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La 19 ianuarie 2012 si la 15 decembrie 2011, in conformitate cu articolul 114 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, Consiliul si, respectiv, Parlamentul European au hotdrit si consulte

Comitetul Economic si Social European cu privire la

Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind nivelul sonor al autovehiculelor

COM(2011) 856 final — 2011/0409 COD.

Sectiunea pentru piata unicd, productie si consum, insircinatd cu pregitirea lucririlor Comitetului pe aceastd

temd, si-a adoptat avizul la 17 aprilie 2012.

In cea de-a 480-a sesiune plenari, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2012 (sedinta din 25 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 106 voturi pentru si 1 abtinere.

1. Concluzii si recomandiri

1.1 ~ CESE sustine initiativa Comisiei, care isi propune sd
actualizeze limitele emisiilor de zgomot ale autovehiculelor
prin reducerea acestora. O sustine chiar dacd propunerea vine
intr-o perioadd in care industria europeand producitoare de
autovehicule se confruntd cu criza de pe piatd, declansatd in
2008, dar care nu dd semne de slabire, punind cu seriozitate
problema supracapacititii productiei in uzinele europene de
profil.

1.2 CESE impartdseste inclusiv obiectivele ambitioase
formulate in propunere, care, potrivit Comisiei, vor avea drept
efect o reducere totald de circa 25 % a poludrii fonice produse
de vehicule. Intr-adevir, cresterea enormd a traficului, care a
avut loc in special in ultimii 20 de ani, ficea necesard o inter-
ventie care si protejeze sindtatea si bundstarea cetdtenilor.

1.3 CESE observa totusi cd, inclusiv in acest caz, nu existd o
abordare integrati a problemei, care, daci s-ar fi previzut
masuri de interventie in alte sectoare afiliate, ar fi dus la
reduceri si mai mari ale zgomotului, deci mai bine primite de
cetdteni, cu un raport cost-beneficii indubitabil mai bun.

1.4  CESE isi exprimd, de asemenea, uimirea legatd de faptul
cd noile limite se aplicd pe baza unei clasificiri a vehiculelor
care dateazd din 1985 si cd, prin urmare, nu se tine seama de
evolutia pietei, de inmultirea si diversificarea modelelor si de
diferitele lor utilizdri. Ar trebui si se introducd noi clasificiri,
cu limite adecvate specificului lor.

1.5 In cele din urma, CESE considerd cd propunerea nu ia
suficient in considerare calendarul necesar realizdrii mdsurilor
cerute pentru conformarea la limitele de zgomot. Constructorii

vor trebui sd revizuiascd de indati arhitectura vehiculului,
cautand un compromis dificil intre reducerea zgomotului si
respectarea celorlalte prevederi deja in vigoare cu privire la
sigurantd, consum, gaze de esapament etc.

1.6 Din aceste motive, CESE ar dori sd se revada calendarul
propus, eliminandu-se prima etapd (doi ani de la adoptarea
regulamentului), care duce, printre altele, la o sporire a
costurilor cu reomologarea, si punindu-se un accent direct —
cu un raport costuri-beneficii mai bun — pe rezultatul final.
Perioada de pregitire (lead time) (1) corespunzdtoare ar trebui,
prin urmare, si fie de sapte ani (in loc de cinci) pentru noile
omologiri si de noud ani (in loc de sapte) pentru noile inma-
triculdri.

2. Introducere si context legislativ

2.1  Zgomotul, identificat in mod obisnuit drept ,un sunet
nedorit” sau ,0 senzatie auditivd dezagreabild si suparatoare”, se
numdrd printre principalele cauze ale inrdutatirii calitdtii vietii in
orase, putand avea efecte nocive, chiar grave, asupra sanatatii
cetdtenilor (?).

2.2 Zgomotul ambiental sau poluarea fonicd se mdsoard,
dupd cum se stie, in decibeli A (dB(A)), iar sunetele percepute
de om variazd intre 0 dB(A) si 140 dB(A), pragul de durere fiind
stabilit la 120 dB(A). Organizatia Mondiald a Sinatitii
recomandd un nivel maxim de zgomot in afara ,zonelor
inchise” (case, birouri) de 55 dB(A), dar Agentia Europeand de
Mediu considerd ci, in zonele urbane, jumdtate din populatie
este expusd la un nivel de zgomot mai ridicat. Pentru

(") Lead time = timpul necesar pentru ca industria si pund in aplicare
orice noud cerintd care presupune interventii structurale asupra vehi-
culului.

(%) JO C 317, 23.12.2009, p. 22.
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a oferi un termen de comparatie concret, mentiondm cd pe o
stradd rezidentiald se inregistreazd 50 dB(A), motorul unui avion
emite 120 dB(A), un tren de mare vitezd - 100 dB(A), un
automobil care ruleazi la vitezd maximi - 74 dB(A), insd pe o
stradd cu trafic intens zgomotul ajunge la 80 dB(A).

2.3 In cazul in spetd, si anume expunerea persoanelor la
zgomotul din trafic, masurile de imbunititire a situatiei pot fi
numeroase, dar prima la care se recurge este bineinteles
reducerea zgomotului la sursd, adicd reducerea valorilor-limitd
de nivel sonor al autovehiculelor.

2.4 Nivelul sonor al autovehiculelor cu patru roti face
obiectul Directivei 70/157/CE, care stabilea incd din 1970
procedurile de incercare si limitele de zgomot pentru
omologarea tip a acestor vehicule. In cursul anilor s-au
succedat o serie de modificdri ale directivei de bazd, prin care
s-au micsorat limitele de emisie sonord cu scopul de a reduce
zgomotul ambiental, pand in 1996, an in care a avut loc ultima
modificare in materie, prin care s-au fixat la 74 dB(A) limitele
pentru autovehicule si la 80 dB(A) cele pentru vehiculele grele
pentru transportul de marfuri.

2.5  Acest lung proces a dus la rezultate semnificative,
emisiile de zgomot atenuindu-se in raport cu limitele stabilite
prin directiva din 1970 cu 85 % pentru automobile (— 9 dB(A))
si cu peste 90 % pentru vehiculele grele (- 11 dB(A)).

Cu toate acestea, poluarea fonicd nu s-a redus proportional cu
noile limite dintr-o serie de motive, primul fiind acela cd
volumul traficului urban din zilele noastre s-a triplat comparativ
cu cel din anii °70. In conditiile acestei cresteri a traficului, se
pune intrebarea dacd metodele de incercare utilizate pand acum
in mdsurarea emisiilor de zgomot, in special a celor produse de
automobile, sunt incd valabile.

2.6 In acest scop, grupul de lucru privind zgomotul al
UNECE (’) a elaborat o noud metodd de incercare, care a fost
publicatd in 2007 si care, in ultimii trei ani, a fost monitorizata
simultan cu metoda in vigoare. Aceasta a permis crearea unei
binci de date care contine rezultatele probelor atit dupd metoda
in vigoare (A), cit si dupd noua metodd (B), cuantificand si
diferenta dintre cele doud metode.

2.7 Astfel, Comisia Europeand a insircinat centrul de studii
olandez TNO si efectueze o comparatie intre cele doud metode
de incercare, care s-a incheiat in martie 2011, cand TNO a pus
la dispozitia Comisiei raportul pe aceastd temd, denumit
VENOLIVA (Vehicle noise limit values), care, in bund parte, sti
la baza propunerii de regulament care face obiectul acestui aviz.

2.8 In ceea ce priveste automobilele, TNO a efectuat
controale asupra a 653 de vehicule, evidentiind o diferentd
medie de 2,1 dB(A) intre testul B si testul A. Practic, din cate
rezultd, 90 % dintre automobilele controlate se aflau deja sub
limita de 74 dB(A) prevdzutd, in timp ce vehiculele comerciale
grele s-au inscris cu greu in limitele in vigoare, in cazul utilizarii
testului B.

(’) Comisia economicd pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite
(Geneva, www.unece.org).

3. Continutul propunerii Comisiei

3.1 Din perspectiva celor prezentate mai sus, Comisia
intentioneazd si abroge directiva din 1970 cu modificarile
sale ulterioare, si sd propund un regulament care si prevadad
patru noi cerinte in raport cu legislatia in vigoare:

— un nou protocol de incercare;

— noi valori limit3;

— dispozitii suplimentare in materie de emisii de zgomot;

— zgomotul minim al vehiculelor electrice si al celor electrice

hibride.

3.1.1  Noul protocol de incercare. Dupd cum s-a mentionat
in introducere, rezultatele obtinute cu noua metoda (B) sunt, in
functie de categoriile de vehicule, cu pani la 2 dB(A) mai mici
decit cele obtinute cu vechea metodd (A) in circa 90 % din
incercdrile efectuate. Acest fapt a convins Comisia si stabileascd
valoarea limitd initiald la 72 dB(A) in loc de 74 dB(A), dupd cum
prevede legislatia in vigoare.

3.1.2  Noi valori limitd in doud etape. Intr-o primi etapi (doi
ani de la data publicirii regulamentului), limitele pentru
omologarea de tip a vehiculelor usoare pentru transportul de
persoane vor fi reduse cu 2 dB(A), iar pentru cele grele pentru
transportul de marfuri, cu 1 dB(A). In a doua etapd (cinci ani de
la data publicdrii) se prevede o reducere suplimentard cu 2 dB(A)
atat pentru vehiculele usoare, cit si pentru vehiculele grele.
Dupd sapte ani de la publicare, toate vehiculele care urmeazd
sd fie nmatriculate si vandute vor trebui si corespundi noilor
valori limitd.

3.1.3  Dispozitii suplimentare in materie de emisii de zgomot
(ASEP). Noua metodd de incercare (B) este consideratd realistd in

conditii de trafic normal, dar, sustine Comisia, riscd sd fie mai
putin fiabild in conditii de trafic foarte intens. Din acest motiv,
Comisia intentioneazd si introducd dispozitii suplimentare fatd
de cele utilizate in perioada de monitorizare de trei ani
mentionatd anterior (incercare cu acceleratie constantd de
2mfs?). La acestea se va adiuga testul ASEP (acceleratie
maxima de 3 m/s?), pentru a apropia emisiile de zgomot inre-
gistrate la sediul de omologare de cele reale, de pe stradd, in
conditii de trafic intens.

3.1.4  Zgomotul minim al vehiculelor electrice si al celor
electrice hibride. Caracterul silentios al acestor vehicule cu

vitezd redusd poate reprezenta un pericol pentru nevazitori si
nu numai, dat fiind cd le lipseste un semnal sonor care sd
avertizeze in legdturd cu faptul ci se apropie. Din acest
motiv, Comisia recomandd doar ca, firi si existe obligatii
legale in ce-i priveste pe constructori, sd se instaleze pe aceste
vehicule un sistem acustic denumit AVAS (Acoustic Vehicle
Alerting System — sistem de avertizare acusticd pentru vehicule),
pentru care totusi Comisia impune anumite cerinte.


http://www.unece.org
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4. Consideratii generale

4.1  CESE apreciazd si impdrtiseste initiativa Comisiei de a
actualiza, cu ajutorul regulamentului, valoarea limitd a
emisilor de zgomot ale autovehiculelor, avind in vedere
cresterea deja mentionatd a traficului in Europa, in special in
marile centre urbane.

4.2 Cu toate acestea, CESE deplange faptul cd problema nu a
fost examinatd dintr-o perspectivd integratd, principiu care ar
trebui s3 ghideze toate interventiile legislative europene, atat
in acest sector, cat si in altele, precum si faptul ci, in spetd,
aceasta ar fi dus la rezultate mai rapide, mai importante si, prin
urmare, mai vizibile pentru cetdteni, cu un raport costuri-
beneficii mai bun.

4.3 Reducerile propuse pentru vehiculele noi ar produce
beneficii doar pe termen mediu si lung, odati cu reinnoirea
parcului auto. Insi reduceri mult mai semnificative s-ar obtine
dacd s-ar interveni asupra suprafetelor stradale, a infrastruc-
turilor locale, printr-o gestionare inteligentd a traficului si prin
controale atente si efectuate cu regularitate ale vehiculelor aflate
in circulatie. Intretinerea corespunzitoare a strazilor poate duce
la o reducere de peste 5 dB(A), in vreme ce utilizarea unor
asfalturi speciale ar putea reduce zgomotul traficului stradal cu
pand la 10 dB(A). O reducere asemdndtoare s-ar obtine prin
descongestionarea traficului cu ajutorul unor drumuri ocoli-
toare, al unor benzi rutiere preferentiale, al sistemului de
transport inteligent (STI) etc. Desigur, fird a se ignora un alt
aspect important, si anume educatia conducitorilor auto,
adeseori primii responsabili pentru zgomotul excesiv produs
de vehiculele lor.

4.4 Apoi nu trebuie uitat cd, oricit de mult s-ar putea reduce
din punct de vedere tehnic zgomotul produs de autovehicul
(motor, admisia aerului, sistem de evacuare etc), nu se va
putea niciodatd reduce zgomotul produs de rularea pneurilor
pe carosabil. Acest lucru este valabil si in cazul autovehiculelor
electrice sau electrice hibride, care sunt in mod evident
silentioase cand ruleazd cu vitezd redusi, pand intr-atit incat
Comisia ar urma si prevadd instalarea sistemului AVAS pe
aceste vehicule. De fapt, un control efectuat pe sase modele
diferite de vehicule electrice si electrice hibride comercializate
in prezent (¥) a evidentiat faptul ci, la o vitezd mai mare
(50 km/h), zgomotul mediu al acestor vehicule era de
68,3 dB(A), deci peste cei 68 dB(A) impusi autovehiculelor cu
motor cu combustie internd, potrivit noului regulament!

4.5  Cu toate acestea, in ceea ce priveste continutul regula-
mentului, CESE isi pune unele intrebari si formuleazd cateva
semne de intrebare, care ar putea fi abordate in cursul dezba-
terilor din Parlamentul European si din Consiliu.

4.6 Prima intrebare priveste ,categorizarea” vehiculelor in
vederea reducerii zgomotului. Categoriile previzute sunt cele
Jistorice”, care dateazd din 1985. Nu s-a tinut seama de
evolutia pietei, adicd de inmultirea si diversificarea modelelor

(*) Sursa: Asociatia europeand a constructorilor de automobile (ACEA).

si de diferitele lor utilizdri. Fird a intra in detalii, CESE este de
pdrere cd revizuirea categoriilor prin introducerea de noi subca-
tegorii, cu limite adaptate in mod clar la specificitatea fiecireia,
ar reflecta mai bine realitatea actuald si previzibild a parcurilor
auto. Doar cateva exemple: subcategoria M3, autobuze urbane si
de turism, nu prevede diferente intre cele doud tipuri.

Incd si mai gravi este situatia automobilelor cu performante
ridicate, asa-numitele masini sport, sector de nisd in ce
priveste volumul productiei, dar varf de excelentd al industriei
auto europene in lume, cu efecte inovatoare pentru dezvoltarea
autovehiculelor de serie. Dacd nu se redefinesc subcategoriile de
la M1 (automobile), va fi foarte greu si se continue sd se
producd si deci sd se vandd aceste autovehicule, dat fiind ci
acestea deja vor trebui sd-si reducd zgomotul cu 6-7 dB(A) in
numai 5 ani.

4.7 Al doilea motiv, mai important, de surprindere pentru
CESE il reprezintd calendarul prevazut de Comisie, care — avand
intentia de a recupera lipsa actualizdrilor din ultimii ani — nu
pare sd tind seama in mod corespunzitor de timpul de pregitire
(lead time) necesar pentru constructori.

4.7.1 O reducere de 2 dB(A) in prima etapd, pentru toate
vehiculele ugoare, si de 1dB(A) pentru cele grele presupune
deja o modificare a arhitecturii vehiculului, care cere un
enorm efort industrial, intrucat, de fapt, trebuie si se obtind
reducerea zgomotului, dar totodatd trebuie si se asigure
respectarea altor prevederi aflate in vigoare (sigurantd, gaze de
esapament, consum etc.). De exemplu, interventiile necesare duc
la o crestere a masei vehiculului adesea foarte semnificativd
(cresterea  volumului evacudrii, addugarea de protectii si
materiale de izolare fonicd), ceea ce duce la cresterea
consumului, deci si a gazelor de esapament poluante. Trebuie
inteles cd orice interventie in materie priveste vehiculul in
ansamblul sdu, toate piesele fiind considerate surse de zgomot
extern: prin urmare, nu se pot obtine rezultate doar prin simpla
montare a unor dispozitive.

4.7.2 De asemenea, nici beneficiile care ar deriva din
reducerea zgomotului produs de pneuri, dupd cum se prevede
in Regulamentul nr. 661/2009, nu ar putea ajuta la atingerea
rezultatelor asteptate in prima etapd (in opinia unora, cel putin
pentru categoriile M1 si N1). In realitate, aceste pneuri sunt
prezente deja in mare mdsurd pe piatd si vor deveni obligatorii
pentru vehiculele noi, incepand din noiembrie 2013. Totusi,
beneficiul mediu estimat din perspectiva reducerii zgomotului
a fost evaluat la 0,5 dB(A) incepand abia din 2016.

4.7.3  Deci vehiculele vor trebui regandite, reconcepute,
reproiectate; se stie cd reproiectarea unui vehicul in intregime
necesitd intre 5 si 7 ani, in functie de tip, pentru vehiculele
usoare, si pand la 10 ani pentru vehiculele grele, in plus fiind
necesard o noud omologare de tip.
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4.8 Din perspectiva celor mentionate mai sus, CESE se intreabd dacd nu ar fi mai oportun sd se
revizuiascd termenele si modurile de realizare a reducerii urmdrite a zgomotului. Aceasta s-ar putea
realiza prin eliminarea primei etape, care presupune cresterea suplimentard a costurilor pentru reomologarea
de tip, si prin concentrarea direct asupra rezultatului final (cu un raport costuri-beneficii mai bun), preva-
zdndu-se o revizuire a subcategoriilor, cel putin in cazurile mai problematice, si un timp de incercare (lead
time) mai bine adaptat, si anume 7 ani pentru noile omologdri de tip si 9 ani pentru inmatriculdrile noi.

4.9  De fapt, ar fi vorba totusi despre un angajament in directia unor investitii treptate de o importanti
enormd, intr-o perioadd in care aproape toti constructorii auto europeni se confruntd cu o crizd a pietei
care, inceputd in 2008, pare si devind din ce in ce mai acutd. Aceste investitii ar fi suportate in mod
inevitabil de consumatori, existdnd riscul unei incetiniri si mai pronuntate a reinnoirii parcului auto, in
special pentru vehiculele grele destinate transportului de marfuri, in ciuda obiectivului pe care si I-a propus
noul regulament.

Bruxelles, 25 aprilie 2012

Presedintele
Comitetului Economic i Social European

Staffan NILSSON
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