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HOTARAREA TRIBUNALULUI (Camera a noua extinsi)

13 decembrie 2018 *

»Mediu — Regulamentul (UE) 2016/646 — Emisiile poluante provenind de la vehiculele usoare pentru
pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 6) — Stabilirea, pentru emisiile de oxizi de azot, a
unor valori de nedepasire (NTE), in timpul incercarilor in conditii reale de condus (RDE) — Actiune in
anulare — Competentele unei autoritati locale in materie de protectie a mediului de a limita circulatia
anumitor vehicule — Afectare directd — Admisibilitate — Necompetenta Comisiei —
Respectarea normelor juridice superioare — Ajustarea in timp a efectelor unei anulari —
Réspundere extracontractuald — Repararea unui pretins prejudiciu de imagine si de reputatie”

In cauzele conexate T-339/16, T-352/16 si T-391/16,
Ville de Paris (Franta), reprezentat de J. Assous, avocat,

reclamant in cauza T-339/16,
Ville de Bruxelles (Belgia), reprezentat de M. Uyttendaele si de S. Kaisergruber, avocati,

reclamant in cauza T-352/16,
Ayuntamiento de Madrid (Spania), reprezentatd de F. Zunzunegui Pastor, avocat,

reclamanti in cauza T-391/16,

impotriva

Comisiei Europene, reprezentati de A.C. Becker, de E. Sanfrutos Cano si de J.-F. Brakeland, in
calitate de agenti,

parata,

avand ca obiect, pe de o parte, cereri intemeiate pe articolul 263 TFUE avand ca obiect anularea
Regulamentului (UE) 2016/646 al Comisiei din 20 aprilie 2016 de modificare a Regulamentului (CE)
nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale (Euro 6) (JO 2016, L 109, p. 1) si, pe de altd parte, o cerere intemeiatd pe
articolul 268 TFUE avand ca obiect repararea unui prejudiciu pe care Ville de Paris l-ar fi suferit ca
urmare a adoptarii aceluiasi regulament,

TRIBUNALUL (Camera a noua extinsi),

compus din domnii S. Gervasoni, presedinte, L. Madise (raportor), R. da Silva Passos, doamna
K. Kowalik-Banczyk si domnul C. Mac Eochaidh, judecatori,

* Limbile de procedura: spaniola si franceza.
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grefier: doamna M. Marescaux, administrator,
avand in vedere faza scrisa a procedurii si in urma sedintei din 17 mai 2018,

pronunta prezenta

Hotarare

Regulamentul (UE) 2016/646 al Comisiei din 20 aprilie 2016 de modificare a Regulamentul (CE)
nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale (Euro 6) (JO 2016, L 109, p. 1, denumit in continuare ,regulamentul
atacat”) completeazi cerintele pentru incercérile in conditii reale de condus (RDE) privind masurarea
emisiilor poluante provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare
comerciale in cadrul procedurilor prealabile autorizirii introducerii pe piata a vehiculelor noi. Aceste
incercéri sunt menite sa reflecte mai bine nivelul emisiilor poluante in conditii reale de condus decét
incercirile in laborator. In special, in regulamentul atacat, Comisia a stabilit, pentru emisiile de oxizi de
azot, valori de nedepésire (NTE), in timpul incercarilor RDE, rezultate din factori de conformitate CF
polluant aplicati limitelor de emisii poluante stabilite pentru norma Euro 6 in Regulamentul (CE)
nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 privind omologarea de tip
a autovehiculelor in ceea ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare la repararea
si intretinerea vehiculelor (JO 2007, L 171, p. 1). Reclamantele, si anume Ville de Paris, Ville de
Bruxelles si Ayuntamiento de Madrid, solicita anularea regulamentului atacat, intrucit considera ca
Comisia Europeand nu putea adopta valorile NTE ale emisiilor de oxizi de azot retinute, care depésesc
limitele acestor emisii stabilite pentru norma Euro 6. Comisia contesta admisibilitatea, precum si
fondul actiunilor in anulare ale reclamantelor. Pe de altd parte, Ville de Paris solicita o despagubire
simbolica de un euro pentru prejudiciul pe care l-ar suferi ca urmare a regulamentului atacat, cerere
pe care Comisia o considerd, de asemenea, inadmisibila si nefondata.

Istoricul cauzelor

Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007 de stabilire a
unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor acestora, precum si a sistemelor,
componentelor si unititilor tehnice separate destinate vehiculelor respective (Directiva-cadru) (JO
2007, L 263, p. 1), care rezulta din consolidarea a diferite texte, prevede ca cerintele tehnice aplicabile
sistemelor, componentelor, unitétilor tehnice si vehiculelor trebuie armonizate si definite in ,acte de
reglementare” avand ca obiectiv principal garantarea unui nivel ridicat de siguranta rutiera, de
protectie a sanatatii si a mediului, de eficientd energetici si de protectie impotriva utilizérii
neautorizate. Dispozitiile sale instituie un sistem de omologare comunitara de tip pentru toate
categoriile de vehicule. In aceastd privinta, astfel cum rezulti din articolul 3 din aceastd directivi,
atunci cand un stat membru acorda o ,omologare CE de tip” unui tip de vehicul, certificd faptul ca
acesta respectd dispozitiile administrative si cerintele tehnice aplicabile cuprinse in directiva
mentionatd sau in ,actele de reglementare” enumerate intr-o anexi la aceasta. In sensul aceleiasi
directive, ,actele de reglementare” respective pot sa fie, printre altele, alte directive sau regulamente
individuale, fiecare dintre aceste ,acte de reglementare” privind un aspect specific.

Astfel cum rezulta din anexa IV la directiva in discutie, omologarea CE pentru fiecare tip de vehicul
presupune conformitatea sa cu dispozitiile a zeci de ,acte de reglementare”, referitoare, de exemplu, la
prevenirea riscurilor de incendiu, la echipamentul de directie, la frane sau, in ceea ce priveste
prezentele cauze, la emisiile poluante. ,Actul de reglementare” avut in vedere pentru acest din urma
aspect, in ceea ce priveste vehiculele usoare pentru pasageri si vehiculele usoare comerciale, este
Regulamentul nr. 715/2007.
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Potrivit articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46, un stat membru nu
sinterzic[e], limiteazd sau impiedica inmatricularea, vanzarea, punerea in exploatare sau circulatia pe
drumuri a vehiculelor [...] din motive legate de aspecte privind constructia sau functionarea lor
reglementate de prezenta directivd, daca acestea respecta cerintele prezentei directive”.

Considerentele Regulamentului nr. 715/2007 permit intelegerea contextului sau. Astfel, considerentul
(2) al acestui regulament, care se refera la Directiva 70/156/CEE a Consiliului din 6 februarie 1970
privind apropierea legislatiilor statelor membre referitoare la omologarea de tip a autovehiculelor si a
remorcilor acestora (JO 1970, L 42, p. 1, Editie speciald, 13/vol. 1, p. 41), inlocuitd prin Directiva
2007/46, aminteste ca acest regulament este unul dintre ,actele normative” aplicabile in contextul
procedurii de omologare previzute de aceastd din urmi directiv. In plus, potrivit considerentului (4)
al aceluiasi regulament, acesta contribuie la punerea in aplicare a programului ,Aer curat pentru
Europa”, lansat de Comisie in 2001, a carui ,strategie tematica” prevede ca, pentru a atinge obiectivele
Uniunii privind calitatea aerului, sunt necesare reduceri suplimentare la emisiile provenind din sectorul
transporturilor (transport aerian, maritim si terestru), de la gospodarii si din domeniul energetic, din
sectoarele agricol si industrial, cd, in aceasta privintd, normele Euro 5 si 6 pentru vehicule constituie
una dintre masurile menite sa reducid emisiile de particule si de precursori ai ozonului, cum ar fi
oxizii de azot si hidrocarburile. In sfarsit, in considerentele (5) si (6) ale regulamentului in discutie se
prevede ca este necesarda o reducere considerabila a emisiilor de oxizi de azot ce provin de la
vehiculele diesel prin atingerea unor valori-limitd ambitioase in etapa Euro 6, fara a se renunta la
avantajele motoarelor diesel in ceea ce priveste consumul de carburant, respectiv emisiile de
hidrocarburi si monoxid de carbon, dar ca trebuie sa se stabileasca un obiectiv de reducere a emisiilor
de oxizi de azot intr-o etapd timpurie (etapa Euro 5) pentru a oferi producatorilor de vehicule siguranta
planificarii pe termen lung.

Articolul 10 din Regulamentul nr. 715/2007, intitulat ,Omologarea de tip”, prevede in special, pentru
vehiculele usoare pentru pasageri si de transport de persoane, ca limitele normei Euro 5 se vor aplica
incepand de la 1 septembrie 2009 pentru omologarea de tip, ca incepand de la 1 ianuarie 2011
vehiculele noi care nu respectd aceastd norma nu vor mai putea fi inmatriculate, vindute sau puse in
circulatie, cd limitele normei Euro 6 se vor aplica incepand de la 1 septembrie 2014 pentru
omologarea de tip si cd, incepand de la 1 septembrie 2015, vehiculele noi care nu respectd aceasta
normd nu vor mai putea fi inmatriculate, vindute sau puse in circulatie. Tabelele 1 si 2 din anexa I la
Regulamentul nr. 715/2007 stabileste, de exemplu, limita emisiilor de oxizi de azot pentru un vehicul
diesel usor sau de transport de persoane la 180 mg/km pentru norma Euro 5 si la 80 mg/km pentru
norma Euro 6.

La articolul 4 din Regulamentul nr. 715/2007, intitulat ,Obligatiile producitorilor”, alineatul (1)
impune producatorilor de autovehicule sa asigure omologarea tuturor vehiculelor noi destinate a fi
inmatriculate, vandute si puse in circulatie in Uniune in conformitate cu acest regulament si cu
masurile de punere in aplicarea acestuia, in special cu respectarea valorilor-limita la emisii prevazute in
anexa I la respectivul regulament. Alineatul (2) al doilea paragraf al aceluiasi articol prevede ca
producatorii de autovehicule trebuie sa asigure limitarea efectiva a gazelor la teava de evacuare si a
emisiilor evaporative pe toatd durata de viati a vehiculelor, in conditii de utilizare normale. In aceasta
privinta, se prevede cd masurile privind conformitatea in functionare trebuie verificate pe parcursul
unei perioade de pand la 5 ani sau pana la atingerea a 100000 de km. Al treilea paragraf al aceluiasi
alineat prevede ca ,[clonformitatea in functionare este verificatd in special in cazul emisiilor la teava
de evacuare [...] in raport cu valorile-limita la emisii prevazute in anexa [respectivd]” si cd ,[p]entru a
imbunatati controlul emisiilor evaporative si al emisiilor la temperaturd ambianta scazuta, procedurile
de incercare se revizuiesc de catre Comisie”. Alineatul (4) al aceluiasi articol prevede in special ca
procedurile specifice si cerintele privind punerea in aplicare a dispozitiilor citate anterior se adopta in
conformitate cu procedura prevazutd la articolul 15 alineatul (2) din acelasi regulament, care
corespunde in prezent procedurii de comitologie de ,examinare” descrise la articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
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stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele membre al
exercitdrii competentelor de executare de citre Comisie (JO 2011, L 55, p. 13), in temeiul articolului 13
din acest din urma regulament.

La articolul 5 din Regulamentul nr. 715/2007, intitulat ,Cerinte si incercari”, alineatul (1) prevede mai
intai ca ,[p]roducatorul echipeaza vehiculele [pentru a le permite], in conditii de utilizare normalg, sa
respecte prezentul regulament si masurile sale de punere in aplicare”. Alineatul (2) al acestui articol
prevede in continuare cd, cu exceptia unor situatii specifice, folosirea dispozitivelor de manipulare
care reduc eficienta sistemelor de control a emisiilor este interzisi. In sfarsit, alineatul (3) prevede:

»Procedurile, incercérile si cerintele specifice privind omologarea de tip prevazute in prezentul alineat,
precum si cerintele privind punerea in aplicare a alineatului (2), care sunt destinate sa modifice
elementele neesentiale ale prezentului regulament, prin completarea acestuia, se adoptd in
conformitate cu procedura [...] prevazuta la articolul 15 alineatul (3). Acestea includ adoptarea
cerintelor referitoare la:

(a) emisiile la teava de evacuare, inclusiv ciclurile de incercare, emisiile la temperaturd ambientald
scazutd, emisiile la turatia de mers in gol, opacitatea fumului si functionarea, respectiv
regenerarea corecta a sistemelor de post-tratare;

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

(d) durabilitatea dispozitivelor pentru controlul poludrii, dispozitivele de schimb pentru controlul
poluarii, conformitatea in functionare, conformitatea productiei si inspectiile tehnice;

[...]”

Procedura mentionatd, privind articolul 15 alineatul (3) din Regulamentul nr. 715/2007, corespunde
procedurii de comitologie de ,reglementare cu control” prevazutd la articolul 5a din Decizia
1999/468/CE a Consiliului din 28 iunie 1999 de stabilire a normelor privind exercitarea competentelor
de executare conferite Comisiei (JO 1999, L 184, p. 23, Editie speciald, 01/vol. 2, p. 159), ale carui
efecte se mentin in scopul actelor care fac trimitere la articolul respectiv, in temeiul articolului 12 din
Regulamentul nr. 182/2011.

Articolul 14 alineatul (3) din Regulamentul nr. 715/2007 prevede la randul sau:

»Comisia monitorizeaza procedurile, incercirile si cerintele mentionate la articolul 5 alineatul (3),
precum si ciclurile de incercare efectuate pentru masurarea emisiilor. Daca in urma analizei se
constatd ca acestea nu mai sunt adecvate sau nu mai reflecta emisiile reale, ele se adapteaza astfel
incét sa reflecte in mod adecvat emisiile generate de circulatia reala pe sosea. Masurile necesare care
sunt menite sa modifice elementele neesentiale din prezentul regulament, prin completarea acestuia,
se adoptd in conformitate cu procedura de reglementare cu control, prevazuta la articolul 15
alineatul (3).”

Regulamentul (CE) nr. 692/2008 al Comisiei din 18 iulie 2008 de punere in aplicare a Regulamentului
nr. 715/2007 (JO 2008, L 199, p. 1) a fost adoptat in special in vederea aplicérii articolelor 4 si 5 din
acesta din urma. Considerentul (2) al Regulamentului nr. 692/2008 aminteste cé vehiculele usoare noi
trebuie si respecte limitele la emisii noi si ca aceste cerinte tehnice intrd in vigoare in doua etape,
Euro 5, incepand de la data de 1 septembrie 2009, iar Euro 6, de la data de 1 septembrie 2014 si c§, in
consecintd, regulamentul isi propune si stabileascd cerintele necesare pentru omologarea de tip a
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vehiculelor avand specificatiile Euro 5 si Euro 6. Considerentul (9) al aceluiasi regulament enunta ca
masurile prevazute sunt in conformitate cu avizul Comitetului tehnic — Autovehicule mentionat la
articolul 40 din Directiva 2007/46.

Articolul 3 alineatul (1) din Regulamentul nr. 692/2008 prevede cd omologarea CE de tip este primita
in ceea ce priveste, printre altele, emisiile poluante in cazul in care producdtorul demonstreaza ca
vehiculele in cauzd indeplinesc procedurile de incercare specificate la anexele III-VIII, X-XII, XIV, XVI
si XX. Articolul 3 alineatul (2) din acelasi regulament prevede in esenta c3, in functie de caracteristicile
lor, vehiculele trebuie sa fie supuse diferitor tipuri de incercari enumerate in figura 1.2.4 din anexa I,
ele insele descrise in diferite anexe. De exemplu, incercarea de tipul 1 face parte din anexa III, intitulata
»Verificarea emisiilor medii ale gazelor de evacuare in conditii ambientale”, si incercarea de tipul 4 face
parte din anexa VI, intitulatid ,Determinarea emisiilor evaporative”. Articolul 3 alineatul (5) din acest
regulament aminteste ca ,[p]roducéitorul ia masuri tehnice astfel incat sa asigure cd emisiile la
evacuare si prin evaporare sunt limitate eficient, in conformitate cu prezentul regulament, pe toatd
durata de viatd normald a vehiculului si in conditii normale de functionare”.

In urma diferitor studii, precum si a unor evenimente mediatizate, care au demonstrat ci incercirile de
tipul 1 practicate nu reflectau nivelul real de emisii poluante in conditii reale de condus pe drumuri,
Comisia a modificat Regulamentul nr. 692/2008, completandu-], in temeiul articolului 5 alineatul (3)
din Regulamentul nr. 715/2007, cu alte cuvinte in conformitate cu procedura de comitologie de
sreglementare cu control” prevazuta la articolul 5a din Decizia 1999/468 evocatd la punctul 9 de mai
sus. In acest scop, Comisia a adoptat regulamentul atacat. Considerentele (3)-(10) ale acestuia din
urmad prevad in special:

»Comisia a efectuat o analiza detaliata a procedurilor, incercarilor si cerintelor aferente omologérii de
tip care sunt prevazute de [Regulamentul nr. 692/2008], pe baza cercetarilor proprii si a informatiilor
externe si a constatat cd emisiile generate in conditii reale de condus pe sosea de vehiculele Euro 5/6
depasesc in mod semnificativ emisiile masurate in cadrul noului ciclu de conducere european
(NEDC - New European Driving Cycle) reglementar [aplicat pentru incercérile de tipul 1], in special
in ceea ce priveste emisiile de [oxizi de azot] ale vehiculelor diesel.

[...]

«Dispozitivele de manipulare», astfel cum sunt definite la articolul 3 alineatul (10) din [Regulamentul
nr. 715/2007], menite si reduca nivelul de control al emisiilor, sunt interzise. Evenimentele recente au
scos in evidentd necesitatea de a consolida executarea dispozitiilor in acest sens [...]

[...]

In ianuarie 2011, Comisia a infiintat un grup de lucru menit si implice toate partile interesate in
vederea dezvoltarii unei proceduri de incercare referitoare la emisiile generate in conditii reale de
condus (RDE — real driving emissions), care si reflecte mai bine emisiile masurate in circulatie. In
acest scop si in urma unor discutii cu caracter tehnic aprofundate, a fost adoptatd optiunea tehnica
sugeratd in [Regulamentul nr. 715/2007], si anume utilizarea sistemelor portabile de masurare a
emisiilor (SPME) si a limitelor [NTE — not-to-exceed)].

[...]

Procedurile de incercare [in conditii reale de condus RDE] au fost introduse prin [Regulamentul (UE)
2016/427 al Comisiei din 10 martie 2016 de modificare a Regulamentului [...] nr. 692/2008 in ceea ce
priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale
(Euro 6) (JO 2016, L 82, p. 1)]. Este necesar ca, in prezent, si se stabileasca cerintele cantitative
referitoare la RDE, in vederea limitarii emisiilor provenite de la tevile de evacuare in toate conditiile
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normale de utilizare, in conformitate cu limitele de emisii stabilite in [Regulamentul nr. 715/2007]. In
acest sens, ar trebui luate in considerare incertitudinile tehnice si statistice ale procedurilor de
masurare.

Pentru a permite producatorilor sa se adapteze treptat la normele privind RDE, cerintele cantitative
finale referitoare la RDE ar trebui introduse in doui etape consecutive. In prima etapd, care ar trebui
sa inceapa la 4 ani de la datele de aplicare obligatorie a normelor privind Euro 6, ar trebui sa se aplice
un factor de conformitate de 2,1. A doua etapd ar trebui si urmeze dupd 1 an si 4 luni de la prima
etapa si ea ar trebui sa impund respectarea integrala a valorii limitei de emisii de 80 mg/km pentru
[oxizii de azot] prevazute in Regulamentul [...] nr. 715/2007, la care se adauga o marjd, date fiind
incertitudinile de mé&surare suplimentare legate de aplicarea sistemelor portabile de mésurare a
emisiilor (SPME).”

Astfel cum reiese din considerentele (3)-(10) ale regulamentului atacat, introducerea unei proceduri de
incercare pentru a verifica emisiile vehiculelor in conditii reale de condus a fost efectuatd anterior prin
Regulamentul 2016/427. In acest scop, Regulamentul nr. 692/2008 a fost completat de anexa III A,
intitulatd ,Verificarea emisiilor in conditii reale de conducere” si care descrie procesul unei incercari
suplimentare, asa-numita de tipul 1 A sau RDE, in scopul masurérii emisiilor la evacuare in conditii
reale de conducere cu utilizarea unui sistem portabil de masurare a emisiilor (PEMS). Regulamentul
2016/427 reflecta, la punctul 2.1 din aceastd anexd, principiul potrivit caruia rezultatul unei incercari
RDE este conform cu dispozitiile Regulamentului nr. 715/2007 in cazul in care emisiile evidentiate in
timpul acestei incercari nu depasesc valorile NTE pe toatd durata de viatd normala a vehiculului,
calculate dupa cum urmeaza: ,NTE polluant = CFpolluant x EURO 6, unde EURO 6 reprezintd limita
de emisii [pertinenta avand in vedere natura vehiculului, stabilita in Regulamentul nr. 715/2007 (in
tabelul 2 din anexa I la regulamentul mentionat, astfel cum s-a aratat la punctul 6 de mai sus) si
unde] CFpolluant este factorul de conformitate [retinut] pentru poluantul in cauza”. Dispozitiile
Regulamentului 2016/427 prevedeau cd, in masura in care valorile factorilor de conformitate nu ar fi
determinate, incercérile RDE ar fi aplicate pentru noile omologari de tip, dar numai pentru scopuri de
monitorizare [articolul 3 alineatul (10) din Regulamentul nr. 692/2008, astfel cum rezulta din
Regulamentul 2016/427].

In acest context si in ceea ce priveste aspectele sale legate de criticile invocate de reclamante, adoptarea
regulamentului atacat a constat in esenta pe de o parte, in stabilirea unui termen pentru perioada in
care incercdrile RDE trebuiau utilizate numai pentru scopuri de monitorizare prin determinarea
datelor de aplicare a valorilor NTE in cadrul acestor incercdri pentru a se acorda sau refuza
omologarea de tip, apoi inmatricularea, vinzarea sau punerea in circulatie a vehiculelor noi (de
exemplu, incepand de la 1 septembrie 2017, omologarea de tip a vehiculelor usoare pentru pasageri si
de transport de persoane poate fi acordatd numai in cazul in care incercarea RDE este concludenta si,
incepand de la 1 septembrie 2019, vehiculele noi din aceste categorii nu mai pot fi inmatriculate,
vandute sau puse in circulatie in cazul in care tipul lor nu a fost supus cu succes unei asemenea
incercéri) si, pe de alta parte, in determinarea factorului de conformitate CF polluant pentru oxizii de
azot (nu pentru ceilalti poluanti in acest stadiu). In aceastd privinta, valoarea factorului respectiv este
fixatd la 2,1 cu titlu de optiune disponibild pentru producatori pe o perioada tranzitorie de doi ani si
patru luni de la data la care conformitatea acestor incercdri este necesard pentru omologarea de tip si
pe o perioada tranzitorie de un an si patru luni de la data la care conformitatea cu aceleasi incercari
este necesara pentru inmatricularea, vinzarea sau punerea in circulatie a vehiculelor noi. Valoarea
normala a factorului de conformitate CF polluant pentru oxizii de azot, denumitd ,finald”, este
stabilita la 1,5.

Astfel, de exemplu, pentru un vehicul diesel usor pentru pasageri sau de transport de persoane,
valoarea NTE a emisiilor de oxizi de azot care nu trebuie depdsitd in cursul incercérilor RDE pentru a
putea beneficia de o omologare de tip este de 168 mg/km in perioada 1 septembrie 2017-31 decembrie
2019, iar ulterior de 120 mg/km de la 1 ianuarie 2020, pentru o valoare-limita la emisii stabilitd la 80
mg/km in norma Euro 6, astfel cum rezultd din coroborarea articolului 3 alineatul (10) al treilea
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paragraf cu punctele 2.1, 2.1.1 si 2.1.2 din anexa III A la Regulamentul nr. 692/2008, astfel cum a fost
modificatd prin regulamentul atacat. Reclamantele pun in discutie dispozitiile regulamentului atacat
care stabilesc, pentru emisiile de oxizi de azot, valorile factorilor de conformitate CF polluant si
valorile NTE care decurg de aici.

Trebuie si se ia de asemenea in considerare, in cadrul juridic sectorial, dar la un nivel mai general,
Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 mai 2008 privind calitatea
aerului inconjurdtor si un aer mai curat pentru Europa (JO 2008, L 152, p. 1). Astfel cum aratd
articolul 1 punctul 5 din directiva mentionatd, aceasta urmaéreste, printre altele, mentinerea calitatii
aerului acolo unde este corespunzatoare si imbunatatirea acesteia in alte cazuri. Valori-limitd,
valori-tinta, niveluri critice, praguri de alerta, praguri de informare sau praguri de evaluare si alte date
sunt definite in directiva amintita pentru diferiti poluanti susceptibili de a afecta aerul inconjurator, in
special pentru dioxidul de azot. In cuprinsul directivei se prevede ci teritoriile statelor membre sunt
impartite de acestea in zone in scopul evaluarii si gestiondrii calitatii aerului si ca o aglomerare poate
constitui o zona.

Printre alte dispozitii care urmaresc gestionarea calitatii aerului, articolul 13 din Directiva 2008/50
prevede cd statele membre se asigura ca, in ansamblul zonelor si aglomerdrilor lor, valorile-limita
pentru diferiti poluanti nu sunt depésite, in special in ceea ce priveste dioxidul de azot. Articolul 23
prevede cd, ,[a]Jtunci cind, in anumite zone sau aglomerdri, nivelul poluantilor in aerul inconjuritor
depaseste orice valoare-limita sau valoare-tinta, [...] statele membre se asigurda ca sunt intocmite
planuri pentru aceste zone sau aglomerdari pentru respectarea valorii-limita sau a valorii-tinta
respective”. Acelasi articol prevede ca aceste planuri pot contine ele insele planuri de actiune pe
termen scurt. In aceasta privinti, articolul 24 alineatul (2) din aceeasi directiva prevede:

»Planurile de actiune pe termen scurt [...] pot furniza, in fiecare caz in parte, masuri eficiente de
control si, unde este necesar, de suspendare a activitatilor care contribuie la riscul ca respectivele
valori-limitd sau tinta, sau pragul de alerta, si fie depasite. Aceste planuri de actiune pot sa includa
masuri in ceea ce priveste circulatia autovehiculelor [...].”

Procedura si concluziile partilor

Ville de Paris, Ville de Bruxelles, precum si Ayuntamiento de Madrid au introdus actiuni la 26 iunie
(cauza T-339/16), la 29 iunie (cauza T-352/16), respectiv, la 19 iulie 2016 (cauza T-391/16).

Prin acte separate depuse la 28 septembrie, la 23 septembrie si la 5 octombrie 2016, Comisia a invocat,
in temeiul articolului 130 alineatul (1) din Regulamentul de procedura al Tribunalului, exceptii de
inadmisibilitate impotriva actiunilor respective, solicitaind Tribunalului sa se pronunte fara a intra in
dezbaterea fondului.

Ville de Paris, Ville de Bruxelles, precum si Ayuntamiento de Madrid au depus observatii cu privire la
exceptiile de inadmisibilitate invocate de Comisie la 15 noiembrie, la 16 noiembrie, respectiv, la
15 noiembrie 2016.

Prin Ordonantele din 20 martie 2017, Tribunalul a unit exceptiile de inadmisibilitate invocate de
Comisie pe fond.

Comisia a depus memoriile in apérare la 2 mai 2017.
La 16 mai 2017, Tribunalul a invitat partile s isi exprime pozitia, in memoriile in replicé si in duplici,

cu privire la impactul pe care l-ar putea avea dispozitiile articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din
Directiva 2007/46 asupra admisibilitatii actiunilor in anulare.
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Ville de Paris si Ville de Bruxelles, precum si Ayuntamiento de Madrid au depus replicile, care cuprind
luarea de pozitie solicitatd de Tribunal la 28 iunie 2017.
Comisia a depus duplicile, care cuprind luarea de pozitie solicitatd de Tribunal la 15 septembrie 2017.

Prin decizia din 6 martie 2018, conferinta plenard a Tribunalului a trimis cauzele Camerei a noua
extinse.

Prin decizia presedintelui Camerei a noua extinse a Tribunalului din 10 aprilie 2018, cauzele T-339/16,
T-352/16 si T-391/16 au fost conexate pentru buna desfasurare a fazei orale a procedurii si in vederea
pronuntarii hotérarii prin care se finalizeazd judecata.

Pledoariile Ville de Paris, Ville de Bruxelles si ale Comisiei si raspunsurile acestora la intrebarile scrise

si orale adresate de Tribunal au fost ascultate in sedinta din 17 mai 2018. Ayuntamiento de Madrid nu

a participat la aceasta sedinta.

Ville de Paris solicita:

— respingerea exceptiei de inadmisibilitate a Comisiei, ca Tribunalul si declare admisibile cererea sa
de anulare si cererea sa de despagubire si ca acesta sid dispuna ca Comisia sid concluzioneze pe
fond;

— anularea regulamentului atacat;

— obligarea Comisiei la plata unui euro simbolic pentru repararea prejudiciului care i-a fost cauzat ca
urmare a adoptarii regulamentului mentionat;

obligarea Comisiei la plata in totalitate a cheltuielilor de judecata.
Ville de Bruxelles solicita:

— ca Tribunalul sa declare cererea sa admisibila si fondati;

— anularea regulamentului atacat;

— obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata.

Ayuntamiento de Madrid solicitd Tribunalului:

respingerea exceptiei de inadmisibilitate invocate de Comisie;

— declararea actiunii sale ca fiind admisibild, examinarea pe fond, aprecierea si admiterea motivelor de
anulare invocate in cererea sa introductiva;

— declararea ca nul si neavenit a regulamentului atacat in ceea ce priveste emisiile provenind de la
vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 6);

— obligarea Comisiei la plata cheltuielilor de judecata.
Comisia solicité:

— respingerea actiunilor in ansamblul lor ca inadmisibile, fara a intra in dezbaterea fondului;
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— in mod alternativ, in ceea ce priveste actiunile formulate de Ville de Paris si de Ville de Bruxelles,
respingerea actiunilor in anulare si a actiunii in despéagubire a Ville de Paris ca nefondate;

— in subsidiar, in ceea ce priveste actiunea formulatd de Ayuntamiento de Madrid, respingerea
acesteia ca nefondats;

— obligarea reclamantelor la plata cheltuielilor de judecata.
in drept
Cu privire la actiunile in anulare

Cu privire la admisibilitatea actiunilor in anulare

Potrivit articolului 263 al patrulea paragraf TFUE, ,[o]rice persoana fizicid sau juridicd poate formula
[...] o actiune impotriva actelor al ciror destinatar este sau care o privesc direct si individual, precum
si impotriva actelor normative care o privesc direct si care nu presupun masuri de executare”.

In spets, partile sunt de acord cu privire la faptul ca admisibilitatea actiunilor in anulare trebuie
apreciatd in raport cu cea de a treia ipoteza prevazuta la articolul 263 al patrulea paragraf TFUE, si
anume cea referitoare la actiunile impotriva actelor normative care privesc direct reclamantul si care
nu presupun masuri de executare. Partile sunt de asemenea de acord ca regulamentul atacat
constituie un act normativ si ca nu presupune masuri de executare, in sensul dispozitiei mentionate,
cu privire la fiecare dintre cele doud aspecte. Dezacordul dintre ele priveste doar problema daca
reclamantele sunt vizate in mod direct de regulamentul atacat, aspect pe care Comisia il contests, in
timp ce reclamantele sustin ca aceasta situatie se regaseste in spetd, intrucat regulamentul mentionat
ar limita competentele lor de reglementare a circulatiei vehiculelor in cadrul mésurilor de combatere a
poludrii aerului.

Cu toate acestea, intrucat admisibilitatea actiunilor reprezintd o chestiune de ordine publicd care nu
este la dispozitia partilor, trebuie totusi si se statueze mai intdi, in spetd, in mod expres cu privire la
problema daca regulamentul atacat constituie intr-adevar un act normativ care nu presupune masuri
de executare, in sensul articolului 263 al patrulea paragraf TFUE (a se vedea in acest sens Hotararea
din 23 aprilie 1986, Les Verts/Parlamentul, 294/83, EU:C:1986:166, punctul 19).

S-a considerat cd respectd definitia unui asemenea act normativ actele cu aplicabilitate generala, altele
decat actele legislative, cu alte cuvinte altele decat cele adoptate in conformitate cu procedura
legislativa ordinara descrisa la articolul 294 TFUE sau cu o procedurd legislativa speciala, astfel cum a
fost definita la articolul 289 alineatul (2) TFUE, care prevede interventia Parlamentului European cu
participarea Consiliului Uniunii Europene sau viceversa (a se vedea in acest sens Hotéararea din
3 octombrie 2013, Inuit Tapiriit Kanatami si altii/Parlamentul si Consiliul, C-583/11 P, EU:C:2013:625,
punctele 51-61).

Regulamentul atacat a fost adoptat de Comisie in temeiul articolului 5 alineatul (3) din Regulamentul
nr. 715/2007, cu alte cuvinte in conformitate cu procedura de comitologie de ,reglementare cu
control” prevazuta la articolul 5a din Decizia 1999/468, astfel cum se indicd la punctul 9 de mai sus.
Prin urmare, nu este vorba despre un act legislativ. Pe de alta parte, in calitate de regulament, acesta
are o aplicabilitate generala potrivit articolului 288 TFUE. Acesta se aplica unor situatii determinate in
mod obiectiv si produce efecte juridice in privinta unor categorii de persoane avute in vedere de
manierd generala si abstracta (a se vedea in acest sens Hotéarérea din 2 februarie 1988, Kwekerij van
der Kooy si altii/Comisia, 67/85, 68/85 si 70/85, EU:C:1988:38, punctul 15). Acesta este, asadar,
intr-adevar un act normativ, in sensul articolului 263 al patrulea paragraf TFUE.
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In ceea ce priveste existenta sau inexistenta unor masuri de executare a regulamentului atacat, trebuie
amintit cd, pentru a se verifica dacd un act normativ atacat presupune sau nu presupune asemenea
masuri pentru a aprecia admisibilitatea unei actiuni in anulare formulate impotriva acestui act in
temeiul articolului 263 al patrulea paragraf a treia tezd TFUE, trebuie si se facd o raportare la pozitia
persoanei care invoca dreptul la actiune si la obiectul acesteia din urma (a se vedea in acest sens
Hotérarea din 19 decembrie 2013, Telefénica/Comisia, C-274/12 P, EU:C:2013:852, punctele 30 si 31).

Or, rezultd cd regulamentul atacat nu presupune nicio masura de executare in privinta reclamantelor
pentru a se integra in ordinea juridica care le este aplicabila, chiar dacd acesta presupune in privinta
altor persoane numeroase decizii de punere in aplicare, care conduc de exemplu la omologari sau la
inmatriculdri de vehicule, sau la refuzuri ale acestora, pe baza dispozitiilor sale. Aceste simple decizii
de punere in aplicare nu trebuie confundate cu masurile de executare previzute la articolul 263 al
patrulea paragraf a treia tezd TFUE. Astfel, in cazul in care toate deciziile de punere in aplicare, in
special cele care sunt ,represive” sau ,negative”, care urmadresc sd sanctioneze nerespectarea unui act
normativ, ar trebui de asemenea si fie considerate masuri de executare, introducerea in Tratatul FUE
a celei de a treia ipoteze prevazute la articolul 263 al patrulea paragraf ar fi adeseori lipsitd de
domeniu de aplicare, desi aceasta a raspuns tocmai preocupdrii de a evita ca justitiabilii sa fie obligati
sa determine madsuri ,represive” sau ,negative” in privinta lor, pentru a putea obtine un control al
legalitatii acestui act normativ pe cale preliminara, astfel cum s-a subliniat in special in Hotararea din
19 decembrie 2013, Telefénica/Comisia (C-274/12 P, EU:C:2013:852, punctul 27).

In sfarsit, in ceea ce priveste problema daci reclamantele sunt vizate in mod direct de regulamentul
atacat, reiese dintr-o jurisprudentd constanta cd, in cazul in care actul contestat produce in mod
direct efecte asupra situatiei juridice a reclamantului si nu lasa nicio putere de apreciere destinatarilor
sai care sunt insdrcinati cu punerea sa in aplicare, aceasta avand un caracter pur automat si decurgand
doar din dreptul Uniunii, fard aplicarea altei norme intermediare, reclamantul este vizat in mod direct
de acest act, in sensul articolului 263 al patrulea paragraf TFUE (Hotérarea din 5 mai 1998,
Dreyfus/Comisia, C-386/96 P, EU:C:1998:193, punctul 43, si Hotédrarea din 17 septembrie 2009,
Comisia/Koninklijke FrieslandCampina, C-519/07 P, EU:C:2009:556, punctul 48; a se vedea de
asemenea, in acest sens, Hotararea din 13 mai 1971, International Fruit Company si altii/Comisia,
41/70-44/70, EU:C:1971:53, punctele 23-29). Aceastd apreciere nu a fost modificatd odata cu intrarea in
vigoare, la 1 decembrie 2009, a Tratatului de la Lisabona care a introdus cea de a treia ipoteza care
stabileste calitatea procesuala activa a persoanelor fizice sau juridice mentionate la articolul 263 al
patrulea paragraf TFUE [a se vedea in acest sens Hotdrdrea din 25 octombrie 2011, Microban
International si Microban (Europe)/Comisia, T-262/10, EU:T:2011:623, punctul 32, si Hotararea din
7 iulie 2015, Federcoopesca si altii/Comisia, T-312/14, EU:T:2015:472, punctul 32].

In speti, Comisia sustine printre altele ci competentele reclamantelor de a reglementa circulatia
vehiculelor in scopul reducerii poluarii aerului nu sunt in niciun fel afectate de regulamentul atacat
care, prin urmare, nu ar avea efecte asupra situatiei lor juridice, contrar celor sustinute de ele. In
aceasta privinta, Comisia aratd cd valorile-limita la emisiile de oxizi de azot care rezultd din normele
Euro la care reclamantele fac referire, eventual, ca urmare a unor reglementéri nationale care stabilesc
modalitatile de restrdngere a circulatiei vehiculelor in functie de emisiile lor poluante, nu sunt
modificate in niciun fel prin regulamentul mentionat, in special cele care rezulta din norma Euro 6,
aplicatd in prezent vehiculelor noi. Existenta acestor reglementari nationale si lipsa unei modificéri a
limitelor care rezulta din norma mentionata ar dovedi in doua moduri cé reclamantele nu sunt vizate
in mod direct de acest regulament. Comisia observa in aceastd privinta ca Ville de Bruxelles admite ca
acelasi regulament nu o impiedica sa decida ,zile fara masini”. Dispozitiile acestuia din urmd ar impune
obligatii privind emisiile poluante la conducta de evacuare in timpul incercérilor RDE numai pentru
producatorii de autovehicule. Dat fiind cd reclamantele nu ar fi, pe de altd parte, implicate in
procedurile referitoare la aceste incercari, nici, in general, in procedurile de omologare a vehiculelor,
situatia lor juridicd nu ar fi afectata in niciun fel de regulamentul in discutie.
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In ceea ce priveste eventualul impact in aceastd privinta al articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf
din Directiva 2007/46, care prevede cd ,[statele membre] nu interzic, limiteaza sau impiedica
inmatricularea, vanzarea, punerea in exploatare sau circulatia pe drumuri a vehiculelor, a
componentelor sau a unitatilor tehnice separate din motive legate de aspecte privind constructia sau
functionarea lor reglementate de prezenta directiva, dacd acestea respectd cerintele prezentei
directive”, cu privire la care Tribunalul a solicitat partilor sa isi exprime punctul de vedere, Comisia
aratd urmadtoarele.

Invocand mai intai o analiza teleologica, Comisia subliniazd ca Directiva 2007/46, precum si ansamblul
legislatiei europene privind omologarea de tip a autovehiculelor, actuald sau anterioara, se intemeiaza
pe articolul 114 TFUE sau pe articole echivalente din tratatele care au precedat Tratatul FUE. Acest
articol s-ar referi la ,,masurile privind apropierea actelor cu putere de lege si a actelor administrative
ale statelor membre care au ca obiect instituirea si functionarea pietei interne”. Un asemenea temei
juridic nu ar permite si se interfereze in politica din domeniul transporturilor sau in politica de
mediu, iar Directiva 2007/46, precum si cele care au precedat-o, ar urmari in mod esential facilitarea
introducerii pe piatd, in fiecare stat membru, a unor vehicule provenite din alte state membre, evitaind
o fragmentare a pietei interne cauzata de disparitatile legate de cerintele si de controalele care
conditioneaza comercializarea vehiculelor, care ar fi continuat in lipsa instrumentelor de armonizare
respective. Insa domeniul de aplicare al acestora nu ar merge mai departe. In special, acestea nu ar
avea in niciun caz scopul de a limita competentele politienesti ale autoritatilor provenite din statele
membre privind circulatia vehiculelor o dati ce acestea sunt utilizate de conducatorii auto.

In aceastd privinti, Comisia se referd la diferite considerente ale Directivelor 70/156 si 2007/46,
precum si ale propunerii sale de directiva de inlocuire a Directivei 2007/46. Aceasta subliniaza de
asemenea ca instrumentele de armonizare respective se refera doar la omologarea noilor tipuri de
vehicule si la intrarea in circulatie a unor vehicule noi, iar nu la circulatia vehiculelor deja in
exploatare. In opinia sa, in cazul in care s-ar considera ci Directiva 2007/46 si ,actele de
reglementare” derivate ale acesteia limiteazd competentele de reglementare a circulatiei care revin
autorititilor din statele membre, acestea nu ar mai avea nicio competenta in materie, intrucat
armonizarea in discutie ar fi totald, ceea ce ar demonstra, prin reducere la absurd, caracterul eronat al
unei asemenea interpretari. De altfel, chiar dacd Uniunea ar adopta masuri cu aplicabilitate generald in
materie de circulatie rutierd, in temeiul articolelor 91 sau 192 TFUE, pentru imbunitétirea sigurantei in
transporturi sau pentru asigurarea calitatii mediului si ocrotirea sanatatii persoanelor, de exemplu o
limitare a vitezei urbane uniforme pentru camioane, astfel de masuri ar putea fi incompatibile cu
principiul subsidiaritatii.

In continuare, invocind o analizi pe care o calificd drept contextuald, Comisia sustine ci expresia
»circulatia pe drumuri” prevazutd la articolul 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46
nu are un continut autonom, dar ca aceasta trebuie interpretatd in sensul ca se incadreazd in
»categoria «inmatricularea, vanzarea, punerea in exploatare»”, mentionata in aceasta dispozitie.

Comisia aratd cd, in Regulamentul (UE) nr. 167/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
5 februarie 2013 privind omologarea si supravegherea pietei pentru vehiculele agricole si forestiere (JO
2013, L 60, p. 1), de asemenea intemeiat pe articolul 114 TFUE, dispozitia corespunzatoare aratd ca
»[s]tatele membre nu interzic, nu limiteaza si nu impiedica introducerea pe piatd, inmatricularea sau
punerea in exploatare a vehiculelor [...] din motive legate de aspecte privind constructia sau
functionarea lor reglementate prin prezentul regulament, daci acestea respecta cerintele acestuia”, fara
a mentiona eventuale interdictii, restrictii sau obstacole referitoare la circulatia pe drumuri. Comisia
subliniazd in aceasta privinta ca considerentul (7) al aceluiasi regulament prevede ca ,[p]rezentul
regulament nu ar trebui sa aduca atingere masurilor de la nivel national sau de la nivelul Uniunii
privitoare la utilizarea vehiculelor agricole si forestiere pe drumuri publice, cum sunt cerintele
specifice pentru permisul de conducere, limitarile vitezei maxime sau masurile care reglementeaza
accesul pe anumite drumuri.” Aceasta face constatéiri similare in ceea ce priveste Regulamentul (UE)
nr. 168/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 ianuarie 2013 privind omologarea si
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supravegherea pietei pentru vehiculele cu doua sau trei roti si pentru cvadricicluri (JO 2013, L 60,
p. 52), precum si Regulamentul (UE) 2016/1628 al Parlamentului European si al Consiliului din
14 septembrie 2016 privind cerintele referitoare la limitele emisiilor de poluanti gazosi si de particule
poluante si omologarea de tip pentru motoarele cu ardere interna pentru echipamentele mobile fara
destinatie rutiera, de modificare a Regulamentelor (UE) nr. 1024/2012 si (UE) nr. 167/2013 si de
modificare si abrogare a Directivei 97/68/CE (JO 2016, L 252, p. 53).

Potrivit Comisiei, geneza Directivei 2007/46 confirma lipsa unei semnificatii autonome a expresiei
,circulatia pe drumuri” care figureaza la articolul 4 alineatul (3) al doilea paragraf din aceasta.
Versiunea dispozitiei mentionate, in propunerea initiald a Comisiei, era: ,[s]tatele membre
inmatriculeazd sau permit vanzarea sau punerea in exploatare numai a acelor vehicule [...] care
respecti cerintele prezentei directive.” In cursul discutiei legislative cu privire la text, aceasta dispozitie
ar fi evoluat, pentru urmdtoarele motive prezentate intr-o propunere modificata a Comisiei: ,[i]n
scopul de a garanta ca dispozitiile privind omologarea autovehiculelor previzute de aceasta directiva si
de actele administrative separate nu sunt puse in pericol de cerintele nationale privind constructia si
functionarea vehiculelor, impuse dupa ce au fost vandute, inmatriculate si/sau puse in exploatare, o
clauza de libera circulatie a fost introdusi la alineatul (3) al articolului 4”. In consecinti, adidugarea
expresiei ,circulatia pe drumuri” nu ar fi avut ca obiect extinderea domeniului de aplicare al legislatiei
in curs de elaborare, ci evitarea eludarii interdictiei, aplicabila statelor membre, de a se opune
introducerii pe piatd, inmatriculdrii sau punerii in exploatare a unor vehicule noi care respecta
dispozitiile acestei legislatii. Acelasi tip de dispozitie ,impotriva eludarii” ar fi figurat deja in Directiva
70/156, care avea in vedere ,utilizarea” in locul ,circulatiei pe drumuri’. Comisia aratd cd, precum
dispozitiile germana si neerlandezd comparabile, articolul 9 din Decretul prim-ministrului francez
nr. 2009-497 din 30 aprilie 2009 privind omologarile vehiculelor si de modificare a Codului rutier
(JORF din 3 mai 2009, p. 7472), care transpune Directiva 2007/46, nu se refera la ,circulatia pe
drumuri” a vehiculelor, ci la ,punerea in circulatie” a acestora, termen care s-ar referi la accesul pe
piata.

Mai mult, Directiva 2008/50 privind calitatea aerului inconjurator, ale carei elemente esentiale au fost
amintite la punctul 17 de mai sus, ar ldsa statelor membre posibilitatea si adopte masuri de
combatere a poludrii aerului. In special, planurile de actiune pe termen scurt pe care aceasti directivi
le prevede ar putea si includa masuri privind circulatia autovehiculelor, ceea ce ar ardta cd Directiva
2007/46 si ,actele de reglementare” derivate ale acesteia nu limiteazd in niciun fel actiunea
autoritatilor din statele membre in acest domeniu.

Trebuie amintit, mai intdi, ca reiese dintr-o jurisprudentd constanta cd imprejurarea ca un act al
Uniunii impiedica o persoand juridica publica sa isi exercite cum considera adecvat competentele de
care beneficiaza afecteaza direct pozitia sa juridica si cd, prin urmare, acest act o priveste in mod
direct. S-a statuat in acest sens, de exemplu, in cauze privind acordarea de ajutoare publice de catre
entitati infrastatale (a se vedea in acest sens Hotérarea din 8 martie 1988, Exécutif régional wallon si
Glaverbel/Comisia, 62/87 si 72/87, EU:C:1988:132, punctele 6 si 8, Hotédrarea din 30 aprilie 1998,
Vlaamse Gewest/Comisia, T-214/95, EU:T:1998:77, punctul 29, si Hotérarea din 26 noiembrie 2015,
Comunidad Auténoma del Pais Vasco si Itelazpi/Comisia, T-462/13, EU:T:2015:902, punctul 34). In
acelasi sens s-a statuat si intr-o cauza privind obligatii in materie agricola si drepturi aplicabile
produselor agricole impozitate intr-un viitor stat membru anterior aderdrii sale (a se vedea in acest
sens Hotérarea din 10 iunie 2009, Polonia/Comisia, T-257/04, EU:T:2009:182, punctele 56-58). Or, un
act al Uniunii ar privi cu atdit mai mult in mod direct o entitate infrastatala ale carei competente
normative ar fi afectate de actul respectiv (in spetd in materia reglementarii circulatiei autovehiculelor)
si nu doar competenta sa de a adopta decizii individuale intr-un cadru predefinit.

Rezulta in continuare in spetd cd anumite tipuri de reglementari privind circulatia autovehiculelor care
pot fi adoptate de autoritati publice din state membre, in special cele care fac parte din categoria
entitatilor infrastatale, nu sunt in mod efectiv susceptibile de a fi afectate de regulamentul atacat, fira
a aduce atingere problemei conformitatii lor cu alte dispozitii ale dreptului Uniunii.
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In aceasta privints, astfel cum prevede articolul 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46,
in cadrul careia se inscrie regulamentul atacat, ,[s]tatele membre nu interzic, limiteaza sau impiedica
inmatricularea, vénzarea, punerea in exploatare sau circulatia pe drumuri a vehiculelor, a
componentelor sau a unitatilor tehnice separate din motive legate de aspecte privind constructia sau
functionarea lor reglementate de prezenta directivd, dacd acestea respecta cerintele prezentei
directive”. Numai reglementari care iau in considerare, pentru definirea domeniului lor de aplicare,
aspecte ale constructiei sau ale functionarii vehiculelor care fac obiectul dispozitiilor acestei directive, al
»actelor de reglementare” ale acesteia si al actelor derivate ale acestora pot, asadar, contraveni
regulamentului atacat. Nu aceasta este situatia reglementarilor de circulatie care se refera la toate
vehiculele, sau chiar la o categorie de vehicule definitd in raport cu alte criterii (de exemplu, cele care
depasesc 3,5 tone, in general), intrucét aceste reglementari nu au domeniul de aplicare definit in raport
cu aspecte ale constructiei sau ale functionarii vehiculelor in cauza reglementate de directiva, de ,actele
de reglementare” ale acesteia si de actele derivate din acestea. In acest sens, nu pot fi afectate in special
de aceste acte ale Uniunii majoritatea reglementarilor din ,Codul rutier” sau adoptate in temeiul
acestuia, precum si masurile de restrangere a circulatiei care se refera la toate vehiculele, precum cele
care instituie zone pietonale, ,zile firda masini” sau o circulatie alternativd in cazul unei poludri
crescute. Astfel, Comisia a observat in mod intemeiat ca Ville de Bruxelles putea institui in mod liber,
in raport cu regulamentul atacat, ,zile fara masind”.

De asemenea, o autoritate publicd dintr-un stat membru ar putea in prezent, fira a incélca articolul 4
alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46, sa impuna restrictii de circulatie pe baza nivelului
emisiilor poluante pentru vehiculele a caror categorie intra sub incidenta Regulamentului nr. 715/2007
si care respecta cel mult norma Euro 5, intrucét aceastd norma si normele Euro anterioare nu mai sunt
in vigoare pentru aplicarea acestei directive. Astfel, dupa cum s-a ardtat la punctul 6 de mai sus,
potrivit articolului 10 din regulamentul mentionat, norma Euro 6 se aplica de la 1 septembrie 2014
pentru omologarea de tip a vehiculelor usoare pentru pasageri si de transport de persoane noi si,
incepand de la 1 septembrie 2015, pentru inmatricularea sau autorizarea vanzirii sau a punerii in
circulatie a acestor vehicule, datele respective fiind decalate cu un an pentru majoritatea vehiculelor
usoare comerciale, in timp ce vehiculele grele comerciale intra sub incidenta unui alt regulament. Se
poate aminti in aceastd privintd ca, in Hotararea din 21 decembrie 2011, Comisia/Austria (C-28/09,
EU:C:2011:854), Curtea a indicat cd un stat membru care interzisese deja, pentru combaterea poluarii
aerului inconjurator, circulatia autocamioanelor care se incadreaza cel mult intr-o clasa Euro veche ar
fi putut, in loc sa edicteze o interdictie sectoriala de circulatie aplicabild autocamioanelor independent
de clasa Euro in care se incadrau, contrard normelor din Tratatul CE referitoare la libera circulatie a
marfurilor, sa se limiteze, pentru respectarea acestor norme, la extinderea interdictiei initiale la
autocamioane care se incadreaza in clasa Euro care a urmat clasei avute in vedere initial.

In schimb, in ceea ce priveste reglementirile de circulatie adoptate de autorititi publice din state
membre care ar impune restrictii de circulatie care se bazeazd pe nivelul emisiilor poluante pentru
vehicule a caror categorie intrd sub incidenta Regulamentului nr. 715/2007 si care respectd norma
Euro 6 sau, in cursul incercdrilor RDE, valorile NTE, situatia este diferitd, in masura in care
valorile-limita la emisiile poluante definite pentru aceastd norma sau pentru aceste valori sunt in
vigoare pentru aplicarea Directivei 2007/46.

Desigur, introducerea unor reglementiri de circulatie face de asemenea parte din sfera competentelor
conferite de dreptul national, astfel cum subliniaza, in esentd, Comisia, chiar dacd statele membre si
autoritatile publice care provin din acestea pot fi incurajate sa le edicteze de asemenea pentru a-si
indeplini obligatiile care le revin in temeiul Directivei 2008/50 pentru a asigura calitatea aerului si chiar
daca, eventual, aceste reglementiri utilizeaza standardele Euro pentru a stabili domeniul de aplicare al
restrictiilor pe care le impun.
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Prin urmare, se ridica problema daca reglementarile referitoare la circulatie adoptate de autorititile
publice din statele membre, in mésura in care acestea privesc vehiculele mentionate la punctul 54 de
mai sus, ar contraveni la randul lor prevederilor Directivei 2007/46, in special articolului 4
alineatul (3) al doilea paragraf din directiva mentionata.

In aceastid privintd, trebuie amintit ci, in vederea interpretirii unei dispozitii de drept al Uniunii,
trebuie sa se tina seama nu numai de formularea acesteia, ci si de contextul sdu si de obiectivele
urmairite de reglementarea din care face parte aceasta dispozitie (Hotararea din 17 noiembrie 1983,
Merck, 292/82, EU:C:1983:335, punctul 12, si Hotararea din 19 iulie 2012, ebookers.com Deutschland,
C-112/11, EU:C:2012:487, punctul 12). Se face referire, in aceastd privintd, la interpretirile literald,
contextuala (sau sistematicd), respectiv teleologica.

Or, avand in vedere modul de redactare a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva
2007/46, se atribuie sferei de autonomie a dreptului national evocatd la punctul 55 de mai sus un
perimetru care impiedica autoritatile publice din statele membre sa limiteze, pentru motive intemeiate
pe nivelul emisiilor poluante, circulatia vehiculelor care respectd cerintele europene in vigoare in
materie, intrucat aceastd dispozitie prevede cad statele membre nu ,interzic, limiteazd sau impiedica
[...] circulatia pe drumuri a vehiculelor [...] din motive legate de aspecte privind constructia sau
functionarea lor reglementate de prezenta directivd, dacd acestea respectd cerintele prezentei
directive”.

Mai precis, conform interpretérii literale a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva
2007/46, o autoritate publica dintr-un stat membru, in special o entitate infrastatald, nu ar putea
impune restrictii de circulatie bazate pe nivelul emisiilor poluante ale vehiculelor pentru vehicule a
caror categorie intrd sub incidenta Regulamentului nr. 715/2007 si care respecta norma Euro 6,
intrucat aceastd norma este in vigoare si, in consecinta, asemenea vehicule indeplinesc cerintele care
decurg din directiva mentionatd. De asemenea, intrucit regulamentul atacat defineste valorile de
emisii poluante de oxizi de azot care nu pot fi depasite in cursul incercarilor RDE, o astfel de
autoritate nu ar putea impune restrictii de circulatie pe baza nivelului emisiilor poluante ale
vehiculelor pentru categoria de vehicule care intra sub incidenta Regulamentului nr. 715/2007 si care
respectd aceste valori NTE in timpul unor asemenea incercari. Este necesar sa se aminteasca faptul ca
aceste incercdri si valori-limita se aplicd cu efecte obligatorii de la 1 septembrie 2017, astfel cum s-a
indicat la punctul 15 de mai sus.

Cu toate acestea, trebuie si se examineze daca argumentele invocate de Comisie care se intemeiaza pe
o interpretare teleologica si contextuald a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva
2007/46 repun in discutie aceastd interpretare.

In esents, in ceea ce priveste interpretarea teleologici a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din
Directiva 2007/46, Comisia afirma ca directiva mentionatda, precum si ,actele de reglementare” ale
acesteia si actele derivate ale acestora au drept finalitate doar sa asigure ca vehiculele noi care
indeplinesc cerintele armonizate din aceste texte sa poata fi introduse pe piatd fiara obstacole in statele
membre, in cadrul principiilor aplicabile pietei interne.

Aceasta afirmatie este in sine intemeiatd, insa nu este de naturd sa repund in discutie interpretarea
literala a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46, prezentati la punctul 59
de mai sus.

Temeiul juridic al Directivei 2007/46 este articolul 95 CE (ale carei dispozitii de fond au fost preluate la
articolul 114 TFUE). Articolul 95 CE urmareste intr-adevar realizarea obiectivelor enuntate la
articolul 14 CE (ale carui dispozitii au fost la randul lor preluate, in esentd, la articolul 26 TFUE), si
anume instituirea pietei interne [articolul 14 alineatul (1) CE], care ,cuprinde un spatiu fara frontiere
interne, in care libera circulatie a marfurilor, a serviciilor si a capitalurilor este asiguratd in
conformitate cu dispozitiile [din Tratatul CE]” [articolul 14 alineatul (2) CE]. Mai mult, astfel cum
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arata Comisia, acest temei juridic nu permite Uniunii sd armonizeze totul in materie de marfuri sau de
servicii pentru crearea pietei interne. Astfel, articolul 95 CE permitea adoptarea ,masurilor privind
apropierea actelor cu putere de lege si a actelor administrative ale statelor membre care au ca obiect
instituirea si functionarea pietei interne” si, in Hotérarea din 5 octombrie 2000, Germania/Parlamentul
si Consiliul (C-376/98, EU:C:2000:544, punctul 83), invocata de Comisie, s-a statuat cd aceastd
dispozitie nu acorda legiuitorului Uniunii o competenta generald de reglementare a pietei interne.
Astfel cum s-a aratat, in esentd, la punctele 84 si 85 din aceastd hotdrare, competenta intemeiatd pe
articolul 95 CE se limiteazi la situatiile in care este necesar si se inldture efectiv obstacolele in calea
liberei circulatii intre statele membre a produselor, a serviciilor sau a capitalurilor in cauza.

In speta, considerentul (2) al Directivei 2007/46 prevede ci, ,[iln vederea constituirii si functionarii
pietei interne a Comunitatii, se impune inlocuirea sistemelor de omologare ale statelor membre cu o
procedura de omologare comunitara bazatd pe principiul armonizarii complete”. Articolul 1 din
directiva mentionatd, intitulat ,Obiectul”, prevede cd aceasta ,instituie un cadru armonizat, care
cuprinde dispozitiile administrative si cerintele tehnice generale pentru omologarea tuturor vehiculelor
noi care fac parte din domeniul sau de aplicare [...] cu scopul de a facilita inmatricularea, vanzarea si
punerea in exploatare a acestora in interiorul [Uniunii]”. Prin urmare, este cert cd obiectul substantial
al acestei directive este introducerea pe piatd a unor autovehicule noi, cu alte cuvinte libera circulatie a
anumitor produse intre statele membre, ca aceasta nu urmareste in general sa incadreze reglementirile
referitoare la circulatia pe drumuri privind aceste vehicule elaborate de autoritatile publice din statele
membre si cd aceasta nu tine de politica din domeniul transporturilor sau de politica Uniunii in
materie de mediu, chiar daca trebuie si integreze in aceastd privinta cerinta unui nivel ridicat de
protectie, mentionata la articolul 95 CE.

Totusi, aceasta nu inseamnd cd orice dispozitie referitoare la circulatia pe drumuri a autovehiculelor
noi nu si-ar avea locul in Directiva 2007/46. Se intampla frecvent ca o directiva, sau o alta directiva
care decurge din prima directiva, sa cuprindd dispozitii care nu tin de obiectul principal mentionat,
dar care urmdresc sa asigure efectul util al dispozitiilor adoptate in vederea atingerii acestui obiect.
Astfel, obiectul directivelor in materie de atribuire a contractelor de achizitii publice este de a facilita
libera circulatie a marfurilor si libera prestare a serviciilor in cadrul achizitiilor publice. Totusi, pentru
a asigura acest obiectiv, cu alte cuvinte efectul util al directivelor respective, au fost adoptate dispozitii
in directive specifice pentru a garanta cd deciziile autoritatilor contractante si ale entitatilor
contractante pot face obiectul unor céi de atac eficiente, in special pe cat de rapide posibil, chiar daca
obiectul directivelor in materia atribuirii contractelor de achizitii publice nu era nicidecum armonizarea
céilor de atac jurisdictionale in diferitele state membre (a se vedea in acest sens Hotdrarea din 11 iunie
2009, Comisia/Franta, C-327/08, nepublicatd, EU:C:2009:371, punctele 2-9). De asemenea, directive
avand ca obiect asigurarea liberei circulatii a serviciilor de informare (presa scrisd, radio, televiziune,
internet) contin, in scopul asigurarii acesteia, dispozitii de armonizare a interdictiilor referitoare la
publicitate in favoarea produselor din tutun care raspund unui obiectiv de protectie a sinatétii publice
(a se vedea in acest sens Hotédrdrea din 12 decembrie 2006, Germania/Parlamentul si Consiliul,
C-380/03, EU:C:2006:772, punctele 3-11).

In plus, s-a statuat in mod constant ci, atunci cand o dispozitie de drept al Uniunii este susceptibila de
mai multe interpretari, trebuie sa se dea prioritate celei care este de natura sa ii protejeze efectul util
(Hotérarea din 6 octombrie 1970, Grad, 9/70, EU:C:1970:78, punctele 12 si 13, Hotédrarea din
22 septembrie 1988, Land de Sarre si altii, 187/87, EU:C:1988:439, punctul 19, si Hotararea din
24 februarie 2000, Comisia/Franta, C-434/97, EU:C:2000:98, punctul 21). Mentionarea circulatiei pe
drumuri nu ar avea efect util in cazul in care, astfel cum sustine Comisia, aceasta ar avea acelasi
continut sau semnificatie ca si ,inmatricularea, vanzarea si punerea in exploatare” a vehiculelor.

Acesta este motivul pentru care dispozitia care figureaza la articolul 4 alineatul (3) al doilea paragraf
din Directiva 2007/46 nu poate fi interpretatd, tocmai in cadrul unei abordari teleologice, in sensul ca
se limiteaza, in esentd, sd semnifice cd noul proprietar al unui autovehicul nou care respectd cerintele
acestei directive are intr-adevar dreptul de a-1 cumpara, de a-1 inmatricula, de a-1 pune in exploatare si
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de a se aseza la volan, fard a se aduce atingere urmarilor. Efectul util al acestei directive ar fi afectat,
intrucét introducerea pe piata a vehiculelor eventual vizate ar fi impiedicata de teama ca acestea nu
pot fi utilizate in mod normal. De exemplu, in cazul in care un conducator auto care utilizeazd un
vehicul pentru a se deplasa la Paris (Franta), la Bruxelles (Belgia) sau la Madrid (Spania) ar estima ca
reclamantele ar urma sa interzica pe teritoriul lor, in tot sau in parte, circulatia vehiculelor care nu
respectd valorile-limitd ale normei Euro 6 in cursul incercarilor RDE, chiar dacd aceste vehicule
respecta valorile NTE, un asemenea conducétor ar putea renunta la achizitionarea unui autovehicul cu
motor pe benzina sau diesel nou care ar fi in aceasta situatie. Problema ar lua cu atat mai multd
amploare in cazul in care numeroase entititi infrastatale ar adopta, in numele combaterii polurii
aerului, un demers similar in cadrul Uniunii, astfel cum s-a subliniat in sedintd. De altfel, in
argumentatia sa contextuald, Comisia arata ca introducerea mentiunii referitoare la circulatia pe
drumuri in acest paragraf corespunde introducerii unei dispozitii ,impotriva eludérii” urmarind
asigurarea introducerii pe piatd fara obstacole a vehiculelor in cauza.

Comisia a sustinut de asemenea in sedintd ca ar fi incoerent sa se considere cé autorititile publice din
statele membre nu pot restrange circulatia vehiculelor in conformitate cu cele mai recente cerinte in
materia combaterii poluarii aerului, din motive legate de nivelul lor de emisii poluante, si ca acestea ar
putea restrange circulatia vehiculelor pe baza unor consideratii neluate in considerare in cadrul
Directivei 2007/46 sau ar putea restrange circulatia vehiculelor mai putin recente care erau in deplind
conformitate cu cerintele in materie de limitare a emisiilor poluante atunci cidnd acestea au fost
introduse pe piata. Este necesar sa se raspundd la acest argument ca este, dimpotriva, coerent, din
punct de vedere teleologic, pe de o parte, cid directiva mentionatd nu reglementeaza problema
restrictiilor de circulatie edictate pe baza unor criterii independente de aspectele tehnice care fac
obiectul dispozitiilor sale (a se vedea punctul 52 de mai sus) si, pe de altd parte, ca aceasti directiva
nu reglementeaza nici problema circulatiei vehiculelor care nu respecta cerintele in vigoare in prezent
in temeiul dispozitiilor sale, chiar daca, eventual, acestea erau conforme, in momentul introducerii lor
pe piata, cu cerinte de aceeasi naturd atunci in vigoare (a se vedea punctul 53 de mai sus). Prin
definitie, aceste vehicule sunt fie vehicule noi, dar care nu mai pot fi, in mod normal, introduse pe
piatd in Uniune, fie vehicule de ocazie, de exemplu vehicule noi sau de ocazie care ar fi conforme cu
norma Euro 5, dar nu si cu norma Euro 6. Si unele si celelalte ies din sfera de protectie instituitd prin
directiva, care priveste autovehiculele noi care trebuie si fie comercializate in Uniune. Interpretarea
teleologica a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46 consolideazd cu privire
la acest aspect interpretarea literald a dispozitiei mentionate.

In ceea ce priveste interpretarea contextuali a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva
2007/46, Comisia sustine ca mentionarea, in cuprinsul acestei dispozitii, a interdictiei de a restrange
circulatia pe drumuri nu se regéseste in dispozitiile similare din reglementari privind alte categorii de
vehicule sau dispozitive decat cele vizate de directiva mentionata si a fost addugata in aceasta din
urma abia in cursul discutiei legislative a textului, ceea ce ar demonstra ca aceastd mentiune nu are o
alta sferd decat cele privind inmatricularea, vanzarea si punerea in exploatare a vehiculelor. Acest
argument nu este insd nicidecum autonom in raport cu ceea ce a sustinut Comisia in ceea ce priveste
interpretarea teleologicd a acestei dispozitii. Faptul ca, intr-un text, se indicd in mod explicit ca, in
conditiile citate anterior, circulatia pe drumuri a vehiculelor care sunt conforme cu cerintele care
decurg din acest text nu trebuie sa fie limitata si cd, intr-un alt text, s-a mentionat utilizare in loc de
circulatie pe drumuri si cd, in alte texte, nu s-a precizat nimic, nu schimba niciun element in ceea ce
priveste imprejurarea ca este inerent pentru o situatie care decurge dintr-o armonizare totald, precum
cea rezultatd din respectiva directiva, ca statele membre si autoritatile publice care provin din acestea
nu se pot opune, in afara situatiilor speciale, utilizérii careia ii este destinat in mod normal un produs
care respectd cerintele stabilite in dispozitia de armonizare, faird si compromita efectul util al acesteia
din urma.

Desigur, principiul mentionat nu aduce atingere posibilitatii statelor membre de a se prevala de

dispozitiile care figureaza la articolul 114 alineatul (4) si urmatoarele TFUE, care permit, in anumite
conditii, sa se deroge de la o masurd de armonizare, in special pentru motive de protectie a sanatatii
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si a mediului. Totusi, aceasta posibilitate exceptionald poate fi pusa in aplicare numai sub controlul
imediat si strict al Comisiei, chiar daca nu se poate considera ca, data fiind aceastd posibilitate,
competentele statelor membre si ale autoritatilor care provin din acestea nu sunt afectate de masura de
armonizare.

De asemenea, au fost invocate in sedintd articolul 8 alineatul (3) si articolul 29 din insasi Directiva
2007/46, care au urmatorul cuprins:

»Un stat membru poate refuza si acorde omologarea CE de tip in cazul in care constatd ca un tip de
vehicul [...], desi se conformeaza dispozitiilor necesare, prezintd un risc serios pentru siguranta rutiera
sau diduneazi semnificativ mediului inconjuritor sau sanitatii publice. In acest caz, statul membru in
cauza trimite celorlalte state membre si Comisiei un dosar detaliat in care explicd motivele deciziei
sale si prezintd dovezi in sprijinul constatérilor sale.”

»(1) Daca un stat membru considerd ca anumite vehicule, sisteme, componente sau unitati tehnice
separate noi prezintd un risc serios pentru siguranta rutierd sau dauneaza semnificativ mediului
inconjurator sau sanatatii publice, desi sunt conforme cerintelor aplicabile sau sunt marcate
corespunzator, statele membre pot refuza, pentru o perioadd de maximum sase luni, sa inmatriculeze
astfel de vehicule sau sa permitd vanzarea sau punerea in exploatare pe teritoriul lor a unor astfel de
vehicule, componente sau unitati tehnice separate.

In astfel de cazuri, statul membru in cauzi informeazi de indati producitorul, celelalte state membre
si Comisia [...]

[Urmeaza o procedura care poate conduce fie la o modificare a reglementirii, fie la masuri pentru ca
aceasta si fie mai bine respectati].”

Cu toate acestea, pe langd faptul ca pot fi formulate observatii de acelasi tip precum cele exprimate in
privinta articolului 114 alineatul (4) si urmatoarele TFUE, articolul 8 alineatul (3) si articolul 29 din
Directiva 2007/46 nu permit, in esentd, decit un refuz de omologare CE de tip, care impiedicéd orice
comercializare a tipului de vehicul in cauzd, sau o reexaminare a reglementarii, masuri foarte diferite
de restrictiile de circulatie vizate, avute in vedere de reclamante pe teritoriile lor.

Celelalte argumente prezentate de Comisie nu permit nici sa se invalideze concluziile intemeiate pe
interpretarile literala si teleologica a articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46.

Circumstanta ca Directiva 2008/50 prevede ca statele membre trebuie si adopte masuri pentru
combaterea poluarii aerului, in special in cadrul planurilor de actiuni pe termen lung instituite in
aceasta directiva, nu exonereaza statele membre de obligatiile lor care decurg din alte norme de drept
al Uniunii (a se vedea in acest sens Hotararea din 21 decembrie 2011, Comisia/Austria, C-28/09,
EU:C:2011:854, punctul 111). De asemenea, numai in ipoteza in care interpretdrile literala si
teleologica ale articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva 2007/46 ar face imposibila sau
extrem de dificila adoptarea, in temeiul Directivei 2008/50, a oricarei masuri eficiente de restrangere a
circulatiei autovehiculelor pentru combaterea poludrii aerului, aceste interpretari ar putea fi puse la
indoiald in temeiul unei interpretari contextuale a dispozitiei mentionate. Or, astfel cum s-a arétat la
punctele 52 si 53 de mai sus, statele membre si autorititile publice din acestea isi pastreaza
competenta de a adopta masuri de restrangere a circulatiei privind ansamblul vehiculelor sau categorii
de vehicule determinate pe baza unor criterii foarte generale sau chiar vizand vehicule care nu mai
intra in domeniul de aplicare al dispozitiilor in vigoare din Directiva 2007/46, al ,actelor de
reglementare” ale acesteia si al actelor derivate din acestea. In special, in cazul in care interpretirile
literala si teleologicad ale acestei dispozitii limiteaza efectiv atributiile autoritatilor competente din
statele membre de a adopta masuri specifice de restringere a circulatiei care ar include vehicule
conforme cu cerintele in vigoare ale acestei din urma directive, ale ,actelor de reglementare” ale
acesteia si ale actelor derivate ale acestora (de exemplu, o restrictie privind vehiculele care depésesc,
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in cursul incercérilor RDE, valorile-limitd ale normei Euro 6, dar care raméan sub valorile NTE), aceasta
le lasd totusi o marja de manevra importantd pentru a adopta masurile care contribuie la realizarea
obiectivelor stabilite in Directiva 2008/50, chiar daci, din punctul de vedere al acestor autorititi,
masurile respective nu ar fi, probabil, cele mai adecvate (de exemplu, o restrictie generala sau o
restrictie cu privire la toate vehiculele care indeplinesc cel mult norma Euro 5).

In sfarsit, circumstanta ci masurile de transpunere a Directivei 2007/46 in unele state membre
mentioneaza ,punerea in circulatie” si nu ,circulatia pe drumuri” nu poate constitui, in spetd, un
element care trebuie luat in considerare pentru interpretarea articolului 4 alineatul (3) al doilea
paragraf din directiva mentionata. Astfel, dupa cum s-a statuat in numeroase randuri, termenii unei
dispozitii a dreptului Uniunii care nu contine nicio trimitere expresd la dreptul statelor membre
pentru a stabili sensul si domeniul sdu de aplicare trebuie in mod normal sd primeasca in intreaga
Uniune o interpretare autonoma si uniformd, care trebuie stabilita tindnd seama de contextul
prevederii si de obiectivul urmarit de reglementarea in cauza (a se vedea in acest sens Hotararea din
21 decembrie 2016, Associazione Italia Nostra Onlus, C-444/15, EU:C:2016:978, punctul 66 si
jurisprudenta citatd). Desi s-a statuat uneori, de asemenea, cd, chiar in lipsa unei trimiteri exprese la
dreptul statelor membre, aplicarea dreptului Uniunii poate implica o trimitere la dreptul statelor
membre atunci cand instanta nu poate identifica in dreptul Uniunii sau in principiile sale generale
elementele care sd ii permita sa precizeze cuprinsul si domeniul de aplicare ale dispozitiei de drept al
Uniunii respective printr-o interpretare autonoma (Hotdrarea din 18 decembrie 1992, Diaz
Garcia/Parlamentul, T-43/90, EU:T:1992:120, punctul 36), aceasta situatie nu se regaseste in speta,
astfel cum rezulta din analiza care preceda.

Interpretarile literald, teleologicd si contextuald ale Directivei 2007/46 si in special ale articolului 4
alineatul (3) al doilea paragraf din aceasta converg asadar in acelasi sens, si anume ca aceasta impiedicé
efectiv, fara a le lasa nicio putere de apreciere, autoritatile publice dintr-un stat membru si interzica, sa
limiteze sau sa impiedice circulatia pe drumuri a vehiculelor din motive legate de aspecte privind
constructia sau functionarea lor reglementate de aceastd directiva, daci ele respectd cerintele acesteia,
ceea ce inseamnd cd, urmare a adoptirii regulamentului atacat, reclamantele nu pot, astfel cum sustin,
sa limiteze in mod efectiv, in cadrul unei masuri specifice care tine seama de nivelurile de emisii
poluante ale vehiculelor, circulatia celor care nu ar respecta, in timpul incercérilor RDE, valorile-limité
la emisiile de oxizi de azot stabilite in norma Euro 6, dar care ar respecta totusi, cu aceastd ocazie,
valorile NTE la emisiile de oxizi de azot stabilite in regulamentul respectiv, mai ridicate decét primele.

Ville de Paris si Ville de Bruxelles au indicat in aceasta privintd, in sedintd, ca instanta administrativa
nationala care ar fi sesizata, de exemplu de un conducator auto nemultumit, cu o actiune impotriva
unuia dintre actele lor care limiteaza, in conditiile mentionate la punctul 76 de mai sus, circulatia
vehiculelor, ar reusi sa anuleze un asemenea act pentru motivul cd ar contraveni Directivei 2007/46 si
regulamentului atacat.

Fard a aduce atingere eventualelor decizii ale instantelor din statele membre, trebuie sd se aminteasca
astfel ca preocuparea de a asigura efectul util al directivelor, esentiala pentru constructia europeana, a
dat nastere teoriei efectului direct al dispozitiilor lor care confera drepturi particularilor, de care acestia
se pot prevala in raport cu autorititile publice (Hotararea din 4 decembrie 1974, van Duyn, 41/74,
EU:C:1974:133, punctul 12). Or, dispozitia articolului 4 alineatul (3) al doilea paragraf din Directiva
2007/46, potrivit careia un stat membru nu ,nu interzic[e], limiteazd sau impiedicd inmatricularea,
vanzarea, punerea in exploatare sau circulatia pe drumuri a vehiculelor [...] din motive legate de
aspecte privind constructia sau functionarea lor reglementate de prezenta directivd, daca acestea
respectd cerintele prezentei directive” este de naturd sid confere drepturi particularilor in masura in
care este neconditionatd, clara si precisd, chiar dacd Comisia a putut discuta cu privire la intinderea
acesteia (a se vedea in acest sens Hotararea din 6 octombrie 1970, Grad, 9/70, EU:C:1970:78,
punctul 9, si Hotérarea din 4 decembrie 1974, van Duyn, 41/74, EU:C:1974:133, punctul 14). Trebuie
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sd se aminteascd de asemenea ci, potrivit articolului 288 al doilea paragraf TFUE, regulamentele au
aplicabilitate generald, sunt obligatorii in toate elementele lor si se aplicd direct in fiecare stat membru
si, prin urmare, pot fi invocate de particulari.

De altfel, Regatul Belgiei, Regatul Spaniei si Republica Franceza nu ar fi protejate nici de o actiune in
constatarea neindeplinirii obligatiilor introdusa in temeiul articolelor 258 sau 259 TFUE in cazul in
care una sau cealalta dintre reclamante ar adopta actele evocate la punctul 77 de mai sus. Astfel,
statele membre trebuie sa raspundd in acest sens pentru incalcari ale dreptului Uniunii savarsite de
toate autoritatile publice ale acestora (Hotararea din 5 mai 1970, Comisia/Belgia, 77/69, EU:C:1970:34,
punctul 15). Ca reguld generald, in temeiul principiului cooperarii loiale enuntat la articolul 4
alineatul (3) TUE, statele membre adoptd orice mésura pentru asigurarea indeplinirii obligatiilor care
decurg din tratate sau care rezultd din actele institutiilor Uniunii si se abtin de la orice mésura care ar
putea pune in pericol realizarea obiectivelor Uniunii. Acest principiu se aplica tuturor autoritatilor
dintr-un stat membru, fie ca este vorba despre puterea centrald a statului, despre autorititi ale unui
stat federal sau despre alte autorititi teritoriale (a se vedea in acest sens Hotararea din 12 iunie 1990,
Germania/Comisia, C-8/88, EU:C:1990:241, punctul 13, si Hotararea din 13 aprilie 2010, Wall,
C-91/08, EU:C:2010:182, punctul 69). In temeiul acestui principiu, reclamantele insele ar trebui, prin
urmare, sd se abtind de la adoptarea masurilor de restrangere a circulatiei descrise la punctul 76 de mai
sus.

Mai mult, limitarea competentelor evocata de asemenea la punctul 76 de mai sus este reald pentru
reclamante.

In aceasta privinta, nu numai ci reclamantele au justificat ca dispuneau, in temeiul dreptului national,
de competente pentru a proteja mediul si sandtatea, in special pentru combaterea poludrii aerului,
inclusiv competenta de a restrange circulatia autovehiculelor in acest scop. Comisia nu contesta acest
aspect.

Reclamantele au oferit, de asemenea, exemple de masuri adoptate deja. Astfel, Ville de Paris a instituit,
printre altele, prin doua decrete succesive ale primarului si ale prefectului politiei, o zona de circulatie
restransd corespunzatoare intregului sau teritoriu ,intra-muros” prin care se interzice in mod succesiv,
la 1 septembrie 2015 si ulterior la 1 iulie 2017, de la 8 ore la 20 de ore pe sdptaménd, cu exceptia unor
derogari speciale, circulatia vehiculelor care nu respecta cel putin o anumita norméa Euro, de exemplu,
in prezent norma Euro 3 pentru un vehicul diesel usor pentru pasageri. In 2020, norma minima care va
trebui respectata pentru a putea circula ar fi norma Euro 5 si ,planul climd aer energie” al acestui oras
prevede interzicerea circulatiei vehiculelor diesel in 2024 si a vehiculelor pe benzina in 2030, astfel cum
reiese din inscrisurile din dosar. Ville de Bruxelles a creat o zona pietonald de mare amploare in
centrul sau si, dupd cum s-a mentionat deja, a instituit ,zile fara masind”. Ayuntamiento de Madrid a
adoptat, in 2015 si in 2016, prin decrete ale delegatului din sectorul public in materie de mediu si de
mobilitate, restrictii ale traficului in timpul episoadelor cu poluare ridicata, astfel cum se prevede in
planul pentru calitatea aerului 2011-2015 si in protocolul de masuri care trebuie luate in cadrul
episoadelor de poluare ridicatd cu dioxid de azot adoptate de acest oras.

De asemenea, reclamantele fie au prezentat diverse documente sau studii referitoare la calitatea aerului
pe teritoriile lor, care indica niveluri ingrijoratoare de poluare (in pofida unei reduceri a emisiilor de
oxizi de azot pe o perioadd de zece ani la Paris si la Madrid), fie au mentionat proceduri in
constatarea neindeplinirii obligatiilor initiate de Comisie impotriva Regatului Belgiei, a Regatului
Spaniei si a Republicii Franceze pentru nerespectarea Directivei 2008/50, inclusiv in ceea ce priveste
nivelul de oxizi de azot cu privire la care Comisia a subliniat, intr-un comunicat de presd anexat de
Ville de Bruxelles la inscrisurile sale, ca ,majoritatea emisiilor prov[eneau] din circulatia rutiera in
general si de la autovehiculele diesel in special”. In sedinta de audiere a pledoariilor in prezentele
cauze, la 17 mai 2018, reprezentantul Ville de Paris a addugat, fira a fi contrazis, cd Comisia a anuntat
printr-un comunicat de presa din aceeasi zi sesizarea Curtii cu privire la actiuni in constatarea
neindeplinirii obligatiilor impotriva mai multor state membre pentru depasirea valorilor-limita stabilite
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in aceasta directivi pentru concentratia de dioxid de azot in aer, printre care o actiune impotriva
Republicii Franceze, referitoare la concentratii prea ridicate care au fost identificate in special la Paris
(comunicatul IP/18/3450).

Astfel, rezultd din elementele juridice si din circumstantele analizate mai sus, in special in ceea ce
priveste competentele reclamantelor de a limita circulatia autovehiculelor pentru protectia calitatii
aerului si utilizarea acestora, ca afectarea situatiei juridice a reclamantelor prin regulamentul atacat
este dovedita si cd, in consecintd, acesta din urma le priveste in mod direct, in sensul articolului 263
al patrulea paragraf TFUE. Pe de alta parte, intrucat regulamentul atacat constituie un act normativ
care nu presupune masuri de executare, in sensul aceleiasi dispozitii, astfel cum s-a indicat la punctele
38 si 40 de mai sus, rezultd cd actiunile in anulare introduse de Ville de Paris, de Ville de Bruxelles,
precum si de Ayuntamiento de Madrid sunt admisibile si cd exceptiile de inadmisibilitate ridicate de
Comisie trebuie respinse.

Cu privire la fondul actiunilor in anulare

Reclamantele invoca motive intemeiate pe necompetenta Comisiei de a adopta dispozitiile
regulamentului atacat pe care il critica, precum si motive intemeiate pe incélcarea, pe fond, a diferitor
dispozitii de drept al Uniunii, care pot fi regrupate in trei categorii: dispozitiile Regulamentului
nr. 715/2007 si, mai general, acte de drept derivat care contribuie la asigurarea calitatii aerului;
dispozitii din Tratatele UE si FUE, precum si din Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene
si, in sfarsit, diferite principii juridice. In plus, acestea sustin ci Comisia, prin adoptarea regulamentului
atacat, a savarsit un abuz de putere.

— Cu privire la motivele intemeiate pe necompetenta Comisiei

Astfel cum s-a ardtat la punctele 7 si 8 de mai sus, Regulamentul nr. 715/2007 prevede ca Comisia are
dreptul sa adopte diferite masuri de executare pentru aplicarea dispozitiilor sale in cadrul procedurilor
previzute in prezent in Regulamentul nr. 182/2011. In spetd, regulamentul atacat se refera in mod
explicit, in considerentele sale, la articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 715/2007, care prevede
cd procedurile, incercarile si cerintele specifice pentru omologare cu privire la o serie de elemente, in
special emisiile la teava de evacuare, sunt stabilite de Comisie in conformitate cu procedura de
reglementare cu control, ea insési descrisa la articolul 5a din Decizia 1999/468, ale carui efecte au fost
mentinute in scopul actelor care fac trimitere la articolul respectiv, in temeiul articolului 12 din
Regulamentul nr. 182/2011.

Reclamantele invoca neindeplinirea, in speta, a conditiilor care permit Comisiei sd completeze
dispozitiile Regulamentului nr. 715/2007 in cadrul procedurii de reglementare cu control. Acestea
arata in special urmétoarele.

Reclamantele subliniazd cd considerentul (7a) al Deciziei 1999/468 prevede ci ,[e]ste necesara
recurgerea la procedura de reglementare cu control in cazul masurilor cu caracter general care
urmdresc modificarea unor elemente neesentiale ale unui act de baza adoptat [in comun de Parlament
si de Consiliu], inclusiv prin eliminarea unor asemenea elemente sau prin completarea actului prin
adaugarea unor noi elemente neesentiale, [dar cd elementele] esentiale ale actului legislativ pot fi
modificate doar de legiuitor pe baza tratatului”. Ville de Bruxelles adauga ca considerentul (25) al
Regulamentului nr. 715/2007 exprima o apreciere similard, indicand c& ,Comisia ar trebui, in special,
sa fie imputernicitd sa introducd in anexa I valori-limita referitoare la numarul particulelor, precum si
de a reactualiza valorile-limita in functie de valorile-limitd masice ale particulelor previzute in
respectiva anexa” si ca, ,[ijntrucat masurile respective au un domeniu general de aplicare si sunt
destinate sa modifice elementele neesentiale ale prezentului regulament, acestea ar trebui si fie
adoptate in conformitate cu procedura de reglementare cu control, prevazuta la articolul 5 a din
[aceastd decizie]”. Ayuntamiento de Madrid mentioneaza, la randul sau, in aceeasi ordine de idei,
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considerentul (26) al aceluiasi regulament, care prevede ca ,[d]e asemenea, Comisia ar trebui sa fie
imputernicitd sa stabileasca proceduri, incercéri si cerinte specifice pentru omologarea de tip, precum
si o procedurd revizuita de masurare a particulelor si o valoare-limitd pentru numarul de particule si
sa adopte masuri privind utilizarea dispozitivelor de manipulare, accesul la informatiile referitoare la
repararea si intretinerea vehiculelor si la ciclurile de incercare folosite la masurarea emisiilor” si ca
»[i]ntrucat masurile respective au un domeniu general de aplicare si sunt destinate sa completeze
prezentul regulament prin adaugarea de elemente noi neesentiale, acestea ar trebui sa fie adoptate in
conformitate cu procedura de reglementare cu control, prevazuta la articolul 5a din [aceasta decizie].”

Subliniind diferentele dintre procedura de reglementare cu control si procedura legislativa prin care se
adoptd un act al Parlamentului si al Consiliului, reclamantele sustin cd, prin introducerea pentru
incercérile RDE a unor valori de nedepasire pentru emisiile de oxizi de azot care depésesc limitele
acestor emisii definite pentru norma Euro 6 in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, in plus, desi
aceste limite fuseserda diminuate in mod continuu pana atunci, Comisia a modificat elementele
esentiale ale regulamentului mentionat firda a avea competenta in acest sens. Ville de Bruxelles
precizeazd cd nu contestd cd Comisia este imputernicita, in temeiul articolului 5 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 715/2007, sa defineasca noi incercdri. Aceasta nu repune, asadar, in discutie
Regulamentele nr. 692/2008 si 2016/427 inainte de includerea dispozitiilor regulamentului atacat. In
schimb, ea contesta introducerea noilor limite cantitative de emisii de oxizi de azot prin regulamentul
atacat, mai tolerante decat cele care figureaza in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, adoptat de
Parlament si de Consiliu. Aceste noi limite, care decurg din determinarea factorului de conformitate
CF polluant in regulamentul atacat, ar lipsi de efect util limitele stabilite in norma Euro 6 previazute in
anexa respectivd. Intrucat Comisia arati ci factorii de conformitate CF polluant retinuti se justifici
prin decalajele care pot fi constatate intre datele rezultate din incercarile RDE si datele rezultate din
incercarile de laborator, relaxarea limitelor aplicate pentru primul tip de incercari ar echivala
intr-adevar cu renuntarea la limitele Euro 6 stabilite in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007.

Ville de Paris si Ayuntamiento de Madrid adaugé cd, procedand astfel, Comisia a savarsit o incélcare a
normelor fundamentale de procedura. Astfel, in opinia acestora, interventia normald a ,colegiuitorilor”,
in special cea a Parlamentului, ar fi adus garantii procedurale si ar fi avut in mod necesar o influenta
asupra continutului actului de adoptat care ar fi facut, cel putin, obiectul unor numeroase
amendamente.

Cu titlu introductiv, Comisia aminteste ansamblul legislativ si normativ in care se inscrie regulamentul
atacat si urmareste si demonstreze cd, contrar celor sustinute de reclamante, acesta din urma
contribuie la 0 mai buna protectie a sanatatii cetatenilor europeni si a mediului.

Comisia aratd cd omologarea de tip pentru un vehicul nou se face dupid cum urmeaza. Producétorul
prezinta un prototip autorititilor competente, care trebuie sa se asigure ca acesta indeplineste
conditiile enumerate in anexa IV la Directiva 2007/46, in special cele care rezultd din Regulamentul
nr. 715/2007 in ceea ce priveste emisiile poluante. Dupa ce ,tipul” a fost omologat, producatorul
initiazd productia sa industriald si fiecare vehicul comercializat trebuie sa fie conform cu tipul.

Comisia subliniazd ca anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, in care figureaza limitele emisiilor
poluante definite pentru norma Euro 5 si pentru norma Euro 6, in special cele care privesc oxizii de
azot, nu a fost modificata niciodata si aceasta ,face incd parte ca atare din dreptul Uniunii”.

Comisia indicd de asemenea ca Regulamentul nr. 715/2007 nu defineste el insusi o procedura pentru
controlul respectdrii limitelor de emisii poluante stabilite in anexa I la acesta, desi, norma de
interdictie, cu exceptia cazurilor derogatorii enumerate, a dispozitivelor de manipulare care pot
denatura masurarea emisiilor poluante, figureaza totusi la articolul 5 alineatul (2) din acesta.
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Potrivit Comisiei, competenta de a defini procedurile, incercérile si cerintele specifice pentru
omologarea de tip, prin completarea Regulamentului nr. 715/2007 si prin modificarea elementelor sale
neesentiale, intrd ea insasi in cadrul procedurii de reglementare cu control, astfel cum se mentioneaza
la articolul 5 alineatul (3) din acelasi regulament. Ea considera de asemenea cé articolul 14 alineatul (3)
din regulamentul mentionat o insircineaza si cu monitorizarea ulterioara a acestor proceduri, incercari
si cerinte, precum si a ciclurilor de incercari utilizate pentru masurarea emisiilor, si ii delega, in aceleasi
conditii, atributia de a le adapta in cazul in care nu mai sunt adecvate sau nu mai reflectd in mod
adecvat emisiile poluante reale generate de circulatia pe sosea.

Comisia arata cd, in acest cadru, a adoptat Regulamentul nr. 692/2008 pentru a institui, printre altele,
procedurile de control al emisiilor poluante provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale prin retinerea unui tip de incercare in laborator denumit in limba engleza
»New European Driving Cycle” (NEDC), corespunzitoare tehnologiei disponibile la momentul respectiv
(incercarea de tipul 1 mentionata la punctul 12 de mai sus). Aceasta apreciazd ci, astfel cum arata
considerentul (15) al Regulamentului nr. 715/2007, legiuitorul Uniunii era constient de eventualul
caracter inadecvat al acestui tip de incercare pentru a reflecta emisiile poluante reale si a insarcinat-o
in mod explicit sa monitorizeze daca nu trebuia sa o actualizeze sau sa o inlocuiasca.

Prin urmare, Comisia sustine cd si-a concentrat actiunea pe doud axe, astfel cum s-a ardtat la
punctul 10 din Comunicarea sa privind aplicarea si evolutia viitoare ale legislatiei comunitare
referitoare la emisiile vehiculelor utilitare usoare si la accesul la informatiile privind reparatia si
intretinerea (Euro 5 si Euro 6) (JO 2008, C 182, p. 17).

Pe de o parte, Comisia ar fi participat, in cadrul lucrarilor Consiliului Economic si Social al Natiunilor
Unite, la conceperea unui nou tip de incercare de laborator, numit ,ciclu de incercare pentru vehicule
usoare armonizat la nivel mondial”, in limba engleza ,Worldwide harmonized Light vehicles Test
Procedure” (WLTP), care ar reflecta mult mai bine emisiile poluante reale decat incercarea NEDC. In
aceasta privinta, inlocuirea incercédrii NEDC cu incercarea WLTP a fost efectuata prin adoptarea
Regulamentului (UE) 2017/1151 al Comisiei din 1 iunie 2017 de completare a Regulamentului
nr. 715/2007, de modificare a Directivei 2007/46, a Regulamentului nr. 692/2008 si a Regulamentului
(UE) nr. 1230/2012 al Comisiei si de abrogare a Regulamentului nr. 692/2008 (JO 2017, L 175, p. 1).

Pe de alta parte, Comisia ar fi dezvoltat o procedura de masurare a emisiilor poluante in conditii reale
de condus, implicand in activitatea sa toti actorii interesati, inclusiv anumite organizatii de protectie a
mediului. Aceastd procedura ar fi fost introdusa in reglementarea Uniunii in martie 2016 pentru
vehiculele usoare pentru pasageri si vehiculele usoare comerciale prin adoptarea de catre Comisie a
Regulamentului 2016/427 de modificare a Regulamentului nr. 692/2008. Regulamentul 2016/427 ar fi
introdus conceptul de valori NTE, iar nu regulamentul atacat. O abordare de aceeasi natura a fost
adoptatd incd din 2011 pentru vehiculele grele comerciale.

Comisia aratd cd incercarile de laborator si incercérile RDE se completeaza. Primele ar furniza mai
multe informatii, in timp ce celelalte ar avea avantajul de a permite, in special ca urmare a duratei lor
si a varietdtii conditiilor lor de realizare, detectarea unor eventuale discordante repetate cu rezultatele
incercérilor de laborator susceptibile sa dovedeascd utilizarea, de catre producatorii de autovehicule, a
unor dispozitive de manipulare pentru aceste din urma incercari, care denatureazd rezultatele lor in
raport cu cele care ar rezulta dintr-o situatie de utilizare normald a vehiculului. Acesta este motivul
pentru care s-ar fi prevazut in Regulamentul 2016/427 cd, chiar si pentru perioada de tranzitie care
precedd determinarea valorilor NTE, care incepe la 20 aprilie 2016, incercérile RDE trebuiau sa fie
efectuate pentru ,scopuri de monitorizare”.

Comisia explicd in continuare, in esentd, ca conditiile variate ale curselor pe drumuri care trebuie
realizate pentru a valida o incercare RDE conduc, la fel ca utilizarea de PEMS, la incertitudini
statistice si tehnice care justifica instituirea factorilor de conformitate CF polluant care trebuie aplicati
limitelor de emisii de oxizi de azot Euro 6, pentru a evita rezultate invalide in ceea ce priveste
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respectarea acestor limite cu ocazia incercarilor respective, precum si refuzuri de omologare nelegale
consecutive. In sedinti, Comisia a aratat astfel cid o incercare RDE in Estonia intr-o dupi-amiaza de
vard si o incercare RDE in Luxemburg in prima parte a unei dimineti de iarna cu acelasi vehicul ar
putea conduce la rezultate sensibil diferite in functie de conditii foarte diferite. De asemenea, intrucét
incercdrile RDE dureazd intre o ora si jumatate si doua ore, durata lor variabild ar putea influenta
rezultatele. PEMS insele ar masura trei date care trebuie coroborate pentru a determina masa oxizilor
de azot emisi pe kilometru, fiecare dintre aceste trei misuritori avand gradul siu de incertitudine. In
plus, PEMS s-ar putea deregla in cursul incercarii. Factorii de conformitate CF polluant ar fi fost
prevazuti in Regulamentul 2016/427, pentru a tine seama de aceste incertitudini, chiar dacéd valorile
lor nu erau incad determinate in acesta. Pentru vehiculele grele comerciale, asemenea factori fusesera
deja prevazuti in reglementari mai vechi.

Adoptarea regulamentului atacat, care a intrat in vigoare la 15 mai 2016, ar fi condus la modificarea
semnificatiei juridice a incerciarilor RDE, intrucat o asemenea incercare neconcludentd in raport cu
valorile NTE stabilite in prezent prin determinarea factorilor de conformitate CF polluant conduce,
incepand cu datele de aplicare a acestor limite, la refuzul pur si simplu de omologare a tipului de
vehicul in cauzd. Comisia aminteste cd, in conformitate cu ceea ce ar rezulta din consultarile efectuate
de mai multi ani cu partile interesate si cu ceea ce s-a anuntat in considerentul (5) al Regulamentului
2016/427, doua etape succesive au fost stabilite pentru valorile ITS si factorii de conformitate CF
polluant referitori la oxizii de azot. Astfel, in ceea ce priveste omologarea de tip a vehiculelor usoare
pentru pasageri, in perioada 1 septembrie 2017-31 decembrie 2019, un factor de conformitate CF
polluant temporar, aplicabil la cererea producatorului, a fost stabilit la 2,1. Factorul de conformitate
CF polluant normal, asa-numit ,final”, obligatoriu pentru toate persoanele incepand de la 1 ianuarie
2020, a fost stabilit la 1,5.

Comisia precizeazi ca factorul de conformitate CF polluant normal, denumit ,final” este de 1, majorat
cu o marja de incertitudine tehnicd de 0,5 justificata din punctul de vedere al nivelului de performanta
a PEMS actuale. In opinia sa, aceastd marja de incertitudine va fi supusi unei reexaminiri anuale si va
fi revizuitd in functie de imbunatatirea calitatii masuratorilor. Ea aratd ca factorul de conformitate CF
polluant temporar de 2,1, utilizabil la cerere, este justificat nu numai de aceasta marja de incertitudine
tehnica, ci si de incertitudinea statistica legatd de diferite curse posibile care pot fi urmate in cadrul
incercérilor RDE. Acesta ar fi fost calculat in cadrul unui interval de la 1,6 la 2,2 identificat de Centrul
Comun de Cercetare (JRC) pe baza unei modelari, dat fiind cd nu exista un retur de experienta
suficient in momentul pregatirii regulamentului atacat. Potrivit Comisiei, aceasta incertitudine
statistica ar trebui ,sd scada in mésura in care noile tipuri de vehicule vor integra trecerea obligatorie
prin [incercirile] RDE”, la fel ca incertitudinea tehnica ca urmare a imbunatitirilor aduse la PEMS. In
aceastd privinta, un proiect de regulament de modificare in curs de examinare ar prevedea o marja de
incertitudine tehnica redusd la 0,43 si, prin urmare, un factor de conformitate CF polluant normal,
denumit ,final” de 1,43.

Comisia deduce din circumstantele legale si istorice ale adoptirii regulamentului atacat ca acesta nu
constituie in niciun fel un ,permis de a polua” sau o reducere a nivelului de protectie a mediului, ci,
dimpotrivd, consolideaza arsenalul juridic de combatere a poludrii aerului prin impiedicarea
omologarii de tip a vehiculelor echipate cu dispozitive de manipulare interzise.

Pentru a raspunde mai exact la motivele invocate de reclamante intemeiate pe lipsa competentei sale
de a adopta regulamentul atacat, Comisia aratd mai intai cd considerentele actelor nu constituie
dispozitii cu privire la care poate fi exercitat controlul de legalitate al acestui regulament.

Comisia aminteste in continuare ca regulamentul atacat a fost adoptat in temeiul articolului 5
alineatul (3) din Regulamentul nr. 715/2007. Ea descrie derularea procedurii de adoptare a acestuia, in
cadrul procedurii de comitologie de reglementare cu control, si subliniazd ca nici Parlamentul, nici
Consiliul nu s-au opus proiectului.
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Comisia contesta ca, prin regulamentul atacat, a modificat un element esential al Regulamentului
nr. 715/2007, in spetd valorile-limitd ale emisiilor poluante stabilite in norma Euro 6 care figureaza in
anexa I la acest regulament, dupa cum sustin reclamantele. Ea este de acord, in aceastd privinta, ca
articolul 5 alineatul (3) din Regulamentul nr. 715/2007 nu ii permite s modifice sau sa inlocuiasca
valorile-limita prevazute in anexa I la regulamentul mentionat.

Ins3, pe de o parte, valorile-limitd care figureazi in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 riman pe
deplin aplicabile pentru incercarile in laborator, care ar fi ,piatra de temelie” a sistemului de
omologare de tip a vehiculelor in cauza si care nu ar putea fi inlocuite cu incercérile RDE ,mai putin
stabile, mai putin complete si bazate pe o tehnologie diferita”.

Pe de altd parte, limitele care figureaza in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 ar fi aplicabile de
asemenea pentru incercarile RDE si factorii de conformitate CF polluant nu le-ar modifica, permitand
doar o comparabilitate, pentru motivele legate de incertitudinile statistice si tehnice prezentate la
punctele 101 si 102 de mai sus, impreund cu rezultatele incercérilor de laborator pentru detectarea
dispozitivelor de manipulare. Procedura de incercare RDE, care ar fi suplimentara in raport cu
incercérile in laborator, organizata astfel cum am ardtat, nu ar avea, asadar, drept efect si modifice
elemente esentiale ale regulamentului mentionat, ci, dimpotriva, si asigure o mai buna respectare a
acestuia. Avand in vedere consideratiile care preceda, Comisia contesta in special argumentul invocat
de Ville de Bruxelles in replica sa potrivit ciruia valorile NTE care decurg din aplicarea factorilor de
conformitate CF polluant ar lipsi de efect util valorile-limita ale emisiilor poluante Euro 6 care
figureaza in anexa respectiva.

In ceea ce priveste mai precis argumentele Ville de Paris si ale Ayuntamiento de Madrid care urmaresc
sa demonstreze ca ar fi incalcat normele fundamentale de procedura, Comisia considera ca, intrucét
era competentd sa adopte regulamentul atacat, dacd a respectat procedura prevazutd in acest scop, si
anume procedura de comitologie de reglementare cu control, a respectat in mod necesar normele
fundamentale de procedurd. Comisia aminteste in aceastd privinta desfasurarea procedurii care a
condus la adoptarea regulamentului atacat si subliniaza ca Parlamentul nu s-a opus cu majoritate
proiectului, ceea ce era suficient, tinind seama de normele aplicabile, pentru a continua procedura,
independent de faptul ca aceastd majoritate a fost redusa.

In sfarsit, in ceea ce priveste afirmatiile privind lipsa de transparenti a procedurii urmate, Comisia
arata ca posibilitatea legiuitorului de a abilita Comisia sd modifice sau sa completeze dispozitiile unui
act de baza prin dispozitii de punere in aplicare care nu privesc elemente esentiale a fost recunoscuta
de instanta Uniunii (Hotararea din 17 decembrie 1970, Koster, Berodt & Co., 25/70, EU:C:1970:115),
iar aceasta este consacratd in prezent la articolele 290 si 291 TFUE. In speti, consultirile publice si
avizul expertilor ar fi fost, in orice caz, luate in considerare pentru punerea in practica a incercérilor
RDE.

Trebuie sa se arate ca regulamentul atacat a fost adoptat de Comisie in temeiul articolului 5
alineatul (3) din Regulamentul nr. 715/2007, astfel cum confirma considerentele acestuia. Dispozitia
mentionata permite Comisiei, asa cum s-a ardtat la punctul 8 de mai sus, sa stabileasca procedurile,
incercdrile si cerintele specifice pentru omologarea de tip a vehiculelor, in special in ceea ce priveste
emisiile la teava de evacuare si dispozitivele de manipulare, prin modificarea Regulamentului
nr. 715/2007 in ceea ce priveste elemente neesentiale, eventual prin completarea acestuia.

Chiar daca nu este mentionat in considerentele regulamentului atacat, articolul 14 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 715/2007, citat la punctul 10 de mai sus, care priveste, in esentd, evolutia
elementelor care fac obiectul articolului 5 alineatul (3) din acelasi regulament, trebuie de asemenea
luat in considerare. Astfel, regulamentul atacat face ca efectuarea cu succes a incercarilor RDE sa fie o
noud cerintd pentru omologarea de tip a unui vehicul, cu alte cuvinte urmareste sa raspunda
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obiectivului de a adapta testele prealabile acestei omologari ,astfel incat sa reflecte in mod adecvat
emisiile generate de circulatia reala pe sosea”, astfel cum este prevazut la articolul 14 alineatul (3) din
acest regulament.

Conform celor doud dispozitii, atat articolul 5 alineatul (3), cat si articolul 14 alineatul (3) din
Regulamentul nr. 715/2007, Comisia trebuie sid actioneze in acest caz in cadrul procedurii de
reglementare cu control, definitd la articolul 5a din Decizia 1999/468, astfel cum s-a aratat la
punctul 9 de mai sus. Insusi considerentul (7a) al acestei decizii, invocat de reclamante, care
precizeazd domeniul de aplicare al articolului 5a, prevede, astfel cum s-a precizat la punctul 88 de mai
sus, cd procedura de reglementare cu control trebuie urmata ,in cazul masurilor cu caracter general
care urmiresc modificarea unor elemente neesentiale ale unui act de baza adoptat in conformitate cu
procedura mentionata la articolul 251 [CE], inclusiv prin eliminarea unor asemenea elemente sau prin
completarea actului prin addugarea unor noi elemente neesentiale[, dar ca elementele] esentiale ale
actului legislativ pot fi modificate doar de catre legiuitor pe baza tratatului”.

Intrucat reclamantele sustin cd Comisia a modificat prin regulamentul atacat un element esential al
Regulamentului nr. 715/2007, si anume limitele emisiilor de oxizi de azot stabilite pentru norma
Euro 6, care figureaza in anexa I la regulamentul mentionat, prima problema care trebuie solutionata
este aceea dacd limitele respective constituie sau nu un element esential al acestui regulament pe care
Comisia nu il poate modifica in temeiul articolului 5 alineatul (3) si al articolului 14 alineatul (3) din
acelasi regulament, coroborate cu articolul 5a din Decizia 1999/468. Daci aceasta este situatia, va
trebui sa se examineze cea de a doua problema, care este aceea daca, prin definirea in regulamentul
atacat a valorilor NTE la emisiile de oxizi de azot care trebuie respectate in timpul incercarilor RDE si
prin determinarea factorilor de conformitate CF polluant, Comisia a modificat valorile-limita ale
acestor emisii stabilite pentru norma Euro 6.

In ceea ce priveste prima problems, se poate arita, din punct de vedere contextual si teleologic, ci
considerentul (3) al Regulamentului nr. 715/2007 enuntd ca ,[p]rezentul regulament stabileste
dispozitii de baza referitoare la emisiile provenind de la vehicule, in timp ce specificatiile tehnice vor fi
stabilite prin masurile de punere in aplicare adoptate in cadrul procedurilor de comitologie.”
Considerentul (4) al acestui regulament enuntd in continuare ca ,pentru a atinge obiectivele UE
privind calitatea aerului, sunt necesare reduceri suplimentare la emisiile provenind din sectorul
transporturilor [...] de la gospodarii si din domeniul energetic, din sectoarele agricol si industrial”, ca
»[i]n acest context, sarcina reducerii emisiilor provenind de la vehicule trebuie abordatd in cadrul unei
strategii globale” si ca ,[n]Jormele Euro 5 si 6 constituie una dintre masurile menite si reduca emisiile
de particule si de precursori ai ozonului, cum ar fi oxizii de azot si hidrocarburile.” Considerentul (5) al
acestui regulament enunta cé ,[i]ndeplinirea obiectivelor UE privind calitatea aerului necesita un efort
continuu de a reduce emisiile provenind de la vehicule”, ca ,[i]n acest scop, ar trebui ca sectorului
industrial sd-i fie furnizate informatii clare cu privire la viitoarele valori-limita la emisii” si cd ,[d]e
aceea, prezentul regulament cuprinde, pe langd Euro 5, si valorile-limita la emisii pentru etapa
Euro 6”. Considerentul (6) al aceluiasi regulament adauga ca ,[p]entru a imbunatati calitatea aerului si
a respecta valorile-limitd la emisii, este necesard, in special, o reducere considerabila a emisiilor de oxizi
de azot ce provin de la vehiculele diesel” si ca ,[a]cest lucru necesita atingerea unor valori-limita
ambitioase in etapa Euro 6 [...]".

Pe de alta parte, urmatoarele dispozitii din Regulamentul nr. 715/2007 trebuie si fie luate in
considerare. Articolul 1 prevede ca ,[p]rezentul regulament stabileste cerinte tehnice armonizate
pentru omologarea de tip a autovehiculelor [...], in ceea ce priveste emisiile acestora”. Articolul 4
alineatul (1) prevede ca ,[p]Jroducatorii fac dovada faptului cd toate vehiculele noi vandute,
inmatriculate sau puse in circulatie in interiorul Comunitatii sunt omologate de tip in conformitate cu
prezentul regulament si cu masurile sale de punere in aplicare” si ca ,[a]ceste obligatii cuprind
respectarea valorilor-limitd la emisii prevdzute in anexa I si a masurilor de punere in aplicare
previazute la articolul 5”. Articolul 4 alineatul (2) aratd cd ,[m]éasurile tehnice adoptate de citre
producator trebuie si fie de asa natura incat sa garanteze limitarea efectiva a gazelor la teava de
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evacuare si a emisiilor evaporative, in conformitate cu prezentul regulament, pe toata durata de viatd
normalad a vehiculelor si in conditii de utilizare normale” si ca ,[c]onformitatea in functionare este
verificata in special in cazul emisiilor la teava de evacuare mdsurate in raport cu valorile-limitd la
emisii prevazute in anexa I”. Articolul 10 impune statelor membre, conform calendarului care este
stabilit in acesta, tindind seama de diferitele categorii de vehicule, si refuze omologarea de tip sau
inmatricularea, vanzarea sau punerea in circulatie a vehiculelor noi atunci cand ,nu respectd prezentul
regulament si masurile sale de punere in aplicare si, in special, valorile-limitd [Euro 5 sau Euro 6]
prevazute in [...] anexa I”.

Reiese din considerentele si din dispozitiile citate la punctele 116 si 117 de mai sus ca valorile-limita la
emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6, indicate in anexa I la Regulamentul
nr. 715/2007, constituie intr-adevar un element esential al acestuia din urma, chiar elementul central,
intrucat toate dispozitiile regulamentului mentionat figureaza doar cu obiectivul de a asigura
respectarea acestor limite, cu altele privind alte emisii poluante, pe durata de viatdi normald a
vehiculelor in conditii de utilizare normale, si ca valorile-limita la emisiile de oxizi de azot sunt
definite chiar in regulament (in anexa I, care este parte integranta din acesta), ci acestea au fost
definite de la bun inceput de Parlament si de Consiliu, si cd nicio dispozitie din regulament nu
imputerniceste in mod expres Comisia sa le modifice in cadrul competentelor sale de executare.

In aceasti privinti, a contrario, in ceea ce priveste particulele poluante, definite la articolul 3
alineatul (5) din Regulamentul nr. 715/2007, ca fiind componente negazoase prezente in gazele de
evacuare, articolul 14 alineatul (2) din acelasi regulament prevede ca Comisia va trebui, dupi
incheierea unui program de masurare a particulelor desfisurat in cadrul Comisiei Economice pentru
Europa a Organizatiei Natiunilor Unite si pana la data intrdrii in vigoare a normei Euro 6, si
»actualiz[eze]” valorile-limitd privind masa particulelor prevazute in anexa I si si introduca in aceasta
anexa valori-limita privind numarul particulelor. Lipsa unei dispozitii similare in ceea ce priveste
valorile-limita la emisiile de oxizi de azot confirma ca Parlamentul si Consiliul nu au intentionat sa
incredinteze Comisiei competenta de a le modifica. De altfel, caracterul exceptional al dispozitiei
privind particulele este confirmat de alte dispozitii ale articolului 14 din acest regulament, si anume
alineatele (4) si (5), potrivit cirora eventuala stabilire a unor limite de emisii pentru alti poluanti sau
modificarea limitelor de emisii de monoxid de carbon si de hidrocarburi la teava de evacuare dupa
incercarea de pornire la rece, trebuie si conducd la propuneri ale Comisiei catre Parlament si
Consiliu. In consecinti, mai putin in ceea ce priveste particulele, stabilirea sau modificarea
valorilor-limitd la emisiile de poluanti, inclusiv oxizii de azot, pentru vehicule care fac obiectul acestui
regulament este de competenta Parlamentului si a Consiliului.

Valorile-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6, care figureaza in anexa I la
Regulamentul nr. 715/2007, constituie, in consecintd, un element esential al acestuia din urma, care
nu poate fi modificat de Comisie in cadrul procedurii de comitologie de reglementare cu control,
astfel cum aceasta insési este de acord, de altfel, dupa cum se indica la punctul 107 de mai sus.

In ceea ce priveste cea de a doua problema, Comisia sustine ci, prin definirea in regulamentul atacat a
valorilor NTE la emisiile de oxizi de azot care trebuie respectate in timpul incercéarilor RDE prin
determinarea factorilor de conformitate CF polluant, aceasta nu a modificat valorile-limitd la emisiile
de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6, care figureazi in anexa I la Regulamentul
nr. 715/2007. Reamintim ca factorii de conformitate CF polluant pentru oxizii de azot retinuti in
regulamentul atacat sunt de 2,1, la cererea producatorului de autovehicule interesat pentru o perioada
de tranzitie, care se desfasoara, in functie de categoriile de vehicule si de natura actelor solicitate, intre
31 decembrie 2019 si 31 decembrie 2021, si, in mod normal, de 1,5. Utilizati ca factor de multiplicare a
valorilor-limita de emisii Euro 6, acestia permit si se ajungi la valorilor emisiilor NTE. In esent3,
Comisia sustine ca valorile-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite in norma Euro 6 se aplica
intotdeauna nu numai pentru incercarile in laborator, ci cd acestea se aplica in prezent si pentru
incercarile RDE, factorii de conformitate CF polluant nefiind decat elemente de corectie statistica si
tehnica.
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In aceasta privinti, este necesar si se arate, mai intai, ci, din articolul 4 alineatul (2) al doilea paragraf
din Regulamentul nr. 715/2007, potrivit ciruia ,masurile tehnice adoptate de cétre producitor trebuie
sa fie de asa natura incat sa garanteze limitarea efectiva a gazelor la teava de evacuare si a emisiilor
evaporative, in conformitate cu prezentul regulament, pe toata durata de viata normala a vehiculelor si
in conditii de utilizare normale”, reiese ca valorile-limitd la emisiile de oxizi de azot stabilite in norma
Euro 6 care figureazd in anexa I la acest regulament trebuie respectate in conditii reale de condus si, in
consecintd, in timpul incercarilor oficiale in conditii reale de condus prealabile omologirii de tip.
Comisia nu contestd acest lucru, deoarece sustine cd aceasta este situatia.

In acest sens, argumentul Comisiei potrivit ciruia valorile-limiti la emisiile de oxizi de azot stabilite in
norma Euro 6 care figureaza in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 continud sa fie pe deplin
aplicabile pentru incercérile in laborator, chiar daca este cert, nu este relevant intrucat aceste limite
trebuie sa fie de asemenea respectate, in cursul incercirilor RDE. In ceea ce priveste argumentul
potrivit caruia incercérile in laborator ar fi ,piatra de temelie” al controlului emisiilor poluante ale
vehiculelor, mentionat la punctul 108 de mai sus, acesta contravine faptului cd, in mod precis,
conditiile acestor incercari sunt prea indepértate de conditiile reale de condus pentru a permite ca
atare sa se asigure respectarea normelor privind emisiile poluante ale vehiculelor edictate in
regulament, astfel cum lasa deja sa se intrevadd considerentul (15) al acestui regulament si cum indicé
in mod explicit considerentele (1), (2) si (4) ale Regulamentului 2016/427, care a introdus incercérile
RDE in reglementare, la fel ca si considerentele (3) si (7) ale regulamentului atacat. Desi incercarile de
laborator ofera informatii foarte detaliate si utile cu privire la ,comportamentul” vehiculelor, in special
de la inlocuirea incercarilor NEDC cu incercérile WLTP, acestea nu limiteazd, prin urmare, incercérile
RDE la un rang secundar.

In aceasta privintd, chiar daca incercirile RDE prezinti constrangeri specifice, in special de gestionare a
unor anumite marje de incertitudine, astfel cum explicd Comisia, acestea sunt concepute pentru a
intelege mai bine conditiile normale de utilizare a vehiculelor, spre deosebire de incercirile de
laborator, astfel cum aratd considerentele Regulamentului 2016/427 si al regulamentului atacat
mentionate la punctul 123 de mai sus. In special, considerentul (4) al Regulamentului 2016/427 arati
cé obiectivul lucrdrilor care au condus la incercérile RDE definite in acest regulament era ,dezvoltarea
unei proceduri de incercare [...] RDE care sa reflecte mai bine emisiile méasurate pe drum”.

De altfel, importanta incercarilor RDE a fost consolidatd de indata ce semnificatia juridica a acestor
incercari a fost modificata prin regulamentul atacat potrivit caruia, astfel cum a ardtat Comisia,
plecand de la datele de aplicare a valorilor NTE de emisii de oxizi de azot pe care le defineste, aceste
incercdri nu mai sunt utilizate doar ,pentru scopuri de monitorizare”, ci rezultatele lor conditioneaza
posibilitatea obtinerii unei omologari de tip si, ulterior, posibilitatea de inmatriculare, de vanzare, de
punere in exploatare si de circulatie pe drumuri a vehiculelor in cauza.

In consecinti, existenta paralela a incercarilor de laborator si a incercirilor RDE nu are niciun impact
asupra obligatiei de a respecta valorile-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6,
care figureazd in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 in conditii reale de condus si, in consecinta, in
timpul incercérilor RDE.

In aceste conditii, stabilirea de citre Comisia insasi, prin intermediul unor factori de conformitate CF
polluant, a valorilor NTE la emisiile de oxizi de azot care nu trebuie depdsite in cursul incercérilor
RDE, mai mari decat limitele acestor emisii stabilite pentru norma Euro 6 care figureaza in anexa I la
Regulamentul nr. 715/2007, nu poate fi admisa in stadiul dreptului aplicabil.

Astfel, acest lucru conduce, de facto, la modificarea limitelor de emisii de oxizi de azot stabilite pentru
norma Euro 6, care figureazd in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 pentru incercérile RDE, in
conditiile in care aceste limite trebuie sa se aplice, astfel cum reiese din cuprinsul punctului 122 de mai
sus.
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Este necesar si se sublinieze in aceastd privintd ca sistemul care vizeaza aplicarea unui coeficient
(factorul de conformitate CF polluant), de multiplicare a valorilor-limitd la emisiile de oxizi de azot
stabilite pentru norma Euro 6 conduce in mod necesar la modificarea acestei norme, spre deosebire
de un sistem care tine seama de performantele si de posibilele erori ale aparatelor de masurare prin
aceea ca aduce corectii masuratorilor insesi, dar nu si limitelor care trebuie respectate. Astfel, in cazul
in care marjele de eroare privind masurétorile retinute raman in proportii suficient de stranse, al doilea
tip de sistem permite sa se verifice cu un grad de fiabilitate rezonabil ca valorile-limita sunt respectate.

Or, intrucat modificarea valorilor-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6,
prevazute in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, constituie, astfel cum s-a ardtat la punctul 120 de
mai sus, modificarea unui element esential al regulamentului mentionat, Comisia nu era competenta
sa efectueze o asemenea modificare in temeiul competentelor sale de executare exercitate in cadrul
procedurii de comitologie de reglementare cu control, conferite de articolul 5 alineatul (3) si de
articolul 14 alineatul (3) din acest regulament.

Aceasta concluzie nu este pusa in discutie de faptul ca existenta factorilor de conformitate CF polluant
si a valorilor NTE pentru emisiile de oxizi de azot a fost previazutd in Regulamentul 2016/427, care nu
a facut obiectul unei actiuni in anulare. Pe de o parte, acest regulament, care este de asemenea un
regulament al Comisiei, nu se poate ,interpune” in calea aplicarii dispozitiilor Regulamentului
nr. 715/2007, examinate la punctele 112-120 de mai sus, care stabilesc in materie intinderea
competentelor de executare ale Comisiei si, pe de altd parte, insusi regulamentul atacat conduce la
aplicarea pentru emisiile de oxizi de azot, cu ocazia incercarilor RDE, a unor valori NTE care depasesc
limitele stabilite pentru norma Euro 6, in locul acestora din urm4, prin faptul ca face ca aceste valori sa
fie obligatorii pentru a determina succesul sau esecul acestor incercri.

Prin urmare, motivele de anulare invocate de reclamante intemeiate pe necompetenta Comisiei trebuie
admise, in masura in care vizeaza factorii de conformitate CF polluant retinuti in regulamentul atacat,
din care decurg valorile NTE ale emisiilor de oxizi de azot.

Cu titlu suplimentar, presupunand cd, spre deosebire de ceea ce s-a statuat mai sus, Comisia poate, cu
toate acestea, sd stabileascd factorii de conformitate CF polluant pentru a tine seama de anumite
incertitudini, este necesar sa se precizeze ca aceasta nu putea in niciun caz sd retind nivelurile care
figureaza in regulamentul atacat respectand intinderea competentelor sale de executare. Aceste
niveluri nu permit, cu un grad de fiabilitate rezonabil, verificarea respectarii valorilor-limitd la emisiile
de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6, care figureaza in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007
in cursul incercérilor RDE, desi limitele acestuia trebuie sa se aplice respectivelor incercari, tinind
seama de ceea ce s-a enuntat la punctul 122 de mai sus.

Astfel, tindnd seama de valoarea foarte importantd a factorilor de conformitate CF polluant retinuti, de
2,1 si de 1,5, nivelurile emisiilor de oxizi de azot masurate in timpul incercarilor RDE pot fi de peste
doua ori si jumétate mai mari, respectiv de peste o datd si jumatate mai mari decat limitele acestor
emisii stabilite pentru norma Euro 6, care figureaza in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, fira ca o
incercare sa fie considerata negativa. Pentru a relua un exemplu dat de reclamante, acest aspect
permite unui vehicul diesel pentru pasageri, ale carui emisii de oxizi de azot sunt limitate in temeiul
normei Euro 6 la 80 mg/km sa treaca cu succes incercarea RDE in cazul in care se mentine sub
nivelul de 168 mg/km pe parcursul fazei de tranzitie si in cazul in care se mentine sub nivelul de 120
mg/km dupa aceastd faza. Reamintim cé limita stabilitd pentru norma Euro 5 era de 180 mg/km pentru
acelasi tip de vehicul.

Or, chiar daca am considera exacte toate explicatiile furnizate de Comisie in ceea ce priveste marjele de

incertitudine tehnica si statistica care ar fi justificat factorii de conformitate CF polluant retinuti in
regulamentul atacat, valorile NTE ale emisiilor de oxizi de azot care decurg de aici nu permit sd se
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verifice, cu un grad de fiabilitate rezonabil, daca limitele acestor emisii stabilite pentru norma Euro 6,
care figureaza in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, sunt sau nu sunt respectate de un vehicul cu
ocazia unei incercéri RDE.

In mod efectiv, chiar si prin limitare la simpla aplicare a factorului de conformitate CF polluant normal
denumit ,final” de 1,5, explicat prin existenta unei marje de incertitudine tehnica de 0,5, si anume de
50 %, se impune constatarea cd o marjd de eroare de 50% reprezinta jumatate din ceea ce s-a
considerat a fi masurat si ca, in cazul in care aceastd marjd este transformata intr-o adevarata marja
de eroare in raport cu misura aparatului, aceasta conduce la o marja de 33 % (se admite cad o masura
la 120 mg/km poate corespunde in realitate unor emisii de 80 mg/km, respectiv cu o treime mai putin
decat masura). Aceasta inseamnd ca nu se poate stabili in urma unei incercari RDE daca vehiculul care
face obiectul incercirii respecta sau nu respectd aceste limite, sau chiar se apropie de acestea. Astfel,
ludnd in considerare un asemenea factor, in cazul in care un PEMS afiseazd, in urma unei incercari
RDE pentru un vehicul diesel pentru pasageri, un nivel de emisii de oxizi de azot de 120 mg/km,
aceasta poate insemna urmatoarele trei aspecte: fie aparatul furnizeaza masuri exacte si vehiculul
emite intr-adevar 120 mg/km de oxizi de azot, cu alte cuvinte o data si jumatate mai mult decat ceea
ce norma Euro 6 permite; fie aparatul poate face efectiv erori de mésurare de o amploare care
corespunde marjei de incertitudine tehnica invocate de Comisie si aceasta poate insemna céd vehiculul
emite, in realitate, doar 80 mg/km oxizi de azot, cu alte cuvinte ca respecta in mod exact norma, sau,
dimpotriva, daca aparatul a indicat eronat in celalalt sens, ca vehiculul emite, in realitate, 160 mg/km
de oxizi de azot, cu alte cuvinte de doua ori mai mult decéit nivelul permis de aceastd norma. Or,
contrar celor indicate, in esentd, de Comisie in sedintd, ca raspuns la o intrebare scrisa a Tribunalului,
niciun element nu garanteazid ca incercarea de laborator va ,recupera” in mod necesar vehiculul prea
poluant care ar fi trecut cu succes etapa incercarii RDE gratie marjei de incertitudine tehnica. Nu
exista nicio garantie, de exemplu, ca un vehicul diesel pentru pasageri ,masurat” la 100 mg/km in
timpul incercarii RDE si care a emis efectiv oxizi de azot la acest nivel sau la un nivel superior in
timpul acestei incercari va afisa mai mult de 80 mg/km de emisii de oxizi de azot in timpul incercarii
de laborator. In cazul in care incercirile de laborator ar fi de asemenea fiabile, incercirile RDE nu ar fi
de altfel necesare. A fortiori, problemele identificate mai sus exista in cazul in care se utilizeazd un
factor de conformitate CF polluant provizoriu de 2,1.

In consecinti, amploarea incertitudinii care rezulti din valoarea factorilor de conformitate CF polluant
care figureaza in regulamentul atacat nu permite in niciun caz, contrar celor sustinute de Comisie, s
se aplice valorile-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6 care figureaza in
anexa | la Regulamentul nr. 715/2007 in timpul incercérilor RDE, tindnd seama de diferente
semnificative posibile intre aceste limite si caracterul real al volumelor de oxizi de azot emisi in
timpul acestor incerciri, chiar dacd valorile NTE ale acestor emisii nu ar fi depésite in functie de
masuratorile efectuate de PEMS. Amploarea incertitudinii conduce astfel, de facto, la modificarea
acestor limite pentru incercérile respective, in conditiile in care asemenea limite trebuie, conform
dispozitiilor Regulamentului nr. 715/2007, si fie respectate in conditii reale de condus si, in
consecintd, in timpul incercarilor oficiale in conditii reale de condus prealabile omologirii, astfel cum
s-a indicat la punctul 122 de mai sus. Prin urmare, Comisia nu a respectat, pentru aceste motive,
limitele competentei sale in aceasta privintd, astfel cum s-a aratat la punctul 132 de mai sus.

Cu titlu incd mai suplimentar, se poate arata, in ceea ce priveste explicatiile furnizate de Comisie
pentru a justifica in mod specific factorul de conformitate CF polluant provizoriu de 2,1 printr-o
marja de incertitudine statistica de 0,6 care se adaugé la marja de incertitudine tehnica de 0,5 retinuta
pentru factorul de conformitate CF polluant normal, denumit ,final”, cd aceste explicatii nu sunt
convingatoare avand in vedere obiectivul pe care Comisia declara ca il urmeazd, de a asigura
respectarea valorilor-limitd la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6 care figureaza in
anexa I la Regulamentul nr. 715/2007, cu ocazia incercarilor RDE.
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In aceasta privintd, potrivit Comisiei, marja de incertitudine statisticd provizorie de 60 % ar fi legata de
diferite curse posibile care pot fi efectuate de conducitorii auto de incercare. Desigur, fara instructiuni
specifice, diferiti conducétori auto cérora le-ar fi incredintat acelasi vehicul pentru condus pe drumuri
pe o anumitd perioada ar reveni cu rezultate foarte variate in functie de stilul lor de condus, de rutele
pe care le-ar fi utilizat efectiv si de conditiile de trafic. Cu toate acestea, ca regula generald, eventuale
mijloace sau incertitudini statistice (riscuri de nereprezentativitate a rezultatelor in raport cu realitatea
de ansamblu) se corecteaza printr-o activitate privind reprezentativitatea esantionului sau a experientei
(in spetd reprezentativitatea incercérii) sau prin numarul de experiente (in spetd numérul de incercéri)
efectuate, iar nu prin indicarea faptului ci rezultatele pot fi afectate de o marji de eroare de 60 %. In
speta, pot fi evitate erori semnificative in raport cu o asemenea utilizare prin impunerea unei curse
suficient de reprezentative a utilizdrii medii reale a unui vehicul (tipuri de utilizdri -
drum-oras-autostradd — si conditii de trafic) si prin impunerea unui stil de condus ,mediu”. In
sedinta, Comisia insasi a mentionat de altfel mai multe elemente rezultate din anexa III A la
Regulamentul nr. 692/2008, care defineste conditiile privind incercérile RDE, care merg in sensul
urmator: astfel cele trei tipuri de curse — drum, oras, autostrada — trebuie sa fie mai mult sau mai
putin echilibrate in ceea ce priveste durata, incercarile trebuie sa aiba loc intr-o zi lucratoare la mai
putin de 700 de metri altitudine si se prevede o limitare a vitezelor. In aceste conditii, variatia
aleatorie a duratei totale a cursei intre o ora si jumatate si doua ore, care urmaireste sd neutralizeze
interventia sau scoaterea din functiune la un moment dat a unui posibil dispozitiv de manipulare, nu
ar trebui sa genereze rezultate sensibil diferite in functie de durata efectiva a incercarilor.

Pe de alta parte, chiar daca este posibil, astfel cum a indicat Comisia in sedintd, ca o cursa in Estonia
intr-o dupd-amiaza de vara sa conduca la rezultate ,mai bune” decét o cursa in Luxemburg iarna la ore
matinale, pe de o parte, continutul anexei III A ar trebui sid garanteze cd nu pot exista prea multe
diferente intre caracteristicile a doud curse (o incercare extrema — prea frig, prea multe ambuteiaje —
ar fi inlaturatd) si, pe de altd parte, Regulamentul nr. 715/2007, care stabileste valorile-limita la
emisiile de oxizi de azot pentru norma Euro 6, nu prevede ca aceste limite sa fie mai ridicate in
Luxemburg decat in Estonia. Acestea trebuie s fie respectate in intreaga Uniune, ca ,limite maxime”.
Incercirile referitoare la RDE au ca obiect tocmai si se asigure ci aceasta este situatia in conditii care,
fara a fi extreme, trebuie sa fie reprezentative pentru caracterul real al utilizarii autovehiculului, inclusiv
in Luxemburg.

Mai mult, astfel cum a confirmat Comisia in sedinta, in raspuns la o intrebare scrisda a Tribunalului,
acelasi tip de vehicul nu trebuie si fie supus unei serii de incercari RDE, ale cérei rezultate vor fi
amalgamate in speranta ca vor fi reprezentative din punct de vedere statistic. Poate exista, desigur, o a
doua incercare in cazul in care o circumstanta speciald a intervenit cu ocazia primei incercari si poate
exista o incercare RDE pentru omologarea de tip, iar ulterior, mai tarziu, incercéri suplimentare pentru
verificarea mentinerii, pe durata de viata a vehiculului, a respectrii valorilor-limita la emisiile de oxizi
de azot (aceste incerciri de conformitate in functionare nu sunt inci utilizate). Incercarile RDE se
efectueaza de asemenea, intrucat acestea sunt destul de complicate si de costisitoare, pe ,familii de
incercare” care pot grupa mai multe tipuri de vehicule similare, plasate in aceeasi ,familie” de
producitor si din care doar o selectie de tipuri face, cu adevarat, obiectul incercérilor, astfel cum
prevede articolul 3 alineatul (10) al doilea paragraf din Regulamentul nr. 692/2008, coroborat cu
apendicele 7 din anexa III A la regulamentul respectiv. In aceste conditii, in mod concret, cel mult
céteva vehicule din aceeasi ,familie” fac simultan obiectul unor incercari RDE, insa nu se efectueazi o
intreagd serie de incercari RDE pentru acelasi vehicul, un tip de vehicul sau chiar o ,familie” de tipuri
de vehicule din care s-ar extrage, intr-o oarecare masurd, o ,medie” statistica. Fiecare dintre vehiculele
supuse incercarii, ca reprezentant unic al unui tip diferit de ,familie”, trebuie sa indeplineasca conditiile
pentru incercare RDE pentru a se putea considera ca ca toata ,familia” din care face parte a efectuat cu
succes incercarile RDE, astfel cum reiese din cuprinsul punctelor 4.1.1 si 4.1.2 din apendicele 7
mentionat mai sus. Acest lucru confirma, de altfel, faptul ca valorile-limitd la emisiile poluante definite
pentru normele Euro nu sunt valori care ar trebui realizate in cadrul unei abordari globalizate, dar ca
este vorba despre limite care trebuie respectate de fiecare vehicul.
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Toate acestea determina Tribunalul s aiba indoieli in legatura cu temeinicia invocarii de catre Comisie
a posibilelor erori de natura statistici. Elementele invocate de Comisie par sa puna in discutie
capacitatea unei incercari RDE de a reflecta conducerea reala pe drum. Or, fara a se erija intr-un expert
tehnic, Tribunalul observa ci incercarile RDE au fost indelung , maturate”, deoarece Comisia indica, in
inscrisurile sale, ca lucrérile cu privire la acestea au inceput in ianuarie 2011, cad incercari de aceeasi
naturd sunt efectuate in mod operational din acelasi an pentru vehiculele grele comerciale si cd au
fost efectuate numai ,pentru scopuri de monitorizare” pentru vehiculele care fac obiectul
Regulamentului nr. 715/2007 doar pentru o perioada scurtd, cuprinsa intre 20 aprilie 2016, data
intrarii in vigoare a Regulamentului 2016/427, si, pentru anumite vehicule, 1 septembrie 2017, prima
datd de aplicare efectiva a valorilor NTE pentru emisiile de oxizi de azot in cadrul omologarilor de tip.
In aceste conditii, ar fi surprinzitor faptul ci Comisia nu a avut timp suficient si precizeze si si
standardizeze incercarile RDE pentru ca acestea sa fie reprezentative pentru conditiile reale de condus
pe drum pentru a evita in aceastd privintd o incertitudine de 60 % cu privire la rezultatele lor. Partea
esentiala a Regulamentului 2016/427, care a introdus anexa III A la Regulamentul nr. 692/2008, in
special punctul 4 si urmatoarele si cele 11 apendice ale acestuia, care reprezintd aproximativ 120 de
pagini in versiunea consolidata disponibila online in baza de date EUR-Lex, constd, de altfel, in
descrierea foarte precisi a ceea ce reprezinti o incercare RDE si a modului in care ea trebuie
efectuata. In rest, chiar daca se mentin unele variatii de rezultate in urma incercarilor RDE pentru mai
multe tipuri de vehicule care fac parte din aceeasi ,familie” sau daci exista astfel de variatii intre doua
incercéri ale aceluiasi vehicul, acest lucru este inerent pentru insusi conceptul de incercare de acest tip.

Intrucat marja de incertitudine de 60 % legata de factorul de conformitate CF polluant provizoriu de
2,1 nu pare justificatd de problemele statistice invocate de Comisie, aceasta din urma nu a
demonstrat, asadar, in orice caz, ca acest factor provizoriu permitea sa se verifice respectarea
valorilor-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru norma Euro 6, care figureaza in anexa I la
Regulamentul nr. 715/2007, cu ocazia incercérilor RDE.

Prin urmare, pentru motivele prezentate la punctele 138-143 de mai sus, este necesar sa se confirme cu
titlu suplimentar ca instituirea factorului de conformitate CF polluant provizoriu de 2,1 conduce, de
facto, la modificarea acestor limite pentru incercérile referitoare la RDE, in conditiile in care astfel de
limite trebuie, potrivit dispozitiilor Regulamentului nr. 715/2007, sa fie respectate in conditii reale de
condus si, in consecinta, in timpul incercarilor oficiale in conditii reale de condus prealabile
omologarii, astfel cum s-a indicat la punctul 122 de mai sus. Prin urmare, Comisia a incalcat de
asemenea, pentru aceste motive, limitele competentei sale in aceasta privinta, astfel cum s-a aratat la
punctul 132 de mai sus.

In schimb, motivele intemeiate pe necompetenta Comisiei nu au fost argumentate cu privire la celelalte
aspecte ale regulamentului atacat care nu sunt, de altfel, in mod general, criticate de reclamante. Prin
urmare, acestea ar putea fi admise in ceea ce priveste aceste celelalte aspecte numai in cazul in care
nu sunt separabile de factorii de conformitate CF polluant retinuti in regulamentul atacat. Aceasta
problemd va fi analizata in continuare in cadrul examindrii intinderii anuldrii care urmeaza sa fie
pronuntata.

— Cu privire la celelalte motive invocate de reclamante

Astfel cum s-a indicat la punctul 85 de mai sus, reclamantele au prezentat si motive intemeiate pe
incélcarea pe fond a diferitor dispozitii ale dreptului Uniunii si au sustinut ca Comisia ar fi savarsit un
abuz de putere.

Toate aceste motive urmaresc, precum cele intemeiate pe necompetenta Comisiei, doar si pund in
discutie factorii de conformitate CF polluant retinuti in regulamentul atacat si valorile NTE ale
emisiilor de oxizi de azot care decurg de aici. In ceea ce priveste celelalte aspecte ale regulamentului
atacat, temeinicia lor depinde, asadar, si de caracterul separabil sau nu al diferitor dispozitii.
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In ceea ce priveste punerea in discutie a factorilor de conformitate CF polluant retinuti in regulamentul
atacat si a valorilor NTE ale emisiilor de oxizi de azot care decurg de aici, se poate arita ca
necompetenta constatati a Comisiei pentru retinerea factorilor respectivi tindind seama de limitele
competentelor de executare conferite acesteia de Regulamentul nr. 715/2007 implica in mod necesar o
incélcare de catre Comisie a acestuia din urma.

In aceasta privint, toate cele trei reclamante sustin incilcarea anexei I la Regulamentul nr. 715/2007.
Anexa respectiva este mentionati la articolul 4 alineatul (1) din regulamentul mentionat, care prevede
ca respectarea valorilor-limita la emisii care figureaza in aceasta anexa este obligatorie. Ele sustin c4,
prin definirea in regulamentul atacat a factorilor de conformitate CF polluant care conduc la valori
NTE ale emisiilor de oxizi de azot in timpul incercérilor RDE care depasesc limitele acestor emisii
stabilite pentru norma Euro 6 in anexa respectivd, Comisia a incalcat articolul 4 alineatul (1) din acest
regulament. Analiza efectuata mai sus la punctele 122-144 in cadrul examinarii motivelor intemeiate pe
necompetenta Comisiei conduce la concluzia ca aceasta din urma a modificat efectiv valorile-limita la
emisiile de oxizi de azot pentru incercérile RDE, in conditiile in care acestea trebuie aplicate in
conditii reale de condus, in special cu ocazia incercirilor respective. In acest sens, Comisia a incilcat
in mod necesar valorile-limita la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru Euro 6, care figureaza in
anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 si, prin urmare, dispozitiile articolului 4 alineatul (1) din acelasi
regulament care prevad ca respectarea acestor limite este obligatorie.

Desigur, Comisia a sustinut de asemenea, in apédrarea sa pe fond, argumentul potrivit ciruia nicio
modificare juridica a valorilor-limitd la emisiile de oxizi de azot stabilite pentru Euro 6, care figureaza
in anexa I la Regulamentul nr. 715/2007 nu a avut loc, intrucat reclamantele mentioneaza doar
modificdri ,concrete” sau ,practice”. In mod efectiv, aceste limite nu sunt modificate din punct de
vedere juridic in aceastd anexd, dar tocmai de aceea nerespectarea lor pentru incercarile RDE care
rezultda in mod concret sau in practica din aplicarea in locul lor a valorilor NTE pentru emisiile de
oxizi de azot mai mari care rezulta din factorii de conformitate CF polluant retinuti in regulamentul
atacat este nelegala.

Prin urmare, incalcarea Regulamentului nr. 715/2007 poate fi de asemenea retinuta.

In rest, avand in vedere concluzia la care a ajuns Tribunalul la punctele 132, 137, 144 si 151 de mai
sus, nu este necesar sa se examineze celelalte motive si argumente invocate.

— Cu privire la intinderea anuldrii

Comisia invoca faptul cd reclamantele au prezentat argumente doar impotriva punctului 2 din anexa II
la regulamentul atacat care stabileste valoarea factorilor de conformitate CF polluant finali si temporari
pentru oxizii de azot. Aceastd anexa ar modifica ea insdsi anexa III A la Regulamentul nr. 692/2008,
care defineste modalitatile de efectuare a incercérilor RDE. Potrivit Comisiei, actiunile in anulare ar
trebui sa fie, asadar, declarate inadmisibile in temeiul articolului 76 litera (d) din Regulamentul de
procedura, care prevede prezentarea de argumente in sustinerea motivelor, in masura in care actiunile
sunt indreptate impotriva celorlalte dispozitii din regulamentul atacat, care ar putea fi separate de cele
puse in discutie. La acest aspect, Ville de Paris si Ayuntamiento de Madrid raspund cd anularea
punctului 2 din anexa II la regulamentul atacat ar conduce la pierderea cauzei juridice sau a ratiunii
pentru acest regulament in ansamblu, ceea ce ar justifica anularea sa in totalitate.

Este necesard, in spetd, pronuntarea in mod direct cu privire la problema caracterului separabil al
diferitor dispozitii din regulamentul atacat, cu alte cuvinte sa se verifice daca nelegalitatea factorilor de
conformitate CF polluant pentru oxizii de azot retinuti in regulamentul atacat trebuie sa conduca in
mod automat la anularea altor dispozitii din acesta care nu ar putea fi separate de acestea (a se vedea
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in acest sens Hotararea din 11 decembrie 2008, Comisia/Département du Loiret, C-295/07 P,
EU:C:2008:707, punctele 104 si 105). Comisia sustine, la randul siu, cd dispozitiile regulamentului
atacat, altele decét cele care stabilesc factorii respectivi, pot fi separate de acestea din urma.

Dispozitia care stabileste factorii in cauzd, care trebuie sa fie anulatd, figureaza, astfel cum indica
Comisia, la punctul 2 din anexa II la regulamentul atacat, care modifica anexa III A la Regulamentul
nr. 692/2008, introducénd in aceasta, printre altele, dupa punctul 2.1, noi puncte 2.1.1 si 2.1.2 in care
valoarea factorului de conformitate final si valoarea factorului de conformitate temporar privind masa
oxizilor de azot sunt indicate la ,1 + marja cu marja = 0,5”, respectiv la ,2,1” si in care perioada de
utilizare posibila a factorului de conformitate temporar este definita. Totodatd, punctul 2 din anexa II
la regulamentul atacat introduce de asemenea in anexa III A la Regulamentul nr. 692/2008 un nou
punct 2.1.3, care se refera la o ,functie de transfer”, care contribuie la calcularea valorii NTE, stabilita
imediat dupa 1 si, prin urmare, nu are pentru moment impact in acest calcul si nu a fost criticata de
reclamante. Punctul 2.1.3 din anexa III A la Regulamentul nr. 692/2008 poate fi astfel separat de
punctele 2.1.1 si 2.1.2 din aceasta, in special de valoarea factorilor de conformitate CF polluant pentru
oxizii de azot mentionatd in acesta, si nu este necesar si se anuleze punctul 2 din anexa II la
regulamentul atacat in masura in care introduce aceasta dispozitie.

Pe de altd parte, articolul 1 punctele 2 si 3 din regulamentul atacat, care modificd articolul 3
alineatul (10) al treilea paragraf din Regulamentul nr. 692/2008 este, desigur, legat de stabilirea
factorilor de conformitate CF polluant pentru oxizii de azot. Versiunea modificatd a acestuia prevede
astfel: ,[p]ana la trei ani de la datele specificate la articolul 10 alineatul (4) si la patru ani de la datele
specificate la articolul 10 alineatul (5) din Regulamentul [...] nr. 715/2007 [cu alte cuvinte, de
exemplu, pana la 31 august 2017 pentru omologarea de tip pentru vehicule de pasageri si pana la
31 august 2019 pentru introducerea lor individuald in circulatie], se aplicd urmétoarele dispozitii: (a)
cerintele de la punctul 2.1 din anexa IIIA nu se aplica [este vorba despre cele care indica formula de
calcul a valorii NTE si care impun si nu se depaseascd aceasta din urma in cursul incercérilor RDE]”.
Aceasta dispozitie stabileste a contrario momentul de la care factorii de conformitate CF polluant, in
special cei criticati de reclamante, se aplica pentru incercarile RDE, cu alte cuvinte momentul de la
care aceste incercari nu mai sunt efectuate doar pentru scopuri de monitorizare. Cu toate acestea,
dispozitia mentionatd poate privi si alti poluanti decit oxizii de azot, pentru care factorii de
conformitate CF polluant vor fi fost stabiliti dupa cei ai acestor oxizi, astfel cum a fost cazul pentru
particulele fine. Mai mult, anularea sa nu este necesara pentru ca factorii de conformitate CF polluant
pentru oxizii de azot criticati sa nu se mai aplice. Lipsa unei valori in tabelele factorilor de conformitate
finali si temporari CF polluant care figureaza la punctele 2.1.1 si 2.1.2 din anexa IIIA la Regulamentul
nr. 692/2008 este suficientd ca atare in acest scop. Articolul 1 punctele 2 si 3 din regulamentul atacat,
care modifica articolul 3 alineatul (10) al treilea paragraf din Regulamentul nr. 692/2008, poate fi astfel
separat de valoarea factorilor de conformitate CF polluant pentru oxizii de azot care este mentionata la
punctele 2.1.1 si 2.1.2 din anexa IIIA la acest din urma regulament si, prin urmare, nu este necesara
anularea sa.

Celelalte dispozitii din regulamentul atacat, care se refera, in principal, la completarea sau la
modificarea anexei IIIA la Regulamentul nr. 692/2008 pentru a preciza conditiile referitoare la
incercarile RDE, isi pastreaza ratiunea de a fi, contrar celor considerate de Ville de Paris si de
Ayuntamiento de Madrid, chiar daca factorii de conformitate CF polluant pentru oxizii de azot
retinuti in regulamentul atacat sunt anulati. In special, ansamblul procesului previzut pentru aceste
incercdri, care nu a fost criticat, poate continua si se aplice independent de factorii de conformitate
CF polluant definiti pentru diferitii poluanti. In plus, chiar daci factorii de conformitate CF polluant
pentru oxizii de azot retinuti in regulamentul atacat sunt anulati, in prezent, factorii de conformitate
CF polluant pentru numarul de particule definit de la adoptarea Regulamentului 2017/1154 trebuie sa
se aplice in cadrul procesului previazut pentru aceste incercéari RDE.

ECLILLEU:T:2018:927 33



158

159

160

161

162

HoOTARAREA DIN 13.12.2018 — CAUZELE CONEXATE T-339/16, T-352/16 s1 T-391/16
VILLE DE PARIS, VILLE DE BRUXELLES SI AYUNTAMIENTO DE MADRID/COMISIA

Din consideratiile care preceda rezulta ca trebuie anulat doar punctul 2 din anexa II la regulamentul
atacat, in masura in care stabileste, la punctele 2.1.1 si 2.1.2 din anexa IIIA la Regulamentul
nr. 692/2008, valoarea factorului de conformitate final CF polluant si valoarea factorului de
conformitate CF polluant temporar pentru masa de oxizi de azot. Rezultd de asemenea din
consideratiile care preceda cd, in conformitate cu cele indicate la punctele 145 si 147 de mai sus,
diferitele motive ale actiunilor trebuie respinse in masura in care privesc celelalte dispozitii ale
regulamentului atacat si cd nu este necesard, prin urmare, pronuntarea cu privire la problema
admisibilitatii invocata de Comisie in aceasta privintd (a se vedea in acest sens Hotararea din
26 februarie 2002, Consiliul/Boehringer, C-23/00 P, EU:C:2002:118, punctul 52).

Intrucat Comisia a subliniat in sedinti ci Regulamentul nr. 692/2008, modificat, printre altele, prin
regulamentul atacat, a fost inlocuit prin Regulamentul 1151/2017, Tribunalul aminteste ca, pentru a se
conforma unei hotarari de anulare si pentru a-i asigura executarea deplina, institutia care a adoptat
dispozitia anulata trebuie si o elimine din actele subsecvente pe care le-a adoptat, in care aceastd
dispozitie a fost reluata, si sa o excluda din actele sale care urmeaza sa fie adoptate, tindind seama nu
numai de dispozitivul hotararii, ci si de motivele care au condus la acesta si care constituie sustinerea
necesara a acestuia (a se vedea in acest sens Hotéararea din 26 aprilie 1988, Asteris si altii/Comisia,
97/86, 99/86, 193/86 si 215/86, EU:C:1988:199, punctele 26-31).

— Cu privire la efectele in timp ale anuldrii

Articolul 264 al doilea paragraf TFUE prevede cé instanta Uniunii indicg, in cazul in care considera ca
este necesar, care sunt efectele actului anulat care trebuie considerate ca fiind irevocabile. Aceasta
dispozitie a fost interpretatd printre altele in sensul cd permite, pentru motive de securitate juridica,
dar si pentru motive care vizeazd evitarea unei discontinuitati sau a unui regres in ceea ce priveste
punerea in aplicare a politicilor desfasurate sau sustinute de Uniune, precum in materie de protectie a
mediului sau a sanatatii publice, mentinerea pentru un termen rezonabil a efectelor unui act anulat (a
se vedea in acest sens Hotérarea din 25 februarie 1999, Parlamentul/Consiliul, C-164/97 si C-165/97,
EU:C:1999:99, punctele 22-24, si Hotararea din 16 aprilie 2015, Parlamentul/Consiliul, C-317/13
si C-679/13, EU:C:2015:223, punctele 72-74).

In spetd, intrebate in sedintid de Tribunal cu privire la o posibila ajustare in timp a efectelor anulirii pe
care ar putea sa o pronunte, Ville de Paris si Ville de Bruxelles nu s-au declarat in favoarea acesteia,
aratdnd, in esentd, cd, chiar dacd nu ar exista o anumita perioada o valoare NTE pentru emisiile de
oxizi de azot care si fie respectatd in cursul incercérilor RDE, tindnd seama de perspectiva unor
cerinte mai stricte in aceasta privintd intr-un viitor relativ apropiat, producitorii de autovehicule nu ar
profita de acest aspect pentru a asigura omologarea vehiculelor care emit o cantitate mai mare de oxizi
de azot decét in prezent, dat fiind cd procesele lor industriale nu pot permite acest lucru dintr-odata.
Ville de Bruxelles a adaugat cd se opunea in mod clar unei limitéri a efectelor pentru viitor. La randul
sau, Comisia a raspuns cd o ajustare a efectelor anuldrii nu ar prezenta interes decat in cazul in care
Tribunalul ar considera, in esentd, ca dispozitiile criticate ar fi trebuit sa fie adoptate de Parlament si de
Consiliu.

Cu toate acestea, Tribunalul considera cd simpla anulare ex tunc a dispozitiilor criticate ar putea ridica
doua tipuri de probleme. Mai intdi, pentru ,trecut”, cu alte cuvinte intre momentul de la care
incercirile RDE nu au mai fost efectuate numai ,pentru scopuri de monitorizare” (de exemplu,
1 septembrie 2017 pentru omologarea de tip a vehiculelor usoare pentru pasageri si de transport de
persoane) si momentul in care prezenta hotirdre va produce efecte avind in vedere dispozitiile
articolului 60 al doilea paragraf din Statutul Curtii de Justitie a Uniunii Europene, ar exista o
incertitudine juridicd cu privire la validitatea omologarilor de vehicule acordate sau a refuzurilor unor
asemenea omologari opuse in aceasta perioada. Astfel, lipsa unui factor de conformitate CF polluant
pentru emisiile de oxizi de azot ar putea fi interpretata fie in sensul cd nu impune nicio valoare NTE
in aceasta privinta cu ocazia incercirilor respective, fie, dimpotriva, in sensul ca limitele stabilite
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pentru norma Euro 6 sunt cele care trebuie aplicate ca atare. Pentru viitor, cu alte cuvinte intre
momentul in care prezenta hotarare va produce efecte si momentul in care Comisia sau Parlamentul
si Consiliul vor actiona in consecintd, daca este cazul, precizind norma aplicabild cu ocazia acestor
incercdri, aceeasi incertitudine juridica ar continua. Acest lucru ar putea conduce, in cazul in care fata
de autoritatile responsabile de omologarea de tip a vehiculelor ar prevala interpretarea potrivit careia
nu existd in aceasta perioada limite la emisiile de oxizi de azot care nu pot fi depésite cu ocazia
acelorasi incercari, la faptul cd vehiculele care depasesc chiar si in aceasta privinta valorile NTE la
emisiile de oxizi de azot stabilite in regulamentul atacat beneficiazd de o omologare de tip, ducand
astfel la un regres in raport cu obiectivele de protectie a mediului si a sanatétii urmarite in materie.

In consecinti, lipsa ajustirii in timp a anuldrii ar putea aduce atingere in acelasi timp unor interese
economice legitime ale sectorului autovehiculelor, care s-a conformat cu reglementarea aplicabilg,
eventual celor ale consumatorilor care au achizitionat vehicule care respecta aceasta reglementare si
politicilor Uniunii pentru mediu si sandtate. Prin urmare, este necesar si se decidd, pe de o parte,
daca efectele dispozitiei anulate sunt definitive pentru ,trecut”, in sensul precizat la punctul 162 de mai
sus, si ca se mentin pentru viitor pe o perioadd rezonabila care permite modificarea reglementarii in
materie, perioada care nu poate depasi 12 luni de la data de la care prezenta hotarare produce efecte,
cu alte cuvinte, tinand seama de dispozitiile articolului 60 al doilea paragraf din Statutul Curtii de
Justitie a Uniunii Europene, de la expirarea termenului de recurs in cazul in care nu s-a introdus
niciun recurs impotriva prezentei hotarari sau, in caz contrar, dupa respingerea acestuia.

Cu privire la cererea de despdgubire a Ville de Paris

Astfel cum s-a aratat la punctul 30 de mai sus, Ville de Paris solicita obligarea Comisiei la plata unui
euro simbolic pentru repararea prejudiciului pe care i l-ar fi cauzat adoptarea regulamentului atacat.
Aceasta cerere se intemeiaza pe articolul 340 al doilea paragraf TFUE, care prevede ca, ,[ijn materie
de raspundere extracontractuald, Uniunea este obligatd sa repare, in conformitate cu principiile
generale comune ordinilor juridice ale statelor membre, prejudiciile cauzate de institutiile sale”. Ville
de Paris se prevaleazd in aceasta privintd de nelegalitatea regulamentului mentionat, care ar rezulta
dintr-o incéalcare grava a normelor de drept superioare acestuia, de existenta unui prejudiciu real si
cert cauzat de costurile masurilor pe care ar fi obligat sa le puna in aplicare pentru a compensa
cresterea poludrii autovehiculelor, de pierderea atractivitatii Parisului pe plan turistic si de eficienta
redusa a actiunilor sale de sensibilizare a locuitorilor fatd de riscurile provocate de emisiile poluante
si, in sfarsit, de legitura directd de cauzalitate care ar exista intre conduita Comisiei si prejudiciul
respectiv. Totusi, aceasta limiteaza cererea sa de despdgubire la un euro simbolic, care ar permite
repararea prejudiciului de imagine si de legitimitate adus actiunii sale in materie de mediu.

Comisia contesta admisibilitatea cererii de despagubire formulatd de Ville de Paris, in special pentru ca
aceasta nu ar fi sustinut in mod serios caracterul real al prejudiciilor pretins suferite, nici existenta unei
legéituri de cauzalitate intre adoptarea regulamentului atacat si acestea.

Cu toate acestea, instanta Uniunii poate, dacd o buna administrare a justitiei justificd, in imprejurarile
spetei care ii este supusa, respingerea pe fond a actiunii fara sa se statueze cu privire la exceptia de
inadmisibilitate care ii este opusa (a se vedea in acest sens Hotararea din 24 iunie 2015, Fresh Del
Monte Produce/Comisia si Comisia/Fresh Del Monte Produce, C-293/13 P si C-294/13 P,
EU:C:2015:416, punctul 193 si jurisprudenta citata).

In spetd, singurul prejudiciu ,de imagine si de legitimitate”, pentru care Ville de Paris solicitd
despagubirea de un euro simbolic nu este demonstrat in niciun fel. Astfel, niciun element nu a
sustinut pierderea atractivititii turistice sau dificultatile privind sensibilizarea locuitorilor in fata
riscurilor provocate de emisiile poluante evocate de reclamantd, care ar putea corespunde unui
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prejudiciu de imagine si de legitimitate. De asemenea, niciun element nu sustine faptul cid asemenea
situatii, presupunand cé sunt dovedite, ar decurge din adoptarea de céitre Comisie a regulamentului
atacat.

In plus, s-a statuat ci anularea actului aflat la originea unui prejudiciu moral adus reputatiei poate fi
suficient, in functie de imprejurdri, pentru repararea acestui prejudiciu (a se vedea in acest sens
Hotararea din 30 mai 2017, Safa Nicu Sepahan/Consiliul, C-45/15 P, EU:C:2017:402, punctele 47-49,
si Hotararea din 7 octombrie 2015, European Dynamics Luxembourg si altii/EUIPO, T-299/11,
EU:T:2015:757, punctul 155).

Prin urmare, in orice caz, prejudiciul de imagine si de legitimitate invocat de Ville de Paris s-ar preta
foarte bine la a fi reparat in mod simbolic si intr-o mésura suficienta prin simpla anulare a dispozitiei
din regulamentul atacat pe care o contesta.

Se impune, asadar, respingerea cererii de despagubire formulata de Ville de Paris.

Cu privire la cheltuielile de judecata

Potrivit articolului 134 alineatul (3) din Regulamentul de procedurd, in cazul in care partile cad, fiecare,
in pretentii cu privire la unul sau mai multe capete de cerere, fiecare parte suporta propriile cheltuieli
de judecata. Totusi, in cazul in care imprejurdrile cauzei justificd acest lucru, Tribunalul poate decide
ca, pe langd propriile cheltuieli de judecata, o parte sa suporte o fractiune din cheltuielile de judecata
efectuate de cealalta parte.

Intrucat Comisia a cazut in pretentii cu privire la mai multe capete de cerere, se impune obligarea
acesteia si suporte, pe langd propriile cheltuieli de judecatd, juméitate din cheltuielile de judecata
efectuate de reclamante.

Pentru aceste motive,
TRIBUNALUL (Camera a noua extinsa)
declara si hotaraste:

1) Anuleaza punctul 2 din anexa II la Regulamentul (UE) 2016/646 al Comisiei din 20 aprilie
2016 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile
provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale
(Euro 6), in masura in care stabileste, la punctele 2.1.1 si 2.1.2 din anexa IIIA la
Regulamentul nr. 692/2008 al Comisiei din 18 iulie 2008 de punere in aplicare a
Regulamentului (CE) nr. 715/2007, valoarea factorului de conformitate final CF polluant si
valoarea factorului de conformitate CF polluant temporar pentru masa de oxizi de azot.

2) Respinge in rest actiunile.

3) Efectele dispozitiei anulate in temeiul punctului 1 din prezentul dispozitiv se mentin pana la
adoptarea intr-un termen rezonabil a unei noi reglementari care sa inlocuiasca aceste
dispozitii, termenul respectiv neputand depasi doudsprezece luni de la data de la care
prezenta hotarare produce efecte.

4) Comisia Europeana suporta propriile cheltuieli de judecati, precum si jumatate din

cheltuielile de judecata efectuate de Ville de Paris, de Ville de Bruxelles si de Ayuntamiento
de Madrid.
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Gervasoni Madise da Silva Passos

Kowalik-Banczyk Mac Eochaidh
Pronuntata astfel in sedinta publica la Luxemburg, la 13 decembrie 2018.

Grefier Presedinte
E. Coulon M. Gervasoni
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