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EXPUNERE DE MOTIVE

1) CONTEXTUL PROPUNERII
Motivele si obiectivele propunerii

Obiectivul propunerii este stabilirea unor norme armonizate privind constructia de
autovehicule in scopul de a asigura functionarea pietei interne si, in acelasi timp, furnizarea
unui nivel ridicat de protectie a mediului cu privire la emisiile atmosferice.

Buna functionare a pietei unice I1n Uniunea Europeand necesitd standarde comune care sa
limiteze emisiile de poluanti atmosferici provenite de la autovehicule. Actiunea la nivel
comunitar previne varierea standardelor de produs dezvoltate in statele membre, care conduc
la fragmentarea pietei interne si la impunerea unor bariere inutile in calea comertului
intracomunitar.

Statele membre si cetdtenii acestora sunt preocupati de riscurile pentru sandtatea umana si
mediu care rezultd in urma poluarii atmosferice. Cu toate ca, de-a lungul ultimului deceniu,
calitatea aerului s-a imbunatatit, exista Inca probleme considerabile cu privire la calitatea
aerului in intreaga Uniune Europeand, in special in zonele urbane si in regiunile intens
populate.

Context general

Limitele de emisie Euro IV pentru camioane si autobuze sunt aplicabile de la 9 noiembrie
2006, iar limitele de emisie Euro V se vor aplica de la 1 octombrie 2008 in ceea ce priveste
noile omologiri de tip' in ambele cazuri.

In cazul in care nu se vor efectua schimbari in ceea ce priveste politica de reducere a
nivelurilor de emisii pentru autovehiculele grele, existd un risc sporit ca functionarea pietei
interne sd fie perturbatd de actiunile unilaterale pe care statele membre vor dori sa le
intreprindd. Problema calitdtii slabe a aerului va persista in cadrul Uniunii Europene, iar
poluarea atmosferica va continua sd aiba un impact daunator asupra sanatatii umane.

Dispozitii in vigoare in domeniul propunerii

In prezent, cerintele in materie de emisii provenite de la vehicule si motoare grele sunt
reglementate de Directiva 2005/55/CE, astfel cum este pusda In aplicare de Directiva
2005/78/CE”.

Directiva 2005/55/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 28 septembrie 2005 privind
apropierea legislatiilor statelor membre cu privire la masurile care trebuie luate impotriva emisiilor de
gaze si de particule poluante provenite de la motoarele cu aprindere prin comprimare utilizate la
vehicule si impotriva emisiilor de gaze poluante provenite de la motoarele cu aprindere prin scanteie
alimentate cu gaz sau cu gaz petrolier lichefiat utilizate la vehicule (JO L 275, 20.10.2005, p. 1).

2 Directiva 2005/78/CE a Comisiei din 14 noiembrie 2005 de aplicare a Directivei 2005/55/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind apropierea legislatiilor statelor membre cu privire la
masurile care trebuie luate impotriva emisiilor de gaze si de particule poluante provenite de la
motoarele cu aprindere prin comprimare utilizate la vehicule si impotriva emisiilor de gaze poluante
provenite de la motoare cu aprindere prin scénteie alimentate cu gaz sau cu gaz petrolier lichefiat
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Cocerenta cu celelalte politici si obiective ale Uniunii

Propunerea a fost elaborata in cadrul programului ,,Aer curat pentru Europa” (CAFE) care a
furnizat baza tehnicd pentru pregitirea Strategiei tematice privind poluarea aerului’.
Programul CAFE a evaluat nivelurile emisiilor, calitatea actuald si viitoare a aerului, precum
si costurile si beneficiile unor masuri de imbundtdtire a calitatii aerului. Pe baza acestei
evaludri, Comisia a stabilit masurile necesare pentru a atinge nivelurile adecvate de calitate a
aerului. Euro VI este una dintr-o serie de astfel de masuri care au un rol important in
reducerea emisiilor de precursori ai ozonului (cum ar fi oxizii de azot-NOx si hidrocarburile-
HC) si de particule.

De asemenea, propunerea corespunde intrutotul obiectivelor Strategiei pentru dezvoltare
durabild a Uniunii Europene si contribuie in mod semnificativ la obiectivele Strategiei de la
Lisabona.

2) CONSULTAREA PARTILOR INTERESATE SI EVALUAREA
IMPACTULUI

Obtinerea si utilizarea expertizei
Domenii stiintifice/de expertiza pertinente

Propunerea a necesitat analiza tehnologiilor vehiculelor care urmeaza a fi folosite pentru
reducerea emisiilor, precum si analiza costurilor implicate de realizarea diferitelor scenarii cu
privire la valorile limita de emisii Euro VI.

Metodologia utilizata

In anul 2004, serviciile Comisiei au trimis partilor interesate un chestionar privind noile limite
de emisii pentru vehicule grele Euro VI. Chestionarul a dezvoltat o serie de scenarii privind
noile valori limitd si a solicitat date cu privire la tehnologia necesard pentru respectarea
acestor valori si costurile aferente. Un grup de experti alcatuit din consultanti independenti a
fost angajat pentru a examina raspunsurile primite la chestionar. Scopul urmarit a fost
evaluarea si validarea raspunsurilor oferite de partile interesate, precum si gasirea unei pozitii
comune cu privire la tehnologia necesara si costurile aferente fiecarui scenariu. Aceste
informatii au fost folosite pentru a prezenta modele de impacturi ale unor scenarii privind
limitele de emisie.

Principalele organizatii consultate/principalii experti consultati

Datele au fost colectate de la o serie de parti interesate din domeniul autovehiculelor si
colationate de catre un grup de consultanti condus de TNO din Térile de Jos.

Sinteza avizelor primite si utilizate

utilizate la vehicule si de modificare a anexelor I, II, III, IV si VI la aceasta (JO L 313, 29.11.2005, p.

1.
3 COM (2005) 446 final, 21.9.2005.
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Grupul de consultanti a sintetizat datele cu privire la costuri furnizate de catre partile
interesate. Comisia a utilizat raportul grupului ca input in vederea analizdrii diferitelor
scenarii privind valorile limitd de emisii. Valorile limitd preferate au fost selectate pe baza
fezabilitatii tehnice si a rentabilitétii acestora.

Mijloacele de a pune avizele expertilor la dispozitia publicului

Raportul grupului de experti este disponibil pe site-ul internet al DG Intreprinderi si
Industrie®.

Evaluarea impactului
In curs de elaborare, evaluarea impactului ia in considerare cinci optiuni politice:

(1) Mentinerea politicii actuale: valorile limita de emisii ale Euro V (Directiva
2005/55/CE, astfel cum a fost modificatd) raman in vigoare pentru vehiculele grele.

In cazul in care nu se efectueazd schimbari in ceea ce priveste politica de reducere a
nivelurilor de emisie pentru autovehicule, exista un risc sporit ca functionarea pietei interne sa
fie perturbatd. Este probabil ca, In absenta unor standarde mai stricte cu privire la emisii
adoptate la nivel european, statele membre sa legifereze sau sa recurga la alte masuri, cum ar
fi impunerea de interdictii pentru anumite tipuri de vehicule cu privire la intrarea in orase sau
crearea de zone cu nivel scazut de emisii.

Problema calitatii slabe a aerului va persista in cadrul Uniunii Europene, deoarece poluarea
atmosferica va continua sa aiba un impact daundator asupra sandtatii umane. Programul CAFE
a indicat faptul ca, in ciuda Imbunatétirilor privind reducerea emisiilor poluante, se asteapta ca
in anul 2020 impacturile poludrii atmosferice din UE asupra sanatatii sd fie totusi
considerabile.

Prin urmare, aceastd optiune politica nu este viabila.

(2) Abordarea reglementarii la nivel european: revizuirea legislatiei curente privind
Euro V prin stabilirea la nivelul Uniunii Europene a unor noi valori limita de emisii
Euro VL.

In comparatie cu scenariul mentinerii politicii actuale, aceasti optiune va avea beneficiile
clare de a asigura functionarea corespunzatoare a pietei interne si ameliorarea calitatii aerului.
Aceasta va conduce la imbunatatirea sanatatii publice si va reduce, prin urmare, costurile de
ingrijire medicala.

Impacturile indirecte ale optiunii de reglementare ar putea avea un caracter pozitiv in ceea ce
priveste competitivitatea pe plan international a industriei UE, in special pe pietele in cadrul
carora sunt 1n vigoare reglementari stricte in materie de mediu.

In cadrul acestei abordari, s-a luat in considerare posibilitatea aplicarii Euro VI intr-o singura
etapa sau in doud etape, insa conform preferintei marii majoritati exprimate prin raspunsurile
primite in urma consultarii publice, s-a decis introducerea Euro VI intr-o singura etapa.

4 http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/pollutant_emission/index.htm
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Prin urmare, optiunea reglementarii este retinutd pentru prezenta propunere.

3) Reglementarea in statele membre: statele membre isi elaboreaza propriile standarde
cu privire la emisii si/sau impun alte masuri politice (de exemplu, restrictii temporare
asupra circulatiei vehiculelor care nu respecta standardele).

Aceastd abordare va avea efecte negative asupra functiondrii pietei interne, de exemplu,
asupra pietei vehiculelor comerciale, dar si asupra liberei circulatii a bunurilor transportate de
aceste vehicule. Prin urmare, aceastd abordare a fost respinsa.

4) Acordarea de stimulentele fiscale de catre statele membre: in mod voluntar, statele
membre introduc stimulente fiscale pentru vehiculele care respecta valori limita de
emisii mai riguroase decat Euro V.

Durabilitatea acestor masuri poate fi indoielnica pe termen lung. Prin urmare, aceasta politica
ar putea provoca o nesigurantd considerabild in randul producatorilor in ceea ce priveste
cererea de vehicule mai ecologice.

De asemenea, diferitele tipuri de stimulente din tiri vecine ar putea avea efecte
transfrontaliere imprevizibile Tn ceea ce priveste atdt modalitatile de achizitionare a
vehiculelor, cat si impactul poludrii atmosferice. Prin urmare, mentinerea pietei unice pentru
vehicule ar fi amenintata.

Aceasta optiune nu garanteaza, asadar, realizarea obiectivelor politice si ar putea avea un
impact negativ asupra functionarii pietei interne prin reducerea certitudinii privind cererea
pentru anumite tipuri de vehicule.

Prin urmare, aceasta abordare nu poate fi luata in considerare.

(5) Abordarea nelegislativa: autoreglementare prin angajamente negociate cu industria
autovehiculelor in vederea reducerii emisiilor de la vehiculele noi.

Nu este clar faptul cd un autoangajament ofera o garantie adecvatd conform céreia se va
ajunge la un anumit nivel de emisii sau ca vor exista sanctiuni corespunzdtoare disponibile in
cazul In care nu s-ar respecta autoangajamentul. De asemenea, nu este clar faptul ca
recurgerea la o abordare bazatd pe voluntariat ar oferi beneficii suplimentare industriei,
guvernelor sau publicului larg.

Seria de regulamente privind limitele de emisii Euro sunt utilizate pe scara largd in cadrul
multor piete nou aparute. Prin urmare, evolutiile sistemului de reglementare a emisiilor
stabilit la nivelul UE au implicatii importante in intreaga lume. Renuntarea la reglementare in
favoarea unei abordari bazate pe voluntariat ar submina, prin urmare, procesul de armonizare
globala.

Optiunea abordarii nelegislative nu va mai fi, asadar, luata in considerare.

3) ELEMENTELE JURIDICE ALE PROPUNERII

Rezumatul actiunii propuse
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Prezentul regulament se refera in special la necesitatea de a reduce in continuare limitele de
emisii provenite de la vehicule in ceea ce priveste particulele (PM) si oxizii de azot (NOx).

Se va solicita reducerea cu 66% a masei emisiilor de particule provenite de la vehiculele cu
motoare cu aprindere prin comprimare. Aceastd limitd mai scdzutd de emisii nu impune
folosirea unei tehnologii speciale, dar va necesita in fapt introducerea de filtre diesel de
particule (DPF).

Limita de emisii fixata pentru particule poate fi respectata prin utilizarea de filtre deschise sau
inchise. Filtrele inchise prezintd avantajul de a reduce particulele ultrafine care sunt
considerate cele mai ddundtoare sanatatii. Pentru a evita posibilitatea ca in viitor sa fie create
filtre deschise care respecta noua limita privind masa de particule, dar care permit eliminarea
in atmosferd a unei cantitati ridicate de particule ultrafine, se preconizeaza introducerea
ulterioara a unui nou standard care si limiteze numarul de particule care pot fi emise. In
prezent, nu se poate stabili un standard numeric, deoarece se realizeaza inca studii in cadrul
Programului de masurare a particulelor (PMP) al ONU-CEE. Acest aspect este in curs de
examinare de catre grupul de lucru din cadrul ONU-CEE. Dupa ce rezultatele Programului de
madsurare a particulelor vor fi disponibile, ar trebui pus in aplicare un standard numeric.

In cazul vehiculelor cu motor cu aprindere prin comprimare, se preconizeazi o reducere de
80% a NOx. Pentru a respecta aceasta limitd de emisii, sunt necesare, in situatia actuala,
masuri interne cu privire la motoare (de exemplu, recircularea gazelor de esapament) si
dispozitive de tratament suplimentar (de exemplu, dispozitive de reducere catalitica selectiva).
Propunerea include, de asemenea, reducerea emisiilor provenind de la motoare cu aprindere
prin scanteie.

Propunerea contine cerinta ca informatiile privind diagnosticarea la bord a vehiculelor (OBD)
si informatiile privind repararea si intretinerea vehiculelor sa fie disponibile prin intermediul
site-urilor internet in formatul standard elaborat de un comitet tehnic al partilor interesate
(,,formatul OASIS”).

Introducerea de cerinte armonizate la nivel mondial reprezintd un element important in
vederea reducerii costurilor implicate de testari din industria autovehiculelor si va favoriza
competitivitatea producitorilor europeni de motoare si vehicule. In acest context, prezenta
propunere introduce cerinte, elaborate in cadrul ONU-CEE WP.29 — Forumul mondial pentru
armonizarea reglementarilor privind vehiculele — care se refera la:

l. Utilizarea ciclurilor de conducere in regim stabilizat (WHSC) si a ciclurilor de
conducere tranzitorii (WHTC) armonizate la nivel mondial in vederea evaluarii
emisiilor poluante.

2. Metodologia de testare si masurare a emisiilor.
3. Sistemele de diagnosticare la bord armonizate la nivel mondial (WWH-OBD).

Propunerea introduce, de asemenea, cerinte privind omologarea de tip a dispozitivelor de
tratament suplimentar al gazelor de esapament, cum ar fi catalizatorii si filtrele diesel de
particule (DPF).

Temeiul juridic

Temeiul juridic al propunerii il constituie articolul 95 din Tratat.
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Principiul subsidiaritatii

Principiul subsidiaritdtii se aplicd in masura in care propunerea nu este de competenta
exclusiva a Comunitatii.

Obiectivele propunerii nu pot fi indeplinite in totalitate prin actiunile statelor membre, datorita
necesitatii de a evita crearea de bariere 1n calea pietei unice, precum si datoritd implicatiilor
transfrontaliere ale poludrii atmosferice.

Modelarea atmosferica indicd faptul cd poluarea emisd intr-un stat membru influenteaza
poluarea masuratd intr-un alt stat membru. Astfel, pentru a solutiona problema poludrii
atmosferice, este necesar a se actiona in mod unitar la nivelul Uniunii Europene.

Actiunea la nivel comunitar va realiza mai bine obiectivele propunerii, deoarece va evita
fragmentarea pietei interne care ar putea aparea in caz contrar. Stabilind standarde uniforme
privind nivelul de emisii poluante provenite de la autovehicule, propunerea asigura o calitate a

gt

transfrontaliere.
In consecinta, propunerea respecta principiul subsidiaritatii.
Principiul proportionalitatii

Propunerea respecta principiul proportionalitdtii dat fiind cd nu depaseste ceea ce este necesar
pentru realizarea obiectivelor de garantare a bunei functionari a pietei interne, oferind in
acelasi timp un nivel ridicat de protectie a mediului.

Analiza cost-beneficiu care este In curs de realizare in cadrul evaludrii impactului propunerii
indica faptul cd valorile limita de emisii alese aduc beneficii intregii societati.

Alegerea instrumentelor
Instrumentul propus este un regulament. Alte instrumente nu ar fi potrivite, deoarece:

— Utilizarea regulamentului este consideratd adecvata intrucat oferd garantiile necesare
pentru o conformare fara a fi necesard transpunerea in legislatia statelor membre.

Propunerea utilizeaza ,,abordarea de separare a nivelurilor” care a fost folositd si in cadrul
altor acte legislative, de exemplu in cazul directivei anterioare privind emisiile provenite de la
vehicule grele’. Aceasti abordare prevede ca propunerea si adoptarea legislatiei si fie
efectuate In conformitate cu doua cai diferite, dar paralele:

— in primul rand, Parlamentul European si Consiliul vor stabili dispozitiile
fundamentale prin intermediul unui regulament bazat pe articolul 95 din Tratatul CE,
prin procedura de codecizie (,,propunerea prin codecizie”);

— in al doilea rand, vor fi stabilite specificatiile tehnice de punere in aplicare a

> Directiva 2005/55/CE (JO L 275, 20.10.2005, p.1), astfel cum a fost pusa in aplicare prin Directiva
2005/78/CE (JO L 313,29.11.2005, p.1).
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dispozitiilor fundamentale prin intermediul unui regulament adoptat de Comisie,
asistata de un comitet de reglementare (,,propunerea prin comitologie™).

4) IMPLICATII BUGETARE

Propunerea nu are nicio consecinta asupra bugetului comunitar.

5) INFORMATII SUPLIMENTARE
Simulare, etapa pilot si perioada de tranzitie

Propunerea prevede perioade de tranzitie generale pentru a acorda suficient timp
producétorilor de vehicule.

Simplificare

Propunerea prevede simplificarea legislatiei.

Comunicarea Comisiei catre Consiliu, Parlamentul European, Comitetul Economic si Social
European si Comitetul Regiunilor intitulatd , Actualizarea si simplificarea acquis-ului
comunitar® identificd sistemul de omologare de tip a autovehiculelor ca unul dintre aspectele
prioritare in vederea simplificdrii legislatiei comunitare. Directivele 2005/55/CE, 2005/78/CE
si 2006/51/CE vor fi abrogate. De asemenea, Directiva 80/1269/CEE’, precum si modificirile
care i-au fost aduse, privind puterea motoarelor autovehiculelor va fi abrogata, iar cerintele
sale tehnice vor fi incluse in prezenta propunere.

Propunerea prevede simplificarea procedurilor administrative pentru autoritatile publice
(comunitare sau nationale). Propunerea este inclusa in programul permanent al Comisiei de
actualizare si simplificare a acquis-ului comunitar si in programul sau legislativ de lucru cu
referinta 2007/ENTR/009.

Abrogarea dispozitiilor legislative in vigoare

Adoptarea prezentei propuneri va duce la abrogarea dispozitiilor legislative in vigoare. Acest
fapt este prezentat in detaliu la articolul 15 din propunere.

Spatiul Economic European

Actul propus este de relevantd pentru SEE si ar trebui, prin urmare, extins la Spatiul
Economic European.

6 COM (2003) 71 final, 11.2.2003.
Directiva 80/1269/CEE a Consiliului din 16 decembrie 1980 privind apropierea legislatiilor statelor
membre referitoare la puterea motoarelor autovehiculelor (JO L 375, 31.12.1980, p. 46).
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2007/0295 (COD)

Propunere de

REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI

privind omologarea de tip a autovehiculelor si a motoarelor cu privire la emisiile

provenite de la vehicule grele (Euro VI) si accesul la informatii privind repararea si

intretinerea vehiculelor

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul de instituire a Comunitatii Europene, in special articolul 95,

A A .. .8
avand 1n vedere propunerea Comisiei ,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European’,

actionand in conformitate cu procedura stabilita la articolul 251 din Tratat'’,

Intrucat:

(1)

)

3)

Piata internd cuprinde o zond fard frontiere interne in cadrul céreia trebuie sa se
asigure libera circulatie a marfurilor, a persoanelor, a serviciilor si a capitalului. in
acest scop, un sistem comunitar global de omologare de tip pentru autovehicule este
in vigoare. Cerintele tehnice pentru omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce
priveste emisiile ar trebui, prin urmare, armonizate pentru a se evita existenta unor
cerinte care difera de la un stat membru la altul si pentru a se asigura un nivel inalt de
protectie a mediului.

Prezentul regulament este un regulament nou, separat referitor la procedura de
omologare de tip CE in conformitate cu Directiva 2007/46/CE a Parlamentului
European si a Consiliului de stabilire a unui cadru pentru omologarea autovehiculelor
si remorcilor acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice
separate destinate vehiculelor respective (Directiva-cadru)'’. Prin urmare, anexele
IV, VI si XI la respectiva directiva ar trebui modificate in consecinta.

Ca urmare a solicitarii Parlamentului European, o noud abordare de reglementare a
fost introdusa in legislatia comunitard privind vehiculele. Astfel, prezentul
regulament ar trebui sd stabileascd numai dispozitii de baza referitoare la emisiile
provenind de la vehicule, in timp ce specificatiile tehnice ar trebui sa fie stabilite prin
masurile de punere 1n aplicare adoptate in cadrul procedurilor de comitologie.

JoC,,p..
JoC,,p..
JoC,,p..
JO L 263,9.10.2007, p.1.
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(4)

)

(6)

(7

®)

Al saselea program comunitar de actiune in domeniul mediului, adoptat prin Decizia
nr. 1600/2002/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 22 iulie 2002
stabileste necesitatea de a diminua poluarea pana la niveluri care sa reduca efectele
daundtoare asupra sandtdtii umane, acordand o atentie speciald categoriilor sensibile
de populatie si mediului in ansamblu. Legislatia comunitard a stabilit standarde
adecvate privind calitatea aerului in vederea protejdrii sanatatii umane si a
persoanelor sensibile, in mod special, precum si cu privire la plafoanele nationale de
emisii. Programul ,,Aer curat pentru Europa” (CAFE) a dus la adoptarea unei
strategii tematice privind poluarea aerului'’. Una dintre concluziile strategiei
tematice este aceea cd, pentru a realiza obiectivele UE privind calitatea aerului, este
necesard reducerea suplimentard a emisiilor provenind din sectorul transporturilor
(transport aerian, maritim si terestru), de la gospodarii si din sectoarele energetic,
agricol si industrial. In acest context, sarcina reducerii emisiilor provenind de la
vehicule ar trebui abordatd in cadrul unei strategii globale. Standardele Euro VI se
numard printre masurile care vizeazd reducerea emisiilor reale de poluanti
atmosferici, precum particulele poluante (PM) si precursorii ozonului, cum ar fi
oxizii de azot si hidrocarburile.

Indeplinirea obiectivelor UE privind calitatea aerului necesita un efort continuu de a
reduce emisiile provenite de la vehicule. In acest scop, ar trebui ca sectorului
industrial sa-i fie furnizate informatii clare cu privire la viitoarele valori limita de
emisii.

Pentru a Tmbunatati calitatea aerului si a respecta valorile limita privind poluarea si
plafoanele nationale de emisii, este necesara, in special, reducerea emisiilor de oxizi
de azot ce provin de la vehiculele grele. Stabilirea timpurie de valori limita pentru
emisiile de oxizi de azot ar oferi producatorilor de vehicule siguranta planificarii pe
termen lung la nivel european.

Este important ca, la stabilirea standardelor de emisii, sd se ia In considerare
implicatiile pentru competitivitatea pietelor si producatorilor, costurile directe si
indirecte pentru operatorii economici si cresterea beneficiilor prin stimularea
inovatiilor, Tmbunatatirea calitatii aerului, reducerea costurilor pentru sandtate si
cresterea sperantei de viata.

Pentru a imbunatati functionarea pietei interne, in special in ceea ce priveste libera
circulatie a marfurilor, libertatea de stabilire si libertatea de a presta servicii, este
necesar un acces nelimitat la informatiile referitoare la repararea vehiculelor, prin
intermediul unui format standardizat care sa poata fi folosit pentru a obtine informatii
tehnice, precum si 0 concurentd corecta pe piata serviciilor de reparare a vehiculelor
si a serviciilor de informare cu privire la Intretinerea acestora. O buna parte a acestor
informatii are legatura cu sistemele de diagnosticare la bord si cu interactiunea
acestora cu alte sisteme ale vehiculelor. Este recomandabil sd se stabileasca
specificatii tehnice care sa fie respectate de producdtori in cadrul paginilor internet
ale acestora, precum si masuri specifice prin care sa se asigure accesul
intreprinderilor mici si mijlocii (IMM-urilor) in conditii rezonabile.
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(10)

(In

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

Comisia ar trebui sa evalueze constant situatia emisiilor care nu sunt reglementate in
prezent si care survin drept consecintd a utilizdrii pe scard mai largd a noilor
compozitii ale carburantilor, a tehnologiilor pentru motoare si a sistemelor de control
a emisiilor si, dacd este cazul, sa Tnainteze o propunere Parlamentului European si
Consiliului in vederea reglementarii acestor emisii.

Este adecvat a se 1Incuraja introducerea vehiculelor alimentate cu carburanti
alternativi, care pot produce emisii scdzute de oxizi de azot si de particule. Astfel, ar
trebui introduse valori limitd pentru hidrocarburi, hidrocarburi nemetanice i metan.

Pentru a asigura controlul emisiilor de particule poluante ultrafine (PM 0,1 pm si
chiar mai scdzute), Comisia ar trebui investita cu puterea de a adopta o abordare in
functie de cantitatea numerica a emisiilor de particule poluante, aldturi de abordarea
utilizata in prezent in functie de masa acestora. Abordarea in functie de cantitatea
numerica a emisiilor de particule ar trebui sa se bazeze pe rezultatele Programului de
Masurare a Particulelor (PMP) al ONU-CEE si sa corespundd obiectivelor
ambitioase care existd in materie de mediu.

Comisia ar trebui sd adopte cicluri de conducere armonizate la nivel mondial in
cadrul procedurii de testare care constituie baza regulamentelor privind emisiile in
vederea omologarii CE de tip. Utilizarea de sisteme portabile de masurare a emisiilor
in vederea verificarii emisiilor reale provenite de la vehicule si introducerea de
proceduri de controlare a emisiilor in afara ciclurilor (OCE) ar trebui luate in
considerare, de asemenea.

Sistemele de diagnosticare la bord (OBD) sunt importante in vederea controlarii
emisiilor In timpul utilizarii vehiculului. Avand in vedere importanta supravegherii
emisiilor reale, Comisia ar trebui sd continue examinarea cerintelor pentru astfel de
sisteme si a pragurilor de toleranta in cazul erorilor de monitorizare.

Pentru a monitoriza contributia acestui sector la emisiile de gaze cu efect de sera
(GES) la nivel mondial, Comisia ar trebui sa introducd masurarea consumului de
combustibil si al emisiilor de dioxid de carbon provenite de la vehicule grele.

Pentru a controla mai bine emisiile reale, inclusiv OCE si pentru a facilita procesul
de conformitate in circulatie, ar trebui adoptate o metodologie de testare si cerinte de
performantd, pe baza utilizarii sistemelor portabile de masurare a emisiilor (SPME).

In vederea indeplinirii obiectivelor privind calitatea aerului, Comisia ar trebui si
introducd prevederi armonizate care sd asigure cd emisiile in afara ciclurilor
provenite de la motoare de mare putere si vehicule grele sunt controlate
corespunzator in cadrul unui spectru larg de conditii de functionare a motoarelor si
de mediu.

Functionarea corectd a sistemului de tratament suplimentar, iIn mod special in cazul
oxidului de azot, reprezintd cerinta de bazd pentru atingerea standardelor stabilite
pentru emisiile poluante. In acest context, ar trebui introduse masurile de garantare a
operdrii corespunzatoare a sistemelor care au la baza utilizarea unui reactiv.

Statele membre sunt capabile sa accelereze, prin intermediul stimulentelor financiare,
introducerea pe piatd a vehiculelor care satisfac cerintele adoptate la nivel comunitar.
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(19)

(20)

2n

(22)

(23)

(24)

(25)

Prezentul regulament nu ar trebui sa aduca atingere dreptului statelor membre de a

include emisiile in baza de calcul a impozitelor aplicate pentru vehicule.

Statele membre ar trebui sa stabileasca norme privind sanctiunile pentru incalcarile
dispozitiilor prezentului regulament si sa asigure punerea lor in aplicare. Sanctiunile
respective ar trebui sa fie eficiente, proportionale si cu efect de descurajare.

Cerintele privind puterea motoarelor autovehiculelor incluse in Directiva

80/1269/CE ar trebui introduse in prezentul regulament si in Regulamentul (CE) nr.

715/2007. Prin urmare, Regulamentul (CE) nr. 715/2007 ar trebui modificat in

consecintd, iar Directiva 80/1269/CE ar trebui abrogata.

Articolul 14 alineatul (6) din Regulamentul nr. 715/2007 ar trebui eliminat, avand in
vedere ca acest regulament abrogad directiva la care se face trimitere. Este necesar,
prin urmare, ca Regulamentul (CE) nr. 715/2007 sa fie modificat in consecinta.

Pentru a simplifica legislatia comunitara, este necesard inlocuirea directivelor actuale

cu un regulament. Regulamentul va asigura faptul ca masurile tehnice detaliate sunt

direct aplicabile producatorilor, autoritdtilor de omologare si serviciilor tehnice,
precum si ca acestea pot fi actualizate intr-un mod rapid si eficient. Legislatia actuala
privind emisiile de la vehiculele grele, Directivele 2005/55/CE, 2005/78/CE si
2006/51/CE, ar trebui abrogate.

Masurile necesare pentru punerea in aplicare a prezentului regulament ar trebui
adoptate In conformitate cu Decizia 1999/468/CE a Consiliului din 28 iunie 1999 de
stabilire a normelor privind exercitarea competentelor de executare conferite
Comisiei".

In special, trebuie conferitda Comisiei competenta de a introduce in anexa I valori
limita in functie de numarul particulelor, pentru a specifica valoarea nivelului admis
de NO; in valoarea limitad a oxidului de azot, de a stabili procedurile specifice, testele
si cerintele pentru omologarea-tip, precum si o procedura de masurare a numarului
particulelor si de a adopta masuri privind emisiile In afara ciclului, accesul la
informatiile privind repararea si intretinerea vehiculelor si ciclurile de testare utilizate
in masurarea emisiilor. Intrucat misurile respective au un domeniu general de
aplicare si sunt destinate sa completeze prezentul regulament prin adaugarea de
elemente noi neesentiale, acestea ar trebui sd fie adoptate in conformitate cu
procedura de reglementare cu control, prevazuta la articolul 5a din Decizia
1999/468/CE.

Deoarece obiectivele prezentului regulament, in special realizarea pietei interne prin
introducerea cerintelor tehnice comune privind emisiile provenind de la autovehicule
si asigurarea accesului la informatiile referitoare la reparare si intretinere operatorilor
independenti pe aceeasi bazd ca si distribuitorilor si reparatorilor agreati, nu pot fi
realizate I1n mod satisfacator de catre statele membre si pot fi realizate mai bine la
nivel comunitar, Comunitatea poate adopta masuri in conformitate cu principiul
subsidiaritatii, astfel cum este previzut la articolul 5 din Tratat. In conformitate cu
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principiul proportionalitatii, astfel cum este prevazut in articolul mentionat, prezentul
regulament nu depaseste ceea ce este necesar in vederea atingerii acestor obiective,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Obiect

Prezentul regulament stabileste cerinte tehnice armonizate pentru omologarea de tip a
autovehiculelor, a motoarelor si a pieselor de schimb, in ceea ce priveste emisiile acestora.

Prezentul regulament stabileste, de asemenea, norme privind conformitatea in functionare a
vehiculelor si motoarelor, durabilitatea dispozitivelor pentru controlul poluarii, sistemele de
diagnosticare la bord (sistemele OBD), masurarea consumului de carburant si a emisiilor de
dioxid de carbon (CO,) si accesibilitatea la informatiile referitoare la sistemul OBD al
vehiculelor si la repararea si intretinerea vehiculelor.

Articolul 2

Domeniul de aplicare

Prezentul regulament se aplica in cazul vehiculelor din categoriile M; M N si N, astfel cum
sunt definite in anexa II la Directiva 2007/46/CE, cu o masa de referintd mai mare de 2 610
kg, precum si tuturor autovehiculelor din categoriile M3 si Ns, astfel cum sunt definite 1n
anexa respectiva.

Prezentul regulament se aplicd fara a aduce atingere articolului 2 alineatul (2) din
Regulamentul (CE) nr. 715/2007.

Articolul 3

Definitii
In sensul prezentului regulament, se aplici urmitoarele definitii:

(D) ,motor” Tnseamnd sursa de propulsie motrice a unui vehicul pentru care se poate
acorda omologarea de tip ca unitate tehnica separatd, astfel cum este definitd la
punctul 25 de la articolul 3 din Directiva 2007/46/CE;

(2) »poluanti gazosi” inseamna emisiile de gaze de evacuare de monoxid de carbon, de
oxizi de azot, exprimate in echivalent de bioxid de azot (NO2) si de hidrocarburi;

3) »particule poluante” inseamna componente ale gazelor de evacuare care sunt
colectate din gazele de evacuare diluate la o temperatura maxima de 325 K (52°C)
prin intermediul filtrelor descrise in procedura de incercare pentru verificarea
emisiilor medii la teava de evacuare;

4) ,emisii la teava de evacuare” Tnseamna emisia de poluanti gazosi si particule;
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(6)

(7

®)

)

(10)

(In

(12)

(13)

(14)

»carter” inseamna spatiile din interiorul sau exteriorul unui motor care sunt conectate
la pompa de ulei prin conducte interioare sau exterioare prin care pot fi emise gaze
sau vapori;

,»dispozitiv pentru controlul poludrii” inseamnd acele componente ale unui vehicul
care controleaza si/sau limiteaza emisiile la teava de evacuare;

»sistem de diagnosticare la bord” sau ,,sistem OBD” inseamna un sistem de control al
emisiilor capabil sa identifice zona probabild a defectiunii prin intermediul unor
coduri de eroare stocate in memoria unui calculator;

»strategie de invalidare” inseamnd o strategie de control al emisiilor care reduce
eficienta controalelor emisiilor in cadrul unor conditii de mediu sau de functionare
ale motorului, intdlnite in timpul functiondrii normale a motorului sau in afara
procedurilor de testare pentru omologarea de tip;

»dispozitiv de origine pentru controlul poludrii” inseamnd un dispozitiv sau
ansamblu de dispozitive pentru controlul poludrii in cazul carora se aplica
omologarea de tip efectuata pentru vehiculul respectiv;

»dispozitiv de schimb pentru controlul poluarii” inseamnd un dispozitiv sau un
ansamblu de dispozitive menite sd inlocuiascd un dispozitiv de origine pentru
controlul poluarii, care poate fi omologat ca unitate tehnica separata, astfel cum este
definita la articolul 3 din Directiva 2007/46/CE;

»informatii referitoare la repararea si intretinerea vehiculelor” Inseamnd toate
informatiile necesare pentru diagnosticarea, efectuarea de lucrdri de service,
inspectia, controlul periodic, repararea, reprogramarea sau reinitializarea parametrilor
vehiculului si pe care producdtorii le furnizeaza distribuitorilor si reparatorilor
agreati, inclusiv toate modificdrile si completarile ulterioare ale acestor informatii.
Aceste informatii cuprind toate informatiile necesare referitoare la montarea pieselor
sau echipamentelor la vehicule;

»operator independent” inseamna agenti economici, altii decat distribuitorii si
reparatorii agreati, care sunt implicati, in mod direct sau indirect, in repararea sau
intretinerea autovehiculelor, in special reparatori, producdtori sau distribuitori de
echipamente pentru reparatii, dispozitive sau piese de schimb, editori de informatii
tehnice, cluburi automobilistice, operatori de asistenta rutiera, operatori care ofera
servicii de inspectie si testare, operatori care oferd cursuri de formare pentru
instalatori, producatori si reparatori de echipament pentru vehicule alimentate cu
carburanti alternativi;

»vehicul alimentat cu carburanti alternativi” inseamnd un vehicul proiectat astfel
incat sd poatd sa functioneze cu cel putin un tip de carburant care poate fi fie de
naturd gazoasa, la presiunea si temperatura atmosferica, fie derivat din uleiuri in
principal neminerale;

»masa de referintd” reprezintd masa vehiculului In miscare minus masa uniforma a
conducatorului auto (75 kg) majoratd cu o masa uniforma de 100 kg.
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Articolul 4
Obligatiile producatorilor

Producatorii trebuie sd demonstreze cd toate vehiculele noi comercializate,
inregistrate sau in functionare in cadrul Comunitatii, toate motoarele noi
comercializate sau in functionare in cadrul Comunitatii si toate dispozitivele de
control al poluarii care necesitd omologare de tip in conformitate cu articolul 8, care
sunt comercializate sau in functionare in cadrul Comunitatii, sunt omologate de tip in
conformitate cu prezentul regulament.

Producatorii asigura respectarea procedurilor de omologare de tip privind verificarea
conformitatii productiei, a durabilitatii dispozitivelor pentru controlul poluarii si a
conformitatii in functionare.

In afard de aceasta, masurile tehnice adoptate de citre producitor trebuie sa fie de asa
naturd incat sa garanteze limitarea efectiva a gazelor la teava de evacuare si a
emisiilor evaporative, in conformitate cu prezentul regulament, pe toatd durata de
viatd normala a vehiculelor si in conditii de utilizare normale.

In acest sens, kilometrajul si perioada de timp de referintd in care testele pentru
durabilitatea dispozitivelor de control al poludrii intreprinse pentru omologarea de tip
si testarea conformitatii vehiculelor sau motoarelor aflate in functionare urmeaza sa
se desfasoare, sunt urmatoarele:

(@) 160 000 km sau cinci ani, oricare survine prima, in cazul motoarelor destinate
montarii pe vehicule de categoria M, N; si My;

(b) 300 000 km sau sase ani, oricare survine prima, in cazul motoarelor destinate
montdrii pe vehicule de categoria N>, N3 avand o masa maxim admisa tehnic de
cel mult 16 tone si M3 clasa I, clasa II, clasa A si clasa B avand o masd maxim
admisa tehnic de cel mult 7,5 tone;

(c) 700 000 km sau sapte ani, oricare survine prima, in cazul motoarelor destinate
montdrii pe vehicule de categoria N3 avand o masd maxim admisa tehnic de
peste 16 tone si M3, clasa III si clasa B, avand o masd maxim admisa tehnic de
peste 7,5 tone.

In conformitate cu procedura mentionati la articolul 39 alineatul (9) din Directiva
2007/46/CE, Comisia stabileste procedurile si cerintele specifice pentru aplicarea
alineatelor (1) si (2) din prezentul articol.

Articolul 5
Cerinte si incercari

Producatorii trebuie sa asigure conformitatea cu limitele de emisii stabilite la anexa .
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Producatorii echipeazd motoarele si vehiculele astfel incat componentele care ar
putea influenta emisiile sd fie proiectate, construite si asamblate in asa fel incat sa
permita motoarelor si vehiculelor, in conditii de utilizare normald, sd respecte
prezentul regulament.

Folosirea strategiilor de invalidare care reduc eficienta sistemelor de control a
emisiilor este interzisa.

in conformitate cu procedura prevazuti la articolul 39 alineatul (9) din Directiva
2007/46/CE, Comisia adopta masurile de punere in aplicare a prezentului articol.
Aceste masuri vizeaza:

(a) emisiile la teava de evacuare, inclusiv ciclurile de incercare, emisiile la
temperaturd ambientald scazutd, numarul particulelor, emisiile la turatia de
mers in gol, opacitatea fumului si functionarea, respectiv regenerarea corecta a
dispozitivelor de control al poluarii;

(b) emisiile de carter;

(c) sistemele OBD si performanta in functionare a dispozitivelor pentru controlul
poluarii;

(d) durabilitatea dispozitivelor pentru controlul poluarii, dispozitivele de schimb
pentru controlul poludrii, conformitatea 1n functionarea motoarelor si a
vehiculelor, conformitatea productiei si inspectiile tehnice;

(e) emisiile de dioxid de carbon si consumul de carburanti;
(f) acordarea extinderii omologarilor de tip;

(g) echipamentul de incercare;

(h) carburanti de referinta;

(1) masurarea puterii motorului;

(j)  prevederi specifice pentru a asigura operarea corectd a masurilor de control al
oxidului de azot; astfel de masuri trebuie sa asigure ca vehiculele, care necesita
un reactiv pentru a respecta valorile limitd pentru emisiile de oxid de azot, nu
pot functiona fard un astfel de reactiv.

In conformitate cu procedura previzuti la articolul 39 alineatul (9) din Directiva
2007/46/CE, Comisia poate adopta alte masuri privind norme, Incercari §i cerinte
specifice pentru omologarea de tip.

Articolul 6

Accesul la informatie
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Producatorii trebuie sd ofere acces nelimitat si standardizat pentru operatorii
independenti la informatiile OBD (diagnosticare la bord) si la informatiile privind
repararea si intretinerea vehiculelor.

Se aplicd articolele 6 si 7 din Regulamentul (CE) nr. 715/2007.

Comisia, in conformitate cu procedura stabilitd la articolul 39 alineatul (9) din
Directiva 2007/46/CE, stabileste si actualizeazd, pentru punerea In aplicare a
alineatului (1) din prezentul articol, specificatiile tehnice privind modul in care
informatiile OBD si informatiile privind repararea si intretinerea vehiculelor trebuie
furnizate.

in conformitate cu procedura prevazuti la articolul 39 alineatul (9) din Directiva
2007/46/CE, Comisia poate adopta alte masuri necesare pentru punerea in aplicare a
alineatului (1) din prezentul articol.

Articolul 7

Obligatii privind sistemele care utilizeazd un reactiv consumabil

Producatorii, reparatorii si operatorii de vehicule nu modificd sistemele care
utilizeaza un reactiv consumabil.

Operatorii de vehicule se asigurd ca vehiculul nu este condus fara un reactiv
consumabil.

Articolul 8

Calendarul privind punerea in aplicare a omologarii de tip a vehiculelor si motoarelor

Cu efect de la data prevazutd la prima teza 1n al doilea paragraf de la articolul 16,
autoritatile nationale refuza acordarea omologdrii CE de tip sau a omologarii
nationale de tip, din motive legate de emisii, oricaror dintre urmatoarele tipuri noi de
motoare sau vehicule care nu respecta prevederile prezentului regulament.

Certificatele tehnice de omologare de tip care corespund etapelor anterioare Euro VI
privind emisiile, pot fi acordate vehiculelor si motoarelor destinate exportului in tari
terte, cu conditia ca aceste certificate sd precizeze clar ca vehiculele si motoarele
vizate nu pot fi introduse pe piata comunitara.

Incepand cu 1 octombrie 2014, in cazul vehiculelor noi care nu respecta prevederile
prezentului regulament, autoritdtile nationale nu vor mai considera valabile
certificatele de conformitate, in sensul articolului 26 din Directiva 2007/46/CE si, pe
baza argumentelor privind emisiile, vor interzice inregistrarea, comercializarea si
intrarea In functionare a unor astfel de vehicule.

De la aceeasi data si cu exceptia cazului inlocuirii motoarelor pentru vehiculele aflate
in functionare, autoritatile nationale vor interzice comercializarea sau folosirea noilor
motoare care nu sunt conforme cu prevederile prezentului regulament.
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3. Fara a aduce atingere alineatelor (1) si (2) din prezentul articol si sub rezerva intrarii
in vigoare a masurilor de punere in aplicare mentionate la articolul 4 alineatul (3), la
primul paragraf din articolul 5 alineatul (4) si primul paragraf din articolul 6 alineatul
(2), in cazul in care un producdtor solicitda, autoritdtile nationale nu pot, pe baza
argumentelor privind emisiile provenite de la vehicule, refuza acordarea omologarii
CE de tip sau a omologarii nationale de tip pentru un nou tip de vehicule si
comercializarea sau utilizarea noilor motoare, atunci cand vehiculul sau motoarele
vizate respecta prevederile prezentului regulament.

Articolul 9
Obligatiile statelor membre privind omologarea de tip a pieselor de schimb

In cazul dispozitivelor noi de schimb pentru controlul poluirii concepute pentru a fi montate
pe vehiculele omologate in conformitate cu prezentul regulament, autoritdtile nationale
interzic vanzarea sau montarea acestora la un vehicul, daca acestea nu apartin unui tip caruia i
s-a acordat omologarea de tip in conformitate cu prezentul regulament.

Articolul 10
Stimulente financiare

1. Sub rezerva intrarii in vigoare a masurilor de punere in aplicare a prezentului
regulament, statele membre pot oferi stimulente financiare care se aplica
autovehiculelor in productie de serie, care respectd prevederile prezentului
regulament.

Stimulentele respective se aplica tuturor vehiculelor noi introduse pe piata statului
membru vizat, care respectd prevederile prezentului regulament. Cu toate acestea,
acestea inceteaza sa se aplice la 1 octombrie 2014 cel tarziu.

2. Sub rezerva intrarii in vigoare a masurilor de punerein aplicare a prezentului
regulament, statele membre pot acorda stimulente financiare pentru adaptarea
valorilor limitd ale emisiilor, stabilite in anexa I pentru vehiculele in functionare si
pentru eliminarea vehiculelor care nu sunt conforme cu prezentul regulament.

3. Pentru fiecare tip de autovehicul, stimulentele financiare mentionate la alineatele (1)
si (2) nu depasesc costurile suplimentare aferente dispozitivelor tehnice montate
pentru a asigura respectarea valorilor-limita de emisii prevazute in anexa I, inclusiv
costurile pentru montarea acestora la vehicule.

4. Comisia este informatd in timp util cu privire la planurile de introducere sau
modificare a stimulentelor financiare prevazute la alineatele (1) si (2).

Articolul 11

Sanctiuni
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Statele membre stabilesc dispozitiile privind penalizarile aplicabile pentru incalcarea
dispozitiilor prezentului regulament si iau toate masurile necesare pentru a garanta
executarea acestora. Sanctiunile prevazute trebuie sa fie eficiente, proportionale si
disuasive. Statele membre notificd aceste dispozitii Comisiei pand la [DATA 18 luni
de la intrarea in vigoare a prezentului regulament] cel tarziu, precum si orice
modificare ulterioara privind aceste dispozitii in termenul cel mai scurt.

Tipurile de Incélcari din partea producétorilor care fac obiectul unei sanctiuni includ:

(a) fals 1n declaratii In timpul procedurilor de omologare sau al procedurilor de
rechemare in fabrica;

(b) falsificarea rezultatelor incercarilor privind omologarea de tip sau privind
conformitatea in functionare;

(c) nedeclararea datelor sau specificatiilor tehnice care ar putea duce la rechemarea
in fabrica sau retragerea omologarii de tip;

(d) utilizarea strategiilor de invalidare;
(e) refuzul de a acorda accesul la informatii.

Tipurile de incalcari din partea producatorilor, reparatorilor si operatorilor care fac
obiectul unei sanctiuni includ modificarea sistemelor care utilizeaza un reactiv
consumabil.

Tipurile de incalcari din partea operatorilor care fac obiectul unei sanctiuni includ
conducerea unui vehicul fara reactiv consumabil.

Articolul 12
Redefinirea specificatiilor

Dupa incheierea Programului de masurare a particulelor al ONU/CEE, desfasurat sub
auspiciile Forumului mondial pentru armonizarea reglementarilor in domeniul
autovehiculelor, Comisia ia urmatoarele masuri, fard a scadea nivelul privind
protectia mediului in cadrul Comunitatii:

(a) introducerea valorilor limitd in functie de numarul particulelor si, dupa caz,
precizarea nivelului admis de componenta de NO, in valoarea limita de oxizi
de azot in conformitate cu articolul 39 alineatul (2) din Directiva 2007/46/CE;

(b) adoptarea procedurii de masurare pentru numarul particulelor

Comisia stabileste factorii de corelare dintre Testul european in ciclu tranzitoriu
(ETC) si Testul european in mod stabilizat (ESC), astfel cum sunt descrise in
Directiva 2005/55/CE si ciclurile de conducere tranzitorii globale (WHTC) si
ciclurile de conducere in regim stabilizat globale (WHSC) si adapteaza valorile
limita 1n consecinta.
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3. Comisia supune analizei procedurile, incercarile si cerintele mentionate la articolul 5
alineatul (4), precum si ciclurile de incercare efectuate pentru masurarea emisiilor.

Daca in urma analizei se constatd ca procedurile, testele, cerintele si ciclurile de
incercare nu mai sunt adecvate sau nu mai reflectd emisiile reale, acestea se
adapteaza astfel incat sa reflecte in mod adecvat emisiile generate de circulatia reala
pe sosea.

4. Comisia supune analizei poluantii enumerati la punctul 2 din articolul 3. In cazul in
care Comisia considerd necesard reglementarea emisiilor de poluanti suplimentari,
aceasta modifica prezentul regulament in consecinta.

Articolul 13

Modificari ale Regulamentului (CE) nr. 715/2007

Regulamentul (CE) nr. 715/2007 se modifica dupa cum urmeaza:
1. Articolul 5 alineatul (3) se modifica dupa cum urmeaza:

(1)  Dupa litera (h) se elimina cuvantul ,,$1”;

(i) se adaugd urmatoarea litera (j):

,»(j) masurarea puterii motorului.”

2. Laarticolul 14, se elimina alineatul (6).

Articolul 14
Modificarea Directivei 2007/46/CE
Anexele IV VI si IX la Directiva 2007/46/CE se modificad in conformitate cu anexa II la
prezentul regulament.
Articolul 15
Abrogare

1. Directiva 80/1269/CEE a Consiliului, Directivele 88/195/CEE, 97/21/CE,
1999/99/CE si 2005/78/CE ale Comisiei, precum si Directiva 2005/55/CE se abroga
de la data de 1 octombrie 2014.

2. Trimiterile la directivele abrogate sunt intelese ca trimiteri la prezentul regulament.
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Articolul 16
Intrarea in vigoare

Prezentul regulament intrd 1n vigoare in a doudzecea zi urmatoare datei publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament se aplica de la 1 aprilie 2013. Cu toate acestea, articolele 8 alineatul (3)
si 10 se aplica de la data intrarii in vigoare, iar punctele 1(a)(i), 1(b)(1), 2(a), 3(a)(i), 3(b)(1),
3(c)(1) si 3(d)(i) din anexa II se aplica de la 1 octombrie 2014.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele

membre.
Adoptat la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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Limitele de emisie Euro VI

ANEXA 1

Valori-limita

CO THC | NMHC CHs | NOx(3)| NH; masa | numdr
PM PM (1)
(mg/kW | (mg/kW | (mg/kW | (mg/kW | (mg/kW | (ppm)
h) h) h) h) h) (mg/kW | (#kWh
h) )
ESC 10
(€D
1500 130 400 10
ETC 10
(CD
4000 160 400 10
ETC 10
(PI)
4000 160 500 400 10
WHSC
2)
WHTC
)
Nota:

PI = aprindere prin scanteie,

CI = aprindere prin compresie

(1) Un standard numeric urmeaza a fi definit ulterior

(2) Valorile-limita referitoare la WHSC si WHTC vor fi introduse ulterior, dupa stabilirea factorilor de corelare privind

ciclurile actuale (ESC si ETC)

(3) Nivelul admis de componenta NO, in valoarea limitd de oxid de azot poate fi definit ulterior.
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ANEXA 11

Modificarea Directivei 2007/46/CE

Directiva 2007/46/CE se modificd dupd cum urmeaza:
1. In anexa IV, partea I se modificd dupa cum urmeaza:
(a) tabelul se modifica dupa cum urmeaza:
(1) punctul 40 se elimina;

(i) se insereazd urmatorul punct 41a:

RO

Referinta Aplicabilitate
Subicct actului  de | Trimiterea la
1 tar |Jurnalul Oficial
Jement M, M, [M; [N, N, |N; |0 |0, |05 |0
4la Emisii (Euro|[CE)  nr.|[L., ..., p... de|X"? |X"Z [X [X" [X"]|X
VI) vehicule|.../... de | inserat trimiterea
grele/acces | inserat la acest
la informatii | numarul regulament]
acestui
regulament)

"o

(ii1) se adauga urmatoarea nota:

Pentru vehicule cu o masa de referintd mai mare de 2 610 kg care nu sunt omologate (la cererea

producatorului si cu conditia ca masa de referintd sa nu depaseasca 2 840 kg) in conformitate cu
Regulamentul CE (nr.) 715/2007"

(b) 1n apendice, tabelul se modifica dupa cum urmeaza:

(1) punctul 40 se elimina;

(ii) se insereaza urmatorul punct 41a:

Subiect Referinta actului| Trimiterea la|M,
de reglementare | Jurnalul Oficial
4la Emisii ~ (Euro  VI)|[CE)nr. ... ...de|[L.., ..., p...|A
vehicule  grele, cu|inserat numarul|de inserat
exceptia iIntregului set | acestui trimiterea  la
de cerinte privind | regulament) acest
diagnosticarea la bord regulament)
(OBD) si accesul la
informatii/ Acces la
informatii
2. In apendicele la anexa VI, tabelul se modifici dupa cum urmeaz:
(a) punctul 40 se elimina;
23
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(b) se insereaza urmatorul punct 41a:

. .| Astfel cum a|Aplicabil
. Referinta actului .

Subiect ’ fost modificat

de reglementare . .

prin versiuni

4la Emisii (Euro VI)|[CE)nr. .../... de
vehicule grele/acces la|inserat numarul
informatii acestui

regulament]

3. Anexa XI se modifica dupa cum urmeaza:

(a) la apendicele 1, tabelul se modifica dupa cum urmeaza:

(i) punctul 40 se elimina;

(i1) se insereazd urmatorul punct 41a:

Artico Subiect Referinta actuluiM,; <2 500 M, > 2 500 M M
| nr. de reglementare |(') kg (kg 2 }
4la [Emisii  (Euro VI)|[CE) nr. .../...[G+H G+H G+H G+H
vehicule grele/acces | de inserat
la informatii numarul
acestui
regulament]
(b) 1a apendicele 2, tabelul se modificd dupa cum urmeaza:
(1) punctul 40 se elimina;
(i1) se introduce urmatorul punct 41a in tabel:
Artic Referinta
ol nr Subiect actului de M1 M2 M3 N1 Nz N3 01 02 03 04
) reglementare
41a |Emisii (Euro VI)|[CE) XXX [x|x X
vehicule grele/acces | .../... de
la informatii inserat
numarul
acestui
regulament)

(c) la apendicele 4, tabelul se modifica dupa cum urmeaza:

RO

(1) punctul 40 se elimina;

(i) se insereazd urmatorul punct 41a:
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Referinta

vehicule grele/acces la
informatii

de inserat
numarul

acestui
regulament]

g‘ﬁll: Subiect actului de (M, M; N, N, N, (o} 0, 0, 0,
’ reglementare
41a |Emisii  (Euro  VI)|[CE) nr. .../...|H H H H H

(d) la apendicele 5, tabelul se modifica dupa cum urmeaza:

(1) punctul 40 se elimina;

(11) se insereaza urmatorul punct 41a:

Articol . Referinta  actului  de Macara mobﬂa
Subiect ’ din  categoria
nr. reglementare
N3
4la Emisii  (Euro VI)|[CE) nr. .../... de inserat| X
vehicule grele/acces | numarul acestui
la informatii regulament]
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