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BREVE MOTIVAZIONE

Sebbene le politiche climatiche ed energetiche dell'UE stiano portando a una significativa 
riduzione delle emissioni di gas a effetto serra in tutti i settori, le emissioni di gas a effetto 
serra nel settore dei trasporti sono ancora in aumento nell'UE e rappresentano un quarto del 
totale delle suddette emissioni in Europa. In tale contesto, il trasporto su strada rappresenta il 
dato più rilevante (oltre il 70 %), con i veicoli pesanti che rappresentano oltre il 27 %. Un 
fattore chiave all'origine di questo dato è stata la crescita della domanda e dell'attività di 
trasporto merci a partire dagli anni 2000, che si prevede aumenterà ancora in futuro.

Alla luce di quanto precede, la modifica degli attuali obiettivi vincolanti di riduzione delle 
emissioni di CO2 per i veicoli pesanti sarà funzionale al raggiungimento degli obiettivi della 
transizione verde anche alla luce dell'attuale contesto geopolitico: come sottolineato nel piano 
REPowerEU, l'invasione russa dell'Ucraina ha infatti reso più forte che in passato la necessità 
di ridurre la dipendenza dell'UE dai combustibili fossili.

In secondo luogo, la riforma può apportare benefici agli operatori e agli utenti dei trasporti. 
Una più ampia diffusione di veicoli più efficienti dal punto di vista energetico, ottenuta 
incentivando i produttori ad aumentare l'offerta di veicoli a zero emissioni, consentirà di 
disporre di modelli di veicoli a zero emissioni più accessibili grazie a una diminuzione 
complessiva del costo totale di proprietà di tali veicoli. 

In terzo luogo, la riforma potrebbe contribuire a rafforzare la leadership industriale, 
tecnologica e innovativa dell'UE, in particolare nella transizione globale in corso verso una 
mobilità a zero emissioni, convogliando gli investimenti verso tecnologie a zero emissioni.

Un punto importante della proposta è l'inclusione degli autobus urbani nel regolamento 
modificativo. La riduzione delle emissioni di CO2 nelle aree urbane porterà diversi aspetti 
positivi, migliorando la qualità dell'aria nelle città e la salute dei singoli cittadini europei. Alla 
luce di quanto precede, e per quanto riguarda la possibilità di escludere una quota limitata di 
autobus di cui all'articolo 3 ter, paragrafo 2, della proposta, il relatore ha sottolineato 
l'importanza di abbreviare il termine entro il quale la Commissione adotta atti delegati su 
questa particolare questione al fine di fornire certezza agli operatori economici.

D'altro canto, la transizione dai veicoli alimentati a combustibili fossili ai veicoli a zero 
emissioni deve tenere conto dei possibili impatti sociali ed economici, al fine di garantire che 
nessuno sia lasciato indietro nella transizione verso l'obiettivo di un'Europa climaticamente 
neutra. Le disparità nell'accesso alle reti di trasporto influenzano la vita quotidiana di milioni 
di persone, in particolare le persone a basso reddito, gli utenti appartenenti a gruppi con 
esigenze specifiche e le persone che vivono in zone periferiche. Strettamente correlata a 
questo aspetto è la questione della connettività tra le zone rurali, periurbane e urbane, 
soprattutto laddove vi sono specificità geografiche, come nel caso delle isole, delle regioni e 
dei territori ultraperiferiche, delle zone rurali o remote, delle periferiche meno accessibili e 
delle zone montane. Pertanto, il percorso verso la decarbonizzazione dei trasporti deve 
prendere in considerazione misure adeguate al fine di garantire l'accessibilità economica e 
l'accessibilità dei trasporti, evitare la povertà di mobilità e garantire parità di accesso ai centri 
urbani.  



PE748.959v02-00 4/64 AD\1286039IT.docx

IT

Il relatore sottolinea inoltre che le implicazioni sociali di questa transizione, anche per il 
settore automobilistico, devono essere pienamente prese in considerazione per consentire che 
il processo di graduale eliminazione dei veicoli alimentati a combustibili fossili sia 
accompagnato da misure a favore dei lavoratori di questo specifico settore. Tali misure 
dovrebbero essere previste nei piani per una transizione giusta e nei piani sociali per il clima. 
Il relatore propone pertanto che le entrate provenienti dalle indennità per le emissioni in 
eccesso e dalle sanzioni amministrative siano considerate entrate destinate al Fondo sociale 
per il clima, di recente adozione, al fine di contribuire a una transizione socialmente equa 
verso la neutralità climatica.

Con il presente parere, il relatore intende garantire che il futuro parco veicoli pesanti 
contribuisca all'obiettivo di ridurre del 90 % le emissioni di gas a effetto serra generate dai 
trasporti entro il 2050, rispetto al 1990, come indicato nel Green Deal europeo, apportando 
nel contempo benefici agli operatori e agli utenti dei trasporti europei, la maggior parte dei 
quali sono PMI, grazie a una più ampia diffusione di veicoli più efficienti sotto il profilo 
energetico.
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EMENDAMENTI

La commissione per i trasporti e il turismo invita la commissione per l'ambiente, la sanità 
pubblica e la sicurezza alimentare, competente per il merito, a prendere in considerazione i 
seguenti emendamenti:

Emendamento 1

Proposta di regolamento
Considerando 1

Testo della Commissione Emendamento

(1) L'impegno ad affrontare i problemi 
legati al clima e all'ambiente e a conseguire 
gli obiettivi dell'accordo di Parigi, adottato 
nel dicembre del 2015 nell'ambito della 
convenzione quadro delle Nazioni Unite 
sui cambiamenti climatici (UNFCCC), è al 
centro della comunicazione sul "Green 
Deal europeo" adottata dalla Commissione 
l'11 dicembre 201910. I gravissimi effetti 
della pandemia di COVID-19 sulla salute e 
sul benessere economico dei cittadini 
dell'Unione non hanno fatto che accentuare 
la necessità e il valore del Green Deal 
europeo.

(1) L'impegno ad affrontare i problemi 
legati al clima e all'ambiente e a conseguire 
gli obiettivi dell'accordo di Parigi, adottato 
nel dicembre del 2015 nell'ambito della 
convenzione quadro delle Nazioni Unite 
sui cambiamenti climatici (UNFCCC), è al 
centro della comunicazione sul "Green 
Deal europeo" adottata dalla Commissione 
l'11 dicembre 201910. I gravissimi effetti 
della pandemia di COVID-19 sulla salute e 
sul benessere economico dei cittadini 
dell'Unione, così come l'impatto della 
guerra di aggressione illegale, non 
provocata e ingiustificata della Russia 
contro l'Ucraina, compresa la 
ricostruzione dell'Ucraina dopo la guerra, 
non hanno fatto che accentuare la necessità 
e il valore del Green Deal europeo.

__________________ __________________
10 Comunicazione della Commissione "Il 
Green Deal europeo", COM(2019) 640 
final dell'11 dicembre 2019.

10 Comunicazione della Commissione "Il 
Green Deal europeo", COM(2019) 640 
final dell'11 dicembre 2019.

Emendamento 2

Proposta di regolamento
Considerando 2

Testo della Commissione Emendamento

(2) Il Green Deal europeo combina 
un'ampia serie di misure e iniziative tra 

(2) Il Green Deal europeo combina 
un'ampia serie di misure e iniziative tra 
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loro sinergiche volte a conseguire la 
neutralità climatica nell'Unione entro il 
2050 e definisce una nuova strategia di 
crescita che mira a trasformare l'Unione in 
una società equa e prospera, con 
un'economia moderna, efficiente sotto il 
profilo delle risorse e competitiva, in cui la 
crescita economica sia dissociata dall'uso 
delle risorse. Intende inoltre proteggere, 
conservare e migliorare il capitale naturale 
dell'UE e proteggere la salute e il benessere 
dei cittadini dai rischi di natura ambientale 
e dalle relative conseguenze. Questa 
transizione incide tuttavia in modo diverso 
sugli uomini e le donne e ha un impatto 
particolare su alcuni gruppi svantaggiati, 
come gli anziani, le persone con disabilità 
e le persone appartenenti a minoranze 
razziali o etniche. Occorre pertanto 
garantire che la transizione sia giusta e 
inclusiva e che nessuno ne sia escluso.

loro sinergiche volte a conseguire la 
neutralità climatica nell'Unione entro il 
2050 e definisce una nuova strategia di 
crescita che mira a trasformare l'Unione in 
una società equa e prospera, con 
un'economia moderna, efficiente sotto il 
profilo delle risorse e competitiva, in cui la 
crescita economica sia dissociata dall'uso 
delle risorse. Intende inoltre proteggere, 
conservare e migliorare il capitale naturale 
dell'UE e proteggere la salute e il benessere 
dei cittadini dai rischi di natura ambientale 
e dalle relative conseguenze. Questa 
transizione incide tuttavia in modo diverso 
sugli uomini e le donne e ha un impatto 
particolare su alcuni gruppi svantaggiati, 
come gli abitanti delle zone periferiche, 
rurali e remote, gli anziani, le persone con 
disabilità e le persone appartenenti a 
minoranze razziali o etniche. Occorre 
pertanto garantire che la transizione sia 
giusta e inclusiva e che nessuno ne sia 
escluso.

Emendamento 3

Proposta di regolamento
Considerando 5

Testo della Commissione Emendamento

(5) Tutti i settori dell'economia sono 
tenuti a contribuire a tali riduzioni delle 
emissioni, compreso il trasporto su strada.

(5) Tutti i settori dell'economia sono 
tenuti a contribuire a tali riduzioni delle 
emissioni, compreso il trasporto su strada, 
che è l'unico settore nell'Unione in cui le 
emissioni sono aumentate a partire dagli 
anni '90. Il trasporto pesante rappresenta 
in particolare più di un quarto delle 
emissioni di gas a effetto serra prodotte 
dal trasporto su strada nell'UE e oltre il 
6 % delle emissioni totali di gas a effetto 
serra dell'UE. Accelerarne la 
decarbonizzazione è ancora più 
importante, dal momento che nell'UE 
l'attività degli autocarri dovrebbe 
aumentare ancora del 40 % tra il 2019 e il 
2050, mentre l'attività di autobus e 
pullman dovrebbe aumentare del 10 % 
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nello stesso periodo.

Emendamento 4

Proposta di regolamento
Considerando 5 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(5 bis) La comunicazione sul nuovo 
quadro dell'UE per la mobilità urbana1 bis 
sottolinea che le pubbliche 
amministrazioni dovrebbero garantire la 
disponibilità di infrastrutture efficienti, 
interoperabili e di facile utilizzo per la 
ricarica e il rifornimento di combustibili 
alternativi. La disponibilità di tali 
infrastrutture è fondamentale per 
conseguire l'obiettivo della 
decarbonizzazione della mobilità urbana. 
Nel riesame dell'efficacia e degli effetti 
del presente regolamento, la Commissione 
dovrebbe tenere conto anche della 
realizzazione di infrastrutture di ricarica e 
rifornimento adatte ai veicoli pesanti negli 
Stati membri.
__________________
1 bis Comunicazione della Commissione 
al Parlamento europeo, al Consiglio, al 
Comitato economico e sociale europeo e 
al Comitato delle regioni, del 14 febbraio 
2021, sul nuovo quadro dell'UE per la 
mobilità urbana, COM(2021) 811 final.

Emendamento 5

Proposta di regolamento
Considerando 5 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(5 ter) La comunicazione sul nuovo 
quadro dell'UE per la mobilità urbana4 bis 
sottolinea che le pubbliche 
amministrazioni dovrebbero garantire la 
disponibilità di infrastrutture efficienti, 
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interoperabili e di facile utilizzo per la 
ricarica e il rifornimento di combustibili 
alternativi. La disponibilità di tali 
infrastrutture è fondamentale per 
conseguire l'obiettivo della 
decarbonizzazione della mobilità urbana. 
Nel riesame dell'efficacia e degli effetti 
del presente regolamento, la Commissione 
dovrebbe tenere conto anche della 
realizzazione di infrastrutture di ricarica e 
rifornimento adatte ai veicoli pesanti negli 
Stati membri.
__________________
4 bis Comunicazione della Commissione al 
Parlamento europeo, al Consiglio, al 
Comitato economico e sociale europeo e 
al Comitato delle regioni, del 14 febbraio 
2021, sul nuovo quadro dell'UE per la 
mobilità urbana, COM(2021) 811 final.

Emendamento 6

Proposta di regolamento
Considerando 5 quater (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(5 quater) Gli investimenti per la 
decarbonizzazione dei mezzi di trasporto 
passeggeri non dovrebbero avere un 
impatto negativo sull'accesso alla 
mobilità, con il rischio di aggravare i 
problemi della povertà di mobilità e di 
esclusione delle zone scarsamente 
popolate.

Emendamento 7

Proposta di regolamento
Considerando 5 quinquies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(5 quinquies) Sebbene la revisione del 
presente regolamento1 bis rientri nel 
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conseguimento degli obiettivi ambientali 
della decarbonizzazione del trasporto su 
strada al fine di contrastare i 
cambiamenti climatici, essa dovrebbe 
anche tenere conto delle significative 
conseguenze sul piano industriale e 
sociale per garantire l'occupazione e una 
mobilità accessibile per tutti.
__________________
1 bis Comunicazione della Commissione al 
Parlamento europeo, al Consiglio 
europeo, al Consiglio, al Comitato 
economico e sociale europeo e al 
Comitato delle regioni "Piano 
REPowerEU", COM(2022) 230 final del 
18 maggio 2022.

Emendamento 8

Proposta di regolamento
Considerando 8

Testo della Commissione Emendamento

(8) Al fine di contribuire alla riduzione 
delle emissioni nette di gas a effetto serra 
di almeno il 55 % entro il 2030 rispetto ai 
livelli del 1990 e conformemente al 
principio dell'"efficienza energetica al 
primo posto", è necessario rafforzare gli 
obblighi di riduzione stabiliti nel 
regolamento (UE) 2019/1242 per i veicoli 
pesanti. Occorre anche definire un percorso 
chiaro di riduzione post 2030, affinché 
questo settore contribuisca al 
conseguimento dell'obiettivo della 
neutralità climatica entro il 2050.

(8) Al fine di contribuire alla riduzione 
delle emissioni nette di gas a effetto serra 
di almeno il 55 % entro il 2030 rispetto ai 
livelli del 1990 e conformemente al 
principio dell'"efficienza energetica al 
primo posto", è necessario valutare gli 
obblighi di riduzione stabiliti nel 
regolamento (UE) 2019/1242 per i veicoli 
pesanti. Occorre anche definire un percorso 
chiaro di riduzione post 2030, affinché 
questo settore contribuisca al 
conseguimento dell'obiettivo della 
neutralità climatica entro il 2050.

Emendamento 9

Proposta di regolamento
Considerando 9
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Testo della Commissione Emendamento

(9) L'esistenza di obblighi più rigorosi 
di riduzione delle emissioni di CO2 
dovrebbe incentivare l'aumento dei veicoli 
a emissioni zero immessi sul mercato 
dell'Unione, apportando così benefici agli 
utenti e ai cittadini in termini di qualità 
dell'aria e risparmio energetico e 
assicurando che sia mantenuta 
l'innovazione nella catena del valore del 
settore automobilistico. Tra i veicoli a 
emissioni zero figurano attualmente i 
veicoli elettrici a batteria, i veicoli 
alimentati a celle a combustibile e altri 
veicoli a idrogeno, e le innovazioni 
tecnologiche proseguono.

(9) L'esistenza di obblighi più rigorosi 
di riduzione delle emissioni di CO2 
dovrebbe incentivare l'aumento dei veicoli 
a zero-basse emissioni immessi sul 
mercato dell'Unione, apportando così 
benefici agli utenti e ai cittadini in termini 
di qualità dell'aria e risparmio energetico e 
assicurando che sia mantenuta 
l'innovazione nella catena del valore del 
settore automobilistico. Nell'Unione 
l'industria automobilistica rimane uno dei 
pilastri dell'economia, in quanto 
contribuisce al 7 % del PIL europeo, 
genera 4,6 milioni di posti di lavoro e 
rimane all'avanguardia dell'innovazione 
tecnologica, con 60 miliardi di EUR 
investiti ogni anno in ricerca e sviluppo. 
L'industria deve essere accompagnata 
nella sua transizione ambientale e 
digitale, dato che i costruttori europei 
devono ora far fronte a una triplice 
pressione, con norme ambientali più 
rigorose, un aumento del fabbisogno di 
investimenti nell'innovazione e una 
maggiore concorrenza internazionale. Le 
norme più stringenti in materia di 
riduzione delle emissioni di CO2 devono 
diventare tecnologicamente neutrali nel 
conseguire gli obiettivi fissati al livello del 
parco veicoli. I veicoli a zero-basse 
emissioni, alimentati a biocarburanti 
avanzati o a carburanti sintetici, sono 
definiti nella direttiva (UE) 2018/20011 bis. 
Tra i veicoli a zero-basse emissioni 
figurano attualmente i veicoli elettrici a 
batteria, i veicoli alimentati a celle a 
combustibile e altri veicoli a idrogeno, e le 
innovazioni tecnologiche proseguono.

__________________
1 bis Direttiva (UE) 2018/2001 del 
Parlamento europeo e del Consiglio, 
dell'11 dicembre 2018, sulla promozione 
dell'uso dell'energia da fonti rinnovabili 
(rifusione).
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Emendamento 10

Proposta di regolamento
Considerando 9 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(9 bis) I veicoli elettrici a batteria, i 
veicoli alimentati a celle a combustibile e 
altri veicoli a idrogeno hanno forti 
potenzialità per decarbonizzare alcuni 
segmenti del settore del trasporto pesante 
ed è opportuno incoraggiarne lo sviluppo, 
pur tenendo conto del fatto che nessuna 
tecnologia è priva di impatto ambientale. 
Laddove l'elettrificazione non sia 
possibile o risulti meno efficiente e i 
veicoli a idrogeno non siano appropriati o 
competitivi sul piano dei costi, il principio 
della neutralità tecnologica consente di 
garantire parità di condizioni con altre 
tecnologie più mature.

Emendamento 11

Proposta di regolamento
Considerando 9 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(9 ter) In seguito alla consultazione dei 
portatori di interessi, entro un anno 
dall'entrata in vigore del regolamento, la 
Commissione dovrebbe presentare una 
proposta per immatricolare i veicoli 
pesanti alimentati esclusivamente da 
carburanti neutri dal punto di vista delle 
emissioni di CO2 ai fini della conformità 
alla legislazione dell'UE e all'obiettivo di 
neutralità climatica dell'Unione.

Emendamento 12

Proposta di regolamento
Considerando 10



PE748.959v02-00 12/64 AD\1286039IT.docx

IT

Testo della Commissione Emendamento

(10) In tale contesto dovrebbero essere 
fissati nuovi obiettivi più rigorosi di 
riduzione delle emissioni di CO2 per i 
veicoli pesanti nuovi dal 2030 in poi. 
Questi obiettivi dovrebbero essere fissati a 
un livello tale da inviare un segnale forte 
che acceleri la diffusione di veicoli a 
emissioni zero sul mercato dell'Unione e 
stimoli l'innovazione nelle tecnologie a 
emissioni zero in modo efficiente sotto il 
profilo dei costi.

(10) In tale contesto dovrebbero essere 
fissati nuovi obiettivi più rigorosi di 
riduzione delle emissioni di CO2 per i 
veicoli pesanti nuovi dal 2030 in poi. 
Questi obiettivi dovrebbero essere coerenti 
con la disponibilità di condizioni 
abilitanti, ossia una rete sufficientemente 
fitta di infrastrutture per i combustibili 
alternativi, al fine di promuovere la 
diffusione di veicoli a emissioni zero sul 
mercato dell'Unione e stimoli l'innovazione 
nelle tecnologie a emissioni zero in modo 
efficiente sotto il profilo dei costi.

Emendamento 13

Proposta di regolamento
Considerando 10 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(10 bis) Il principio di neutralità 
tecnologica è fondamentale per garantire 
l'efficienza e una pluralità di soluzioni, 
preservare e accelerare l'innovazione e lo 
sviluppo, anche nelle tecnologie di 
rottura, e consentire la flessibilità del 
mercato e la diversità dei comportamenti 
sociali. In tal senso, è importante non 
ridurre il trasporto su strada in modo 
restrittivo a un'unica tecnologia, ma 
incoraggiare l'innovazione e la 
complementarità tra tecnologie alternative 
efficienti, come l'uso combinato di veicoli 
ibridi e combustibili a basse emissioni di 
carbonio. Inoltre, un approccio universale 
a livello europeo ("one size fits all") 
sarebbe compromesso dalla grande 
diversità economica, sociale, geografica e 
infrastrutturale all'interno degli Stati 
membri e tra di essi, mentre una gamma 
di tecnologie complementari consente a 
ciascuna regione di mettere in atto le 
soluzioni che ritiene più adatte al fine di 
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ridurre le emissioni.

Emendamento 14

Proposta di regolamento
Considerando 10 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(10 ter) Per integrare l'impegno del 
presente regolamento verso un aumento 
della disponibilità e della diffusione dei 
veicoli a emissioni zero, sarebbe 
opportuno introdurre un fattore di 
correzione del carbonio, al fine di 
riflettere in modo adeguato il contributo 
dell'uso dei carburanti neutri dal punto di 
vista delle emissioni di CO2, come i 
biocarburanti, il biogas, i carburanti da 
biomassa e i carburanti sintetici in sede di 
valutazione del rispetto delle riduzioni 
delle emissioni di CO2 dei veicoli pesanti 
di nuova immatricolazione.

Emendamento 15

Proposta di regolamento
Considerando 11 – comma 1

Testo della Commissione Emendamento

La nuova strategia industriale aggiornata14 
prevede la creazione congiunta dei percorsi 
di transizione verde e digitale in 
collaborazione con l'industria, le autorità 
pubbliche, le parti sociali e altri portatori di 
interessi. In questo contesto si sta 
lavorando a un percorso di transizione per 
l'ecosistema della mobilità che accompagni 
la transizione della catena del valore del 
settore automobilistico. Il percorso è 
tracciato con un'attenzione particolare alle 
PMI della filiera automobilistica e alla 
consultazione delle parti sociali, anche da 
parte degli Stati membri, si basa 
sull'agenda europea per le competenze, con 

La nuova strategia industriale aggiornata14 
prevede la creazione congiunta dei percorsi 
di transizione verde e digitale in 
collaborazione con l'industria, le autorità 
pubbliche, le parti sociali e altri portatori di 
interessi. In questo contesto si sta 
lavorando a un percorso di transizione per 
l'ecosistema della mobilità che accompagni 
la transizione della catena del valore del 
settore automobilistico. Il percorso è 
tracciato con un'attenzione particolare alle 
PMI della filiera automobilistica e alla 
consultazione delle parti sociali, anche da 
parte degli Stati membri, si basa 
sull'agenda europea per le competenze, con 
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iniziative quali il patto per le competenze 
per mobilitare il settore privato e altri 
portatori di interessi ai fini della 
riconversione professionale e del 
miglioramento delle competenze della 
forza lavoro europea in prospettiva della 
transizione verde e digitale, e si avvale del 
meccanismo di incentivazione dei talenti 
nel quadro dell'iniziativa "Utilizzo dei 
talenti nelle regioni d'Europa" Nel percorso 
di transizione si stanno vagliando gli 
interventi e incentivi opportuni a livello 
europeo e nazionale per migliorare 
l'accessibilità economica dei veicoli a 
emissioni zero. Tra questi vi sarebbe la 
possibilità che gli Stati membri usino il 
Fondo sociale per il clima proposto per 
assistere le microimprese nell'acquisto di 
autocarri a emissioni zero.

iniziative quali il patto per le competenze 
per mobilitare il settore privato e altri 
portatori di interessi ai fini della 
riconversione professionale e del 
miglioramento delle competenze della 
forza lavoro europea in prospettiva della 
transizione verde e digitale, e si avvale del 
meccanismo di incentivazione dei talenti 
nel quadro dell'iniziativa "Utilizzo dei 
talenti nelle regioni d'Europa" Nel percorso 
di transizione si stanno vagliando gli 
interventi e incentivi opportuni a livello 
europeo e nazionale per migliorare 
l'accessibilità economica dei veicoli a 
emissioni zero. Tra questi vi sarebbe la 
possibilità che gli Stati membri usino il 
Fondo sociale per il clima proposto per 
assistere le microimprese nell'acquisto di 
autocarri a emissioni zero. Particolare 
attenzione dovrebbe essere rivolta anche 
agli effetti che tale transizione avrà sulle 
PMI lungo la catena di 
approvvigionamento.

__________________ __________________
14 Comunicazione della Commissione 
"Aggiornamento della nuova strategia 
industriale 2020: costruire un mercato 
unico più forte per la ripresa dell'Europa, 
COM(2021) 350 final del 5 maggio 2021.

14 Comunicazione della Commissione 
"Aggiornamento della nuova strategia 
industriale 2020: costruire un mercato 
unico più forte per la ripresa dell'Europa, 
COM(2021) 350 final del 5 maggio 2021.

Emendamento 16

Proposta di regolamento
Considerando 11 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(11 bis) Lo sviluppo rapido 
dell'infrastruttura di ricarica e 
rifornimento necessita della disponibilità 
di installatori qualificati. Gli investimenti 
nella riqualificazione e nello sviluppo 
delle competenze sarà una tappa 
fondamentale nel conseguimento degli 
obiettivi del presente regolamento e 
garantirà una transizione giusta nel 



AD\1286039IT.docx 15/64 PE748.959v02-00

IT

settore della costruzione degli autocarri.

Emendamento 17

Proposta di regolamento
Considerando 12

Testo della Commissione Emendamento

(12) Gli obiettivi per il parco veicoli 
dell'Unione devono necessariamente essere 
accompagnati dallo sviluppo 
dell'infrastruttura di ricarica e rifornimento, 
oggetto della proposta della Commissione 
di regolamento sulla realizzazione di 
un'infrastruttura per i combustibili 
alternativi16.

(12) Gli obiettivi per il parco veicoli 
dell'Unione devono necessariamente essere 
accompagnati dallo sviluppo 
dell'infrastruttura di ricarica e rifornimento 
accessibile al pubblico, oggetto della 
proposta della Commissione di 
regolamento sulla realizzazione di 
un'infrastruttura per i combustibili 
alternativi16. Per la ricarica notturna e a 
destinazione è altrettanto importante 
prevedere la realizzazione di 
un'infrastruttura di ricarica e 
rifornimento in luoghi privati quali centri 
logistici e depositi privati. È essenziale 
non lasciare indietro nessuna regione 
dell'Unione e affrontare opportunamente 
le disparità regionali nella diffusione delle 
infrastrutture per i combustibili 
alternativi, in particolare nelle regioni 
meno sviluppate o con esigenze e 
circostanze specifiche, come le regioni 
rurali e scarsamente popolate, remote e 
ultraperiferiche, insulari e montane. La 
rete pubblica e privata di stazioni di 
ricarica e rifornimento è una condizione 
abilitante affinché i costruttori siano in 
grado di conseguire gli obiettivi di 
riduzione della CO2.

__________________ __________________
16 Proposta di regolamento del Parlamento 
europeo e del Consiglio sulla realizzazione 
di un'infrastruttura per i combustibili 
alternativi, che abroga la direttiva 
2014/94/UE del Parlamento europeo e del 
Consiglio, COM(2021) 559 final del 14 
luglio 2021.

16 Proposta di regolamento del Parlamento 
europeo e del Consiglio sulla realizzazione 
di un'infrastruttura per i combustibili 
alternativi, che abroga la direttiva 
2014/94/UE del Parlamento europeo e del 
Consiglio, COM(2021) 559 final del 14 
luglio 2021.
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Emendamento 18

Proposta di regolamento
Considerando 12 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(12 bis) L'adeguata realizzazione di 
infrastrutture di ricarica e rifornimento 
per i combustibili alternativi è un 
prerequisito essenziale per lo sviluppo del 
mercato dei veicoli a zero-basse emissioni 
e, di conseguenza, per il successo del 
presente regolamento. In tale contesto, 
maggiori ambizioni negli obiettivi di 
riduzione delle emissioni del presente 
regolamento, anche per quanto riguarda 
gli obiettivi intermedi, dovrebbero andare 
di pari passo con un aumento degli 
obiettivi di realizzazione nell'ambito della 
revisione della direttiva sulla realizzazione 
di un'infrastruttura per i combustibili 
alternativi; è pertanto fondamentale che 
gli investimenti a favore della loro 
realizzazione siano mantenuti e rafforzati. 
Agli Stati membri dovrebbero essere 
forniti aiuto e sostegno sufficienti per 
conseguire l'obiettivo, dati i loro bisogni 
di investimento significativi in un 
decennio in cui aumenteranno le perdite 
di gettito fiscale e i trasferimenti delle 
entrate fiscali verso i carburanti 
alternativi. Alla luce di ciò, è importante 
sottolineare che la questione del 
rifornimento è indissolubilmente legata 
all'autonomia stessa dei veicoli, in quanto 
più aumenta quest'ultima, più diminuisce 
la necessità di un rifornimento frequente, 
e che la Commissione dovrebbe quindi 
tenere conto degli sviluppi tecnologici, in 
particolare in relazione all'autonomia 
delle batterie, per quanto concerne la 
realizzazione delle infrastrutture.

Emendamento 19

Proposta di regolamento
Considerando 12 ter (nuovo)



AD\1286039IT.docx 17/64 PE748.959v02-00

IT

Testo della Commissione Emendamento

(12 ter) Gli obblighi minimi relativi 
all'infrastruttura di ricarica per i veicoli 
pesanti stabiliti dal regolamento sulla 
realizzazione di un'infrastruttura per i 
combustibili alternativi potrebbero non 
soddisfare del tutto quanto richiesto dal 
rafforzamento dei livelli prestazionali in 
materia di emissioni di CO₂. È pertanto di 
fondamentale importanza che gli 
strumenti di finanziamento nazionali e 
dell'UE diano priorità al sostegno ai 
progetti che sviluppano ulteriormente 
l'infrastruttura per i combustibili 
alternativi.

Emendamento 20

Proposta di regolamento
Considerando 13

Testo della Commissione Emendamento

(13) La transizione verso la neutralità 
climatica richiede investimenti sostanziali 
nelle reti elettriche, specialmente per 
rafforzarne la capacità, la resilienza e lo 
stoccaggio e per aggiungere connessioni. 
Per quanto riguarda i veicoli pesanti, con 
i livelli-obiettivo per il 2030 proposti 
all'articolo 3 bis, la quota di veicoli a 
emissioni zero sul parco totale di veicoli in 
circolazione e il consumo di energia 
elettrica nel settore rimarranno limitati. 
Altrettanto limitato sarà pertanto anche 
l'impatto sulla rete elettrica.

(13) Lo sviluppo di veicoli elettrici a 
batteria, veicoli alimentati a celle a 
combustibile e altri veicoli a idrogeno 
necessiterà senza dubbio di investimenti 
sostanziali nelle reti elettriche, 
specialmente per rafforzarne la capacità, la 
resilienza e lo stoccaggio, per aggiungere 
connessioni e adeguare i comportamenti, 
in modo che le ore di carico massimo 
siano affrontate senza rischi per la 
sicurezza dell'approvvigionamento.

Emendamento 21

Proposta di regolamento
Considerando 13 bis (nuovo)
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Testo della Commissione Emendamento

(13 bis) L'adozione sul mercato di 
veicoli pesanti a emissioni zero dipende da 
condizioni abilitanti che consentano agli 
autotrasportatori di gestire i veicoli senza 
soluzione di continuità e in modo più 
redditizio rispetto ai veicoli diesel 
convenzionali. La disponibilità di 
infrastrutture di ricarica e rifornimento, 
misure efficaci di fissazione del prezzo del 
carbonio, compresi i diritti di utenza 
stradale differenziati in base alle 
emissioni di CO2, e normative in materia 
di veicoli favorevoli e ben coordinate 
rappresentano condizioni abilitanti 
fondamentali che esulano dal controllo 
diretto dei costruttori di veicoli. È pertanto 
necessario monitorare su base annua lo 
stato delle condizioni abilitanti più 
significative. Se una o più condizioni 
abilitanti risultano non in linea con gli 
obiettivi in materia di CO2 per i costruttori 
di veicoli, è opportuno rivedere gli 
obiettivi e rinunciare alle sanzioni 
pecuniarie (indennità per le emissioni di 
CO2 in eccesso) per i costruttori dei 
veicoli.

Emendamento 22

Proposta di regolamento
Considerando 13 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(13 ter) Alcune condizioni abilitanti 
che consentono agli autotrasportatori di 
gestire i veicoli pesanti a emissioni zero 
senza soluzione di continuità sono 
fondamentali per l'adozione precoce sul 
mercato di tali veicoli. Pertanto lo stato 
delle condizioni abilitanti più di rilievo, 
come la capacità ottimale della rete, lo 
stoccaggio, l'infrastruttura di ricarica e 
rifornimento nonché le misure efficaci di 
fissazione del prezzo del carbonio, 
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dovrebbero essere monitorate 
regolarmente e tenute in considerazione 
nel riesame del presente regolamento.

Emendamento 23

Proposta di regolamento
Considerando 14

Testo della Commissione Emendamento

(14) I costruttori dovrebbero disporre di 
sufficiente flessibilità per adeguare nel 
tempo il proprio parco veicoli così da 
gestire la transizione verso veicoli a 
emissioni zero in modo efficiente in 
termini di costi, ed è pertanto opportuno 
mantenere l'approccio che consiste nel 
ridurre i livelli-obiettivo in fasi 
quinquennali.

(14) I costruttori dovrebbero disporre di 
sufficiente flessibilità per adeguare nel 
tempo il proprio parco veicoli così da 
gestire la transizione verso veicoli a zero-
basse emissioni in modo efficiente in 
termini di costi. Gli obiettivi 
progressivamente più ambiziosi di 
riduzione delle emissioni hanno 
determinato un aumento dei costi di 
conformità per i costruttori. È pertanto 
opportuno mantenere l'approccio che 
consiste nel ridurre i livelli-obiettivo in fasi 
quinquennali.

Emendamento 24

Proposta di regolamento
Considerando 14 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(14 bis) Il presente regolamento 
mira ad accelerare la transizione verso 
una mobilità neutra in termini di 
emissioni di carbonio in base al principio 
della neutralità tecnologica. Per 
completare gli sforzi verso una crescente 
disponibilità di veicoli a emissioni zero, 
viene introdotto un fattore di correzione 
del carbonio per tenere debitamente conto 
del contributo derivante dall'uso di 
carburanti rinnovabili sostenibili in sede 
di valutazione del rispetto delle riduzioni 
delle emissioni di CO2 dei veicoli pesanti 
di nuova immatricolazione. Il presente 
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regolamento mira ad accelerare la 
transizione verso una mobilità neutra in 
termini di emissioni di carbonio in base al 
principio della neutralità tecnologica. A 
integrazione degli sforzi verso una 
crescente disponibilità di veicoli a 
emissioni zero, viene introdotto un fattore 
di correzione del carbonio per tenere 
debitamente conto del contributo 
derivante dall'uso di carburanti 
rinnovabili sostenibili in sede di 
valutazione del rispetto delle riduzioni 
delle emissioni di CO2 dei veicoli pesanti 
di nuova immatricolazione.

Emendamento 25

Proposta di regolamento
Considerando 14 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(14 ter) Il presente regolamento 
mira ad accelerare la transizione verso 
una mobilità neutra in termini di 
emissioni di carbonio in base al principio 
della neutralità tecnologica. A 
integrazione degli sforzi verso una 
crescente disponibilità di veicoli a 
emissioni zero, viene introdotto un fattore 
di correzione del carbonio per tenere 
debitamente conto del contributo 
derivante dall'uso di carburanti 
rinnovabili sostenibili in sede di 
valutazione del rispetto delle riduzioni 
delle emissioni di CO2 dei veicoli pesanti 
di nuova immatricolazione.

Emendamento 26

Proposta di regolamento
Considerando 14 quater (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(14 quater) A differenza del settore 
automobilistico, i veicoli commerciali 
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sono strumenti essenziali e flessibili per il 
trasporto di merci e persone e rimangono 
vitali per l'economia europea. 
L'accessibilità economica per i clienti, 
l'autonomia di guida limitata, i lunghi 
tempi di ricarica e la ridotta capacità di 
carico sono elementi che potrebbero 
impedire il rapido passaggio alle 
tecnologie a zero emissioni.

Emendamento 27

Proposta di regolamento
Considerando 14 quinquies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(14 quinquies) Per consentire una 
rapida transizione verso le emissioni zero, 
è necessario sviluppare un insieme 
completo di condizioni abilitanti 
essenziali. Fornire ai clienti il giusto 
livello di risorse per colmare il divario di 
prezzo con i veicoli convenzionali e la 
disponibilità di un'infrastruttura di 
ricarica e rifornimento sufficientemente 
densa e adatta ai veicoli commerciali 
pesanti sono fattori essenziali.

Emendamento 28

Proposta di regolamento
Considerando 14 sexies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(14 sexies) La transizione verde 
dovrebbe inoltre affrontare l'importanza 
della dimensione sociale per garantire che 
le nuove tecnologie non compromettano 
l'accessibilità, anche economica, per tutti. 
Nell'adottare nuove norme sulle emissioni 
di CO2 per i veicoli pesanti è importante 
tenere conto delle significative 
ripercussioni economiche e sociali della 
transizione verde e della necessità di 
salvaguardare l'occupazione e preservare 
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la competitività dell'industria dell'Unione.

Emendamento 29

Proposta di regolamento
Considerando 14 septies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(14 septies) Particolare attenzione 
dovrebbe essere rivolta all'impatto che 
tale transizione avrà sulle micro, piccole e 
medie imprese (PMI) lungo la catena di 
approvvigionamento del settore 
automobilistica e alle regioni e comunità 
colpite con particolare durezza, che 
potrebbero essere più vulnerabili a causa 
della presenza di un'industria 
automobilistica intensiva.

Emendamento 30

Proposta di regolamento
Considerando 15

Testo della Commissione Emendamento

(15) Data la struttura eterogenea del 
parco autocarri, non è possibile prevedere 
con precisione se gli sviluppi tecnologici 
avverranno a una rapidità tale da garantire 
che la tecnologia con emissioni zero dallo 
scarico sia una scelta praticabile per tutti 
gli usi di nicchia. Vi rientra, ad esempio, 
l'uso di veicoli pesanti a lungo raggio in 
specifiche condizioni geomorfologiche e 
meteorologiche, o l'uso di pullman e 
autocarri per attività essenziali di sicurezza 
che le tecnologie a emissioni zero dallo 
scarico non possono assicurare. Questi 
veicoli dovrebbero costituire una quota 
limitata del parco veicoli pesanti. Alla luce 
di tali considerazioni è opportuno lasciare 
un certo margine nell'obiettivo per il 2040 
per tener conto degli sviluppi tecnologici a 
venire.

(15) Data la struttura eterogenea del 
parco autocarri, non è possibile prevedere 
con precisione se gli sviluppi tecnologici 
avverranno a una rapidità tale da garantire 
che la tecnologia con emissioni zero dallo 
scarico sia una scelta praticabile per tutti 
gli usi di nicchia. Vi rientra, ad esempio, 
l'uso di veicoli ultrapesanti e di veicoli 
pesanti a lungo raggio in specifiche 
condizioni geomorfologiche e 
meteorologiche, o l'uso di pullman e 
autocarri per attività essenziali di sicurezza 
che le tecnologie a emissioni zero dallo 
scarico non possono assicurare. Questi 
veicoli dovrebbero costituire una quota 
limitata del parco veicoli pesanti. Alla luce 
di tali considerazioni, il riesame del 
presente regolamento dovrebbe tener 
conto dello sviluppo tecnologico di tali 
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veicoli in un possibile riesame degli 
obiettivi. È importante valutare a livello di 
Unione le emissioni di CO2 dei veicoli 
commerciali pesanti prodotte durante 
l'intero ciclo di vita. A tal fine, è 
opportuno che la Commissione consideri, 
non oltre un anno dopo l'entrata in vigore 
del regolamento, la possibilità di 
sviluppare una metodologia comune 
dell'Unione per una valutazione e una 
comunicazione coerente dei dati relativi 
alle emissioni di CO2 prodotte durante 
l'intero ciclo di vita dei veicoli 
commerciali pesanti immessi sul mercato 
dell'Unione. La Commissione dovrebbe 
adottare misure di follow-up, incluse, se 
del caso, proposte legislative.

Emendamento 31

Proposta di regolamento
Considerando 15 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(15 bis) Le combinazioni 
ultrapesanti sono veicoli con masse e 
spesso anche dimensioni superiori alla 
norma. Hanno una maggiore efficienza 
energetica e un uso relativo di carburante 
ridotto, grazie ai carichi utili superiori 
rispetto alla media degli autocarri 
dell'UE. Tuttavia nell'attuale formula di 
calcolo relativa agli obiettivi in materia di 
CO2 dei veicoli pesanti ciò non viene 
preso in considerazione. Al fine di 
correggere questo dato e riflettere in 
modo più realistico le emissioni di gas a 
effetto serra, la formula di calcolo 
dovrebbe essere modificata di 
conseguenza.

Emendamento 32

Proposta di regolamento
Considerando 15 ter (nuovo)
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Testo della Commissione Emendamento

(15 ter) In seguito alla 
consultazione dei portatori di interessi, 
entro un anno dall'entrata in vigore del 
regolamento, la Commissione dovrebbe 
presentare una proposta per 
immatricolare i veicoli pesanti alimentati 
esclusivamente da carburanti neutri dal 
punto di vista delle emissioni di CO2 ai 
fini della conformità alla legislazione 
dell'UE e all'obiettivo di neutralità 
climatica dell'Unione.

Emendamento 33

Proposta di regolamento
Considerando 15 quater (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(15 quater) I carburanti neutri dal 
punto di vista delle emissioni di CO2, 
come biogas, biocarburanti o carburanti 
sintetici, possono contribuire a una 
significativa riduzione della CO2 e al 
miglioramento della qualità dell'aria già 
oggi nonché avere un ruolo fondamentale 
nella transizione. Al contempo, possono 
far parte della soluzione in futuro nei casi 
in cui sia difficile o impossibile disporre di 
un autocarro elettrico o a idrogeno.

Emendamento 34

Proposta di regolamento
Considerando 15 quinquies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(15 quinquies)Dato che una parte 
significativa degli autocarri prodotti 
nell'UE viene esportata in tutto il mondo e 
che il settore è esposto a una forte 
concorrenza internazionale, la leadership 
industriale dei costruttori e dei fornitori 
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europei che operano a livello globale deve 
essere protetta e rafforzata, rispettando 
per quanto possibile il principio della 
neutralità tecnologica, che è 
fondamentale per garantire la capacità 
dell'innovazione e della concorrenza.

Emendamento 35

Proposta di regolamento
Considerando 15 sexies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(15 sexies) Questa normativa ha un 
ruolo fondamentale nel fornire un 
vantaggio competitivo ai veicoli a 
emissioni zero rispetto ai veicoli 
alimentati con carburanti fossili, 
diminuendo gradualmente le disparità 
economiche fra loro. Tuttavia l'adeguato 
sostegno di altre normative nazionali e 
dell'UE nonché i meccanismi e i fondi 
finanziari sono fondamentali per 
abbassare i costi e rendere fattibile il 
trasporto a emissioni zero sul piano 
commerciale.

Emendamento 36

Proposta di regolamento
Considerando 17

Testo della Commissione Emendamento

(17) Dati gli obiettivi più rigorosi per 
l'intero parco veicoli dell'Unione dal 2030 
in poi, i costruttori dovranno immettere 
sul mercato dell'Unione un numero molto 
più alto di veicoli a emissioni zero. In tale 
contesto, il meccanismo di incentivazione 
per i veicoli a zero-basse emissioni 
("ZLEV", zero- and low-emission 
vehicles) non sarebbe più funzionale alla 
sua finalità originaria e rischierebbe di 
compromettere l'efficacia del regolamento 
(UE) 2019/1242. Questo meccanismo 

soppresso
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dovrebbe pertanto essere soppresso a 
partire dal 2030.

Motivazione

Rimangono i veicoli ZLEV.

Emendamento 37

Proposta di regolamento
Considerando 18

Testo della Commissione Emendamento

(18) La possibilità di destinare le 
entrate provenienti dalle indennità per le 
emissioni in eccesso a un fondo specifico 
o a un programma pertinente è stata 
valutata come disposto dall'articolo 15, 
paragrafo 4, del regolamento (UE) 
2019/1242 e se ne è concluso che farebbe 
lievitare in modo significativo gli oneri 
amministrativi, senza apportare benefici 
diretti al settore automobilistico nella sua 
transizione. Le entrate provenienti dalle 
indennità per le emissioni in eccesso 
dovrebbero pertanto continuare ad essere 
considerate entrate del bilancio generale 
dell'Unione in conformità dell'articolo 8, 
paragrafo 4, del regolamento (UE) 
2019/1242.

(18) Le entrate provenienti dalle 
indennità per le emissioni in eccesso 
dovrebbero essere considerate entrate 
destinate a una specifica linea di bilancio 
"Sostegno al settore automobilistico" del 
Fondo sociale per il clima, allo scopo di 
garantire una transizione giusta verso 
un'economia climaticamente neutra, in 
particolare per mitigare eventuali effetti 
negativi che la transizione nel settore 
automobilistico esercita sull'occupazione 
in tutti gli Stati membri interessati, 
specialmente nelle regioni e nelle 
comunità più colpite dalla transizione. 

Emendamento 38

Proposta di regolamento
Considerando 21 – comma 1

Testo della Commissione Emendamento

I veicoli che non rientrano nell'ambito di 
applicazione della legislazione in materia 
di omologazione degli autoveicoli, come i 
trattori agricoli e forestali, i veicoli 
progettati e costruiti per essere utilizzati 
dalle forze armate e i veicoli cingolati, le 
cui emissioni di CO2 non sono determinate, 

I veicoli che non rientrano nell'ambito di 
applicazione della legislazione in materia 
di omologazione degli autoveicoli, come i 
trattori agricoli e forestali, i veicoli 
costruiti per essere utilizzati dalle forze 
armate e di sicurezza e i veicoli cingolati, 
le cui emissioni di CO2 non sono 
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non devono rispettare gli obiettivi in 
materia di CO2 fissati nel presente 
regolamento.

determinate, non devono rispettare gli 
obiettivi in materia di CO2 fissati nel 
presente regolamento.

Emendamento 39

Proposta di regolamento
Considerando 21 – comma 5

Testo della Commissione Emendamento

I veicoli professionali, come gli autocarri 
per rifiuti, gli autocarri a cassoni ribaltabili 
o i camion betoniera, dovrebbero 
continuare a essere esentati dal calcolo 
delle emissioni specifiche medie di CO2 
dei costruttori.

I veicoli professionali, come gli autocarri 
per rifiuti, gli autocarri a cassoni ribaltabili 
o i camion betoniera, dovrebbero 
continuare a essere esentati dal calcolo 
delle emissioni specifiche medie di CO2 
dei costruttori. D'altra parte i veicoli 
professionali a zero-basse emissioni 
potrebbero essere usati ai fini del presente 
regolamento e per stabilire il rispetto da 
parte del costruttore degli specifici 
obiettivi per le emissioni di CO2.

Emendamento 40

Proposta di regolamento
Considerando 23

Testo della Commissione Emendamento

(23) Ai fini delle nuove disposizioni sul 
trasferimento di veicoli tra costruttori e 
dell'introduzione dell'esenzione per i 
costruttori che producono solo pochi 
veicoli, è opportuno aggiungere al 
regolamento (UE) 2019/1242 la 
definizione del termine "gruppo di 
soggetti collegati", seguendo in sostanza 
la terminologia del regolamento (UE) 
2019/631 del Parlamento europeo e del 
Consiglio20 per i veicoli leggeri.

soppresso

__________________
20 Regolamento (UE) 2019/631 del 
Parlamento europeo e del Consiglio, del 
17 aprile 2019, che definisce i livelli di 
prestazione in materia di emissioni di 
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CO2 delle autovetture nuove e dei veicoli 
commerciali leggeri nuovi e che abroga i 
regolamenti (CE) n. 443/2009 e (UE) 
n. 510/2011 (GU L 111 del 25.4.2019, pag. 
13).

Motivazione

L'attuazione di un meccanismo di trasferimento, come proposto, tra le aziende che rientrano 
nei criteri del "gruppo di costruttori collegati" creerebbe potenziali distorsioni del mercato, 
dato che solo alcuni costruttori europei beneficerebbero di tale disposizione. Inoltre il 
metodo creerebbe due potenziali posizioni dominanti sul mercato.

Emendamento 41

Proposta di regolamento
Considerando 24

Testo della Commissione Emendamento

(24) Per stabilire gli obblighi dei singoli 
costruttori, gli obiettivi di riduzione delle 
emissioni di CO₂ per il nuovo parco veicoli 
pesanti dell'Unione dovrebbero essere 
tradotti in obiettivi di riduzione specifici 
per sottogruppi da definire in base alle 
caratteristiche tecniche dei veicoli che li 
compongono.

(24) Per stabilire gli obblighi dei singoli 
costruttori, gli obiettivi di riduzione delle 
emissioni di CO₂ per il nuovo parco veicoli 
pesanti dell'Unione dovrebbero essere 
tradotti in obiettivi di riduzione specifici 
per sottogruppi da definire in base alle 
caratteristiche tecniche dei veicoli che li 
compongono, tenendo conto tuttavia dei 
possibili ritardi nelle consegne e 
nell'immissione sul mercato di alcuni 
gruppi di veicoli dovuti alle difficoltà di 
approvvigionamento ai costruttori di 
alcuni componenti esterni.

Motivazione

I costruttori non dovrebbero essere ritenuti responsabili se le difficoltà di 
approvvigionamento esterne (relative ai semiconduttori, ad esempio) ritardano l'immissione 
sul mercato di alcuni modelli di veicoli, incidendo così sulla fornitura di veicoli pesanti puliti 
alla flotta europea.

Emendamento 42

Proposta di regolamento
Considerando 27 bis (nuovo)
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Testo della Commissione Emendamento

(27 bis) Gli autobus ribassati, che 
sono immatricolati solo in classe II, sono 
progettati per le operazioni interurbane e 
possono essere chiaramente identificati. 
Dati i loro profili di utilizzo interurbani 
non dovrebbero essere soggetti alla quota 
di emissioni zero degli autobus urbani. I 
veicoli ribassati di classe II dovrebbero 
invece essere trattati come i veicoli e i 
pullman interurbani non ribassati.

Motivazione

Only vehicles with urban mission profiles should be subject to the zero-emission vehicle 
mandate for urban buses (Art 3b). Class II low-entry buses with interurban mission profiles 
are used in interurban missions and should therefore not be subject to the ZEV mandate 
requirements. Therefore, vehicle groups 31-L2 (2-axle class II low entry) and 33-L2 (3-axle 
class II low entry) should be moved from the group of vehicles which fall under the zero-
emission mandate (“MZE”) to the group of vehicles that are subject to CO2 reduction targets 
(“MCO2”). The impact in terms of CO2 emissions is very low because vehicle groups 31-L2 
and 33-L2 have an overall emission share of all commercial vehicles of approximately 
1%.Class II low-entry vehicles have a market share of approximately 11% of all M3 vehicles 
and M3 vehicles have an overall emission share of approximately 9% according to the Impact 
Assessment, annex 8, table 11.Class II low-entry vehicles are specifically designed for 
interurban operations with reduced passenger flow and capacity compared to full low-floor 
buses designed for urban operation.

Emendamento 43

Proposta di regolamento
Considerando 28

Testo della Commissione Emendamento

(28) Il fattore per zero-basse emissioni 
dovrebbe essere applicato per l'ultima volta 
nel periodo di riferimento dell'anno 2029, 
perché successivamente non è più ritenuto 
necessario per incentivare l'ingresso sul 
mercato di veicoli a zero emissioni.

(28) Il fattore per zero-basse emissioni 
dovrebbe essere applicato per l'ultima volta 
nel periodo di riferimento dell'anno 2039, 
al fine di continuare a incentivare 
l'ingresso sul mercato di veicoli a zero 
emissioni nel settore dei veicoli pesanti.

Motivazione

La penetrazione del mercato delle tecnologie a zero emissioni nel settore dei veicoli pesanti è 
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incerta e strettamente collegata alla disponibilità di condizioni di riferimento abilitanti e 
all'accettabilità da parte dei clienti. Il regolamento dovrebbe continuare a prevedere una 
certa flessibilità nell'aiutare i costruttori di veicoli a promuovere e vendere i nuovi veicoli a 
zero emissioni. Per questi motivi il fattore ZLEV dovrebbe essere esteso per tutto il periodo di 
validità del presente regolamento.

Emendamento 44

Proposta di regolamento
Considerando 30

Testo della Commissione Emendamento

(30) Allo scopo di rafforzare lo sviluppo 
di nuove tecnologie a emissioni zero nelle 
piccole e medie imprese specializzate 
dovrebbe anche essere possibile trasferire 
veicoli a emissioni zero tra soggetti non 
collegati.

(30) Allo scopo di rafforzare lo sviluppo 
di nuove tecnologie a emissioni zero nelle 
piccole e medie imprese specializzate 
dovrebbe anche essere possibile trasferire 
veicoli a emissioni zero tra soggetti non 
collegati e trasferire i veicoli esistenti 
riqualificati in veicoli a emissioni zero. I 
veicoli esistenti riqualificati 
rappresentano una grande opportunità 
per accelerare la transizione verso una 
mobilità a emissioni zero in modo 
efficiente sotto il profilo dei costi e delle 
risorse.

Emendamento 45

Proposta di regolamento
Considerando 42 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(42 bis) Il presente regolamento 
mira ad accelerare la transizione verso 
una mobilità neutra in termini di 
emissioni di carbonio in modo 
tecnologicamente neutrale. A integrazione 
degli sforzi verso una crescente 
disponibilità di veicoli a emissioni zero, 
viene introdotto un fattore di correzione 
del carbonio per tenere debitamente conto 
del contributo derivante dall'uso di 
carburanti rinnovabili sostenibili, tra cui 
biocarburanti, carburanti a biomassa e 
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carburanti rinnovabili liquidi e gassosi di 
origine non biologica per il trasporto, in 
sede di valutazione del rispetto delle 
riduzioni delle emissioni di CO2 dei veicoli 
pesanti di nuova immatricolazione.

Emendamento 46

Proposta di regolamento
Considerando 42 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(42 ter) Al fine di accelerare la 
transizione viene introdotto un 
meccanismo basato su un fattore di 
correzione del carbonio che riflette 
l'intensità della CO2 e la quota di 
carburanti neutri dal punto di vista delle 
emissioni di CO2.

Emendamento 47

Proposta di regolamento
Considerando 42 quater (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(42 quater) Viene introdotta una nuova 
definizione di "carburanti neutri dal 
punto di vista delle emissioni di CO2" per 
autorizzare i carburanti rinnovabili 
definiti nella direttiva (UE) 2018/2001, 
che comprendono i biocarburanti, il 
biogas, i bioliquidi, i carburanti a 
biomassa e i carburanti rinnovabili di 
origine non biologica o i carburanti 
derivanti da carbonio riciclato.

Emendamento 48

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 2 – lettera a
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 2 – paragrafo 1 – lettera b
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Testo della Commissione Emendamento

b) N1,, che non rientrano nel 
regolamento (UE) 2019/631, N2 e N3;

b) N2 con una massa massima a 
pieno carico tecnicamente ammissibile 
superiore a 5 tonnellate e N3;

Emendamento 49

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 2 – lettera a
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 1 – paragrafo 1 – lettera c bis (nuova)

Testo della Commissione Emendamento

c bis) si applica anche, ai fini del 
presente regolamento, ai veicoli 
professionali a zero-basse emissioni.

Emendamento 50

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 2 – lettera c
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 2 – paragrafo 4 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

4 bis. I gruppi di veicoli 11, 12 e 16 della 
categoria N3 non devono essere soggetti 
agli obiettivi per le emissioni di CO2 
stabiliti all'articolo 3 bis del presente 
regolamento.

Emendamento 51

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 3 – lettera i
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 3 – punto 23 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

23 bis) "carburanti neutri dal punto di 
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vista delle emissioni di CO2": tutti i 
carburanti per i quali le emissioni del 
carburante al momento dell'uso (e u) 
possono essere considerate pari a zero e 
che pertanto non producono emissioni 
nette di gas a effetto serra o impronta di 
carbonio, e che sono conformi al 
principio di neutralità tecnologia e ai 
criteri di sostenibilità di cui alla 
direttiva (UE) 2018/2001 e agli atti 
delegati associati. Sono compresi i 
biocarburanti, il biogas, i bioliquidi, i 
carburanti a biomassa e i carburanti 
rinnovabili di origine non biologica o i 
carburanti derivanti da carbonio riciclato.

Emendamento 52

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 3 – lettera i
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 3 – punto 23 ter (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

23 ter) "fattore di correzione del 
carbonio": un fattore che applica una 
correzione alle emissioni di CO2 dei 
veicoli dallo scarico per la valutazione 
della conformità, al fine di riflettere 
l'intensità dell'emissione dei gas a effetto 
serra e la quota di carburanti neutri dal 
punto di vista delle emissioni di CO2, 
definiti dall'articolo 3 punto 12 bis) del 
presente regolamento.

Emendamento 53

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 4
Regolamento (UE) 2019/124
Articolo 3 ter – paragrafo 1

Testo della Commissione Emendamento

1. Per i veicoli di cui all'allegato I, 1. Per i veicoli di cui all'allegato I, 
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punto 4.2, i costruttori rispettano le quote 
minime stabilite nell'allegato I, punto 4.3, 
di veicoli a emissioni zero nel loro parco di 
veicoli pesanti nuovi. Per gli autobus 
urbani nuovi la quota di veicoli a emissioni 
zero è del 100 % a decorrere dal periodo di 
riferimento dell'anno 2030.

punto 4.2, i costruttori rispettano le quote 
minime stabilite nell'allegato I, punto 4.3, 
di veicoli a emissioni zero nel loro parco di 
veicoli pesanti nuovi. Per gli autobus 
urbani nuovi la quota di veicoli a emissioni 
zero è dell'80 % a decorrere dal periodo di 
riferimento dell'anno 2030, per arrivare 
progressivamente al 100 %, in linea con il 
mercato e le condizioni abilitanti;

Emendamento 54

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 4
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 3 bis – paragrafo 1 – lettera b

Testo della Commissione Emendamento

b) del 45 % per tutti i sottogruppi di 
veicoli per i periodi di riferimento degli 
anni che vanno dal 2030 al 2034,

b) del 30 % per tutti i sottogruppi di 
veicoli per i periodi di riferimento degli 
anni che vanno dal 2030 al 2034,

Emendamento 55

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 4
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 3 bis – paragrafo 1 – lettera c

Testo della Commissione Emendamento

c) del 65 % per tutti i sottogruppi di 
veicoli per i periodi di riferimento degli 
anni che vanno dal 2035 al 2039,

c) del 50 % per tutti i sottogruppi di 
veicoli per i periodi di riferimento degli 
anni che vanno dal 2035 al 2039,

Emendamento 56

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 4
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 3 bis – paragrafo 1 – lettera d
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Testo della Commissione Emendamento

d) del 90 % per tutti i sottogruppi di 
veicoli per i periodi di riferimento degli 
anni dal 2040 in poi.

d) del 75 % per tutti i sottogruppi di 
veicoli per i periodi di riferimento degli 
anni dal 2040 in poi.

Emendamento 57

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 4
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 3 quater

Testo della Commissione Emendamento

Articolo 3 quater soppresso

Motivazione

Il contenuto dell'articolo 3 quater non è chiaro dal punto di vista degli enti appaltanti. Gli 
appalti pubblici non dovrebbero essere ulteriormente complicati in una situazione in cui le 
autorità pubbliche mirano già a una transizione verde. I requisiti proposti sono poco chiari e 
sproporzionati rispetto alle mansioni e ai poteri degli enti appaltanti. Gli enti appaltanti 
hanno un margine molto limitato di influenzare, ad esempio, l'affidabilità delle consegne o la 
disponibilità dei pezzi di ricambio.

Emendamento 58

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 5
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 4 – comma 1 – lettera a

Testo della Commissione Emendamento

a) i dati comunicati per i veicoli 
pesanti nuovi del costruttore immatricolati 
nel periodo di riferimento precedente; e;

a) i dati comunicati per i veicoli 
pesanti nuovi del costruttore immatricolati 
nel periodo di riferimento precedente, 
compresi i veicoli professionali a 
zero-basse emissioni; e;

Emendamento 59
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Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 5 bis (nuovo)
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 4 – comma 1 – lettera b bis (nuova)

Testo della Commissione Emendamento

(5 bis) all'articolo 4, primo comma, è 
aggiunta la lettera b bis) seguente:
b bis) l'applicazione del fattore di 
correzione del carbonio calcolato 
conformemente all'allegato I, paragrafo 7 
(nuovo).

Emendamento 60

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 5 ter (nuovo)
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 4 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

(5 ter) Metodo per immatricolare i veicoli 
pesanti alimentati esclusivamente a 
carburanti neutri dal punto di vista delle 
emissioni di CO2

è inserito il seguente articolo 4 bis:
Articolo 4 bis
In seguito alla consultazione dei portatori 
di interessi, entro un anno dall'entrata in 
vigore del regolamento, la Commissione 
elabora un metodo per immatricolare i 
veicoli pesanti alimentati esclusivamente 
da carburanti neutri dal punto di vista 
delle emissioni di CO2 ai fini della 
conformità alla legislazione dell'UE e 
all'obiettivo di neutralità climatica 
dell'Unione.

Emendamento 61

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 6 – lettera a
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Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 5 – paragrafo 1

Testo della Commissione Emendamento

A partire dal 1° luglio 2020 e per ogni 
periodo di riferimento successivo fino al 
periodo di riferimento dell'anno 2029, per 
ciascun costruttore la Commissione 
determina il fattore per zero-basse 
emissioni, per il periodo di riferimento 
precedente.

A partire dal 1° luglio 2020 e per ogni 
periodo di riferimento successivo, per 
ciascun costruttore la Commissione 
determina il fattore per zero-basse 
emissioni, per il periodo di riferimento 
precedente.

Emendamento 62

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 6 – lettera c
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 5 – paragrafo 4

Testo della Commissione Emendamento

4. Il fattore per zero-basse emissioni 
riduce al massimo del 3 % le emissioni 
specifiche medie di CO2 del costruttore. I 
veicoli a emissioni zero di categoria N, 
eccetto quelli dei sottogruppi 4-UD, 4-RD, 
4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 
10-LH, contribuiscono a tale fattore 
riducendo al massimo dell'1,5 % le 
emissioni specifiche medie di CO2 del 
costruttore.;

4. Il fattore per zero-basse emissioni 
riduce al massimo del 10 % le emissioni 
specifiche medie di CO2 del costruttore. I 
veicoli a emissioni zero di categoria N, 
eccetto quelli dei sottogruppi 4-UD, 4-RD, 
4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 
10-LH, contribuiscono a tale fattore 
riducendo al massimo del 3 % le emissioni 
specifiche medie di CO2 del costruttore.;

Emendamento 63

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 9 – lettera d
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 1 – paragrafo 1 – comma 4

Testo della Commissione Emendamento

I crediti e debiti di emissioni acquisiti nei 
periodi di riferimento degli anni che vanno 
dal 2025 al 2039 sono riportati, se del caso, 
da un periodo di riferimento al successivo. 

I crediti e debiti di emissioni acquisiti nei 
periodi di riferimento degli anni che vanno 
dal 2025 al 2039 sono riportati, se del caso, 
da un periodo di riferimento al successivo.
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Eventuali debiti di emissioni residui sono 
tuttavia liquidati nei periodi di riferimento 
degli anni 2029, 2034 e 2039.;

Emendamento 64

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 11 – lettera c
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 8 – paragrafo 2 – lettera a

Testo della Commissione Emendamento

a) se, in un qualsiasi periodo di 
riferimento degli anni dal 2025 al 2028, 
dal 2030 al 2033, dal 2035 al 2038 
sottraendo dalla somma dei debiti di 
emissioni la somma dei crediti di emissioni 
viene superato il limite dei debiti di 
emissioni di cui all'articolo 7, paragrafo 1, 
terzo comma;

a) se, in un qualsiasi periodo di 
riferimento, sottraendo dalla somma dei 
debiti di emissioni la somma dei crediti di 
emissioni viene superato il limite dei debiti 
di emissioni di cui all'articolo 7, paragrafo 
1, terzo comma;

Emendamento 65

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 11 – lettera c
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 8 – paragrafo 2 – lettera b

Testo della Commissione Emendamento

b) se, nel periodo di riferimento degli 
anni 2029, 2034, 2039 e 2040 sottraendo 
dalla somma dei debiti di emissioni la 
somma dei crediti di emissioni il risultato 
è positivo;

soppresso

Motivazione

Dato il livello estremamente elevato delle penalità previste dal presente regolamento, ai 
costruttori dovrebbe essere concessa la flessibilità di riportare non solo i crediti ma anche i 
debiti, senza imporre un periodo di cinque anni per la liquidazione dei debiti.
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Emendamento 66

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 16
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 13 septies (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

4. Gli importi delle sanzioni 
amministrative sono considerati entrate del 
bilancio generale dell'Unione.

4. Gli importi delle sanzioni 
amministrative sono considerati entrate 
della linea di bilancio specifica "Sostegno 
al settore automobilistico" del Fondo 
sociale per il clima.

Emendamento 67

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 18
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 15 – paragrafo 1

Testo della Commissione Emendamento

Nel 2028 la Commissione riesamina 
l'efficacia e gli effetti del presente 
regolamento e presenta al Parlamento 
europeo e al Consiglio una relazione 
contenente i risultati del riesame.

Al più tardi nel 2027 la Commissione 
riesamina l'efficacia e gli effetti del 
presente regolamento e presenta al 
Parlamento europeo e al Consiglio una 
relazione contenente i risultati del riesame.

La relazione è corredata, se del caso, di 
una proposta di modifica del presente 
regolamento. Entro il 31 dicembre 2025, e 
successivamente ogni anno, la 
Commissione riferisce al Parlamento 
europeo e al Consiglio sulla situazione 
delle condizioni che favoriscono 
l'introduzione sul mercato di veicoli 
commerciali pesanti a emissioni zero 
nell'Unione. In tale relazione la 
Commissione valuta in particolare, ma 
non esclusivamente, i seguenti elementi:
a) immatricolazioni di veicoli pesanti a 
emissioni zero negli Stati membri;
b) la realizzazione di infrastrutture di 
ricarica e rifornimento adatte ai veicoli 
pesanti negli Stati membri;
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c) l'applicazione di diritti di utenza 
stradale differenziati in base alle 
emissioni di CO2 negli Stati membri;
d) il livello del prezzo medio delle quote 
nell'ambito del nuovo sistema di scambio 
di quote di emissione relativo al trasporto 
su strada;
e) altre misure a sostegno della diffusione 
di veicoli pesanti a emissioni zero.
Se si rileva che una o più condizioni 
abilitanti, in particolare in base alle 
lettere b), c) e d), non sono in linea con gli 
obiettivi per i costruttori di veicoli di cui 
all'articolo 3 bis e all'articolo 3 ter del 
presente regolamento, è opportuno 
rivedere gli obiettivi e rinunciare alle 
penali per le indennità per le emissioni di 
CO2 a norma dell'articolo 8 del presente 
regolamento.

Emendamento 68

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 18
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 15 – paragrafo 1 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

La Commissione pubblica quanto prima, 
e al più tardi entro il 31 dicembre 2026, 
una relazione che definisce una 
metodologia per la valutazione e la 
comunicazione coerente dei dati relativi 
alle emissioni di CO2 prodotte durante 
l'intero ciclo di vita dei nuovi veicoli 
pesanti immessi sul mercato dell'Unione. 
La Commissione trasmette al Parlamento 
europeo e al Consiglio tale valutazione, 
incluse, se del caso, proposte per misure 
di follow-up, tra cui proposte legislative.

Emendamento 69

Proposta di regolamento
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Articolo 1 – punto 19 – lettera a
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 17

Testo della Commissione Emendamento

Il potere di adottare atti delegati di cui 
all'articolo 3 ter, all'articolo 11, 
paragrafo 2, all'articolo 13, paragrafo 4, 
secondo comma, all'articolo 13 quater, 
paragrafo 3, all'articolo 13 quinquies, 
paragrafo 2, all'articolo 13 sexies, 
paragrafo 4, all'articolo 13 septies, 
paragrafo 2, e all'articolo 14, paragrafo 1, è 
conferito alla Commissione per un periodo 
di cinque anni a decorrere dal [OP: inserire 
la data di entrata in vigore del presente 
regolamento].;

Il potere di adottare atti delegati di cui 
all'articolo 3 ter, all'articolo 4 bis, 
all'articolo 11, paragrafo 2, all'articolo 13, 
paragrafo 4, secondo comma, 
all'articolo 13 quater, paragrafo 3, 
all'articolo 13 quinquies, paragrafo 2, 
all'articolo 13 sexies, paragrafo 4, 
all'articolo 13 septies, paragrafo 2, e 
all'articolo 14, paragrafo 1, è conferito alla 
Commissione per un periodo di cinque 
anni a decorrere dal [OP: inserire la data di 
entrata in vigore del presente 
regolamento].;

Emendamento 70

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 19 – lettera a
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 17 – paragrafo 2

Testo della Commissione Emendamento

Il potere di adottare atti delegati di cui 
all'articolo 3 ter, all'articolo 11, 
paragrafo 2, all'articolo 13, paragrafo 4, 
secondo comma, all'articolo 13 quater, 
paragrafo 3, all'articolo 13 quinquies, 
paragrafo 2, all'articolo 13 sexies, 
paragrafo 4, all'articolo 13 septies, 
paragrafo 2, e all'articolo 14, paragrafo 1, è 
conferito alla Commissione per un periodo 
di cinque anni a decorrere dal [OP: inserire 
la data di entrata in vigore del presente 
regolamento].;

Il potere di adottare atti delegati di cui 
all'articolo 3 ter, all'articolo 11, 
paragrafo 2, all'articolo 13, paragrafo 4, 
secondo comma, all'articolo 13 quater, 
paragrafo 3, all'articolo 13 quinquies, 
paragrafo 2, all'articolo 13 sexies, 
paragrafo 4, all'articolo 13 septies, 
paragrafo 2, e all'articolo 14, paragrafo 1, è 
conferito alla Commissione per un periodo 
di cinque anni a decorrere dal [OP: inserire 
la data di entrata in vigore del presente 
regolamento].

La Commissione adotta gli atti delegati di 
cui all'articolo 3 ter, paragrafo 2, entro 18 
mesi dall'entrata in vigore del presente 
regolamento.
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Motivazione

Necessari per fornire certezze nell'acquisto di autobus urbani.

Emendamento 71

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 19 – lettera b
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 17 – paragrafo 3

Testo della Commissione Emendamento

La delega di potere di cui all'articolo 11, 
paragrafo 2, all'articolo 13, paragrafo 4, 
secondo comma, all'articolo 13 quater, 
paragrafo 3, all'articolo 13 quinquies, 
paragrafo 2, all'articolo 13 sexies, 
paragrafo 4, all'articolo 13 septies, 
paragrafo 2, e all'articolo 14, paragrafo 1, 
può essere revocata in qualsiasi momento 
dal Parlamento europeo o dal Consiglio.;

La delega di potere di cui all'articolo 4 bis, 
all'articolo 11, paragrafo 2, all'articolo 13, 
paragrafo 4, secondo comma, all'articolo 
13 quater, paragrafo 3, all'articolo 13 
quinquies, paragrafo 2, 
all'articolo 13 sexies, paragrafo 4, 
all'articolo 13 septies, paragrafo 2, e 
all'articolo 14, paragrafo 1, può essere 
revocata in qualsiasi momento dal 
Parlamento europeo o dal Consiglio.;

Motivazione

La Commissione ha il compito di sviluppare una metodologia per l'immatricolazione dei 
veicoli pesanti alimentati a carburanti neutri dal punto di vista delle emissioni di CO2 a fini 
di conformità.

Emendamento 72

Proposta di regolamento
Articolo 1 – punto 19 – lettera c
Regolamento (UE) 2019/1242
Articolo 17 – paragrafo 6

Testo della Commissione Emendamento

c) al paragrafo 6, la parte di frase 
"dell'articolo 11, paragrafo 2, dell'articolo 
13, paragrafo 4, secondo comma, e 
dell'articolo 14, paragrafo 1" è sostituita 
dalla parte di frase seguente: 
"dell'articolo 11, paragrafo 2, 
dell'articolo 13, paragrafo 4, secondo 

c) al paragrafo 6, la parte di frase 
"dell'articolo 11, paragrafo 2, dell'articolo 
13, paragrafo 4, secondo comma, e 
dell'articolo 14, paragrafo 1" è sostituita 
dalla parte di frase seguente: "dell'articolo 
4 bis, dell'articolo 11, paragrafo 2, 
dell'articolo 13, paragrafo 4, secondo 
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comma, dell'articolo 13 quater, 
paragrafo 3, dell'articolo 13 quinquies, 
paragrafo 2, dell'articolo 13 septies, 
paragrafo 2, e dell'articolo 14, 
paragrafo 1";

comma, dell'articolo 13 quater, 
paragrafo 3, dell'articolo 13 quinquies, 
paragrafo 2, dell'articolo 13 septies, 
paragrafo 2, e dell'articolo 14, 
paragrafo 1";

Emendamento 73

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 1.1.2 – tabella

Testo della Commissione

Gruppo di veicoli a norma 
dell'allegato I del 
regolamento (UE) 

2017/2400

Sottogruppo di veicoli (sg) attribuito ai fini del 
presente regolamento

31a, 31d 31-LF

31b1 31-L1

31b2 31-L2

31c, 31e 31-DD

32a, 32b 32-C2

32c, 32d 32-C3

32e, 32f 32-DD

33a, 33d, 37a, 37d 33-LF

33b1, 37b1 33-L1

33b2, 37b2 33-L2

33c, 33e, 37c, 37e 33-DD

34a, 34b, 36a, 36b, 38a, 38b, 
40a, 40b

34-C2

34c, 34d, 36c, 36d, 38c, 38d, 
40c, 40d

34-C3

34e, 34f, 36e, 36f, 38e, 38f, 
40e, 40f

34-DD
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35a, 35b1, 35b2, 35c 35-FE

39a, 39b1, 39b2, 35c 39-FE

Emendamento

31a, 31d 31-LF

31b1 31-L1

31b2 31-L2

31c, 31e 31-DD

32a, 32b 32-C2

32c, 32d 32-C3

32e, 32f 32-DD

33a, 33d, 37a, 37d 33-LF

33b1, 37b1 33-L1

33b2, 37b2 33-L2

33c, 33e, 37c, 37e 33-DD

34a, 34b, 36a, 36b, 38a, 38b, 
40a, 40b

34-C2

34c, 34d, 36c, 36d, 38c, 38d, 
40c, 40d

34-C3

34e, 34f, 36e, 36f, 38e, 38f, 
40e, 40f

34-DD

35a, 35b1, 35b2, 35c 35-FE

39a, 39b1, 39b2, 39c 39-FE

Motivazione

La modifica corregge un refuso. Il gruppo di veicoli 35c nell'allegato I del regolamento (UE) 
2017/2400 sarebbe erroneamente attribuito a due sottogruppi diversi, 35-FE e 39 FE, nel 
presente regolamento. Il gruppo di veicoli 39c invece dovrebbe essere attribuito solo al 
sottogruppo di veicoli 39-FE.
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Emendamento 74

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 1.2

Testo della Commissione
Categoria del veicolo Configurazione del telaio Criteri per i veicoli 

professionali
Autocarro rigido Per integrare il codice 

della carrozzeria indicato 
alla voce 38 del certificato 
di conformità è utilizzata 
una delle seguenti cifre, 
elencate nell'allegato I, 
appendice 2, del 
regolamento (UE) 
2018/858:
09, 10, 15, 16, 18, 19, 20, 
23, 24, 25, 26, 27, 28, 31;

N

Trattore stradale Velocità massima non 
superiore a 79 km/h

Emendamento

Categoria del veicolo Configurazione del telaio Criteri per i veicoli 
professionali

N Autocarro rigido Per integrare il codice 
della carrozzeria indicato 
alla voce 38 del certificato 
di conformità è utilizzata 
una delle seguenti cifre, 
elencate nell'allegato I, 
appendice 2, del 
regolamento (UE) 
2018/858:
09, 10, 15, 16, 17, 18, 19, 
20, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 
31;

Motivazione

Add body work code “17 Timber” according to (EU) No 678/2011 in order to fulfil recital 
(21) where vehicles for forestry are stated to be exempted from having to meet the CO2 
targets.
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Recital (21): As for certain vehicle groups, which are type-approved, CO2 emissions are not 
determined yet for technical reasons, these vehicles do not have to meet the CO2 targets set 
by this Regulation. These are for example special purpose vehicles, such as mobile cranes, 
carriers of hydraulic multi-equipment or exceptional load transport vehicles, off-road 
vehicles, such as certain vehicles used for mining, forestry and agricultural purposes

Emendamento 75

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 2.1
Regolamento (UE) 2019/1242
Allegato I – punto 2
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Testo della Commissione
1. Calcolo delle emissioni specifiche di CO2 di un veicolo pesante nuovo

Le emissioni specifiche in g/km di un veicolo pesante nuovo v assegnato a un 
sottogruppo sg o del suo veicolo primario sono calcolate ricorrendo alla formula:

𝐶𝑂2𝑣 = ∑
𝑚𝑝𝑊𝑠𝑔,𝑚𝑝 × 𝐶𝑂2𝑣,𝑚𝑝 

𝐶𝑂2p𝑣 = ∑
𝑚𝑝𝑊𝑠𝑔,𝑚𝑝 × 𝐶𝑂2p𝑣,𝑚𝑝 

dove:
∑

𝑚𝑝 è la somma per tutti i profili di utilizzo mp (mission profile) elencati nella 
tabella 2;

sg è il sottogruppo al quale, conformemente alla sezione 1 del presente 
allegato, è stato assegnato il veicolo pesante nuovo v;

Wsg,mp, è la ponderazione per il profilo di utilizzo specificata ai punti da 2.1.1 
a 2.1.3;

CO2v,mp sono le emissioni di CO2 in g/km di un veicolo pesante nuovo v 
stabilite per uno specifico profilo di utilizzo mp, comunicate a norma 
degli articoli 13 bis e 13 ter e normalizzate conformemente 
all'allegato III;

CO2pv,mp sono le emissioni di CO2 in g/km del veicolo primario di un veicolo 
pesante nuovo v stabilite per uno specifico profilo di utilizzo mp, 
comunicate a norma degli articoli 13 bis e 13 ter. 

Per i veicoli a motore a emissioni zero, i valori di CO2v,mp e CO2pv,mp sono fissati a zero.

Emendamento

2.1 Calcolo delle emissioni specifiche di CO2 di un veicolo pesante nuovo

Le emissioni specifiche in g/km di un veicolo pesante nuovo v assegnato a un 
sottogruppo sg o del suo veicolo primario sono calcolate ricorrendo alla formula:

𝐶𝑂2𝑣 = ∑
𝑚𝑝𝑊𝑠𝑔,𝑚𝑝 × 𝐶𝑂2𝑣,𝑚𝑝 × (𝟏 ― 𝑪𝑪𝑭𝒊 )

𝐶𝑂2p𝑣 = ∑
𝑚𝑝𝑊𝑠𝑔,𝑚𝑝 × 𝐶𝑂2p𝑣,𝑚𝑝 × (𝟏 ― 𝑪𝑪𝑭𝒊 )

dove:
∑

𝑚𝑝 è la somma per tutti i profili di utilizzo mp (mission profile) elencati nella 
tabella 2;
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sg è il sottogruppo al quale, conformemente alla sezione 1 del presente 
allegato, è stato assegnato il veicolo pesante nuovo v;

Wsg,mp, è la ponderazione per il profilo di utilizzo specificata ai punti da 2.1.1 
a 2.1.3;

CO2v,mp sono le emissioni di CO2 in g/km di un veicolo pesante nuovo v 
stabilite per uno specifico profilo di utilizzo mp, comunicate a norma 
degli articoli 13 bis e 13 ter e normalizzate conformemente 
all'allegato III;

CO2pv,mp sono le emissioni di CO2 in g/km del veicolo primario di un veicolo 
pesante nuovo v stabilite per uno specifico profilo di utilizzo mp, 
comunicate a norma degli articoli 13 bis e 13 ter. 

CCFi è il fattore di correzione del carbonio per il carburante o la miscela 
di carburanti nell'uso i, definito all'articolo 3, punto 25), e calcolato 
in base al punto 7 del presente allegato.

Per i veicoli a motore a emissioni zero, i valori di CO2v,mp e CO2pv,mp sono fissati a 
zero.

Emendamento 76

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 2.1.1

Testo della Commissione

Profilo di utilizzo (mp)**Sottogruppo 
di veicoli

(sg)*
RDL RDR LHL LHR UDL UDR REL, 

RER, 
LEL, 
LER

MUL MUR COL COR

53 0,25 0,25 0 0 0,25 0,25 0 0 0 0 0

54 0,25 0,25 0 0 0,25 0,25 0 0 0 0 0

Emendamento

Profilo di utilizzo (mp)**Sottogruppo 
di veicoli

(sg)*
RDL RDR LHL LHR UDL UDR REL, 

RER, 
MUL MUR COL COR
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LEL, 
LER

53 0,08 0,79 0 0 0,02 0,11 0 0 0 0 0

54 0,08 0,79 0 0 0,02 0,11 0 0 0 0 0

Motivazione

Le ponderazioni per profilo di utilizzo (Wsg,mp) dei gruppi 53 (autocarri medi con cabina) e 
54 (autocarri medi tipo furgoni) sono modificate per riflettere meglio l'uso tipico di tali 
veicoli. I dati sul campo dimostrano infatti che i profili di distribuzione regionale hanno una 
quota superiore rispetto al tempo che i veicoli trascorrono nei cicli di distribuzione urbani.

Emendamento 77

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 2.2 

Testo della Commissione Emendamento

dove:
∑

𝑣 è la somma 
sull'insieme dei 
veicoli pesanti nuovi 
del costruttore 
presenti nel 
sottogruppo sg, fatte 
salve le disposizioni 
dell'articolo 7 ter; 

CO2v sono le emissioni 
specifiche di CO2 di 
un veicolo pesante 
nuovo v determinate 
conformemente al 
punto 2.1;

CO2pv sono le emissioni 
specifiche di CO2 
del veicolo primario 
di un veicolo pesante 
nuovo v determinate 
conformemente al 
punto 2.1;

Vsg è il numero di 
veicoli pesanti nuovi 

dove:

è la somma sull'insieme dei 
veicoli pesanti nuovi 
del costruttore 
presenti nel 
sottogruppo sg, 
compresi i veicoli 
professionali a 
zero-basse 
emissioni, fatte salve 
le disposizioni 
dell'articolo 7 ter; 

CO2v sono le emissioni 
specifiche di CO2 di 
un veicolo pesante 
nuovo v determinate 
conformemente al 
punto 2.1;

CO2pv sono le emissioni 
specifiche di CO2 
del veicolo primario 
di un veicolo pesante 
nuovo v determinate 
conformemente al 
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del costruttore nel 
sottogruppo sg;  

Vpvsg è il numero di 
veicoli pesanti nuovi 
facenti parte del 
sottogruppo sg che a 
norma 
dell'articolo 7 ter 
sono contabilizzati 
con le emissioni di 
CO2 dei loro veicoli 
primari nel calcolo 
delle emissioni 
specifiche medie di 
CO2 di cui al punto 
2.2.3;

PLsg è il carico utile 
medio dei veicoli nel 
sottogruppo sg 
determinato 
conformemente al 
punto 2.5;

PNsg è il numero medio di 
passeggeri dei 
veicoli nel 
sottogruppo sg 
determinato 
conformemente al 
punto 2.5.

punto 2.1;

Vsg è il numero di 
veicoli pesanti nuovi 
del costruttore, 
compresi i veicoli 
professionali a 
zero-basse 
emissioni, nel 
sottogruppo sg;  

Vpvsg è il numero di 
veicoli pesanti nuovi 
facenti parte del 
sottogruppo sg che a 
norma 
dell'articolo 7 ter 
sono contabilizzati 
con le emissioni di 
CO2 dei loro veicoli 
primari nel calcolo 
delle emissioni 
specifiche medie di 
CO2 di cui al punto 
2.2.3;

PLsg è il carico utile 
medio dei veicoli nel 
sottogruppo sg 
determinato 
conformemente al 
punto 2.5;

PNsg è il numero medio di 
passeggeri dei 
veicoli nel 
sottogruppo sg 
determinato 
conformemente al 
punto 2.5.

Motivazione

È opportuno continuare a escludere i veicoli professionali dal campo di applicazione del 
presente regolamento. D'altra parte l'ambito di applicazione del presente regolamento 
dovrebbe essere ampliato per tener conto dei veicoli professionali a emissioni zero nelle 
prestazioni in materia di emissioni di CO2 di un costruttore nel periodo di riferimento.

Emendamento 78

Proposta di regolamento
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Allegato I – punto 2.3.2 – titolo

Testo della Commissione Emendamento

2.3.2 Periodi di riferimento dal 2025 al 
2029
[…]

2.3.2 Periodi di riferimento a partire dal 
2025 
[…]

Motivazione

È necessario notare che la penetrazione del mercato delle tecnologie a emissioni zero nel 
settore dei veicoli pesanti è ancora incerta a causa della disponibilità di condizioni di 
abilitanti e dell'accettazione da parte dei clienti. Il regolamento dovrebbe continuare a 
prevedere una certa flessibilità per aiutare i costruttori di veicoli a vendere i nuovi veicoli a 
emissioni zero. Per questi motivi il fattore ZLEV dovrebbe essere prolungato per la durata 
del regolamento e il contributo massimo del fattore ZLEV dovrebbe essere aumentato.

Emendamento 79

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 2.3.3

Testo della Commissione Emendamento

2.3.3 Periodi di riferimento dal 2030 soppresso
ZLEV = 1

Emendamento 80

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 2.4

Testo della Commissione
[…]

dove:

Vzevsg è il numero di veicoli pesanti nuovi a emissioni zero del costruttore nel 
sottogruppo sg;  

Vpvsg è il numero di veicoli pesanti nuovi facenti parte del sottogruppo sg che 
a norma dell'articolo 7 ter sono contabilizzati con le emissioni di CO2 
dei loro veicoli primari nel calcolo delle emissioni specifiche medie di 
CO2 di cui al punto 2.2;

Vsg è il numero di veicoli pesanti nuovi del costruttore in un sottogruppo 
sg;  

V è il numero di veicoli pesanti nuovi del costruttore. 
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Emendamento

[…]

dove:

Vzevsg è il numero di veicoli pesanti nuovi a emissioni zero del costruttore nel 
sottogruppo sg;  

Vpvsg è il numero di veicoli pesanti nuovi facenti parte del sottogruppo sg che 
a norma dell'articolo 7 ter sono contabilizzati con le emissioni di CO2 
dei loro veicoli primari nel calcolo delle emissioni specifiche medie di 
CO2 di cui al punto 2.2;

Vsg è il numero di veicoli pesanti nuovi del costruttore, compresi i veicoli 
professionali a zero-basse emissioni, in un sottogruppo sg;  

V è il numero di veicoli pesanti nuovi del costruttore, compresi i veicoli 
professionali a zero-basse emissioni.

Motivazione

È opportuno continuare a escludere i veicoli professionali dal campo di applicazione del 
presente regolamento. Tuttavia, quando si tratta di tecnologie a emissioni zero, tali veicoli a 
emissioni zero saranno i primi a essere inseriti nel mercato (ad esempio per la raccolta dei 
rifiuti urbani). A tal fine l'ambito di applicazione del regolamento dovrebbe essere esteso per 
tener conto dei veicoli professionali a emissioni zero nelle prestazioni in materia di emissioni 
di CO2 di un costruttore nello specifico periodo di riferimento.

Emendamento 81

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 2.7
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Testo della Commissione

2.7. Emissioni specifiche medie di CO2 dei costruttori di cui all'articolo 4

Per ciascun costruttore sono calcolate le seguenti emissioni specifiche medie di CO2. 
 

2.7.1. Per i periodi di riferimento dal 2019 al 2029:
CO2(2025) = ZLEV × ∑ sg  sharesg ×  MPWsg × avgCO2sg

2.7.2. Per i periodi di riferimento dal 2025:

CO2(NO) = ∑sg  sharesg ×  MPWsg × avgCO2sg 

CO2(MCO2) = ∑sg  sharesg ×  MPWsg × [avgCO2sg × (1 - pvsg ) + avgCO2psg  × pvsg]

CO2(MZE) = ∑sg  sharesg ×  MPWsg × (1 - zevsg) × rCO2sg

CO2(M) = CO2(MCO2) + CO2(MZE) 

dove:
∑ sg è la somma sull'insieme dei sottogruppi inclusi nel calcolo delle 

emissioni specifiche medie di CO2 in questione conformemente 
al punto 4.2;

ZLEV corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.3;
sharesg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.4;
zevsg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.4;
pvsg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.4;
MPWsg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.6;
avgCO2sg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.2;
avgCO2psg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.2;
rCO2sg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 

3.1.2.

Emendamento

Emissioni specifiche medie di CO2 dei costruttori di cui all'articolo 4

Per ciascun costruttore sono calcolate le seguenti emissioni specifiche medie di CO2. 
 

2.7.1. Per i periodi di riferimento dal 2019 al 2029:
CO2(2025) = ZLEV × ∑ sg  sharesg ×  MPWsg × avgCO2sg

2.7.2. Per i periodi di riferimento dal 2025:
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CO2(NO) = ∑sg  sharesg ×  MPWsg × (avgCO2sg × (1 - sharesgEHC) + αsg x avgCO2sg × 
sharesgEHC)

CO2(MCO2) = ∑sg  sharesg ×  MPWsg × [avgCO2sg × (1 - pvsg ) + avgCO2psg  × pvsg]

CO2(MZE) = ∑sg  sharesg ×  MPWsg × (1 - zevsg) × rCO2sg

CO2(M) = CO2(MCO2) + CO2(MZE) 

dove:
∑ sg è la somma sull'insieme dei sottogruppi inclusi nel calcolo delle 

emissioni specifiche medie di CO2 in questione conformemente 
al punto 4.2;

ZLEV corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.3;
sharesg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.4;
zevsg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.4;
pvsg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.4;
MPWsg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.6;
avgCO2sg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.2;
avgCO2psg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 2.2;
rCO2sg corrisponde al valore determinato conformemente al punto 

3.1.2.
sharesgEHC è la quota di veicoli pesanti nuovi di categoria N3 del 

costruttore facenti parte del sottogruppo sg autorizzati per 
essere utilizzati in una combinazione ultrapesante

αsg è il fattore di compensazione per adeguare il carico utile 
maggiore di una combinazione ultrapesante sugli autocarri del 
costruttore, in base alla massa massima media ammessa in 
servizio della combinazione, utilizzando il valore ponderato del 
risultato della formula seguente:

αsg = 1 + (-3/5*avgGVWsg comb 8x4-30)/100, per gli autocarri 8x4 
della combinazione ultrapesante

αsg = 1 + (-3/5*avgGVWsg comb other+19)/100, per altri autocarri 
della combinazione ultrapesante

avgGVWsg comb 
è la media specifica per costruttore nel paese di 
immatricolazione per la massa massima ammessa in servizio 
(tonnellate) per gli autocarri delle combinazioni ultrapesanti 
in questione nel sottogruppo sg, quando viene soddisfatta la 
condizione seguente:
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ai fini del calcolo delle emissioni di CO2, un autocarro che rientra nell'ambito di 
applicazione del presente regolamento è considerato parte di una combinazione 
ultrapesante, se l'autocarro appartiene alla categoria N3 e la massa massima ammessa in 
servizio della combinazione dei veicoli nel paese di immatricolazione supera le 60 
tonnellate ed è stata comunicata a norma dell'allegato IV, parte A, lettera r).

Emendamento 82

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 3.2 – tabella

Testo della Commissione

Periodi di base applicabili ai sottogruppi

I seguenti periodi di riferimento si applicano come periodi di base ai sottogruppi di veicoli:

Sottogruppo di veicoli sg Periodo di riferimento dell'anno 
applicabile come periodo di base

4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 10-LH 2019

Tutti gli altri 2025

Emendamento

Periodi di base applicabili ai sottogruppi

I seguenti periodi di riferimento si applicano come periodi di base ai sottogruppi di veicoli:

Sottogruppo di veicoli sg Periodo di riferimento dell'anno 
applicabile come periodo di base

4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 10-LH 2019

1s, 1,2, 3, 11, 12, 16 2020

Tutti gli altri 2025

Emendamento 83

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 4.2

Testo della Commissione
4.2 Sottogruppi di veicoli inclusi nel calcolo delle emissioni specifiche medie di CO2 e degli 
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obiettivi specifici per le emissioni dei costruttori

I seguenti sottogruppi sg sono inclusi nel calcolo delle emissioni specifiche di CO2 
CO2(X),,  degli obiettivi specifici per le emissioni T(X) e delle traiettorie delle emissioni 
di CO2 ET(X)Y:

X = 2025 X= NO X = MCO2 X= MZE

sottogruppi di veicoli, 
soggetti a obiettivi per le 
emissioni di CO2 a norma 
dell'articolo 3 bis, 
paragrafo 1, lettera a)

sottogruppi di 
veicoli adibiti al 
trasporto di 
merci, soggetti a 
obiettivi per le 
emissioni di CO2 
a norma 
dell'articolo 3 bis, 
paragrafo 1, 
lettere b), c) e d), 
e paragrafo 3 

sottogruppi di 
veicoli adibiti al 
trasporto di 
persone, soggetti 
a obiettivi per le 
emissioni di CO2 
a norma 
dell'articolo 3 bis, 
paragrafo 1, 
lettere b), c) e d)

sottogruppi di veicoli adibiti 
al trasporto di persone, 
soggetti agli obiettivi per i 
veicoli a emissioni zero a 
norma dell'articolo 3 ter

4-UD, 4-RD,  4-LH, 5-
RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 
10-RD, 10-LH

Tutti i sottogruppi 
di veicoli di cui ai 
punti 1.1.1 e 
1.1.3.

32-C2, 32-C3, 
32-DD, 34-C2, 
34-C3, 34-DD,

31-LF, 31-L1, 31-L2, 31-DD, 
33-LF, 33-L1, 33-L2, 33-DD, 
35-FE, 39-FE

Emendamento

4.2 Sottogruppi di veicoli inclusi nel calcolo delle emissioni specifiche medie di CO2 e degli 
obiettivi specifici per le emissioni dei costruttori

I seguenti sottogruppi sg sono inclusi nel calcolo delle emissioni specifiche di CO2 
CO2(X),,  degli obiettivi specifici per le emissioni T(X) e delle traiettorie delle emissioni 
di CO2 ET(X)Y:

X = 2025 X= NO X = MCO2 X= MZE

sottogruppi di veicoli, 
soggetti a obiettivi per le 
emissioni di CO2 a norma 
dell'articolo 3 bis, 
paragrafo 1, lettera a)

sottogruppi di 
veicoli adibiti al 
trasporto di 
merci, soggetti a 
obiettivi per le 
emissioni di CO2 
a norma 
dell'articolo 3 bis, 
paragrafo 1, 
lettere b), c) e d), 
e paragrafo 3 

sottogruppi di 
veicoli adibiti al 
trasporto di 
persone, soggetti 
a obiettivi per le 
emissioni di CO2 
a norma 
dell'articolo 3 bis, 
paragrafo 1, 
lettere b), c) e d)

sottogruppi di veicoli adibiti 
al trasporto di persone, 
soggetti agli obiettivi per i 
veicoli a emissioni zero a 
norma dell'articolo 3 ter

4-UD, 4-RD,  4-LH, 5- Tutti i sottogruppi 31-L2, 32-C2, 32- 31-LF, 31-L1, 31-DD, 33-
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RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 
10-RD, 10-LH

di veicoli di cui ai 
punti 1.1.1 e 
1.1.3.

C3, 32-DD, 33-
L2 34-C2, 34-C3, 
34-DD, 

LF, 33-L1, 33-DD, 35-FE, 
39-FE

Motivazione

Only vehicles with urban mission profiles should be subject to the zero-emission vehicle 
mandate for urban buses (Art 3b). Class II low-entry buses with interurban mission profiles 
are used in interurban missions and should therefore not be subject to the ZEV mandate 
requirements. Therefore, vehicle groups 31-L2 (2-axle class II low entry) and 33-L2 (3-axle 
class II low entry) should be moved from the group of vehicles which fall under the zero-
emission mandate (“MZE”) to the group of vehicles that are subject to CO2 reduction targets 
(“MCO2”). The impact in terms of CO2 emissions is very low because vehicle groups 31-L2 
and 33-L2 have an overall emission share of all commercial vehicles of approximately 1%.

Class II low-entry vehicles have a market share of approximately 11% of all M3 vehicles and 
M3 vehicles have an overall emission share of approximately 9% according to the Impact 
Assessment, annex 8, table 11.
Class II low-entry vehicles are specifically designed for interurban operations with reduced 
passenger flow and capacity compared to full low-floor buses designed for urban operation.

Emendamento 84

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 4.3.1 – tabella

Testo della Commissione

Obiettivi di riduzione di CO2 rfsg e rfpsg

Periodo di riferimento degli anni

So
tto

gr
up

pi
 sg

2025 – 2029 2030 – 2034 2035 – 2039 Dal

2040 in poi

Autocarri medi 53, 54 0 43 % 64 % 90 %

Autocarri pesanti 
> 7,4 t

1s, 1, 2, 3 0 43 % 64 % 90 %

Autocarri pesanti 
> 16 t con 
configurazioni degli 
assi 4x2 e 6x4

4-UD, 4-RD, 
4-LH, 5-RD, 
5-LH, 9-RD, 
9-LH, 10-RD, 
10-LH

15 %

43 % 64 % 90 %

Autocarri pesanti 11, 12, 16 0 43 % 64 % 90 %
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> 16 t con 
configurazioni speciali 
degli assi

Pullman e autobus 
interurbani (rfsg)

32-C2, 32-
C3, 32-DD, 
34-C2, 34-
C3, 34-DD, 
31-L2, 33-L2

0

43 % 64 % 90 %

Veicoli primari dei 
pullman (rfpsg)

32-C2, 32-
C3, 32-DD, 
34-C2, 34-
C3, 3-DD

0

43 % 64 % 90 %

Rimorchi 0 7,5 % 7,5 % 7,5 %

Semirimorchi 0 15 % 15 % 15 %

Emendamento

Obiettivi di riduzione di CO2 rfsg e rfpsg

Periodo di riferimento degli anni

So
tto

gr
up

pi
 sg

2025 – 2029 2030 – 2034 2035 – 2039 Dal 

2040 in poi

Autocarri medi 53, 54 0 15 % 50 % 70 %

Autocarri pesanti 
> 7,4 t

1s, 1, 2, 3 0 30 % 50 % 70 %

Autocarri pesanti 
> 16 t con 
configurazioni degli 
assi 4x2 e 6x4

4-UD, 4-RD, 
4-LH, 5-RD, 
5-LH, 9-RD, 
9-LH, 10-RD, 
10-LH

15 % 30 % 50 % 70 %

Autocarri pesanti 
> 16 t con 
configurazioni speciali 
degli assi

11, 12, 16 0

30 % 50 % 70 %

Pullman (rfsg) 32-C2, 32-
C3, 32-DD, 
34-C2, 34-
C3, 3-DD

0

15 % 50 % 70 %
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Veicoli primari dei 
pullman (rfpsg)

32-C2, 32-
C3, 32-DD, 
34-C2, 34-
C3, 3-DD

0

15 % 50 % 70 %

Rimorchi 0 7,5 % 7,5 % 7,5 %

Semirimorchi 0 15 % 15 % 15 %

Motivazione

Only vehicles with urban mission profiles shall be subject to the zero-emission vehicle mandate 
for urban buses (Art 3b). Class II low-entry buses with significant interurban mission profiles 
are used in interurban missions and should therefore not be subject to the ZEV mandate. 
Therefore 31-L2 (2-axle class II low entry) and 33-L2 (3-axle class II low entry) are proposed 
to move from “MZE” to “MCO2”, i.e. from ZEV mandate to the CO2 reduction targets together 
with coaches. The impact will be very low as 31-L2 and 33-L2 have an overall emission share 
of all commercial vehicles of ca. 1%. (Class II low-entry vehicles have a market share of ca. 
11% of all M3 vehicles according to an ACEA fleet analysis 2015-2019 and M3 vehicles have 
an overall emission share of ca. 9% according to the impact assessment, annex 8, table 11). 
Class II low-entry vehicles cannot be seen as an escape option from the ZEV mandate for urban 
buses as passenger flow and capacity are usually reduced compared to full low floor buses 
designed for urban operation. 
In addition to the above, these vehicle classes are not part of the green public procurement 
legislations since they are not considered urban vehicles.

Emendamento 85

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 4.3.2 – tabella

Testo della Commissione

Quote obbligatorie di veicoli a emissioni zero zevMsg

Periodo di riferimento degli anni

So
tto

gr
up

pi
 sg

Prima del 2030 2030 – 
2034

2035 – 2039 Dal

 2040 in poi

Autobus pesanti 
urbani

31-LF, 31-L1, 31-
DD, 33-LF, 33-
L1, 33-DD, 35-
FE, 39-FE, 31-L2, 
33-L2

0 100 % 100 % 100 %
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Emendamento

Quote obbligatorie di veicoli a emissioni zero zevMsg

Periodo di riferimento degli anni

So
tto

gr
up

pi
 sg

Prima del 2030 2030 – 
2034

2035 – 2039 Dal

 2040 in poi

Autobus pesanti 
urbani

31-LF, 31-L1, 31-
DD, 33-LF, 33-
L1, 33-DD, 35-
FE, 39-FE

0 80 % 100 % 100 %

Motivazione

A full ZEV mandate in 2030 will put huge pressure on public transport operators to fit their 
investment plans and ensure that the necessary charging and refuelling infrastructures are in 
place at depots. It risks overstretching the capabilities of many local transport operators and 
public transport authorities across the EU and will financially expose Member States and cities 
with limited resources.

In addition, this requirement will be not in line with those laid down in the Directive (EU) 
2019/1161 on the promotion of clean and energy-efficient road transport vehicles, which are 
based on the principle of technological neutrality and provide national authorities and 
transport operators with a wide portfolio of technological options to tackle pollution in city 
centres.
Thus, it is suggested to set at 80% the 2030 target share of zero-emission urban bused and to 
delay the 100% to 2035, as assessed by the Commission in its impact assessment

Emendamento 86

Proposta di regolamento
Allegato I – punto 7 (nuovo)

Testo della Commissione

Emendamento

7. CALCOLO DEL FATTORE DI CORREZIONE DEL CARBONIO (CCF)

Per ciascun carburante o miscela di carburanti i, il fattore di correzione del carbonio 
(CCF) è calcolato in base al metodo seguente:
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7.1 Per i carburanti neutri dal punto di vista delle emissioni di CO2, definiti all'articolo 3, 
punto 25), e utilizzati a norma dell'articolo 4 bis, CCFi = 1;

7.2 Per i carburanti diversi dai carburanti neutri dal punto di vista delle emissioni di CO2, 
CCFi = 0;

7.3 Per le miscele di carburanti neutri dal punto di vista delle emissioni di CO2 e i 
carburanti diversi dai carburanti neutri dal punto di vista delle emissioni di CO2, il CCF 
è calcolato in base alla formula seguente:

    𝑪𝑪𝑭𝒊 =  

𝑺𝑯𝑨𝑹𝑬𝑺𝒏,𝒊

𝟏𝟎𝟎 +
𝑺𝑯𝑨𝑹𝑬𝑺𝒏 ― 𝟏,𝒊

𝟏𝟎𝟎  

𝟐

dove:

CCFi è il fattore di correzione del carbonio per una miscela specifica di carburanti 
convenzionali e carburanti neutri dal punto di vista delle emissioni di CO2 i

SHARESn,i è la percentuale del carburante rinnovabile i, dichiarata nella banca dati 
Shares, per l'ultimo periodo di riferimento disponibile n e calcolata come la 
quota mediadi tutti gli Stati membri dell'UE

SHARESn-1,i è la percentuale del carburante rinnovabile i, dichiarata nella banca dati 
Shares, per il penultimo periodo di riferimento disponibile n e calcolata 
come la quota media di tutti gli Stati membri dell'UE.
La banca dati Shares è consultabile all'indirizzo: 
https://ec.europa.eu/eurostat/web/energy/data/shares

Motivazione

Il regolamento dovrebbe introdurre un fattore di correzione del carbonio solido e trasparente 
per i carburanti a zero-basse emissioni di carbonio. Ciò non cambierebbe l'approccio 
generale del regolamento, ma contribuirebbe ad affrontare le lacune di un approccio 
esclusivamente legato allo scarico e riconoscerebbe l'effettiva impronta di carbonio dei 
veicoli e dei carburanti usati.

Emendamento 87

Proposta di regolamento
Allegato III – punto 1
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Testo della Commissione Emendamento

sono le emissioni di CO2 in g/km del 
veicolo primario di un veicolo pesante 
nuovo v stabilite per uno specifico profilo 
di utilizzo mp e comunicate a norma degli 
articoli 13 bis e 13 ter;

sono le emissioni di CO2 in g/km del 
veicolo pesante nuovo v stabilite per uno 
specifico profilo di utilizzo mp e 
comunicate a norma degli articoli 13 bis e 
13 ter;

Motivazione

L'emendamento corregge un refuso. La definizione di reportCO2_v_mp dell'allegato III 
dovrebbe riferirsi solo al veicolo completato. Le emissioni di CO2 dei veicoli primari non 
sono corrette per il numero di passeggeri, dato che le simulazioni di tutti i veicoli primari di 
un determinato sottogruppo avvengono con lo stesso numero di passeggeri. Ciò si deduce 
anche dalle definizioni di CO2p_v_mp dell'allegato I, punto 2.1, che non fa riferimento 
all'allegato III per una correzione.

Emendamento 88

Proposta di regolamento
Allegato IV – parte A – lettera q bis (nuova)
Regolamento (UE) 2019/1242
Allegato IV – lettera q bis (nuova)

Testo della Commissione Emendamento

q bis) massa massima per un autocarro 
di categoria N3 in una combinazione 
ultrapesante di cui all'allegato I, 
paragrafo 2.7.2. nel paese di 
immatricolazione dell'autocarro, allorché 
quest'ultimo è agganciato a uno o più 
semirimorchi/rimorchi a timone;
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