SOLUTII LA PROBLEMA IMPORTURILOR DE
MASINI POLUANTE LA MANA A DOUA IN
ROMANIA

2CELSIUS POLICY PAPERS BUCURESTI, ROMANIA 2025-2026

2CELSIUS.ORG



TUDOR MACICASAN

RAUL CAZAN

EDITARE: ASOCIATIA 2CELSIUS

CERCETARE REALIZATA CU SPRIJINUL EUROPEAN CLIMATE FOUNDATION

2CELSIUS.ORG



Consideratii introductive

’

Romania are al doilea cel mai invechit parc auto din Uniunea Europeana, cu o varsta
medie a autovehiculelor de 16,5 ani. Lipsa unor taxe sau a altor masuri pentru a interzice
sau descuraja inmatricularea masinilor vechi si poluante a facut ca Romania sa inregistreze
anual sute de mii de masini second-hand cu costuri de mediu semnificative.

In Romania, raportul dintre masinile second-hand importate si cele noi achizitionate
este de 3 la 1, iar SUV-urile reprezinta 32% din piata auto. Desi numarul masinilor importate
a scazut usor, aceasta scadere nu reflecta imbunatatiri legislative, ci preturi mai mari si
stocuri insuficiente pe platformele de vanzari.

Fireste, prezenta masinilor vechi si poluante pe drumurile din Romania reflecta si o
lipsa a puterii de cumparare, ceea ce duce la probleme de acces la transport. Populatia
rurala si periurbana din Romania nu are acces la mijloace de transport public accesibile, iar
aceasta situatie ramane in mare masura neabordata de autoritatile centrale si locale, fie
din ignoranta, fie din lipsa de resurse.

Ca problema generala, Romania sufera si de lipsa unor date sau analize fiabile
privind cele mai presante aspecte legate de emisiile din transport si mobilitate, iar situatia
nu pare sa se imbunatateasca semnificativ in anii urmatori.
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Partea | - Analiza aprofundata

Reglementari financiar-fiscale

a) Taxa de mediu, cunoscuta si ca taxa
de poluare, a aparut in anul 2007, o
data cu aderarea Romaniei in Uniunea
Europeana, dar a fost eliminata
definitiv in anul 2017 din motive
legate de regulile pietei comune si
libera circulatie a marfurilor’.

Taxa

inmatricularea

se platea o singura data |la
autovehiculului, iar

valoarea acesteia varia in functie de:

Norma de poluare
Cilindree
Anul fabricatiei

Tipul de combustibil

b) Taxe la inmatriculare

Taxa eliberarii certificatului de
inmatriculare a autovehiculului
consta in plata valorii de 49 de lei.

Taxa eliberarii numerelor de
inmatriculare costa fie 52 de lei
daca se opteaza pentru numar de
inmatriculare nou aleatoriu, fie 97
de lei daca se opteaza pentru un
numar nou preferential. in cazul in
care o persoana doreste sa
pastreze combinatia numarului de
inmatriculare de la  fostul
autoturism, taxa este de 60 de lei.

Taxa eliberarii certificatului de
autenticitate RAR este de 150 de
lei daca autovehiculul este din
Romania si 450 pentru
autovehiculul din strainatate.

' Toate taxele au fost declarate incompatibile
cu Articolul 110 din Tratatul de Functionare
al UE (TFUE) de catre CJUE. Motivul a fost
constant: aceste taxe descurajau cumpararea
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Documentul este valabil pentru o
singura inmatriculare si  este
valabil 60 de zile.

Transcrierea dreptului de
proprietate asupra unui vehicul in
cazul vanzarii-cumpararii  unui
vehicul se realizeaza la SPCRPCIV
(Serviciul Public Comunitar Regim
Permise  de  Conducere  si
Inmatriculare a Autovehiculelor)
din  judetul de domiciliu al
cumparatorului.

Impozitul auto in Romania se
calculeaza in  functie de
capacitatea cilindrica a motorului
(cm3), pe transe, conform Codului
Fiscal. Incepand cu decembrie
2025, taxarea capacitatii cilindrice
a devenit mai mult decat un
criteriu incastrat in politicile de
impozitare a proprietarilor de
automobile; a devenit un fir rosu
obsesiv in materie de taxare care
obtureaza criteriile de protectie a
mediului si de reducere a emisiilor.
In urma emiterii mult contestatei
ordonante de urgenta (OUG) nr.
78/2025, pentru mijloacele de
transport inmatriculate se
majoreaza impozitul cu 5% pana
la 146% (in functie de norma de
poluare, inclusiv pentru cele
hibride). Tn cazul mijloacelor de
transport hibride cu emisii CO2 mai
mici sau egale cu 50 g/km,
impozitul se reduce cu 30%
conform deciziei consiliilor locale,
conform OUG nr. 78/2025. Se
introduce impozitul fix pentru
autovehicule electrice: 40 lei/an.

de vehicule second-hand din alte state
membre, fara a descuraja similar achizitia de
vehicule deja existente pe piata interna,
creand astfel o discriminare protectionista.



RON /200 cm3 @ <1600 cm? 1601-2000 cm?3

EURO 0-3 19,5 29,7
EURO 4 18,8 28,5
EURO 5 17,6 26,7
EURO 6 16,5 25,1
Hibrid 16,2 24,6

2001-2600 cm3® | 2601-3000 cm3 | >3000 cm3

92,2
88,6
82,8
77,8

76,3

182,9 319
172,8 297,3
154,1 294,4
151,2 290
149,8 275,5

Impozitul auto se calculeaza in multiplii de 200 cm? in intervale determinate de capacitatea cilindrica si de norma
Euro corespunzétoare.

e Costul asigurarii RCA (Raspundere
Civila Auto) e variabil si depinde de

- varsta soferului

- istoric daune (clasa Bonus-Malus)
- localitatea de domiciliu

- cilindree

- tip combustibil

- numar zile asigurare

- tipologie persoana (fizica sau
juridica)

ITP (Inspectia tehnica periodica)
are un cost cuprins intre 150 si 200
de lei. Valabilitatea acestuia
variaza in functie de vechimea
autovehiculului, dar si de
destinatia acestuia.

Tip vehicul

Perioada valabilitate

autovehicul nou 3 ani
autovehicul mai nou de 12 ani 2 ani
autovehicul mai vechi de 12 ani 1an
Taxi / Uber / Bolt / Autobuz 6 luni

c) Stimulente si scheme (RABLA)

Valoarea ecotichetului acordat
prin Programul Rabla 2025 variaza in
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functie de tipul de vehicul achizitionat.
Fata de anul 2024 valoarea ecotichetului a
fost redusa din cauza constrangerilor
bugetare.




Pentru o masina pur electrica sau
cu pila de combustie cu hidrogen, suma
acordata este de 18.500 de lei. Cei care
opteaza pentru un plug-in hibrid sau o
motocicleta electrica pot primi 15.000 de
lei, in timp ce pentru un autovehicul
hibrid (fara incarcare la priza) se ofera
12.000 de lei. In cazul autoturismelor cu
motor termic (benzina, diesel, GPL)
valoarea ecotichetului este de 10.000 lei.

Pentru a putea beneficia de acest
program solicitantul trebuie sa aiba
domiciliul sau resedinta in Romania, sa
aiba toate taxele platite la administratia
fiscala si sa nu aiba condamnari definitive
pentru infractiuni de mediu. Autoturismul
ce urmeaza a fi casat si supus radierii
trebuie sa aiba o vechime de cel putin de
8 ani de la prima inmatriculare din
Romania.

d) Reducerea taxelor (TVA)

O persoana juridica are mai multe
beneficii fiscale, cand cumpara o masina,
fata de o persoana fizica.

Daca o firma este platitoare de
TVA si foloseste autoturismul exclusiv
pentru activitatea economica (ex: taxi,
Uber/Bolt, transport persoane, firma de
inchirieri auto) TVA-ul aferent
achizitionarii autovehiculului este
deductibil integral. Daca vehiculul este

folosit si in scop personal TVA-ul este
deductibil numai 50%.

e) Subventii

Nu exista vreo forma de subventie
directa, recurenta, pentru automobile in
Romania, fie ele noi sau importate la
mana a doua, ecologice sau cu
combustibili fosili.

Exista, 1insa, diverse subventii
indirecte, "mascate” atat la nivel national
cat si la nivel local. La nivel national,
scutirea de la impozit si taxa de drum
("rovinieta") a autovehiculelor electrice,
fie ele la mana a doua, reprezinta o forma
de compensare fiscala pentru utilizatori.
La nivel local, multe orase au legiferat
parcarea gratuita pentru autovehicule
electrice si/sau hibride, fie ele
achizitionate la mana a doua/importate,
subventionand utilizarea sistematica si a
unor autovehicule deja vechi.

f) Costul detinerii unui autovehicul

Costul operarii unui automobil
depinde de multe variabile precum
cilindree, rulaj, tipul de combustibil etc,
variind intre circa 7000 lei si 70000 lei
anual la un rulaj de 10000 km/an,
respectiv intre circa 27000 si 150000 lei la
un rulaj de 50000 km/an.

Rulaj 10000km/an

Minim Mediu [ Maxim

impozit 80 200 3000

vignieta 130 130 130

RCA 600 1000 4000

ITP 50 100 200
mentenata 1000 5000 15000
combustibil 5000 10000 20000

parcare 0 200 1500
devalorizare 0 10000 25000
TOTAL | 6860 26630 68830

Rulaj 50000km/an
Minim Mediu [ Maxim
impozit 80 200 3000
vignieta 130 130 130
RCA 600 1000 4000
ITP 50 100 200
mentenata 1000 5000 15000
combustibil 25000 50000 100000
parcare 0 200 1500
devalorizare 0 10000 25000
TOTAL 26860 66630 148830

2CELSIUS.ORG




Statistic, costul mediu anual al detinerii unui automobil in Roménia se situeazd in jurul

sumei de 18000 lei/an.

Cadrul reglementar general

a) Directii principale pentru educatie
conexa

Educatia conexa mobilitatii urbane
influenteaza direct atat decizia de a
achizitiona un autoturism, cat si tipul
acestuia - nou sau la mana a doua,
ecologic sau nu. Pentru multi dintre noi,
inca, trafic inseamna trafic de masini, nu
trafic de oameni (pietoni in primul rand),
biciclete si trotinete, troleibuze si
tramvaie si pe ultimul loc turisme. Tn anii
'50-'60, Europa a descoperit dragostea
pentru autoturism si pana la finalul anilor
70 s-au proiectat orase pentru masini, nu
oameni. Piete centrale au devenit parcari
sau giratorii, s-au latit zone carosabile in
detrimentul trotuarelor etc. In anii '80
Europa a inceput sa proiecteze orase
sustenabile, constientizand ca masina nu
isi are locul in naveta urbana zilnica,
degradand calitatea vietii. Astfel, s-au
facut piste inainte sa existe biciclistii,
retele de tramvaie inainte sa fie calatorii
si culoare pietonale calitative inainte sa
umble lumea pe jos. 'Build it and they will
come’, se zicea. in Romania, insd, gradul
de motorizare al populatiei nu a crescut
vertiginos in anii 50-60, ci in anii 80-90-
2000, cand tendinta la vest era deja
viceversa. Dragostea romanilor pentru
automobil, comasata cu ideea ca imaginea
sociala vine din rotile cu care apari ne-au
adus unde suntem. Sigur, n-am fi fost aici
daca s-ar fi planificat orase pentru
oameni, biciclisti si tramvaie, dar se fac
pasi. ncet, dar sigur, se fac.

Educatia  rutiera  insuficienta
cauzeaza atat numarul record de
accidente rutiere la nivel national cat si
preferinta generalizata pentru automobil
in favoarea altor moduri de transport.
Aceasta se poate remedia incremental
atat prin campanii si actiuni pentru
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actualii posesori de permis, cat mai ales
prin introducere educatiei rutiere in
programa scolara spre a forma generatii
sustenabile, care inteleg
responsabilitatea si regulile fiecarui tip de
participant la trafic, precum si rolul
masinii in tandem cu al modurilor
sustenabile conexe de transport. Educatia
sociala spre sustenabilitate ataca
inevitabil autoturismele poluante si ideea
utilizarii acestora pentru naveta urbana,
facilitand tranzitia parcului auto national
spre automobile ecologice simple, mici si
utilitare. Redresarea fenomenului
importului de automobile vechi si
poluante intr-o directie durabila se poate
realiza doar cu masuri incrementale, pasi
mici si abordand fiecare generatie de
conducatori auto actuali si viitori.

b) Bune practici

In privinta parcului auto, bunele
practici dezirabile ar fi:

e un singur
gospodarie

automobil per

e un rulaj mediu anual de pana in
10.000 km

e utilizarea masinii ocazional, nu
sistematic

e 0 pondere cat mai mare a
autovehiculelor ecologice

e 0 pondere cat mai mica a
motoarelor diesel in medii urbane

Acestea nu constituie doar masuri,
cat si obiective in sine. Masurile conexe
necesare sunt deseori specifice situatiei si
contextului actual.

in privinta impozitarii, o buna
practica replicabila la nivel national este



stabilirea cuantumului de referinta si in
functie de combustibil si emisiile reale,
fiind comuna impozitarea masinilor diesel
cu valori semnificativ mai mari, in ton cu
emisiile reale poluante semnificativ mai
mari. O ala practica pozitiva de luat in

calcul, aplicata initial in Danemarca, este
impozitarea si in functie de suprafata
ocupata de masina, incurajand tranzitia
parcului spre autovehicule mici si medii
mai putin energofage ori poluante.

Partea a Il - a - Evaluarea tehnica a masinilor importate

1. Verificari la intrarea in tara

Cand o masina este adusa din
strainatate in Romania si se doreste
inmatricularea ei, trebuie sa treaca
printr-o serie de verificari tehnice,
administrative si documentare, menite sa
confirme ca vehiculul este sigur, conform
cu legislatia si cu normele de mediu.

O prima etapa principala si
obligatorie pentru toate autovehiculele
second-hand importate este verificarea
tehnica la Registrul Auto Roman (RAR)
unde se executa amanuntit urmatoarele
operatiuni:

e Identificarea  vehiculului  prin
verificarea seriei de sasiu (VIN), a
numarului de motor si a
corespondentei acestora cu
documentele.

e Starea tehnica generala prin
controlul sistemelor de franare,

directia, suspensia, luminile,
anvelopele.
e Masurarea emisiilor  poluante

pentru a stabili norma de poluare
(Euro 3, 4, 5, 6 etc.) si pentru a
confirma ca masina respecta
standardele europene.

e Se verifica daca vehiculul respecta
omologarea de tip europeana sau
daca are modificari care pot afecta
siguranta.

o Se testeaza reglajele si
intensitatea luminii, mai ales la
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masinile provenite din tari cu
circulatie pe stanga (ex. Marea
Britanie).

Dupa ce toate aceste teste sunt trecute,
RAR elibereaza Cartea de lIdentitate a
Vehiculului (CIV) - document esential
pentru inmatriculare.

2. ITP si inmatriculare

ITP-ul  sau Inspectia Tehnica
Periodica este un control obligatoriu
efectuat la toate vehiculele
inmatriculate, care are scopul de a
verifica daca acestea sunt tehnic sigure
pentru circulatie si daca respecta normele
de poluare si siguranta rutiera in vigoare.
Fara un ITP valabil, o masina nu are
dreptul legal de a circula pe drumurile
publice din Romania. Prin lipsa acestuia,
Politia poate retine certificatul si
placutele de inmatriculare. Amenda este
cuprinsa intre 1822,5 si 4050 RON (9-20
puncte de amenda, unde un punct este
202,5 RON). Totodata daca ITP-ul este
expirat de mai mult de 6 luni,
inmatricularea autoturismului este
anulata, acesta radiindu-se din oficiu.

3. Analiza problemelor

in privinta inmatricularii
autovehiculelor, probleme sunt mai
degraba date de  eficienta i
operativitatea sistemului, cumulat cu
costuri modeste, conducand la importuri
masive de autovehicule la mana a doua
facil si putin costisitor de inmatriculat si
pus in circulatie. Chiar daca verificarea



starii autovehiculelor, atat la prima
inmatriculare cat si periodic, este
rezolvata prin mecanismul ITP-ului,
costurile ecologice al rularii sistematice a
unui autovehicul vechi si poluant, fie el in
stare buna, nu se regasesc in masuri
punitive fiscale.

4. Verificarea anuala

Distinct de ITP-ul obligatoriu anual
pentru autovehicule mai vechi de 12 ani

nu exista vreo verificare anuala
obligatorie. Intervalele de revizie care
implica o verificare conexa, insa, sunt
recomandate de producator fie la un
anumit rulaj, fie anual. Revizia anuala,
distinct de schimbul de lubrifianti, filtre si
consumabile, implica si o verificare a
starii generale a vehiculului si sistemelor
componente - directie, frane, suspensii,
lumini etc.

Partea a lll-a - Emisiile reale ale autoturismelor

1. Evaluarea datelor privind parcul
auto

In diagramele urmatoare putem
observa evolutia numarului total de
vehicule inmatriculate in circulatie in
Romania intre anii 2020 si 2024, defalcate
pe norme europene de poluare, conform
Institutului National de Statistica.

Vizualizand graficele de mai jos
putem constata ca vehiculele cu norma de
poluare Euro 6 sunt segmentul cu cea mai
rapida si constanta crestere (+7,6 puncte
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procentuale in 4 ani). Acest lucru arata
clar orientarea pietei spre vehicule mai
noi, mai eficiente si mai putin poluante,
atat prin achizitii noi, cat si prin importuri
de second-hand recente. Segmentul Euro
5 creste lent, dar constant. Acesta poate
fi un indicator ca multi romani cumpara
vehicule second-hand fabricate intre 2012
si 2015, care sunt relativ moderne, dar
mai accesibile. Vehiculele vechi inca
domina, desi scazand ca pondere, aproape
jumatate din vehiculele inmatriculate in
2024 sunt mai vechi de Euro 4.



VEHICULE INMATRICULATE IN ANUL 2020

EURO 6 NON EURO
10,6% 12,7%
EURO 1
0,7%
EURO 5
12,5% EURO 2
11,9%
EURO 3
0,
EURG 4 19,7%
32,0%
VEHICULE INMATRICULATE IN ANUL 2021
EURO 6 NON EURO
12,4% 11,9%
EURO 1
0,6%
EURO 2
EUROS 10,9%
13,3%
EURO 3
19,0%
EURO 4
31,9%
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VEHICULE INMATRICULATE IN ANUL 2022

EURO 6 NON EURO
5 11,5%
14,1% EURO 1
0,6%
EURO 2
9,9%
EURO 5
14,0%
EURO 3
18,1%
EURO 4
31,7%
VEHICULE INMATRICULATE IN ANUL 2023
ELECTRIC NON EURO
0,4% 10,7%
EURO 6 EURO 1
16,0% 0,6%
EURO 2
9,2%
EURO 5
14,8%
EURO 3
17,2%
EURO 4
31,1%
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VEHICULE INMATRICULATE IN ANUL 2024
ELECTRIC NON EURO
0,5% 10,2%
EURO 6 EURO 1
18,2% 0,6%
EURO 2
8,5%
?:;O ° EURO 3
o 16,2%
EURO 4
30,3%
In diagramele urmatoare putem Romania intre anii 2020 si 2024, defalcate
observa evolutia numarului de pe norme europene de poluare, conform
autoturisme inmatriculate in circulatie in Institutului National de Statistica.
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AUTOTURISME INMATRICULATE IN ANUL 2020

EURO 6 NON EURO
10,8% 11,8%
EURO 1
0,3%
12,6% 11,2%
EURO 3
18,2%
EURO 4
35,3%
AUTOTURISME INMATRICULATE IN ANUL 2021
EURO 6 NON EURO
12,6% 11,1%
EURO 1
0,3%
EURO 2
EURO 5 10.1%
13,4%
EURO 3
17,4%
EURO 4
35,2%
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AUTOTURISME INMATRICULATE IN ANUL 2022

EURO 6 NON fé”;?
C N 0
14.4% cUne
0.3%
EURO 2
9.1%
EURO 5
14.2%
EURO 3
16.5%
EURO 4
34.9%
AUTOTURISME INMATRICULATE IN ANUL 2023
ELECTRIC NON EURO
0.5% 9.8%
EURO 6 EURO 1
16.3% 0.2%
EURO 2
8.3%
EURO 5
15.0% EURO 3
15.6%
EURO 4
34.3%
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ELECTRIC

EURO 6 S

18,6%

EURO 5
15,7%

AUTOTURISME INMATRICULATE IN ANUL 2024

NON EURO
EURO 1

EURO 2

EURO 3
14,6%

EURO 4

Parcul total de autoturisme a
crescut constant, de la 7,27 milioane in
2020 la 8,44 milioane in 2024, asta
insemnand o crestere de aproximativ +16%
in doar 4 ani.

Vehiculele vechi si poluante (Non-
Euro, Euro 1, Euro 2) sunt in scadere
treptata, inmatricularea autoturismelor
Non Euro scazand de la 856.451 in 2020 la
787.1941n 2024. Cele cu norma de poluare
Euro 1 si Euro 2 au scaderi similare, semn
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ca si aceste masini dispar treptat din
trafic. Autoturismele cu norma de poluare
Euro 3 sunt intr-o usoara scadere de la
1,32 milioane la 1,23 milioane, in timp ce
masinile Euro 4 sunt intr-o usoara crestere
de la 2,56 milicane la 2,81 milioane.
Autoturismele cu norme de poluare Euro 5
si 6 se inmatriculeaza in ritm accelerat, de
la 915 mii la 1,32 milioane, respectiv de la
782 mii la 1,57 milioane. Autoturisme
electrice sunt inca foarte putine, dar in
crestere, ajungand pana la 49.594 in 2024.




Inmatriculari autoturisme dupa tip combustibil
B Benzina Benzina+GPL [ Motorina [ Electric [ Hibrid
1000000
500000
o
35
o
Ny
(0]
>
§ 100000
=}
=
50000
10000 I I | |
2020 2021 2022 2023 2024
Anul

Acest grafic aratd evolutia inmatriculdrilor de autoturisme in Romania intre 2020 si 2024,
in functie de tipul de combustibil, si scoate in evidentd cdteva tendinte importante din
piata auto. Segmentul electric a avut cea mai mare ratd de crestere procentuald din piatd
(754%), insd reprezintd incd sub 1% din totalul parcului. Cresterea este influentatd de
programe guvernamentale (Rabla Plus) si extinderea infrastructurii de incdrcare.

Combustibil Evolutie 2020 - 2024
Benzina crestere 1,95%
Motorina crestere 22%

Benzina + GPL crestere 309%
Electric crestere 754%
Hibrid crestere 478 %
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Astfel, combustibilii clasici indica inceputul unei tranzitii reale catre

(benzina si motorind) raman dominanti si mobilitate curata. Daca ritmul actual se
reprezinta peste 85% din total. Piata mentine, pana in 2030 autoturismele
autoturismelor cu GPL revine puternic hibride ar putea depasi 500.000 unitati,
datorita avantajului de cost. Hibridele si iar cele electrice ar depasi 200.000,
electricele au cresteri accelerate, ceea ce ajungand la 5-7% din totalul parcului auto.

INMATRICULARI DE AUTOTURISME NOI PE JUDETE 2020

Cluj

2 Q0,
£,07/0

Timis
2,6%
Dolj

1,6%

Brasov
2,6%
Mures
1,6%
Bacau
1,4%
lasi
2,4%
Constanta
2,9%
Arges
4,4%
Prahova
2.2%
lIfov
4.2%

Municipiul Bucuresti
48,5%

Discrepanta dintre inmatricularile inmatriculeaza in capitala autoturisme
de masini noi in capitala versus celelalte pentru clienti din toate judetele tarii pe
judete este data de existenta firmelor de durata contractului operational.
leasing in  Bucuresti, firme care
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INMATRICULARI AUTOTURISME SH PE JUDETE 2020

Timis Bihor
4,4% 3,7%
Arad Cluj
2,9% 4.3%
Maramures
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8,2% 3,3%
Sibiu

2,5%
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7% 4.1%

INMATRICULARI AUTOTURISME NOI PE JUDETE IN 2021
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INMATRICULARI AUTOTURISME SH PE JUDETE IN 2021

Timis Bihor
4.2% 3,9%
Hunedoara Cluj
2,.3% 4.6%
Arad Maramures
3,0% 3,0%
32{]} Brasov
- ),

Municipiul Bucuresti 3,0%
8.6% Mures

3,4%
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3,6% 3,1%
Arges lasi
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Constanta Suceava
2,7% 4,3%

INMATRICULARI AUTOTURISME NOI PE JUDETE iN 2022
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INMATRICULARI AUTOTURISME SH PE JUDETE iN 2022

Timis Bihor

4.7% 4,0%

Arad Cluj
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INMATRICULARI AUTOTURISME NOI PE JUDETE IN 2023
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INMATRICULARI AUTOTURISME SH PE JUDETE IN 2023

Timis Bihor

4.5% 3,9%

Hunedoara Cluj

2,.3% 4.9%

Arad Maramures

3,0% 3,0%

3:'{{ Brasov

, 170

Municipiul Bucuresti 2,9%

9,0% Mures

3,4%

[Ifov Sibiu

2,3% 2. 7%

Prahova Bacau

3,6% 2.9%

Arges lasi

3,5% 3,3%

Constanta Suceava

2,5% 4.2%
INMATRICULARI AUTOTURISME PE JUDETE IN 2024
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INMATRICULARI AUTOTURISME SH PE JUDETE IN 2024

Timis Bihor
4.5% 3,9%
Arad Cluj
2,8% 5,0%
Doli Maramures
% 2.9%
3,2%
Brasov
N . 2,9%
Municipiul Bucuresti
9,0% Mures
3,2%
lIfov Sibiu
2,5% 2,7%
Prahova Bacau
3, 7% 2,9%
Arges lasi
3,6% 3,3%
Constanta Suceava
2,3% 4.0%
Inmatriculari autoturisme dupa vechime
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Dupa o scadere semnificativa in
2021 (pandemie si criza economica),
segmentul masinilor noi revine pe crestere
in 2023-2024. Totusi, ponderea ramane
scazuta comparativ cu cele mai vechi
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categorii, rezultand ca romanii cumpara
putine autoturisme noi raportat la totalul
vehiculelor inmatriculate.




Segmentul autoturismelor de 2-5
ani vechime ramane aproape constant, cu
mici variatii. Este un indicator ca
importurile de masini second-hand relativ
noi sunt stabile, dar nu in crestere.

Cel mai dinamic segment de pe
piata  second-hand este cel al
autoturismelor cu vechime de 5-10 ani,
aratand clar preferinta romanilor pentru
vehicule second-hand cu vechime medie.
Acest segment va deveni in curand cel mai
numeros daca tendinta continua.

Chiar daca scad numeric, cele cu
vechime de 10-20 de ani raman coloana
vertebrala a parcului auto romanesc
(aproape jumatate din total) ce indica un
parc auto imbatranit, dominat de masini
fabricate intre 2004 si 2014.

Numarul masinilor foarte vechi cu
o vechime mai mare de 20 de ani aproape

s-a dublat in 4 ani. Acest lucru indica fie
un numar mare de vehicule vechi
mentinute in circulatie, fie un import
masiv de masini ieftine si foarte vechi.

2. Evaluarea emisiilor reale

Emisiile produse de autovehiculele
cu motoare cu ardere interna sunt
compuse din gaze cu efect de sera (GES) si
respectiv emisii direct poluante (NoX,
hidrocarburi, particule). Distinct de
emisiile produse de motoare termice, alte
surse de poluare atmosferica sunt
particulele de la frane si respectiv
anvelope, fiind prezente si la
autovehiculele cu sisteme de propulsie

ecologice. Alaturi de poluarea
atmosferica, ar trebui considerata si
poluarea  fonica  conexa,  deseori

considerabila in aglomeratii urbane.
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In timp ce emisiile permise au
ajuns strict reglementate, metodologia de
masurare a emisiilor a lasat loc pentru
unul dintre cele mai mari scandaluri din
industria auto mondiala, izbucnit in anul
2015 si avand consecinte majore asupra
producatorilor, clientilor si politicilor de
mediu. Totul a inceput cand Agentia
pentru Protectia Mediului din SUA (EPA) a
descoperit ca grupul Volkswagen instalase
un ,,dispozitiv de manipulare” in software-
ul masinilor sale diesel pentru a trisa
testele oficiale de emisii. Mai exact, softul
detecta automat cand vehiculul era supus
unui test de laborator si reducea temporar
emisiile de oxizi de azot (NOx) la un nivel
care respecta normele legale. In conditii
reale de conducere, insa, aceleasi
vehicule emiteau de 10 pana la 40 de ori
mai multe substante poluante decat limita
admisa. Aceasta practica a afectat peste
11 milioane de automobile la nivel
mondial, majoritatea sub  marcile
Volkswagen, Audi, Skoda si respectiv
SEAT.

Scandalul a avut consecinte
devastatoare. In plan juridic, Volkswagen
a fost obligata sa plateasca miliarde de
dolari in amenzi si despagubiri, iar mai
multi directori au fost acuzati penal. In
plan economic, reputatia companiei a
suferit enorm, iar piata globala a
vehiculelor diesel a fost zdruncinata.
Consumatorii si-au pierdut increderea in
tehnologia diesel, iar vanzarile acestor
motoare au inceput sa scada semnificativ
in Europa si SUA.

2
https://www.transportenvironment.org/artic
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Combustibilul suplimentar ars din
cauza manipularii pe scara larga a
testelor de eficienta i-a costat pe
posesorii de automobile din Romania in
jur de 1,4 miliarde de euro din anul 2000
pana perioada post-Dieselgate. La nivelul
intregii Uniuni Europene acest cost s-a
ridicat la 149,6 miliarde de euro pana in
2017, arata o serie de cercetari? ale
retelei Transport si Mediu (T&E). Aceasta
risipa inutila a banilor europenilor a fost
de aproximativ 23,4 miliarde de euro pe
an.

Impactul Dieselgate a depasit insa
industria auto. A devenit un simbol al
modului in care companiile pot manipula
reglementarile de mediu pentru profit,
dar si un catalizator al schimbarii -
autoritatile din intreaga lume au inasprit
testele de emisii si controalele asupra
producitorilor. in acelasi timp, scandalul
a accelerat tranzitia catre vehicule
electrice si hibride, in contextul in care
guvernele si opinia publica au cerut solutii
reale pentru reducerea poluarii.

Scandalul Dieselgate nu este doar
o} poveste despre inselarea
consumatorilor, c¢i si un moment
definitoriu pentru industria auto globala.
A aratat limitele tehnologiei diesel, a
evidentiat importanta transparentei si a
reglementarilor stricte si a pus bazele unei
noi ere, in care mobilitatea sustenabila si
respectul fata de mediu devin piloni
centrali. Scandalul ramane un exemplu
clasic despre cum o criza majora poate
schimba radical directia unei industrii.

les/member-states-dieselgate-never-
happened




Partea a IV-a

Concluzii si recomandari. Propuneri de politici si actiuni publice

Romania este o tara de destinatie
a masinilor uzate: tara noastra se afla la
capatul primitor al acestui flux, ceea ce i
confera o putere de reglementare
specifica ca stat membru UE.

Fluxul ,vest-est” este strict in
interiorul UE. Nu este vorba doar de un
flux catre tari non-UE, ci de o dinamica
puternica dinspre statele vestice catre
Europa Centrala si de Est. Emisiile nu sunt
,externalizate” la nivel global, ci
»relocalizate” in interiorul pietei unice.

Lipsa datelor complexe legate de
automobilele importate este problema
principala. Romania trebuie sa Tsi
imbunatateasca urgent colectarea de date
privind marcile, modelele, vechimea si
emisiile testate ale fiecarui vehicul
second-hand importat. Termenul
“importat” este esential din cauza
faptului ca un numar semnificativ de
automobile nici nu sunt inmatriculate.

Recomandari de politici pentru
reducerea importurilor de vehicule cu
emisii ridicate

1. Implementarea unei taxe de
mediu dinamice, bazate pe
emisiile reale, nu doar pe
vechime

Un studiu dovedeste® ca vechimea e un
indicator imperfect al poluarii;
capacitatea motorului si  tipul de
combustibil sunt esentiale.

3 Newman, S.J., Schulte, K., Morellini,
M.M. et al. Offshoring emissions through used
vehicle exports. Nat. Clim. Chang. 14, 238-
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Recomandare

Se impune crearea unei taxe de
inmatriculare la  import, puternic
ponderata de nivelul de emisii NOx si CO,
(in g/km) omologate de tip, cu o
penalizare (malus) semnificativa pentru
vehiculele diesel sub standardul Euro 6.
Studiul a aratat ca 83% dintre dieselurile
exportate ar pica standardele Euro 6 de
CO,. Aceasta taxa trebuie sa fie suficient
de mare pentru a anula avantajul pretului
mic de achizitie al unei masini vechi si
poluante.

Baza stiintifica

S-a constatat ca masinile exportate
au o eficienta a combustibilului ,,cu cel
putin 9% mai slaba” si emit ,,cu 48 mg/km
mai mult NOx (cu 53% mai mult) decat
masinile casate”. O taxa dinamica
penalizeaza direct acest lucru.

2. Impunerea unei inspectii fizice
riguroase la punctul de intrare
(de tip RAR, dar imbunatatita)

Sugeram o interventie cu cost
redus: ,,desemnarea de mecanici pentru a
verifica aleatoriu vehiculele la intrare si a
aplica penalitati”.

Recomandare
Efectuarea cu succes a unui test
real de emisii si a unei verificari a

integritatii componentelor ca o conditie

241 (2024). https://doi.org/10.1038/541558-
024-01943-1




prealabila pentru inmatricularea
permanenta, realizata de Registrul Auto
Roman (RAR). Aceasta inspectie trebuie sa
includa:

a. Un test de emisii direct la teava de
esapament  pentru  NOx  si
particule, nu doar o scanare OBD.

b. O verificare fizica a prezentei si
integritatii  dispozitivelor  de
reducere a emisiilor, cum ar fi
catalizatorul si filtrul de particule
(DPF).

Penalizare

Vehiculele care nu trec acest test
trebuie sa remonteze dispozitivul lipsa si
sa treaca o re-testare. Manipularea ar
trebui sa duca la interzicerea
inmatricularii acelui vehicul.

3. Legiferarea unui ,standard minim
intern” pentru vehiculele second-
hand importate

Argumentul etic central este ca tarile
exportatoare ar trebui sa aplice propriile
standarde si pentru exporturi. Romania
are posibilitatea de a actiona unilateral.

Recomandare

Pana la o anume data (in 2027),
impunerea  obligativitatii ca toate
vehiculele second-hand importate sa
indeplineasca standardele de emisii Euro 6
pentru diesel si cel putin Euro 4 pentru
benzina, cu un calendar clar pentru
trecerea la Euro 6 pentru toate tipurile de
combustibil. Aceasta blocheaza direct
importul vehiculelor care ar putea sa nu
treaca standardele.

Sinergia politicilor

Combinarea acestei masuri cu
ideea de ,la casare pentru export”.
Fondurile din taxa de mediu ar putea fi
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folosite pentru o schema nationala de
casare (precum ,,Rabla”) care sa tinteasca
prioritar cele mai vechi si poluante
vehicule din parcul auto national,
scotandu-le definitiv din uz.

Cand vorbim despre fezabilitatea
legislativa a acestor recomandari, trebuie
sa intelegem mai intai fantoma care
bantuie orice incercare a Romaniei de a
reglementa piata auto second-hand. Timp
de peste un deceniu, de la aderarea la
Uniunea Europeana, fiecare taxa auto
conceputa de statul roman a fost doborata
de Curtea de Justitie a Uniunii Europene.
De la controversata taxa de prima
inmatriculare din 2008, pana la timbrul de
mediu, toate au cazut sub aceeasi acuza:
discriminarea masinilor aduse din alte
state membre. Motivul a fost constant si
simplu: taxele erau concepute sa loveasca
in produsul strain, fara sa aplice aceeasi
povara si masinii deja inmatriculate pe
piata interna. Cu aceasta lectie dureroasa
in minte, orice politica noua trebuie sa
treaca testul fundamental al
nediscriminarii, iar vestea buna este ca
acest lucru este pe deplin posibil.

in concluzie, trecerea de la o
politica fiscala bruta la un cadru de
reglementare bazat pe stiinta, care cere
o performanta verificabila de emisii
scazute, permite Romaniei sa isi protejeze
calitatea aerului si clima, exercitand in
acelasi timp un puternic efect de atractie
asupra pietei vest-europene de masini
second-hand, fortand-o sa isi ,curete”
vehiculele destinate exportului.
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