in rapida mutazione grazie alle
recenti innovazioni nei sistemi elettrici di propulsione e alla mobilita cooperativa,
connessa ¢ automatizzata. Per mantenere la competitivita a livello mondiale e 'accesso
ai mercati, 1'Unione necessita di un quadro normativo, che contempli uno speciale
incentivo nel settore dei veicoli a basse € a zero emissioni, inteso a creare un vasto
mercato interno e a sostenere lo sviluppo tecnologico e l'innovazione.

Un apposito meccanismo di incentivazione dovrebbe essere introdotto per facilitare la
transizione verso una mobilita ad emissioni zero. Un siffatto meccanismo di
assegnazione di crediti dovrebbe essere concepito in modo da promuovere la
diffusione sul mercato di veicoli a basse e a zero emissioni.

Stabilire un parametro di riferimento per la quota di veicoli a basse ¢ a zero emissioni
nel parco veicoli dellUE corredandolo di un meccanismo ben congegnato per
adeguare l'obiettivo specifico di CO; di un costruttore sulla base della quota di veicoli
a basse e a zero emissioni all'interno del proprio parco veicoli dovrebbe fornire un
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(17)

segnale forte e credibile per lo sviluppo e l'introduzione di tali veicoli, pur
consentendo 1'ulteriore miglioramento dell'efficienza dei motori a combustione interna
convenzionali.

Nel determinare 1 crediti per 1 veicoli a basse e a zero emissioni occorre tener conto
della differenza delle emissioni di CO, tra i veicoli. Il meccanismo di adeguamento
dovrebbe far si che un costruttore che supera il livello di riferimento tragga beneficio
da un piu elevato obiettivo per le emissioni specifiche di CO,. Al fine di garantire
un'impostazione equilibrata, dovrebbero essere previsti limiti per il livello di
adeguamento possibile all'interno di tale meccanismo. Cid fornira incentivi,
promuovendo una tempestiva diffusione delle infrastrutture di ricarica e rifornimento e
apportando significativi vantaggi a favore dei consumatori, della competitivita e
dell'ambiente.

WV 443/2009 considerando 6
(adattato)

W 443/2009 considerando 7
(adattato)

WV 443/2009 considerando 8
(adattato)
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WV 510/2011 considerando 8
(adattato)

W 443/2009 considerando 9
(adattato)

(18)

W 443/2009  considerando 10
(adattato)

E opportuno che il quadro normativo per attuare l'obiettivo medio di emissione per il
nuovo parco auto X> e per il parco di veicoli commerciali leggeri <X stabilisca
obiettivi di riduzione neutri dal punto di vista della concorrenza, socialmente equi e
sostenibili, che tengano conto delle diverse caratteristiche dei costruttori europei di
automobili ed evitino distorsioni ingiustificate della concorrenza tra di essi. Fale

28
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‘ WV 443/2009 considerando 11

(19)

WV 443/2009  considerando 12
(adattato)
= NuOvo

Per salvaguardare la diversita del mercato astemebilisties DO delle autovetture e dei
veicoli commerciali leggeri <X e la capacita di soddisfare le differenti esigenze dei
consumatori, ¢ opportuno definire gli obiettivi di emissione di CO, deHe-autevettare in
funzione dell'utilita dele-atste X> dei veicoli XI su base lineare. = Il mantenimento
della massa come parametro di utilita ¢ considerato coerente con il regime esistente.
Per tenere piu adeguatamente conto della massa dei veicoli utilizzati su strada, occorre
modificare il parametro da massa in ordine di marcia a massa di prova del veicolo
come spec1ﬁcato nel regolamento (UE) 2017/ 1151 del 1° glugno 2017, con effetto dal

(20)

€2y

4 nuovo

Occorre evitare che gli obiettivi per l'intero parco veicoli dell'lUE siano modificati a
seguito delle modifiche della massa media del parco stesso. E pertanto necessario che
nel calcolo dell'obiettivo per le emissioni specifiche si tenga conto senza ritardo delle
modifiche della massa media e che gli adeguamenti del valore della massa media
utilizzato a tal fine siano pertanto effettuati ogni due anni, con effetto a decorrere dal
2025.

Per distribuire lo sforzo necessario alla riduzione delle emissioni in un modo equo e
neutro dal punto di vista della concorrenza e tale da riflettere la diversita del mercato
delle autovetture e dei veicoli commerciali leggeri, e in considerazione delle modifiche
che interverranno nel 2021 in relazione agli obiettivi in materia di emissioni specifiche
basati sulla procedura WLTP, ¢ opportuno determinare la pendenza della curva del
valore limite sulla base delle emissioni specifiche di tutti i veicoli di nuova
immatricolazione nel corso di tale anno, al fine di tener conto delle modifiche negli
obiettivi per il parco veicoli a livello dell'UE tra il 2021, il 2025 e il 2030 in modo da
garantire un uguale sforzo di riduzione da parte di tutti i costruttori. Per quanto
riguarda i veicoli commerciali leggeri, il medesimo approccio adottato per i costruttori
di automobili dovrebbe essere applicato ai costruttori di furgoncini leggeri derivati da
autovetture, mentre per i costruttori di veicoli che rientrano nella fascia di veicoli piu
pesanti dovrebbe essere fissata una pendenza piu elevata e fissa per l'intero periodo
considerato.
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(22)

WV 443/2009  considerando 13
(adattato)
= NuOvo

Scopo del presente regolamento ¢ incentivare l'industria automobilistica ad investire
nelle nuove tecnologie. Il presente regolamento promuove attivamente l'innovazione
ecocompatibile e = introduce un meccanlsrno inteso a prendere atto “ &%eeﬁe
della futura evoluz10ne tecnologlca S : :

¢ = L'esperlenza dimostra
che le innovazioni ecocompatibili hanno contrlbulto positivamente all'efficienza in
termini di costi dell'attuazione dei regolamenti (CE) n. 443/2009 e (UE) n. 510/2011 e
alla riduzione delle emissioni reali di CO,. Occorre pertanto mantenere tale modalita
ed estenderne il campo di applicazione per incentivare i miglioramenti dell'efficienza
nei sistemi di condizionamento d'aria. <2

‘ WV 510/2011 considerando 12

(23)

I nuovo

Tuttavia, occorre assicurare un equilibrio tra gli incentivi alle innovazioni
ecocompatibili e le tecnologie per le quali I'effetto di riduzione delle emissioni sia
dimostrato mediante procedura di prova ufficiale. Di conseguenza, ¢ opportuno
mantenere un massimale per i risparmi realizzati grazie a innovazioni ecocompatibili
che un costruttore puo prendere in considerazione ai fini della conformita all'obiettivo.
La Commissione dovrebbe avere la possibilita di riesaminare il livello del massimale,

30
31
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in particolare per tenere conto degli effetti delle modifiche apportate alla procedura di
prova. E inoltre opportuno chiarire in che modo detti risparmi debbano essere calcolati
ai fini della conformita all'obiettivo.

|\ 443/2009 considerando 14

WV 443/2009  considerando 15
(adattato)
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(24)

‘ W 510/2011 considerando 17

La direttiva 2007/46/CE stabilisce un quadro armonizzato contenente le disposizioni
amministrative e 1 requisiti tecnici generali necessari per 'omologazione di tutti i
veicoli nuovi che rientrano nel suo campo di applicazione. E opportuno che l'entita
preposta al rispetto del presente regolamento sia la stessa che € responsabile di tutti gli
aspetti della procedura di omologazione prevista dalla direttiva 2007/46/CE e della
conformita della produzione.

(25)

‘ WV 443/2009 considerando 18

At fini dell'omologazione si applicano requisiti specifici per i veicoli per uso speciale
di cui all'allegato II della direttiva 2007/46/CE ed essi dovrebbero pertanto essere
esclu51 dall‘amblto di apphcazwne del presente regolamento : : a1

W 510/2011  considerando 18
(adattato)

W 443/2009  considerando 19
(adattato)

27

IT



IT

W 510/2011  considerando 19
(adattato)

(26)

WV 443/2009  considerando 20
(adattato)
= NuUOvo

Non ¢ opportuno utilizzare lo stesso metodo per determinare gli obiettivi di riduzione
delle emissioni per i grandi produttori ei piccoli costruttori considerati come
indipendenti sulla base dei criteri stabiliti nel presente regolamento. A detti piccoli
produttori dovrebbege essere concessaatteibuiti = la possibilita di chiedere < obiettivi
di riduzione delle emissioni alternativi, in relazione al potenziale tecnologico di
riduzione delle emissioni specifiche di CO, dei veicoli di ciascun costruttore,

27

WV 333/2014 considerando 7
(adattato)
= NuOvo

Visto l'impatto sproporzionato sui piccoli costruttori risultante dal rispetto degli
obiettivi di emissioni specifiche definiti in base all'utilita dell'autoveicolo, dai notevoli
oneri amministrativi connessi alla procedura di deroga e dai vantaggi marginali
derivanti in termini di riduzione delle emissioni di CO, degli autoveicoli venduti da
tali costruttori, i costruttori responsabili di un numero di autovetture nuove D e di
veicoli commerciali leggeri XI immatricolatie nell'Unione inferiore a 1 000 unita
all'anno dovrebbero essere esclusi dall'ambito di applicazione dell'obiettivo per le
emissioni specifiche e dell'indennitd per le emissioni in eccesso. = Tuttavia, se
nonostante cid un costruttore soggetto a esenzione chiede e ottiene una deroga, ¢
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WV 333/2014  considerando 9
(adattato)
= NUOVvVo

= La <= procedura per la concessione di deroghe

l:t> dall’oblettlvo per 11 parco veicoli di 95 g CO,/km <= ai costruttori di nicchia ekze=H
2020. Futtavia—per garantiscese che I'impegno di riduzione richiesto ai costruttori di
nicchia sia in hnea con quello dei grandl costrutton = per tale oblettlvo C =e

: : : . = L'esperienza
dlmostra tuttavia che 1 costruttorl di nlcchla d1sp0ngono di un potenziale di
raggiungere gli obiettivi di CO, analogo a quello dei grandi costruttori e, con
riferimento agli obiettivi stabiliti a decorrere dal 2025, non si ritiene opportuno
operare una distinzione tra queste due categorie di costruttori. <

‘ WV 510/2011 considerando 20

WV 443/2009  considerando 21
(adattato)

(29)

W 443/2009  considerando 22
(adattato)

Ai fini della determinazione delle emissioni specifiche medie di CO, per tutte le
autovetture nuove X> e i veicoli commerciali leggeri XI immatricolatie neHa
Comunita X nell'Unione <X] di cui i costruttori sono responsabili, tutte le autovetture
B> e i veicoli commerciali leggeri XI dovrebbero essere presie in considerazione,
indipendentemente dalla loro massa o da altre caratteristiche. Nonostante il
regolamento (CE) n. 715/2007 non si applichi alle autovetture X> e ai veicoli
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commerciali leggeri <XI con una massa di riferimento superiore a 2 610 kg alle quali
non ¢ estesa l'omologazione a norma dell'articolo 2, paragrafo 2 del regolamento (CE)
n. 715/2007, le emissioni per questie autevettare X veicoli X1 dovrebbero essere
misurate secondo la stessa procedura di misurazione specificata per X> i veicoli
leggeri <X] le-autevetture dal regolamento (CE) n. 692/2008 della Commissione® & e
dal regolamento (UE) 2017/1151, e dai regolamenti di esecuzione della Commissione
(UE) 2017/1152** e (UE) 2017/1153% < . 1 valori delle emissioni di CO, risultanti
dovrebbero essere inseriti nel certificato di conformita del veicolo al fine di
consentirne l'inclusione nel sistema di monitoraggio.

(30)

W 510/2011  considerando 22
(adattato)

Le emissioni specifiche di CO, dei veicoli X> commerciali leggeri XI completati
dovrebbero essere attribuite al costruttore del veicolo di base.

‘ WV 510/2011 considerando 23

G

4 nuovo

Occorre tenere conto della situazione specifica dei costruttori di veicoli commerciali
leggeri che producono veicoli incompleti omologati in piu fasi. Benché siano
responsabili del conseguimento degli obiettivi in termini di emissioni di CO,, tali
costruttori dovrebbero poter prevedere con un ragionevole grado di certezza le
emissioni di CO; dei veicoli completi. La Commissione dovrebbe garantire che il
regolamento (UE) 2017/1151 tenga conto di tali necessita in modo appropriato.

33

34

35

Regolamento (CE) n. 692/2008 della Commissione, del 18 luglio 2008, recante attuazione e modifica
del regolamento (CE) n. 715/2007 del Parlamento europeo e del Consiglio relativo all'omologazione dei
veicoli a motore riguardo alle emissioni dai veicoli passeggeri e commerciali leggeri (EUR 5 ed EUR 6)
e all'ottenimento di informazioni per la riparazione ¢ la manutenzione del veicolo (GU L 199 del
28.7.2008, pag. 1).

Regolamento di esecuzione (UE) 2017/1152 della Commissione, del 2 giugno 2017, che stabilisce un
metodo per determinare i parametri di correlazione necessari per tener conto del cambio di procedura
regolamentare di prova per quanto riguarda i veicoli commerciali leggeri e che modifica il regolamento
(UE) n. 293/2012 (GU L 175 del 7.7.2017, pag. 644).

Regolamento di esecuzione (UE) 2017/1153 della Commissione, del 2 giugno 2017, che stabilisce un
metodo per determinare i parametri di correlazione necessari per tener conto del cambio di procedura
regolamentare di prova per quanto riguarda i veicoli commerciali leggeri e che modifica il regolamento
(UE) n. 1014/2010 (GU L 175 del 7.7.2017, pag. 679).
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(32)

WV 443/2009  considerando 23
(adattato)

Per garantire la flessibilita al fine di conseguire gli obiettivi fissati dal presente
regolamento i costruttori possono decidere di costituire un raggruppamento su base
aperta, trasparente e non discriminatoria. Un accordo per la costituzione di un
raggruppamento non dovrebbe avere durata superiore a cinque anni, ma pud essere
rinnovato. Qualora i costruttori abbiano costituito un raggruppamento, si dovrebbe
considerare che essi abbiano realizzato gli obiettivi di cui al presente regolamento
quando le emissioni medie del raggruppamento nel suo complesso non superano gli
obiettivi in materia di emissioni 3> specifiche <XI del raggruppamento stesso.

(33)

4 nuovo

La possibilita di formare raggruppamenti tra costruttori si € dimostrata uno strumento
efficace sotto il profilo dei costi per consentire loro di raggiungere gli obiettivi in
materia di emissioni di CO,, soprattutto facilitando la conformita da parte dei
costruttori che producono una gamma limitata di veicoli. Al fine di migliorare la
neutralita sotto il profilo della concorrenza, la Commissione dovrebbe avere la facolta
di precisare le condizioni in base alle quali 1 costruttori indipendenti possono costituire
un raggruppamento, affinché possano trovarsi in una situazione equivalente a quella
delle imprese collegate.

(34)

‘ WV 443/2009 considerando 24

Al fine di assicurare la realizzazione degli obiettivi di cui al presente regolamento ¢
necessario un solido meccanismo di controllo.

(35)

(36)

4 nuovo

Ai fini della riduzione delle emissioni di CO, prevista dal presente regolamento, ¢
anche fondamentale che le emissioni dei veicoli in uso siano conformi ai valori di CO,
stabiliti al momento dell'omologazione. La Commissione dovrebbe quindi poter tener
conto nel calcolo delle emissioni specifiche medie di un costruttore di eventuali casi di
non conformita sistemica riscontrata dalle autorita di omologazione per quanto
riguarda le emissioni di CO; dei veicoli in uso.

Per essere in grado di adottare tali misure, la Commissione dovrebbe avere facolta di
elaborare e attuare una procedura di verifica della conformitd in servizio delle
emissioni di CO; dei veicoli leggeri immessi sul mercato. A tal fine ¢ opportuno
modificare il regolamento (CE) n. 715/2007.
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(37)

WV 443/2009 considerando 25
(adattato)
= NuOvo

Le emissioni specifiche di CO, delle autovetture nuove X> e dei nuovi veicoli
commerciali leggeri <X] sono misurate in maniera armonizzata all'interno deHa
Cemunita DO dell'Unione <XI secondo la metodologia stabilita dal regolamento (CE)
n. 715/2007. Per ridurre al minimo gli oneri amministrativi del presente regolamento,
¢ opportuno che il rispetto sia valutato facendo riferimento ai dati sulle
immatricolazioni delle autovetture nuove [X> e dei nuovi veicoli commerciali
leggeri <X] aela-Cemunita D nell'Unione <Xl rilevati dagli Stati membri ¢ comunicati
alla Commissione. Per garantire la coerenza dei dati utilizzati per valutare il rispetto
del regime, ¢ opportuno armonizzare quanto piu possibile le norme per la raccolta e la
comunicazione dei dati stessi. & Occorre pertanto stabilire chiaramente che le autorita
competenti sono tenute a fornire dati corretti e completi e che ¢ necessaria un'effettiva
cooperazione tra tali autorita e la Commissione nel trattare le questioni relative alla
qualita dei dati. <=

WV 443/2009  considerando 26
(adattato)

(3%)

WV 510/2011  considerando 27
(adattato)

E opportuno che il rispetto da parte dei costruttori degli obiettivi fissati dal presente
regolamento sia valutato a livello dell'Unione. I costruttori le cui emissioni specifiche
medie di CO, superano quelle consentite dal presente regolamento sono tenuti a
versare un'indennita per le emissioni in eccesso per ogni anno civile. a—partire—dal12

Ol4d O eecanrro—mad ara ftala 1 dany

del bilancio generale dell'Unione esrepea.
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‘ W 510/2011 considerando 28 |

(39) Le eventuali misure nazionali che gli Stati membri possono mantenere o introdurre ai
sensi dell'articolo 193 del trattato sul funzionamento dell'Unione europea (TFUE), non
dovrebbero, in considerazione della finalita e delle procedure del presente
regolamento, imporre sanzioni supplementari o piu rigorose ai costruttori che non
raggiungono gli obiettivi ai sensi del presente regolamento.

‘ WV 510/2011 considerando 29

(40) 11 presente regolamento dovrebbe lasciare impregiudicata la piena applicazione delle
regole dell'Unione in materia di concorrenza.

W 443/2009  considerando 30
(adattato)

WV 443/2009  considerando 31
(adattato)
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(41)

(42)

4 nuovo

L'efficacia degli obiettivi stabiliti nel presente regolamento per ridurre le emissioni
reali di CO, dipende in maniera significativa dalla rappresentativita della procedura di
prova ufficiale. In conformita con il parere del meccanismo di consulenza scientifica
(SAM)*® ¢ la raccomandazione del Parlamento europeo, a seguito della sua inchiesta
sulla misurazione delle emissioni nel settore automobilistico’® 9, andrebbe introdotto un
meccanismo per valutare la rappresentativita reale delle emissioni di CO, dei veicoli e
1 valori di consumo energetico stabiliti a norma del regolamento (UE) 2017/1151. La
Commissione dovrebbe poter rendere pubblici tali dati, e, se necessario, elaborare le
procedure necessarie per individuare e raccogliere i dati necessari per eseguire tali
valutazioni.

Nel 2024 ¢ previsto un riesame dei progressi compiuti nell'ambito del [regolamento
sulla condivisione degli sforzi e la direttiva sul sistema di scambio di quote]. E
pertanto opportuno valutare 1'efficacia del presente regolamento nello stesso anno per
consentire una valutazione coordinata e coerente delle misure attuate nell'ambito di
tutti questi strumenti.

(43) 1 regolamenti (CE) n. 443/2009 e (UE) n. 510/2011 dovrebbero essere abrogati con
effetto a decorrere dal 1°gennaio 2020.
W 333/2014  considerando 15
(adattato)
(44) Al fine di garantire condizioni uniformi di esecuzione del presente regolamento,

dovrebbero essere attribuite alla Commissione competenze di esecuzione. Fah

(45)

4 nuovo

Le competenze di esecuzione relative all'articolo 6, paragrafo 8, all'articolo 7,
paragrafi 7 e 8, all'articolo 8, paragrafo 3, all'articolo 11, paragrafo 2, all'articolo 12,
paragrafo 3 e all'articolo 14, paragrafo 3, devono essere esercitate nei modi previsti dal
regolamento (UE) n. 182/2011 del Parlamento europeo e del Consiglio®'.

38

39

40

41

Gruppo ad alto livello di consulenti scientifici, Parere scientifico 1/2016 "Colmare il divario tra le
emissioni di CO2 dei veicoli commerciali leggeri in condizioni reali e nelle prove di laboratorio".
Raccomandazione del Parlamento europeo del 4 aprile 2017 al Consiglio e alla Commissione a seguito
dell'inchiesta sulla misurazione delle emissioni nel settore automobilistico (2016/2908(RSP)).

D naoan » N 0 P g anaon o o ncialy do 6 o a1

+35-

Regolamento (UE) n. 182/2011 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 16 febbraio 2011, che
stabilisce le regole e i principi generali relativi alle modalita di controllo da parte degli Stati membri
dell'esercizio delle competenze di esecuzione attribuite alla Commissione (GU L 55 del 28.2.2011,

pag. 13).

34

IT



IT

W 443/2009  considerando 32
(adattato)

(46)

W 333/2014  considerando 16
(adattato)
= NuUOvVOo

elementl non essen21a11 delle dlSpOSlZlOl’ll del presente regolamento < dovrebbe esser
delegato alla Commissione il potere di adottare atti conformemente all'articolo 290
HUE X del trattato sul funzionamento dell'Unione europea <XI X> con riferimento
alla modifica degli allegati II e III per quanto riguarda le prescrizioni in materia di dati
e 1 parametri di dati <XI;, completare le regole sull'interpretazione dei criteri di
ammissibilita delle deroghe agli obiettivi per le emissioni specifiche, sul contenuto
delle domande di deroga e sul contenuto e sulla valutazione dei programmi di
r1duz10ne delle emissioni spemﬁche di COzi, adeguare il valore My ® e TM, <, di cui
articolo 13 X1 , = il ma351male
di 7 g COz/km d1 cui all'artlcolo 11 <3 > e le formule nell'allegato I d1 cui all‘artlcolo
14 paragrafo 3 <XI alla—masss : a4 : ! :

di partlcolare 1mp0rtanza che durante i laV0r1 preparatorl la Commlssmne svolga
adeguate consultazioni, anche presso esperti X nel rispetto dei principi stabiliti
nell‘accordo 1nterlst1tuz1onale "Leglferare meglio" del 13 aprile 2016.* <XI. Nella

B> In  particolare, onde garantlre parita di
partempazmne all' elaborazmne <Xl degh atti delegatl : :

peﬁﬁe%#lal Parlamento europeo e 1al Con51g110 IZ> ricevono tutti 1 documentl
contemporaneamente agli esperti degli Stati membri, e i loro esperti hanno
sistematicamente accesso alle riunioni dei gruppi di esperti della Commissione
incaricati della preparazione di tali atti delegati <XI .

42

GU L 123 del 12.5.2016, pag. 1.
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WV 443/2009  considerando 33
(adattato)

WV 510/2011  considerando 34
(adattato)

(47) Poiché l'obiettivo del presente regolamento, cio¢ la definizione di requisiti per i livelli
di prestazione in materia di emissioni di CO, X> delle autovetture nuove ¢ <XI dei
veicoli commerciali leggeri nuovi, non pud essere conseguito in misura sufficiente
dagli Stati membri e pud dunque, a motivo della sua portata e dei suoi effetti, essere
conseguito meglio a livello di Unione, quest'ultima puo adottare provvedimenti in base
al principio di sussidiarieta sancito dall'articolo 5 del trattato sull'Unione europea. Il
presente regolamento si limita a quanto ¢ necessario per conseguire tale obiettivo in
ottemperanza al principio di proporzionalita enunciato nello stesso articolo,

HANNO ADOTTATO IL PRESENTE REGOLAMENTO:

|\ 443/2009 (adattato)

Articolo 1
Oggetto e finalita

1. 11 presente regolamento stabilisce i livelli di prestazione in materia di emissioni di CO,
delle autovetture nuove X> ¢ dei veicoli commer01a11 leggerl nu0V1 <XI al fine di asswurare il
corretto funzmnamento del mercato 1ntern0 : Rers : RS
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
1 (adattato)

W 253/2014 Articolo 1, paragrafo
1 (adattato)
= nuovo

2. A decorrere dal = 1° gennaio < 2020 il presente regolamento fissa un obiettivo = per
l'intero parco veicoli dell'UE <= di B> 95 g CO,/km per le emissioni medie delle autovetture
nuove ¢ un obiettivo <XI & = per l'intero parco veicoli dell'UE < di 147 g CO,/km per le
emissioni medie dei veicoli commerciali leggeri nuovi immatricolati nell'Unione, misurato
= fino al 31 dicembre 2020 < in conformita al regolamento (CE) n. ® 692/2008 unitamente
ai regolamenti di esecuzione (UE) 2017/1152 e 2017/1153, e, dal 1° gennalo 2021 mlsurato in
conformlta del regolamento (UE) 2017/1151 < H52007-e—+¢ $pes di-attuazion

W 443/2009 (adattato)
= NuUOvVo

3. Il presente regolamento sara completato = fino al 31 dicembre 2024 < da altre
misure, volte a realizzare, nell'ambito dell'approccio eesunitarie X unionale <X] integrato
X> illustrato nella comunicazione del 2007 della Commissione al Parlamento europeo ¢ al

Consiglio <X , una riduzione di 10 g CO»/km™.

4 nuovo

4. A decorrere dal 1° gennaio 2025 si applicano i seguenti obiettivi per l'intero parco
veicoli dell'UE:

(a) per le emissioni medie del parco di autovetture nuove, un obiettivo per l'intero parco
dell'UE pari a una riduzione del 15% della media degli obiettivi in materia di
emissioni specifiche nel 2021, determinata conformemente al punto 6.1.1 dell'allegato
I, parte A;

(b) per le emissioni medie del parco di veicoli commerciali leggeri nuovi, un obiettivo per
l'intero parco dell'UE pari a una riduzione del 15% della media degli obiettivi in
materia di emissioni specifiche nel 2021, determinata conformemente al punto 6.1.1
dell'allegato I, parte B;

s Comunicazione della Commissione al Consiglio e al Parlamento Europeo - Risultati del riesame della

strategia comunitaria per ridurre le emissioni di CO2 delle autovetture e dei veicoli commerciali leggeri
(COM(2007) 19 final).
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5. A decorrere dal 1° gennaio 2030 si applicano i seguenti obiettivi:

(a) per le emissioni medie del parco di autovetture nuove, un obiettivo per l'intero parco
dell'UE pari a una riduzione del 30% della media degli obiettivi in materia di
emissioni specifiche nel 2021, determinata conformemente al punto 6.1.2 dell'allegato
I, parte A;

(b)  per le emissioni medie del parco di veicoli commerciali leggeri nuovi, un obiettivo per
l'intero parco dell'UE pari a una riduzione del 30% della media degli obiettivi in
materia di emissioni specifiche nel 2021, determinata conformemente al punto 6.1.2
dell'allegato I, parte B.

| 443/2009 (adattato)

Articolo 2

Ambito d'applicazione

1. I1 presente regolamento si applica ai X> seguenti <X] veicoli a motore €i:

(a) categoria M; come definiti nell'allegato II della direttiva 2007/46/CE
("autovetture") che siano immatricolati per la prima volta sele—Cemunita
B> nell'Unione <XI e che non siano stati precedentemente immatricolati al di
fuori del territorio eemunitasie DO dell'Unione <X ("autovetture nuove")z;

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
2 (adattato)

eser solamento=s a6 e eéi (b) categoria N; come
definiti nell’allegato II della dlrettlva 2007/46/CE aventi una massa di
riferimento massima di 2 610 kg e ai veicoli di categoria N1 ai quali ¢ estesa
I'omologazione a norma dell'articolo 2, paragrafo 2, del regolamento (CE)
n. 715/2007 («veicoli commerciali leggeri»), che siano immatricolati per la
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prima volta nell'Unione e che non siano stati precedentemente immatricolati al
di fuori del territorio dell'Unione («veicoli commerciali leggeri nuovi»).

2. Non si tiene conto di precedenti immatricolazioni effettuate al di fuori del territorio
dell'Unione meno di tre mesi prima dell'immatricolazione nell'Unione.

3. I1 presente regolamento non si applica ai veicoli per uso speciale di cui all'allegato I,
parte A, punto 5, della direttiva 2007/46/CE.

W 253/2014 Articolo 1, paragrafo
2 (adattato)
= Nuovo

4. L'articolo 4, l'articolo 87, paragrafo 4, lettere b) e c), l'articolo 98 e l'articolo 948,
paragrafo 1, lettere a) e c), non si applicano a un costruttore responsabile, assieme a
tutte le imprese ad esso collegate, per un numero di X> autovetture nuove inferiore a
1 000 o di <] veicoli commerciali leggeri nuovi immatricolati nell'Unione inferiore a
1 000 unita nel precedente anno civile = , tranne qualora il costruttore chieda e
ottenga una deroga a norma dell'articolo 10 <.

|\ 443/2009 (adattato)
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
3 (adattato)

1.

W 510/2011 (adattato)

= nuovo
Articolo 3
Definizioni
At fini del presente regolamento si intende per:
(a) «emissioni specifiche medie di COy» per il costruttore, la media delle

emissioni specifiche di CO, di B tutte le autovetture nuove o di <XI tutti i
veicoli commerciali leggeri X> nuovi <XI che produce;

(b) «certificato di conformitay, il certificato di cui all'articolo 18 della
direttiva 2007/46/CE;

(c) «veicolo completato», veicolo BX> commerciale leggero <XI al quale ¢
concessa l'omologazione al termine del procedimento di omologazione in piu
fasi ai sensi della direttiva 2007/46/CE;

(d) «veicolo completoy, veicolo X> commerciale leggero <XI che non deve
essere completato per essere conforme alle pertinenti prescrizioni tecniche
della direttiva 2007/46/CE;
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(e) «veicolo di base», qualsiasi veicolo X> commerciale leggero <X] usato
nella fase iniziale di un procedimento di omologazione in piu fasi;

(f) «costruttore» la persona o l'ente responsabile nei confronti dell'autorita
che rilascia I'omologazione di tutti gli aspetti della procedura di omologazione
CE a norma della direttiva 2007/46/CE, nonché della conformita della
produzione;

(g2) «massa = in ordine di marcia < », la massa > dell'autovettura o <X
del veicolo X> commerciale leggero <XI carrozzato in ordine di marcia indicata
nel certificato di conformita e definita al punto 2.6 dell'allegato I della direttiva
2007/46/CE;

W 443/2009 (adattato)
= Nuovo

&5(h) «emissioni specifiche di COy» le emissioni di CO, di un'autovettura
X> o di un veicolo commerciale leggero <X] misurate a norma del regolamento
(CE) n. 715/2007 X> e dei relativi regolamenti di esecuzione <X] ¢ indicate
come emissioni massiche di CO; (ciclo misto) nel certificato di conformita
> del veicolo <X] . Per le autovetture = o veicoli commerciali leggeri < che
non sono omologate a norma del regolamento (CE) n. 715/2007, «emissioni
specifiche di CO»» le emissioni di CO, misurate secondo la stessa procedura di
misurazione, come specificato per—le—autewetture nel regolamento (CE)
692/2008= fino al 31 dicembre 2020, e dal 1° gennaio 2021, nel regolamento
(UE) 2017/1151 <, o secondo le procedure adottate dalla Commissione per
stabilire le emissioni di CO, per tali astesetture DO veicoli X ;

WV 510/2011
= NuUOVOo

«improntay, la carreggiata media moltiplicata per il passo del veicolo quali
indicati nel certificato di conformita e definiti nei punti 2.1 e 2.3 dell'allegato I
alla direttiva 2007/46/CE;

«0b1ett1v0 per le em1ss1on1 spec1ﬁche» _per 11 costruttore, %

ﬁae*%ehe:pwfeéﬁ%e E> l‘oblettlvo annuo <3 determmatoa ai sensi dell'allegato I
0, qualora il costruttore benefici di una deroga ai sensi dell'articolo 104,
l'obiettivo di emissioni specifiche stabilito in forza della deroga;

4 nuovo

(k) «obiettivo per l'intero parco veicoli dell'UE»: le emissioni medie di
CO; di tutte le autovetture nuove o di tutti 1 veicoli commerciali leggeri nuovi
da conseguire in un determinato periodo;
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Q) «massa di provay»: la massa di prova di un'autovettura o veicolo
commerciale leggero, come indicato nel certificato di conformita e definito al
punto 3.2.25 dell'allegato XXI del regolamento (UE) 2017/1151;

(m)  «veicolo a basse e a zero emissioni»: un'autovettura o un veicolo
commerciale leggero nuovo con emissioni di gas di scarico da zero finoa 50 g
di COy/km, come stabilito ai sensi del regolamento (UE) 2017/1151.

[V 5102011

(nk) «carico utile», la differenza tra la massa massima a pieno carico
tecnicamente ammissibile a norma dell'allegato I1 della direttiva 2007/46/CE e
la massa del veicolo.

Ai fini del presente regolamento, per «gruppo di costruttori collegati» si intende un
costruttore e le sue imprese collegate. Con riguardo ai costruttori, «per imprese
collegate» si intendono:

(a) le imprese nelle quali il costruttore detiene, direttamente o indirettamente:
(1) il potere di esercitare piu della meta dei diritti di voto; o

(i1) il potere di nominare piu della meta dei membri del consiglio di
vigilanza o del consiglio di amministrazione o degli organi che rappresentano
legalmente 1'impresa; o
(111) il diritto di gestire gli affari dell'impresa;
(b) le imprese che, direttamente o indirettamente, detengono nei confronti del
costruttore 1 diritti o 1 poteri di cui alla lettera a);

(c) le imprese nelle quali un'impresa di cui alla lettera b) detiene, direttamente o
indirettamente, 1 diritti o 1 poteri di cui alla lettera a);

(d) le imprese nelle quali il costruttore insieme con una o piu delle imprese di cui
alle lettere a), b) o c¢), ovvero due o piu di queste ultime imprese, detengono
congiuntamente 1 diritti o i poteri di cui alla lettera a);

(e) le imprese nelle quali i diritti o 1 poteri di cui alla lettera a) sono detenuti
congiuntamente dal costruttore ovvero da una o piu imprese collegate ai sensi delle
lettere da a) a d) e da una o piu imprese terze.

Articolo 4

Obiettivi per le emissioni specifiche

4 nuovo

Il costruttore provvede affinché le emissioni specifiche medie di CO; non superino i
seguenti obiettivi per le emissioni specifiche:

(a) per l'anno civile 2020, l'obiettivo per le emissioni specifiche determinato a
norma dell'allegato I, parte A, punti 1 e 2, nel caso delle autovetture, o
dell'allegato I, parte B, punti 1 e 2, nel caso dei veicoli commerciali leggeri, o,

42

IT



IT

quando un costruttore ottiene una deroga ai sensi dell'articolo 10, in conformita
di tale deroga;

W 510/2011 (adattato)

= nuovo
(b)
*%eﬁw%ﬂ%eé'oblemvo per le emissioni spemﬁche deterrmnato a norma
dell'allegato I, parti A o B, punti 3 e 4 X> a seconda dei casi <XI , 0, quando un
costruttore ottiene una deroga ai sensi dell'articolo 104, a norma di detta
deroga e dell'allegato I, parti A o B, punto 5.
{ nuovo
(c) per ciascun anno civile, a decorrere dal 2025, gli obiettivi per le emissioni

specifiche determinati in conformita dell'allegato I, parti A o B, punto 6.3.

|\ 510/2011 (adattato)

Nel caso dei veicoli commerciali leggeri, <XI gQualora non siano disponibili i dati
sulle emissioni specifiche del veicolo completato, il costruttore del veicolo di base
utilizza le emissioni specifiche del veicolo di base per determinare le sue emissioni
specifiche medie di CO,.

| 443/2009 (adattato)
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
4 (adattato)

3. «Per determinare le emissioni specifiche medie di CO, di ogni costruttore, si tiene
conto delle seguenti percentuali di autovetture nuove del costruttore immatricolate durante
I'anno in questione:

- 65%pel 2042,
- Folonel 20483
- 80%-npel 2044

- 95% nel 2020,
- 100%~daHafne-del2029-X dal 2021 <Xl in poi.

|\ 443/2009 (adattato)

|\ 51012011 (adattato)
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
5
= Nuovo

Articolo 5 bis
Supercrediti per 1'obiettivo di 95 g di CO,/km

Nel computo delle emissioni medie di CO,, ogni nuova autovettura con emissioni specifiche
di CO; inferiori a 50 g CO,/km contera come:

- 2 autovetture nel 2020,
- 1,67 autovetture nel 2021,
- 1,33 autovetture nel 2022,
- 1 autovettura dal 2023,

per l'anno in cui ¢ immatricolata nel periodo compreso tra il 2020 e il 2022, fatto salvo un
limite massimo di 7,5 g CO,/km su quel periodo per ciascun costruttore = e fatto salvo
l'articolo 5 del regolamento di esecuzione (UE) 2017/1153 <= .

| 443/2009 (adattato)
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|\ 51012011 (adattato)

Articolo 62

Raggruppamento

[ costruttori di—veieeli—eommeretali—leggeri—nuevt, ad eccezione di quelli che
beneficiano della deroga di cui all'articolo 104, possono costituire un
raggruppamento al fine di adempiere agli obblighi fissati all'articolo 4.

L'accordo per la costituzione di un raggruppamento pud riguardare uno o piu anni
civili, a condizione che la durata complessiva di ciascun accordo non sia superiore a
cinque anni civili, e deve essere concluso entro il 31 dicembre del primo anno civile
per il quale ¢ previsto il raggruppamento delle emissioni. 1 costruttori che
costituiscono un raggruppamento trasmettono alla Commissione le seguenti
informazioni:

(a) 1 costruttori che faranno parte del raggruppamento;

(b) il costruttore designato quale responsabile del raggruppamento, che fungera da
referente per il raggruppamento e avra il compito di versare le eventuali indennita
dovute dal raggruppamento, a norma dell'articolo 82, per le emissioni in eccesso;

(c) la documentazione attestante che il responsabile del raggruppamento sara in
grado di assolvere gli obblighi di cui alla lettera b)= ;

‘ 4 nuovo

(d) la categoria di veicoli immatricolati come M; or N, per i quali non si applica il
raggruppamento.
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[V 5102011

Se il costruttore designato quale responsabile del raggruppamento non rispetta
I'obbligo di versare le eventuali indennita dovute dal raggruppamento, a norma
dell'articolo 89, per le emissioni in eccesso, la Commissione ne informa i costruttori.

I costruttori appartenenti al raggruppamento informano congiuntamente la
Commissione di qualsiasi variazione riguardante il responsabile del raggruppamento
o la sua situazione finanziaria, nella misura in cui tale variazione possa incidere sulla
sua idoneita a rispettare gli obblighi di versare le eventuali indennita dovute dal
raggruppamento, a norma dell'articolo 82, per le emissioni in eccesso, € di qualsiasi
variazione dei membri del raggruppamento o dello scioglimento dello stesso.

I costruttori possono concludere accordi per la costituzione di raggruppamenti purché
tali accordi rispettino gli articoli 101 e 102 TFUE e consentano la partecipazione in
modo aperto, trasparente e non discriminatorio, ¢ a condizioni ragionevoli dal punto
di vista commerciale, a qualsiasi costruttore che chieda di diventare membro del
raggruppamento. Ferma restando I'applicabilita generale a tali raggruppamenti delle
regole dell'Unione in materia di concorrenza, tutti i membri del raggruppamento
assicurano in particolare che nell'ambito dell'accordo non vi sia condivisione di dati
né scambio di informazioni, ad eccezione delle seguenti informazioni:

(a) emissioni specifiche medie di COy;
(b) obiettivo per le emissioni specifiche;
(c) numero totale di veicoli immatricolati.

I1 paragrafo 5 non si applica quando tutti i costruttori membri di un raggruppamento
sono parte dello stesso gruppo di costruttori collegati.

Salvo in caso di comunicazione a norma del paragrafo 3, i costruttori che fanno parte
di un raggruppamento per il quale sono state trasmesse informazioni alla
Commissione sono considerati alla stregua di un unico costruttore ai fini
dell'adempimento dei loro obblighi ai sensi dell'articolo 4. Le informazioni sul
monitoraggio e la comunicazione saranno registrate, comunicate e rese disponibili
nel registro centralizzato di cui all'articolo 78, paragrafo 4, per i singoli costruttori
nonché per eventuali raggruppamenti.

4 nuovo

La Commissione pud specificare le condizioni dettagliate che si applicano a un
accordo di raggruppamento costituito a norma del paragrafo 5 mediante atti di
esecuzione da adottare conformemente alla procedura d'esame di cui all'articolo 15,
paragrafo 2.
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|\ 443/2009 (adattato)

IT



IT

Articolo 78

Monitoraggio e comunicazione delle emissioni medie

2 ogni anno civile saeeessive,
ciascuno Stato membro registra le 1nf0rrna210n1 relative a ciascuna autovettura nuova
X> e ciascun veicolo commerciale leggero nuovo <XI immatricolatie nel suo
territorio a norma dell'allegato II, parte A X> e dell'allegato III, parte A <X] . Tali
informazioni sono rese disponibili ai costruttori e ai loro importatori o rappresentanti
designati nei singoli Stati membri. Gli Stati membri si adoperano al massimo per
assicurare che gli organismi preposti alla comunicazione dei dati operino in modo
trasparente. Ciascuno Stato membro garantisce che le emissioni specifiche di CO,
delle autovetture che non sono omologate a norma del regolamento (CE) n. 715/2007
siano misurate e registrate nel certificato di conformita.

Entro il 28 febbraio di ogni annos—a—partire—dal—201L ciascuno Stato membro
predispone e invia alla Commissione le informazioni di cui all'allegato II, parte AB
B e all'allegato 111, parte A <X], relativamente all'anno civile precedente. I dati sono

trasmessi nel formato specificato nell'allegato II, parte BE X> e nell'allegato III,
parte C <X] .

Su richiesta della Commissione, gli Stati membri trasmettono altresi tutti 1 dati
rilevati a norma del paragrafo 1.

La Commissione mantiene un registro centralizzato dei dati trasmessi dagli Stati
membri in base al presente articolo ed entro il 30 giugno di ogni annos-a—pastire-dal
206+L calcola in via provvisoria per ogni costruttore quanto segue:

(a) le emissioni specifiche medie di CO, prodotte nel precedente anno civile;
(b) l'obiettivo per le emissioni specifiche dell'anno civile precedente; e

(c) la differenza tra le emissioni specifiche medie di CO, dell'anno civile
precedente e I'obiettivo per le emissioni specifiche per quello stesso anno.

Tra 1 dati comunicati figurano i dati per ogni Stato membro riguardanti il numero di
autovetture nuove X> e di veicoli commerciali leggeri nuovi <X] immatricolatie e le
relative emissioni specifiche di CO,.

Il registro € pubblico.

I costruttori possono notificare alla Commissione, entro tre mesi dalla comunicazione
dei calcoli provvisori di cui al paragrafo 4, eventuali errori nei dati, indicando lo
Stato membro nel quale presumono sia avvenuto l'errore.

La Commissione esamina le notifiche dei costruttori ed entro il 31 ottobre conferma
oppure modifica i calcoli provvisori di cui al paragrafo 4.
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|\ 443/2009 (adattato)

Gli Stati membri designano l'autorita competente per il rilevamento e la
comunicazione dei dati risultanti dal momtoragglo a norma del presente regolamento
e ne 1nf0rman0 la Commlsswne :

4 nuovo

Le autorita competenti garantiscono la correttezza e la completezza dei dati trasmessi
alla Commissione e provvedono a nominare un referente incaricato di rispondere
rapidamente alle richieste formulate dalla Commissione al fine di correggere errori e
omissioni nelle serie dei dati trasmessi.

|\ 443/2009 (adattato)

7.

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
6 (adattato)

La Commissione adotta mediante atti di esecuzione disposizioni dettagliate
concernenti le procedure per il monitoraggio e la comunicazione dei dati di cui &t
presente-artiesle X ai paragrafi da 1 a 7 <X e l'applicazione dell'allegato II. Tali atti
di esecuzione sono adottati secondo la procedura d'esame di cui all'articolo 1544,
paragrafo 2.

Alla Commissione ¢ conferito il potere di adottare atti delegati conformemente
all'articolo 16+4=bis al fine di modificare le prescrizioni in materia di dati e i
parametri di dati di cui all'allegato II B> e all'allegato 11T <X] .

IT

4 nuovo

Le autorita di omologazione comunicano senza indugio alla Commissione
scostamenti rilevati nelle emissioni di CO, di veicoli in servizio rispetto ai valori
indicati nei certificati di conformita a seguito di verifiche effettuate in conformita
della procedura di cui [all'articolo 11 bis] del regolamento (CE) n. 715/2007.
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La Commissione tiene conto di tali scostamenti ai fini del calcolo delle emissioni
specifiche medie di un costruttore.

La Commissione pud adottare norme dettagliate sulle procedure per segnalare tali
scostamenti e per tenerne conto ai fini del calcolo delle emissioni specifiche medie.
Tali procedure sono adottate tramite atti di esecuzione conformemente alla procedura
di esame di cui all'articolo 15, paragrafo 2.

W 510/2011 (adattato)
= NuUOVOo
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+09. Gli Stati membri inoltre, in conformita del presente articolo, raccolgono e trasmettono
i dati relativi all'immatricolazione di veicoli di categoria M, e N, di cui all'allegato II della
direttiva 2007/46/CE aventi una massa di riferimento massima di 2 610 kg e di veicoli ai quali
¢ estesa l'omologazione a norma dell'articolo 2, paragrafo 2, del regolamento (CE)
n. 715/2007.

W 510/2011 (adattato)
= NuUOvVo

Articolo 98

Indennita per le emissioni in eccesso

1. ogni anno civile saeeessive
per il quale le emissioni spe01ﬁche medie di CO, di un costruttore superano
l'obiettivo per le emissioni specifiche, la Commissione impone al costruttore o, nel
caso di un raggruppamento, al responsabile del raggruppamento, di versare
un'indennita per le emissioni in eccesso.

2. L'indennita di cui al paragrafo 1 ¢ calcolata secondo lae seguentet formulae:

(emissioni in eccesso x 95 EUR) % numero di veicoli
auewt DO di nuova immatricolazione <XI .
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At fini del presente articolo si intende per:

«emissioni in eccesso», il numero positivo di grammi per chilometro
corrispondente allo scarto tra le emissioni specifiche medie di CO, del
costruttore e l'obiettivo per le emissioni specifiche per I'anno civile o parte di
esso cui si applicano gli obblighi di cui all'articolo 4, arrotondato al terzo
decimale piu vicino, tenendo conto delle riduzioni delle emissioni di CO,
determinate da tecnologie innovative approvate a norma dell'articolo £211, e

«numero  di  veicoli eemmereiali—Jleggeri—anuers [X> di nuova

immatricolazione <XI », il numero di X> nuove autovetture o di <XI veicoli
commerciali leggeri nuovi = conteggiati separatamente <= che il costruttore
produce e che sono stati immatricolati in quel periodo in base ai criteri di
introduzione progressiva di cui all'articolo 4, paragrafo 3.
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
7

3. La Commissione determina mediante atti di esecuzione 1 metodi per la riscossione
delle indennita per le emissioni in eccesso di cui al paragrafo 1. Tali atti di
esecuzione sono adottati secondo la procedura d'esame di cui all'articolo 1544

paragrafo 2.
| 443/2009 (adattato)
4. Le indennita per le emissioni in eccesso si considerano entrate del bilancio generale
dell'Unione eurepes.
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W 510/2011 (adattato)
= NuUOvo

Articolo 389

Pubblicazione dei risultati raggiunti dai costruttori

Entro il 31 ottobre € H3—c—suecessheamente—entro— bre di ogni anno, la
Commissione pubblica B> medlante attl di esecuzione <X] un elenco nel quales=pet

egni-eostruttere; vengono indicati:

(a) [ per ogni costruttore, <XI 'obiettivo per le emissioni specifiche per 1'anno
civile precedente;

(b) B per ogni costruttore, <XI le emissioni specifiche medie di CO, prodotte nel
precedente anno civile;

(¢) [ per ogni costruttore, <XI la differenza tra le emissioni specifiche medie di
CO, dell'anno civile precedente e 1'obiettivo per le emissioni specifiche per quello
stesso anno;

(d) le emissioni specifiche medie di CO, per X> tutte le autovetture nuove e
per <XI tutti i veicoli commerciali leggeri nuovi immatricolati nell'Unione nell'anno
civile precedente;

(¢) la massa media = in ordine di marcia < per X tutte le autovetture nuove e
per <X tutti i veicoli commerciali leggeri nuovi immatricolati nell'Unione nell'anno
civile precedente = fino al 31 dicembre 2020 < ;=

4 nuovo

(f) la massa media di prova per tutte le autovetture nuove e per tutti i veicoli
commerciali leggeri nuovi immatricolati nell'Unione nell'anno civile
precedente.

|\ 51012011 (adattato)

Dal3lettebre2015; [Y'elenco pubblicato a norma del paragrafo 1 indica anche se il
costruttore ha adempiuto alle disposizioni dell'articolo 4 per I'anno civile precedente.

4 nuovo

L'elenco di cui al paragrafo 1, per la pubblicazione entro il 31 ottobre 2022, indica
quanto segue:

(a) gli obiettivi per l'intero parco veicoli dell'UE per il 2025 e per il 2030 di cui
all'articolo 1, paragrafi4 e 5, calcolati dalla Commissione in conformita
dell'allegato I, parti A e B, punti 6.1.1 ¢ 6.1.2;
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(b) 1 valori per axpi, axns € azso calcolati dalla Commissione in conformita
dell'allegato I, parti A e B, punto 6.2.

W 510/2011 (adattato)
= NuUOvVo

Articolo 10

Deroghe per determinati costruttori

Un costruttore di un numero di X> autovetture nuove o di XI veicoli commerciali
leggeri nuovi immatricolati nell'Unione inferiore X> , rispettivamente, a 10 000 e
a <XI 22 000 unita per anno civile puo presentare una domanda di deroga rispetto
all'obiettivo per le emissioni specifiche calcolato in base all'allegato I se:

(a) non ¢ parte di un gruppo di costruttori collegati; o

(b) fa parte di un gruppo di costruttori collegati che ¢ responsabile in totale di un
numero di X autovetture nuove o di <XI veicoli commerciali leggeri nuovi
immatricolati nell'Unione inferiore X> , rispettivamente, a 10 000 e a <X 22 000
unita per anno civile; o

(c) ¢ parte di un gruppo di costruttori collegati, ma gestisce i propri impianti di
produzione e il centro di progettazione.

La deroga chiesta a norma del paragrafo 1 pud essere concessa per una durata
massima di cinque anni civili ® , rinnovabile <= . La domanda ¢ presentata alla
Commissione e riporta:

(a) il nome del costruttore e 1'indicazione della persona che lo rappresenta;

(b) la documentazione attestante che il costruttore risponde ai requisiti necessari
per beneficiare della deroga di cui al paragrafo 1;

(c¢) informazioni BX> sulle autovetture o <X] sui veicoli commerciali leggeri nuovi
costruiti, comprese la X> loro <XI massa = di prova < ¢ le zelative X loro <XI
emissioni specifiche di CO,; e

(d) un obiettivo per le emissioni specifiche coerente con il potenziale di riduzione
del costruttore, compreso il potenziale economico e tecnologico di riduzione delle
emissioni specifiche di CO; e che tenga conto delle caratteristiche del mercato per il
tipo di X> autovettura o di <XI veicolo commerciale leggero prodottie.

Qualora ritenga che il costruttore soddisfi le condizioni necessarie per beneficiare
della deroga chiesta a norma del paragrafo 1 e che l'obiettivo per le emissioni
specifiche proposto dal costruttore corrisponda al suo potenziale di riduzione,
compreso il potenziale economico e tecnologico di riduzione delle emissioni
specifiche di CO, e che tenga conto delle caratteristiche del mercato per il tipo di
veicolo commerciale leggero prodotto, la Commissione concede la deroga. = La
domanda va presentata entro il 31 ottobre del primo anno di applicazione della
deroga. <=
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W 443/2009 (adattato)
= NuUOvVo
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Una domanda di deroga dall'obiettivo per le emissioni specifiche calcolato a norma
dell'allegato I = , parte A, punti da 1 a 4, < puo essere presentata da un costruttore
responsabile, insieme a tutte le sue imprese collegate, di un numero di autovetture
nuove immatricolate aeHe—Cemunita [ nell'Unione <XI compreso tra 10 000 e
300 000 unita per anno civile.

Tale domanda puo essere presentata da un costruttore in relazione a se stesso o in
relazione a se stesso insieme a qualsiasi sua impresa collegata. La domanda ¢
presentata alla Commissione e riporta:

(a) tutte le informazioni di cui al paragrafo 2, lettere a) e c¢), comprese, se del caso,
informazioni su eventuali imprese collegate.

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
8, lettera b) (adattato)

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
8, lettera c)

(be) se—ta—demanda—ceneernelaTtettera—e)dell'allesate—punte—L un obiettivo
costituito da una riduzione del 45% sulle emissioni specifiche medie di CO; nel 2007
0, se una singola domanda ¢ presentata con riguardo a un certo numero di imprese
collegate, una riduzione del 45% sulle emissioni specifiche medie di CO, di tali
imprese nel 2007.

|\ 443/2009

Qualora, per l'anno 2007, non esistano le informazioni relative alle emissioni
specifiche medie di CO; di un costruttore, la Commissione stabilisce un obiettivo di
riduzione equivalente basato sulle migliori tecnologie di riduzione delle emissioni di
CO, disponibili impiegate nelle autovetture di massa comparabile e tenendo conto
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delle caratteristiche del mercato per il tipo di auto prodotte. Questo obiettivo deve
essere utilizzato dal richiedente ai fini della lettera b).

La Commissione concede una deroga al costruttore nel caso in cui risulti dimostrato
che sono stati rispettati i criteri per la deroga di cui al presente paragrafo.

Il costruttore al quale ¢ concessa una deroga in forza del presente articolo informa
immediatamente la Commissione di ogni variazione che abbia o possa avere
ripercussioni sul diritto di beneficiare della deroga.

Qualora ritenga, in base alla notifica di cui al paragrafo 5 o ad altri elementi, che un
costruttore non risponda piu ai requisiti necessari per beneficiare della deroga, la
Commissione revoca tale deroga a decorrere dal 1° gennaio dell'anno civile
successivo e ne informa il costruttore.

Qualora un costruttore non raggiunga il proprio obiettivo per le emissioni specifiche,
la Commissione impone al costruttore il versamento di un'indennita per le emissioni
in eccesso di cui all'articolo 89.

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
8, lettera d)

Alla Commissione ¢ conferito il potere di adottare atti delegati conformemente
all'articolo 1644=bis, che stabiliscano norme intese a completare i paragrafi da 1 a 7
del presente articolo, riguardo all'interpretazione dei criteri di ammissibilita delle
deroghe, al contenuto delle domande nonché al contenuto e alla valutazione dei
programmi di riduzione delle emissioni specifiche di COs,.

|\ 443/2009

Le domande di deroga, comprese le informazioni a supporto della stessa, le notifiche
ai sensi del paragrafo 5, le revoche a norma del paragrafo 6 e qualsiasi imposizione
di un'indennita per le emissioni in eccesso ai sensi del paragrafo 7 e gli atti adottati a
norma del paragrafo 8, sono messi a disposizione del pubblico, fatto salvo il
regolamento (CE) n. 1049/2001 del Parlamento europeo e del Consiglio =del=39

Innovazioni ecocompatibili

Regolamento (CE) n. 1049/2001 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 30 maggio 2001, relativo

all'accesso _del pubblico ai documenti del Parlamento europeo, del Consiglio e della Commissione
(GU L 145 del 31.5.2001, pag. 43).
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
9, lettera a)
= Nuovo

Su richiesta di un fornitore o un costruttore, si tiene conto dei risparmi di CO,
realizzati attraverso 1'uso di tecnologie innovative o una combinazione di tecnologie
innovative ("pacchetti tecnologici innovativi").

Queste tecnologie devono essere prese in considerazione solo se la metodologia con
cui sono valutate ¢ in grado di fornire risultati verificabili, ripetibili e comparabili.

Il contributo totale di tali tecnologie alla riduzione deHebiettizze—per delle emissioni
specifiche ® medie <= di un costruttore puo giungere ad un massimo di 7 g CO,/km.

4 nuovo

La Commissione pud adeguare il massimale, con effetto a partire dal 2025. Tali
adeguamenti sono adottati mediante atti delegati in conformita dell'articolo 16.

W 443/2009 (adattato)
=>,333/2014 Articolo 1,
paragrafo 9, lettera b)

= Nnuovo

=>», Entro il 31 dicembre 2012, la Commissione adotta mediante atti di esecuzione
disposizioni dettagliate in vista di una procedura volta ad approvare le tecnologie
innovative o 1 pacchetti tecnologici innovativi di cui al paragrafo 1. Tali atti di
esecuzione sono adottati secondo la procedura d'esame di cui all'articolo 1544,
paragrafo 2, del presente regolamento. € Tali disposizioni dettagliate si basano sui
seguenti criteri per le tecnologie innovative:

(a) il fornitore o il costruttore deve essere responsabile dei risparmi di CO,
realizzati attraverso l'uso di tecnologie innovative;

(b) le tecnologie innovative devono fornire un contributo comprovato alla
riduzione di COy;

(c) le tecnologie innovative non devono essere interessate dal normale ciclo di
prova relativo alla misurazione del CO»;

(d) e [ le tecnologie innovative non devono essere interessate <X] dalle
disposizioni obbligatorie dovute ad ulteriori misure complementari nel rispetto di
10 g COy/km di cui all'articolo 1 o essere obbligatorie in virtu di altre disposizioni
del diritto eemunitarie X> dell'Unione XI . = Con effetto dal 1° gennaio 2025,
questo criterio non si applica nei confronti dei miglioramenti di efficienza dei sistemi
di condizionamento d'aria. <=
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
9, lettera c)

3. Un fornitore o un costruttore che chiede che una misura sia approvata come
tecnologia innovativa o pacchetto tecnologico innovativo, presenta alla Commissione
una relazione, comprendente una relazione di verifica effettuata da un organismo
indipendente e certificato. Nel caso di una possibile interazione tra la misura e
un'altra tecnologia innovativa o un altro pacchetto tecnologico innovativo, gia
approvati, la relazione fa riferimento a tale interazione e la relazione di verifica
valuta in che misura l'interazione modifica la riduzione realizzata da ciascuna misura.

|\ 443/2009

4. La Commissione approva la riduzione realizzata sulla base dei criteri di cui al
paragrafo 2.

|\ 510/2011 (adattato)

W 253/2014 Articolo 1, paragrafo
4, lettera a) (adattato)

WV 253/2014 Articolo 1, paragrafo
4, lettera b) (adattato)

61

IT



IT

|\ 51012011 (adattato)

4 nuovo

Articolo 12
Valori reali delle emissioni di CO; e del consumo energetico

1. La Commissione monitora e valuta la rappresentativitda reale dei valori delle
emissioni di CO, e del consumo energetico determinati in conformita del
regolamento (UE) 2017/1151. Essa provvede a che il pubblico sia informato
dell'evoluzione di tale rappresentativita nel tempo.

2. A tal fine, la Commissione assicura la disponibilita, da parte dei costruttori o delle
autorita nazionali, a seconda del caso, di solidi dati non personali sul consumo
energetico e le emissioni di CO, reali delle autovetture e dei veicoli commerciali
leggeri.

3. La Commissione puo adottare tali misure tramite atti di esecuzione conformemente
alla procedura di esame di cui all'articolo 15, paragrafo 2.

|\ 443/2009 (adattato)

Articolo 13
i D> Adeguamento dei dati My e TM, <]
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4 nuovo

1. I dati My e TM di cui all'allegato I, parti A e B, sono adattati come segue:
W 443/2009 (adattato)
= Nuovo

2

L

ﬁ=f%ﬁ=€@ IZ) d1 cui all allegato I parte A punt1 da las,¢ adattato <X sisulti-essere alla
massa media = in ordine di marcia <= delle autovetture nuove dei tre precedenti anni
civili & 2017, 2018 e 2019. Tale nuovo valore My ¢ applicato dal 1° gennaio 2022
fino al 31 dicembre 2024; <

4 nuovo

(b) entro il 31 ottobre 2022, il dato M di cui all'allegato I, parte B, puntida 1 a 5,
¢ adattato alla massa media in ordine di marcia dei veicoli commerciali leggeri nuovi
dei tre precedenti anni civili 2019, 2020 e 2021. Tale nuovo dato My si applica
nel 2024;

(c) entro il 31 ottobre 2022 il dato indicativo TM per il 2025 ¢ determinato come
la rispettiva massa media di prova delle nuove autovetture e dei nuovi veicoli
commerciali leggeri per il 2021;

(d) entro il 31 ottobre 2024, e successivamente ogni due anni, i dati TM
nell'allegato I, parti A e B, sono adattati alla rispettiva massa media di prova delle
autovetture nuove e dei veicoli commerciali leggeri nuovi nel corso dei due
precedenti anni civili a partire dal 2022 e 2023. Il rispettivo nuovo dato TMj si
applica a decorrere dal 1° gennaio dell'anno di calendario successivo alla data
dell'adattamento.

|\ 443/2009

2.

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
10(a) (adattato)

La Commissione, mediante atti delegati, adotta tak le misure X di cui al

paragrafo 1 <X] conformemente all'articolo 1644bis.
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Articolo 14

Riesame e presentazione di relazioni

I nuovo

1. Nel 2024 la Commissione presenta una relazione al Parlamento europeo e al
Consiglio in merito all'efficacia del presente regolamento corredata, se del caso, di
una proposta di modifica del regolamento. La relazione tiene conto, tra 1'altro, della
rappresentativita reale dei valori delle emissioni di CO, e del consumo energetico
determinati in conformita del regolamento (UE) 2017/1151, dell'introduzione sul
mercato di veicoli a basse e a zero emissioni e della realizzazione di infrastrutture di
ricarica e rifornimento di cui alla direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo e del
Consiglio™.

W 253/2014 Articolo 1, paragrafo
5, lettera a) (adattato)

B Direttiva 2014/94/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 22 ottobre 2014, sulla realizzazione

di un'infrastruttura per i combustibili alternativi (GU L 307 del 28.10.2014, pag. 1)
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W 443/2009 (adattato)
= Nuovo

32. A—pertire—dal-2012 [la Commissione = tiene conto delle Valutazwnl effettuate
conformemente all'artlcolo 12e puo se del caso, & procedere ad una ¥4

fini-dela revisionesen : L] :
152007 delle procedure per la misurazione delle emissioni d1 COz, come 1ndlcat0 ai
sensi deldi=dette regolamento B> (CE) n. 715/2007 <XI . In particolare, la Commissione
formula proposte idonee ad adattare le procedure in modo da riflettere adeguatamente le#

realie eeﬂ%pe%eﬁe emissioni .::> mondlall <2:' delle autovetture IX> e dei Velcoh commerc1ah
leggerl <ZI 3 3 o
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo

10, lettera c) (adattato)

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
10, lettera d) (adattato)
= Nuovo

#3. La Commissione determina, mediante atti di esecuzione, i parametri di correlazione
necessari per tener conto di eventuali cambiamenti nella procedura di regolamentazione delle
prove per la misurazione delle emissioni specifiche di CO, di cui al regolamento (CE) n.
715/2007 e al regolamento (CE) n. 692/2008 = e, ove applicabile, al regolamento (UE)
2017/1151 <. Tali atti di esecuzione sono adottati secondo la procedura d'esame di cui
all'articolo 1544, paragrafo 2, del presente regolamento.

Alla Commissione ¢ conferito il potere di adottare atti delegati conformemente all'articolo
1644=bis al fine di adeguare le formule di cui all'allegato I, avvalendosi della metodologia
adottata conformemente al primo comma, garantendo nel contempo che i requisiti in materia
di riduzione applicabili nell'ambito dalle vecchie e delle nuove procedure di prova
garantiscano un rigore comparabile per fabbricanti e autoveicoli di diversa utilita.

W 253/2014 Articolo 1, paragrafo
5, lettera b)
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W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
11 (adattato)
= Nuovo

Articolo 1544

Procedura di comitato

1. La Commissione ¢ assistita dal comitato s : ehmatie X> dell'unione
dell'energia <X] istituito dall'[articolo 379 declia deeisione—n B4/CE [X> [regolamento
(UE) [...]] 4 del Parlamento europeo ¢ del Consiglio™ = & < . Esso ¢ un comitato ai sensi
del regolamento (UE) n. 182/2011 del Parlamento europeo e del Consiglio™

2. Nei casi in cui ¢ fatto riferimento al presente paragrafo, si applica l'articolo 5 del
regolamento (UE) n. 182/2011.
3. Se il comitato non esprime alcun parere, la Commissione non adotta il progetto di atto

di esecuzione e si applica l'articolo 5, paragrafo 4, terzo comma, del regolamento (UE)
n. 182/2011.

|\ 51012011 (adattato)

49

Regolamento (UE) [.../...] del Parlamento europeo e del Consiglio sulla governance dell'Unione
dell'Energia (GU L [...] del [...], pag. [...].

%0 Regolamento (UE) n. 182/2011 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 16 febbraio 2011, che
stabilisce le regole e i principi generali relativi alle modalita di controllo da parte degli Stati membri
dell'esercizio delle competenze di esecuzione attribuite alla Commissione (GU L 55 del 28.2.2011,

pag. 13).
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W 253/2014 Articolo 1, paragrafo
6 (adattato)

W 333/2014 Articolo 1, paragrafo
12 (adattato)
= nuovo

Articolo +4bis16

Esercizio della delega

A

I1 potere di adottare atti delegati di cui all'articolo 78, paragrafo 79, seeendo-eommaa;
all'articolo 104, paragrafo 8, = all'articolo 11, paragrafo 1, quarto comma, <

all'articolo 13, paragrafo 2, terze-eomma; ¢ all’artlcolo 1443, paragrafo 3%, secondo
comma, ¢ conferito alla Commissione per un perlodo di—eingue—annt
= indeterminato < a decorrere = da [data d1 entrata in Vlgore del presente

regolamento] = é%@%e%% 4

La delega di potere di cui all'articolo 78, paragrafo 79, secondo comma, all'articolo
104, paragrafo 8, = all'articolo 11, paragrafo 1, quarto comma, <= all'articolo 13,
paragrafo 2, terze—eemma; e all'articolo 1443, paragrafo 3%, secondo comma, pud

essere revocata in qualsiasi momento dal Parlamento europeo o dal Consiglio. La
decisione di revoca pone fine alla delega di potere ivi specificata. Gli effetti della
decisione decorrono dal giorno successivo alla pubblicazione della decisione nella
Gazzetta ufficiale dell'Unione europea o da una data successiva ivi specificata. Essa
non pregiudica la validita degli atti delegati gia in vigore.

Non appena adotta un atto delegato, la Commissione ne da contestualmente notifica
al Parlamento europeo e al Consiglio.

L'atto delegato adottato ai sensi dell'articolo 78, paragrafo 79, secondo comma,
dell'articolo 104, paragrafo 8, = dell'articolo 11, paragrafo 1, quarto comma, <

51
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dell'articolo 13, paragrafo 2, terze—eemma; ¢ dell'articolo 1443, paragrafo 3%,
secondo comma, entra in vigore solo se né il Parlamento europeo né il Consiglio
hanno sollevato obiezioni entro il termine di due mesi dalla data in cui esso ¢ stato
loro notificato, o se, prima della scadenza di tale termine, sia il Parlamento europeo
che il Consiglio hanno informato la Commissione che non intendono sollevare
obiezioni. Tale termine € prorogato di due mesi su iniziativa del Parlamento europeo
o del Consiglio.

|\ 510/2011 (adattato)
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4 nuovo

Articolo 17

Modifica del regolamento (CE) n. 715/2007
Nel regolamento (CE) n. 715/2007 ¢ inserito il seguente articolo 11 bis:

"Articolo 11 bis
Conformita in servizio delle emissioni di CO; e consumo di carburante

1. Fatta salva l'adozione e l'entrata in vigore delle procedure di cui al paragrafo 2, le
autorita di omologazione verificano, sulla base di campioni idonei e rappresentativi,
che 1 veicoli messi in circolazione e da loro omologati siano conformi ai valori delle
emissioni di CO, e del consumo di carburante menzionati nei certificati di conformita.

2. La Commissione adotta atti di esecuzione in conformita dell'articolo 15 al fine di
stabilire le procedure per verificare la conformita in servizio dei veicoli leggeri per
quanto riguarda i1 valori certificati delle emissioni di CO, e del consumo di
carburante."

| 443/2009 (adattato)

Articolo 518

Abrogazione

‘ I nuovo

Il regolamento (CE) n. 443/2009 e il regolamento (UE) n. 510/2011 sono abrogati con effetto
dal 1° gennaio 2020.

I riferimenti ai regolamenti abrogati si intendono fatti al presente regolamento e si leggono
secondo la tavola di concordanza dell'allegato V.
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W 443/2009 (adattato)
= NuUOvo

Articolo 4619

Entrata in vigore

Il presente regolamento entra in vigore il terze DO ventesimo <XI giorno successivo alla
pubblicazione nella Gazzetta ufficiale dell'Unione europea.

= Esso si applica a decorrere dal 1° gennaio 2020. <

Il presente regolamento ¢ obbligatorio in tutti i suoi elementi e direttamente applicabile in
ciascuno degli Stati membri.

Fatto a Bruxelles,

Per il Parlamento europeo Per il Consiglio
1l presidente 1l presidente
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SCHEDA FINANZIARIA LEGISLATIVA PER LE PROPOSTE DI ATTI
AVENTI UN'INCIDENZA DI BILANCIO LIMITATA ESCLUSIVAMENTE
ALLE ENTRATE

1. TITOLO DELLA PROPOSTA:

Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio che definisce i livelli di prestazione
in materia di emissioni dei veicoli commerciali leggeri nuovi nell'ambito dell'approccio
integrato dell'Unione finalizzato a ridurre le emissioni di CO, dei veicoli leggeri
(rifusione).

2. LINEE DI BILANCIO:

Capitolo e articolo: Capitolo di bilancio 71 — Multe e penalita, voce di bilancio 71 9 1
— Altre multe e penalita senza destinazione specifica

Importo iscritto in bilancio per 1'esercizio in questione: p. m. (cfr. Sezione 5)

3. INCIDENZA FINANZIARIA
O Proposta senza incidenza finanziaria
M Proposta senza incidenza finanziaria sulle spese ma con incidenza

finanziaria sulle entrate, il cui effetto ¢ il seguente:

Mio EUR (al primo decimale)

Linea di bilancio Stato delle entrate’>
Capitolo di bilancio 71 — Multe e penalita, p-m.
Voce di bilancio 7191 — Altre multe e

(cfr. Sezione 5)

penalita senza destinazione specifica

4. MISURE ANTIFRODE

Oltre ad applicare le disposizioni previste dal regolamento finanziario in materia di
prevenzione delle frodi e delle irregolarita, i dati trasmessi saranno sottoposti a verifiche
e controlli della qualita nell'ambito della procedura annuale di monitoraggio e
comunicazione.

Per quanto riguarda le risorse proprie tradizionali (dazi agricoli, contributi zucchero, dazi
doganali), gli importi indicati devono essere al netto del 20% delle spese di riscossione.
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5. ALTRE OSSERVAZIONI

Conformemente all'articolo 8 della proposta, se le emissioni specifiche medie di CO; di
un costruttore superano il suo obiettivo per le emissioni specifiche per quell'anno, la
Commissione impone al costruttore o, nel caso di un raggruppamento, al responsabile del
raggruppamento, di versare un'indennita per le emissioni in eccesso. Tale procedura ¢
conforme all'articolo 9, paragrafo 1, del regolamento (CE) n. 443/2009™ e all'articolo 9,
paragrafo 1, del regolamento (UE) n. 510/2011 ** attualmente in vigore e che sara rifuso e
sostituito dalla nuova legislazione. I metodi per la riscossione delle indennita per le
emissioni in eccesso sono stabiliti nella decisione della Commissione 2012/100> e nella
decisione della Commissione 2012/99/UE™.

Dal momento che saranno generate entrate solo se un costruttore supera il suo obiettivo di
emissioni specifiche, non ¢ possibile prevedere se vi saranno entrate né, eventualmente,
determinarne I'importo.

53
54
55
56

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX:02009R0443-20150127

http://eur-lex.europa.cu/legal-content/IT/TXT/?uri=CELEX:02011R0510-20140514

http://eur-lex.europa.cu/legal-content/IT/TXT/?qid=1508754149851 &uri=CELEX:32012D0100
http://eur-lex.ceuropa.cu/legal-content/IT/TXT/?qid=1508754231760&uri=CELEX:32012D0099
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http://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/?qid=1508754149851&uri=CELEX:32012D0100
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