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II

(Acte fard caracter legislativ)

ACORDURI INTERNATIONALE

Notificare referitoare la intrarea in vigoare a Acordului-cadru global de parteneriat si cooperare
intre Uniunea Europeand si statele sale membre, pe de o parte, si Republica Socialisti Vietnam, pe
de altd parte

Acordul-cadru global de parteneriat §i cooperare intre Uniunea Europeand si statele sale membre, pe de o parte, si
Republica Socialistd Vietnam, pe de altd parte (!), a intrat in vigoare la 1 octombrie 2016, procedura previzutd la
articolul 63 alineatul (1) din acordul-cadru fiind finalizatd la 29 septembrie 2016.

(') JOL329,3.12.2016, p. 8.
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REGULAMENTE

REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2017/67 AL COMISIEI
din 4 noiembrie 2016

de modificare a anexei II la Regulamentul (UE) nr. 652/2014 al Parlamentului European si al

Consiliului de stabilire a unor dispozitii pentru gestionarea cheltuielilor privind lantul alimentar,

sdndtatea si bundstarea animalelor, precum si sdnitatea plantelor si materialul de reproducere
a plantelor, prin completarea listei de boli ale animalelor si zoonoze din anexa respectivi

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 652/2014 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 mai 2014 de
stabilire a unor dispozitii pentru gestionarea cheltuielilor privind lantul alimentar, sinitatea si bundstarea animalelor,
precum si sindtatea plantelor si materialul de reproducere a plantelor, de modificare a Directivelor 98/56/CE,
2000/29/CE si 2008/90/CE ale Consiliului, a Regulamentelor (CE) nr. 178/2002, (CE) nr. 882/2004 si (CE)
nr. 396/2005 ale Parlamentului European si ale Consiliului, a Directivei 2009/128/CE a Parlamentului European si
a Consiliului si a Regulamentului (CE) nr. 1107/2009 al Parlamentului European si al Consiliului §i de abrogare
a Deciziilor 66/399/CEE, 76/894CEE si 2009/470/CE ale Consiliului (!), in special articolul 10 alineatul (2),

intrucat:

(1)  Conditiile specifice care trebuie luate in considerare, astfel cum se mentioneazd la articolul 10 alineatul (2)
literele (a) si (c) din Regulamentul (UE) nr. 652/2014, sunt indeplinite pentru pesta micilor rumegdtoare,
mentionatd de Organizatia Mondiald pentru Sindtatea Animalelor (OIE) ca fiind pesta micilor rumegitoare,
variola ovind, variola caprind si dermatoza nodulari contagioasd enumerate doar in anexa I la respectivul
regulament, care include bolile care se calificd pentru finantare in temeiul articolului 6 din regulamentul respectiv
cu privire la masuri de urgentd.

(2)  Pesta micilor rumegdtoare este o boald infectioasd virald a ovinelor si a caprinelor, foarte contagioasi, endemic
in Africa de Est, Peninsula Arabicd, tirile din Orientul Mijlociu si India. Boala este raspanditd in Africa si Asia si
a fost raportatd in Turcia si in tdrile din Africa de Nord incepand din 2014.

(3)  Pesta micilor rumegitoare se transmite prin contact direct, iar boala ar fi, in principal, transferatd citre zone
indemne de infectie prin transportul animalelor infectate. In timp ce caprinele sunt considerate a fi mai sensibile
decat ovinele, infectiile la acestea din urma pot trece neobservate.

(4)  Variola ovind si variola caprind sunt boli grave si foarte contagioase ale ovinelor si caprinelor cauzate de virusuri
Capripox, cu un impact major asupra rentabilititii cresterii ovinelor si caprinelor, cauzadnd perturbiri ale
comertului in Uniune si ale exporturilor citre tari terte.

(5)  Variola ovind si variola caprind sunt endemice in tarile din Africa de Nord, Orientul Mijlociu si tarile din Asia, cu
incursiuni recurente in Grecia si Bulgaria dintr-o tard tertd invecinatd.

() JOL1189,27.6.2014,p. 1.
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(6)

(10)

Dermatoza nodulard contagioasd este o boald virald extrem de contagioasd care poate fi transmisd prin insecte
vectori §i care poate avea un impact puternic asupra rentabilitdtii cresterii bovinelor, cauzand perturbiri ale
comertului in Uniune si ale exporturilor citre tiri terte. Boala este endemici in majoritatea tdrilor africane si, in
anii 2012 si 2013, s-a extins in Orientul Mijlociu si Turcia. Din august 2015, au apdrut mai multe focare in
Grecia, iar boala s-a raspandit in Bulgaria in martie 2016 si, ulterior, citre un numdr de tdri din Balcanii de Vest.

Situagia epidemiologicd a variolei ovine, a variolei caprine si a dermatozei nodulare contagioase evolueazi rapid,
rispandindu-se si pe teritoriul Uniunii, cu un impact negativ semnificativ asupra productiei animaliere si
a comertului cu animale.

In plus, la solicitarea Comisiei, Autoritatea Europeand pentru Siguranta Alimentard (EFSA) a emis avize stiintifice
in legidturd cu mdsurile de supraveghere care urmeazd a fi puse in aplicare de citre Uniune pentru detectarea
timpurie a pestei micilor rumegitoare ('), a variolei ovine, a variolei caprine () si a dermatozei nodulare
contagioase () pentru a reactiona in mod corespunzdtor astfel incat si se evite rdspandirea bolilor §i pentru
eradicarea lor intr-o perioadd scurtd de timp.

Prin urmare, pentru a pune in aplicare programele anuale sau multianuale adecvate de supraveghere epidemio-
logicd pentru depistarea timpurie a bolilor mentionate anterior, este necesar si se adauge pesta micilor
rumegdtoare, variola ovind, variola caprind §i dermatoza nodulard contagioasd in lista bolilor animalelor si
a zoonozelor previzutd in anexa II la Regulamentul (UE) nr. 652/2014. Articolul 10 alineatul (2) din
Regulamentul (UE) nr. 652/2014 imputerniceste Comisia sd adopte acte delegate in scopul de a completa lista
bolilor animalelor si zoonozelor previzutd in anexa II la regulamentul mentionat anterior. Comisia poate
completa lista din anexa II la Regulamentul (UE) nr. 652/2014 doar prin modificarea anexei respective.

Prin urmare, anexa II la Regulamentul (UE) nr. 652/2014 ar trebui modificatd in consecinta,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

In anexa II la Regulamentul (UE) nr. 652/2014 se adaugi urmdtoarele boli ale animalelor: ,pesta micilor rumegatoare,
variola ovind, variola caprind si dermatoza nodulard contagioasa”.

Articolul 2

Prezentul regulament intrd in vigoare in ziua urmdtoare publicirii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles, 4 noiembrie 2016.

Pentru Comisie
Presedintele
Jean-Claude JUNCKER

(") EFSA AHAW Panel [Grupul EFSA pentru sdndtatea si bundstarea animalelor (AHAW)], 2015. Scientific Opinion on peste des petits ruminants
(Aviz stiintific privind pesta micilor rumegatoare) EFSA Journal 2015;13 (1):3985.

() EFSA AHAW Panel [Grupul EFSA pentru sdndtatea si bundstarea animalelor (AHAW)], 2014. Scientific Opinion on sheep and goat pox (Aviz
stiintific privind variola ovina si caprind). EFSA Journal 2014;12(11):3885.

(*) EFSA AHAW Panel [Grupul EFSA pentru sinitatea si bundstarea animalelor (AHAW)], 2016. Urgent advice on lumpy skin disease (Sfaturi
urgente privind dermatoza nodulard contagioasd). EFSA Journal 2016;14(8):4573.
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REGULAMENTUL DE PUNERE IN APLICARE (UE) 201 7/68 AL COMISIEI
din 9 ianuarie 2017

de modificare a Regulamentului (CE) nr. 121/2008 al Comisiei de stabilire a metodei de analizi
pentru determinarea continutului de amidon din preparatele de tipul celor utilizate pentru hrana
animalelor (cod NC 2309)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 952/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 octombrie 2013 de
stabilire a Codului vamal al Uniunii (), in special articolul 57 alineatul (4) si articolul 58 alineatul (2),

intrucat:

(1)  Clasificarea preparatelor de tipul celor utilizate pentru hrana animalelor la subpozitiile pozitiei 2309 din
Nomenclatura combinatd anexatd la Regulamentul (CEE) nr. 2658/87 al Consiliului (3 se stabileste pe baza
continutului de amidon al produsului.

(2)  in vederea acestei clasificiri, Regulamentul (CE) nr. 121/2008 al Comisiei (*) prevede utilizarea unei metode
analitice enzimatice pentru determinarea continutului de amidon din anumite preparate.

(3)  Dacd in preparatele respective sunt prezente produse din soia, continutul de amidon al acestora poate fi
determinat prin metoda polarimetricd sau prin metoda analiticd enzimatici. In functie de metoda utilizati se
obtin rezultate substantial diferite, iar metoda polarimetrici s-a descoperit ¢ nu este adecvatd pentru
determinarea continutului de amidon din preparatele ce contin produse din soia, deoarece di rezultate inexacte.

(4)  Asadar, pentru a clarifica ce metodi trebuie sd utilizeze autoritdtile vamale si pentru a asigura astfel o clasificare
uniformd in statele membre, produsele din soia ar trebui addugate la lista materiilor furajere stabilitd la articolul 1
din Regulamentul (CE) nr. 121/2008 pentru care continutul de amidon al preparatului se determini folosind
metoda analiticd enzimatici.

(5)  Prin urmare, articolul 1 din Regulamentul (CE) nr. 121/2008 ar trebui modificat in consecinta.

(6)  Masurile prevazute in prezentul regulament sunt conforme cu avizul Comitetului Codului vamal,
ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

La articolul 1 din Regulamentul (CE) nr. 121/2008 se adaugd urmdtoarea literd (k):

,(k) produse din soia.”

Articolul 2

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicirii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

() JOL269,10.10.2013,p. 1.

(*) Regulamentul (CEE) nr. 2658/87 al Consiliului din 23 julie 1987 privind Nomenclatura tarifard si statisticd si Tariful Vamal Comun
(JOL256,7.9.1987,p.1).

(*) Regulamentul (CE) nr. 121/2008 al Comisiei din 11 februarie 2008 de stabilire a metodei de analizi pentru determinarea continutului de
amidon din preparatele de tipul celor utilizate pentru hrana animalelor (cod NC 2309) JO L 37,12.2.2008, p. 3).
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Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica direct in toate statele

membre.

Adoptat la Bruxelles, 9 ianuarie 2017.

Pentru Comisie,
pentru presedinte
Stephen QUEST
Director general

Directia Generald Impozitare si Uniune Vamald
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REGULAMENTUL DE PUNERE IN APLICARE (UE) 201 7/69 AL COMISIEI
din 12 ianuarie 2017

de stabilire a valorilor forfetare de import pentru fixarea pretului de intrare pentru anumite fructe
si legume

COMISIA EUROPEANA,
avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 1308/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013
de instituire a unei organizdri comune a pietelor produselor agricole si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 922/72,
(CEE) nr. 234/79, (CE) nr. 1037/2001 i (CE) nr. 1234/2007 ale Consiliului (!,

avind in vedere Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 543/2011 al Comisiei din 7 iunie 2011 de stabilire
a normelor de aplicare a Regulamentului (CE) nr. 12342007 al Consiliului in ceea ce priveste sectorul fructelor si
legumelor si sectorul fructelor si legumelor prelucrate (3), in special articolul 136 alineatul (1),

intrucat:

(1)  Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 543/2011 prevede, ca urmare a rezultatelor negocierilor comerciale
multilaterale din cadrul Rundei Uruguay, criteriile pentru stabilirea de citre Comisie a valorilor forfetare de
import din tdri terte pentru produsele si perioadele mentionate in partea A din anexa XVI la regulamentul
respectiv.

(2)  Valoarea forfetard de import se calculeazd in fiecare zi lucritoare, in conformitate cu articolul 136 alineatul (1)
din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 543/2011, tindnd seama de datele zilnice variabile. Prin urmare,
prezentul regulament trebuie s intre in vigoare la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1
Valorile forfetare de import prevazute la articolul 136 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 543/2011 sunt
stabilite in anexa la prezentul regulament.

Articolul 2

Prezentul regulament intrd in vigoare la data publicarii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles, 12 januarie 2017.

Pentru Comisie,
pentru presedinte
Jerzy PLEWA
Director general

Directia Generald Agriculturd si Dezvoltare Rurald

(') JOL347,20.12.2013,p. 671.
() JOL157,15.6.2011, p. 1.
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ANEXA

Valorile forfetare de import pentru fixarea pretului de intrare pentru anumite fructe si legume

(EUR/100 kg)

Codul NC Codul tarii terte () Valoarea forfetard de import

0702 00 00 IL 269,9
MA 121,7

SN 204,0

TR 106,0

77 175,4

0707 00 05 MA 86,1
TR 166,7

77 126,4

0709 91 00 EG 1441
77 144,1

0709 93 10 MA 240,8
TR 2293

77 235,1

0805 10 20 EG 47,5
IL 126,4

MA 56,5

TR 75,0

77 76,4

0805 20 10 IL 160,9
MA 70,1

77 115,5

0805 20 30, 0805 20 50, EG 97,9
0805 20 70, 0805 20 90 L 111,8
™M 125,6

MA 93,5

TR 99,1

77 105,6

0805 50 10 TR 78,9
77 78,9

0808 10 80 CN 144,5
us 72,4

77 108,5

0808 30 90 CL 307,7
CN 72,4

TR 133,1

77 171,1

(") Nomenclatura tdrilor stabilitd prin Regulamentul (UE) nr. 1106/2012 al Comisiei din 27 noiembrie 2012 de punere in aplicare a Re-
gulamentului (CE) nr. 471/2009 al Parlamentului European si al Consiliului privind statisticile comunitare privind comertul exterior
cu tarile terte, in ceea ce priveste actualizarea nomenclatorului tarilor si teritoriilor (JO L 328, 28.11.2012, p. 7). Codul ,ZZ” desem-
neazd ,alte origini”.




L9/8

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 13.1.2017

DECIZII

DECIZIA (UE) 2017/70 A COMISIEI
din 25 iulie 2016

privind ajutorul de stat SA.37185 (2015/C) (ex 2013/N) acordat si pus in aplicare partial de citre
Spania pentru finantarea Centro de Ensayos de Alta Tecnologia Ferroviaria de Antequera (CEATF)

[notificatd cu numdrul C(2016) 4573]

(Numai textul in limba spanioli este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,

avind in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi solicitarea de observatii de la partile interesate in conformitate cu dispozitiile mentionate mai sus (*) si avand in
vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

Prin scrisoarea din 5 august 2013, Spania a transmis Comisiei o notificare prealabild privind un ajutor pentru
finantarea unui centru de testdri pentru cii ferate de inaltd tehnologie in Antequera (Centro de Ensayos de Alta
Tecnologia Ferroviaria de Antequera, CEATF). Notificarea a fost inregistratd la 30 septembrie 2013. Comisia
a solicitat informatii suplimentare prin scrisorile din 28 noiembrie 2013, 28 martie, 25 iulie si 5 decembrie
2014, la care autoritdtile spaniole au rdspuns prin scrisorile din 6 februarie, 20 mai, 15 octombrie 2014 si
23 januarie 2015.

Prin scrisoarea din 23 martie 2015, Comisia a notificat Spaniei decizia de a initia, in ceea ce priveste misura sus-
mentionatd, procedura prevazuti la articolul 108 alineatul (2) din tratat.

Decizia Comisiei de a initia procedura (,decizia de initiere”) a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene (?). Comisia a invitat partile interesate si isi prezinte observatiile cu privire la ajutorul in cauza.

La solicitarea Comisiei, la 28 mai 2015 a avut loc o reuniune cu autorititile spaniole. Spania si-a prezentat
observatiile privind decizia de initiere la 2 iulie 2015. Comisia a solicitat informatii suplimentare prin scrisorile
din 8 septembrie, 15 octombrie 2015 si 15 ianuarie 2016, la care autorititile spaniole au rdspuns prin scrisorile
din 28 septembrie, 13 noiembrie 2015 si 21 ianuarie 2016.

Comisia a primit observatii de la societiti care isi desfdsoard activitatea in domeniul feroviar la 7, 9, 10, 16, 17
si 23 iulie 2015. Aceste zece societdti sunt operatori feroviari, producitori de material rulant sau societdti care
furnizeazd instalatii de testare virtuald sau testeazd materiale.

(") JOC188,5.6.2015, p. 10.

(®) A sevedea nota de subsol 1.
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(6)

(10)

(11)

(12)

(15)

Comisia a transmis aceste observatii Spaniei prin scrisoarea din 24 septembrie 2015, la care Spania a rispuns
prin scrisoarea din 14 octombrie 2015.

In fine, la 26 iulie 2013 autoritdtile spaniole au prezentat proiectul Directiei Generale Politici Regionald si
Urband a Comisiei, in forma care ulterior a fost notificatd Directiei Generale Concurentd la 30 septembrie 2013,
ca pe un ,proiect major” care urma si fie finantat in cadrul unui program operational multiregional aflat in
vigoare in Spania la momentul respectiv (). Autoritdtile spaniole au retras proiectul prin scrisoarea din 14 aprilie
2015.

2. DESCRIEREA DETALIATA A MASURII
2.1. Obiectivul si descrierea proiectului CEATF

Mésura notificatd se referd la finantarea publicd a unei infrastructuri de cercetare conceputd si functioneze ca
centru de testdri pentru materialul rulant si echipamentele conexe de mare vitezd. Obiectivul proiectului CEATF
constd in furnizarea unei infrastructuri unice in Europa care si permiti realizarea proceselor de testare, validare si
omologare impuse pentru materialul rulant de mare viteza.

Proiectul CEATF cuprinde un circuit feroviar pe care trenurile si poatd circula cu viteze foarte mari (de pand la
520 km/h) si instalatii auxiliare care sd permitd cercetarea, omologarea si reglarea elementelor echipamentelor
feroviare mobile, de infrastructurd si de suprastructurd. Mai precis, instalatiile centrului permit cercetarea in
domeniul dinamicii feroviare, al noii generatii de echipamente de tractiune si franare pentru trenuri si al
sistemelor de semnalizare pentru infrastructura feroviara.

Circuitul feroviar este un inel cu lungimea de 58 km si cu un aliniament de 9 km care permite atingerea unor
viteze de pand la 520 km/h. Circuitul include curbe cu razd mare care, impreund cu suprainiltarea specifici,
permit circulatia la o anumitd vitez3 si acceleratie laterald.

Spania a mentionat cd circuitul feroviar este proiectat sd fie utilizat pentru omologarea de tip a materialului
rulant care circuld cu pand la 520 km/h, ceea ce corespunde omologirii de tip pentru curbe cu razd mare si
foarte mare (%).

De asemenea, circuitul este previzut cu doud sectiuni cu linii duble si platforme care pot fi utilizate pentru
omologarea de tip a materialului rulant care circuld cu 250 km/h () sau mai putin, precum s§i pentru testdrile
infrastructurii si suprastructurii.

Circuitul este prevdzut cu linii de racordare care pot fi utilizate pentru omologarea de tip pe curbe mici si foarte
mici.

Printre instalatiile auxiliare se numdird si Centrul Integrat pentru Servicii Feroviare (Centro Integral de Servicios
Ferroviarios, CISF), care gidzduieste laboratoare, birouri si sili de curs. Laboratoarele constau intr-un atelier
multifunctional si o zond de pregitire a testdrilor care ar trebui si faciliteze montarea si demontarea echipa-
mentelor trenului, actiunile destinate dezvoltdrii diferitelor sisteme de la bord si activitdtile de cercetare,
dezvoltare si inovare (,C&D&I”). O parte din aceastd zond este dedicatd testelor privind comportarea optima
a materialului rulant in vederea validarii si omologarii ulterioare a vehiculelor feroviare.

Instalatia auxiliard mai include linii pentru testdri specifice, o substatie multitensiune pentru furnizarea energiei
citre circuite si un centru de control al traficului.

(*) Programul operational multiregional ,Cercetare, dezvoltare si inovare (C&D&I) pentru si de citre intreprinderi — Fondul tehnologic”,
adoptat de Comisie la 7 decembrie 2007 (Decizia C[2007/6316). Programul angajeazi sprijinul Comunititii in toate regiunile Spaniei in
cadrul obiectivelor privind convergenta si competitivitatea regionald si ocuparea fortei de munca.

(*) A doua scrisoare transmisa de autoritdtile spaniole, primita si inregistratd la 20 mai 2014, p. 12, confirmatd in scrisoarea din 22 ianuarie
2015.

() Dupd cum se precizeazd la punctul 2.3.1 de mai jos, conceptia tehnicd a proiectului a ficut obiectul unor modificari in cursul fazei
preliminare a studiului de fezabilitate, pand cand a ajuns la forma finald in aprilie 2013, moment la care ADIF a depus proiectul la
Ministerul Lucrdrilor Publice si Transporturilor.
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(16) Constructia si exploatarea circuitului feroviar urmau si fie incredintate unui parteneriat public-privat (PPP),
format din ADIF (Administrador de Infraestructura ferroviaria, a se vedea considerentul 24 de mai jos) si dintr-un
consortiu de intreprinderi. Consortiul de intreprinderi ar fi trebuit sd capete forma juridicd a unei entitdti cu scop
special (Sociedad de Propésito Especifico — SPE) (), care urma s raspundd de construirea centrului de testdri si

ulterior de exploatarea acestuia timp de 25 de ani. ADIF a fost desemnat proprietar al CEATF.

(17) Tnainte de publicarea invitatiei de participare la licitatie in Jurnalul Oficial al Spaniei, la 2 iulie 2013 (),
autorititile spaniole au indicat cd au avut loc intalniri cu societitile potential interesate si cd s-au realizat anchete
coordonate. Potrivit autoritdtilor spaniole, raspunsurile au confirmat un nivel ridicat de interes din partea
sectorului privat cu privire la punerea in aplicare a proiectului (¥). Societdtile care au manifestat un interes major
fatd de proiect sunt societdti din domeniul constructiilor (40,43 % dintre chestionarele primite) si producitori de
material rulant (12,76 % dintre chestionarele primite). Acestea si-au manifestat interesul de a participa la proiect
si de a-si asuma riscuri sub rezerva unor garantii privind investitia, deoarece informatiile privind profitabilitatea

disponibile la momentul studiului nu erau suficiente pentru un angajament ferm (°).

(18) Cu toate acestea, prima procedurd de ofertare pentru selectarea entitdtii cu scop special a fost anulatd in
octombrie 2013, deoarece nici un ofertant nu si-a exprimat interesul fagd de proiect. Procesul de selectare a unui

ofertant a fost apoi suspendat in asteptarea deciziei finale a Comisiei cu privire la proiect.

(19) Autorititile spaniole au confirmat faptul ci in cadrul CEATF urmeazi si se desfisoare numai activitdti
economice. In cazul in care ADIF sau filiala sa ADIF Alta Velocidad ar utiliza centrul pentru propriile testiri, ele

s-ar supune acelorasi conditii aplicabile celorlalti utilizatori, pe parcursul perioadei contractuale de 25 de ani.

Autoritdtile spaniole au precizat cd, in prezent, in Europa sunt operationale trei centre de testdri pentru cii ferate
[Cerhenice (Velim) in Republica Cehd, Wildenrath in Germania §i Valenciennes in Franta]. Potrivit acestora,
instalatiile respective permit doar testarea la viteze mai mici (a se vedea tabelul 1 de mai jos).

Tabelul 1

Comparatie intre alte centre de testdri feroviare din Europa, unul din SUA si CEATF

Velim Wegberg-Wilden- Valenciennes (') TTCI — Puebla CEATF
(Republica Ceha) rath (Germania) (Franta) (SUA) (Spania)

Anul constructiei | 1963 1997 1999 1998 incd neconstruit

Numdr de cir- |2 5 4 4 1

cuite

Lungime (km) 3,9 13,3 dela 0,4 1a 6,1|dela1,6 1a 2,7 |dela5,61a21,7 |9 in aliniament

58 in inel

Vitezd  maximi | 210 160  (circuitul | 110 265  (circuitul | 520

(kmjh) mare) mare)

Proprietar Institutul de | Siemens CEF SA (61 % | Asociatia cdilor | Operatorul fero-
Cercetdri  Fero- detinut de Als- | ferate americane | viar national -
viare, filiala tom) ADIF
a operatorului
feroviar national

Sursa: autoritdtile spaniole
(") http:/[www.c-e-f.fr|

() Jurnalul Oficial al Spaniei (BOE) nr. 157, 2 iulie 2013.
(®) Deloitte, Final conclusions on the questionnaires received on the project for the development, construction, maintenance and operation of ADIF's
railway ring in Antequera under public-private partnership (Concluzii finale privind chestionarele primite in legdturd cu proiectul de
dezvoltare, constructie, intretinere si exploatare a inelului feroviar al ADIF din Antequera in baza unui parteneriat public-privat),
8 octombrie 2012.
(°) Rezumatul raportului Deloitte, reprodus in scrisoarea autoritatilor spaniole din 22 ianuarie 2015.

(®) Pentru o descriere mai detaliatd, a se vedea punctul 2.4 din decizia de initiere.
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(21)

(22)

(25)

(26)

(27)

Autoritdtile spaniole au ardtat ci producitorii de material rulant din Spania utilizeazd cel mai frecvent, pentru
testdrile pe calea feratd, instalatiile puse la dispozitie de Velim si Wildenrath, dar si centrul de testdri TTCI din
Puebla, Statele Unite ale Americii.

Testarea materialului rulant de mare vitezd se realizeazd si pe ciile ferate aflate in exploatare comerciald
proiectate pentru o vitezd maximd de 350 km/h, pe care se realizeazd teste la viteze de pand la 385 km/h in
conformitate cu standardul (10 % peste viteza de regim a trenului). Testdrile se realizeazd noaptea, cind nu existd
servicii feroviare comerciale de transport cilitori.

2.2. Beneficiarul
ADIF, in calitate de proprietar preconizat al centrului, a solicitat finantare publicd pentru constructia CEATF.

ADIF, creat in 2005, este o societate aflatdi 100 % in proprietatea statului care functioneazd in subordinea
Ministerului Lucrdrilor Publice si Transporturilor (Ministerio de Fomento). ADIF este proprietarul infrastructurii
feroviare spaniole si rdspunde de gestionarea acesteia (constructie, intretinere, reparare si administrare).

Prin Decretul-lege regal nr. 15 din 13 decembrie 2013 privind restructurarea ADIF (%) a fost creatd o noud
societate de stat, cu denumirea ADIF-Alta Velocidad. Drept urmare, sucursala responsabild cu constructia si
gestionarea retelei feroviare nationale conventionale (ADIF) este in prezent separatd de sucursala responsabild cu
gestionarea liniilor de cale feratd de mare vitezd (ADIF Alta Velocidad).

Potrivit autoritdtilor spaniole, activitdtile ADIF cuprind constructia si administrarea infrastructurii feroviare,
formatd din linii de cale feratd, giri si terminale de marfuri, gestionarea traficului feroviar, alocarea capacititilor
citre operatorii feroviari, colectarea taxelor pentru utilizarea infrastructurii, a girilor §i a terminalelor de marfuri
si exploatarea propriilor active (cum ar fi portofoliul drepturilor de proprietate intelectuald si industriald). Aceste
activitdti constituie activititi economice. Alte activititi economice includ inchirierea de spatii pentru magazine,
targuri comerciale, expozitii, standuri, promotii sau prezentdri in girile ADIF (). Aceste activitdti reprezintd
99,97 % din veniturile ADIF. Autoritdtile spaniole au mentionat insd cd ADIF poate realiza si alte activititi care,
in opinia lor, nu sunt de naturd economicd, de exemplu activititi de cercetare si dezvoltare (C&D).

2.3. Descrierea misurii de ajutor
2.3.1. Elaborarea proiectului, temeiul juridic si finantarea

In februarie 2009, Ministerul Lucririlor Publice si Transporturilor a incredintat societitii ADIF sarcina de
a identifica optiuni fezabile pentru o instalatie de testdri feroviare care si permitd realizarea de activitdti C&D&I
pentru solutii avansate in sectorul feroviar de mare viteza.

La 15 decembrie 2009, ADIF si Consiliul Andaluziei (Junta de Andalucia, prin intermediul Consiliului de Inovare,
Stiintd si Intreprinderi al acestuia) au oficializat un memorandum de intelegere care definea angajamentul
ambelor institutii pentru crearea Centrului pentru Tehnologii Feroviare (Centro de Tecnologias Ferroviarias, CTF ('2))
in cadrul parcului tehnologic din Andaluzia si a unei instalatii de testare feroviard, si anume CEATF, in provincia
Malaga.

O primd variantd a proiectului, care a fost prezentatd Ministerului Lucrarilor Publice si Transporturilor la 1 iunie
2010, prevedea construirea unui circuit inelar principal cu o lungime de 57 km pentru trenuri de mare vitezd (cu
o vitezd maximd de testare de 450 km/h) si a doud circuite secundare (cu lungimi de 20 km si 5 km) pentru
testarea metrourilor si a tramvaielor (cu o vitezd maxima de 220 km/h). Au fost examinate diferite amplasamente
pentru circuitul principal, precum si diferite optiuni de proiectare. Documentul initial a prezentat patru variante
pentru circuitul principal si doud variante pentru circuitele secundare si a fost elaborat in scopul demardrii unei
evaludri a impactului proiectului asupra mediului.

(") Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, publicatd in Jurnalul Oficial al Spaniei (BOE) nr. 299 din 14 decembrie 2013.
(') Gestionate din punct de vedere comercial de citre Departamentul statii de calatori al ADIF (sursa: www.adif.es).
(") Cluster pentru tehnologii feroviare care functioneazd in aceeasi regiune; a se vedea considerentul 12 din decizia de initiere.
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(30) in paralel cu studiile elaborate de ADIF pentru identificarea celei mai adecvate variante pentru un centru de
testdri feroviare de mare vitezd, Spania a inclus propuneri pentru un astfel de proiect in programul siu
operational [in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1083/2006 al Consiliului (*})] in scopul obtinerii de
fonduri FEDR (*4).

(31) La 1 decembrie 2010, ADIF a aprobat cu titlu provizoriu ,Studiul de informare privind instalatiile de testare si de
experimentare asociate centrului ADIF pentru tehnologii feroviare din Malaga”. Documentul a prezentat o analizi,
efectuati pe baza mai multor criterii, a doud variante pentru circuitul principal (1A si 1B) si a doud variante
pentru circuitul secundar (1B1 si 1B2). Concluzia documentului a fost aceea ci variantele 1B si 1B1 sunt cele mai
adecvate.

(32) La 27 decembrie 2010 a fost semnat un acord (convenio de colaboracidn) intre Ministerul Stiintei si Inovdrii si ADIF
pentru finantarea constructiei si dotirii unui centru pentru tehnologii feroviare de mare vitezd. In mod concret,
Statul 1si exprima acordul de a asigura finantare pentru ADIF sub forma unor imprumuturi si a unui grant.
Grantul a fost calificat drept un ,avans” din fondurile FEDR (V).

(33) ADIF a inceput si primeascd transferuri de la stat in ianuarie 2011. Potrivit autorititilor spaniole (%), aceste
avansuri au fost partial utilizate pentru studii de fezabilitate si partial pentru constructia laboratoarelor (CISF) in
amplasamentul din regiunea Antequera in care urmau si se pund bazele proiectului CEATF.

(34) Dupd un proces administrativ si consultativ indelungat si in urma celor citeva observatii primite pe parcursul
primelor consultiri publice, ADIF a hotirat si reanalizeze domeniul de aplicare al proiectului. In documente
a fost introdusd si analizatd mai aprofundat o noud variantd (1C), care consta intr-un circuit pe care trenurile
puteau atinge o vitezd de 520 km/h in aliniament si care elimina circuitele secundare (si le inlocuia cu doud
sectiuni de linii racordate la circuitele principale).

(35) Ulterior, ADIF a realizat o anchetd suplimentard si a redactat ,Planul de bazd pentru instalatiile de testare si
cercetare ale centrului ADIF pentru tehnologii feroviare din Malaga. Circuitele principal si secundar si jonctiuni”.
Acest document, care are la bazd varianta 1C, a prezentat proiectul conform descrierii de la punctul 2.1 de mai
sus. Planul a fost prezentat Directiei Generale Feroviare din cadrul Ministerului Lucririlor Publice si Transpor-
turilor care, la 8 aprilie 2013, a hotdrat s lanseze o consultare publicd (V).

(36) in urma consultirii publice, la 27 iunie 2013 proiectul a fost aprobat la nivel ministerial (de citre Directia
Generald Feroviard din cadrul Ministerului Lucrdrilor Publice si Transporturilor), sub rezerva aprobirii finale de
citre Consiliul de Minigtri.

(37) La 28 ijunie 2013, Consiliul de Ministri a aprobat oficial proiectul (*¥) si finantarea acestuia §i a autorizat
Ministerul Lucrdrilor Publice si Transporturilor si lanseze, prin intermediul ADIF, licitatia pentru constructia si
exploatarea CEATF (*9).

(38) In consecintd, finantarea proiectului notificat s-a bazat initial pe acordul din 27 decembrie 2010, iar ulterior pe
Hotdrarea Consiliului de Ministri din 28 iunie 2013.

(") Regulamentul (CE) nr. 10832006 al Consiliului din 11 iulie 2006 de stabilire a anumitor dispozitii generale privind Fondul European
de Dezvoltare Regionald, Fondul Social European si Fondul de coeziune si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1260/1999 (JO L 210,
31.7.2006, p. 25).

(") Procesul verrl)aal al reuniunii Comité de seguimiento del programa operativo de I+D+i por y para el beneficio de las empresas — Fondo tecnoldgico
2007-2013 - 11 junie 2010. Comitetul este prezidat de directorul general pentru FEDR din Ministerul Economiei din Spania si format
din reprezentantii participantilor la programul operational (atit administratii publice, cat si societdti) si ai Comisiei.

(**) Autoritatile spaniole au transmis textul acordului prin e-mail la 2 iulie 2015.

(*) E-mailurile autoritatilor spaniole din 1 si 8 iunie 2015, confirmate in scrisoarea transmisi la 13 noiembrie 2015, pagina 5 si anexele la
aceasta.

() Publicatd in Jurnalul Oficial al Spaniei (BOE) din 17 aprilie 2013.

(*®) In conformitate cu caracteristicile tehnice stabilite ca definitive (viteza maximd, numdrul de circuite §i forma acestora, amplasamentul si
tipul de material rulant care urma si fie testat).

(*) Rezolutia Departamentului de Stat pentru Infrastructurd, Transporturi §i Locuinte de avizare a proiectului si prezentare a obiectivelor
acestuia si a procesului ulterior. A se vedea considerentul 10 din decizia de initiere.
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2.3.2. Instrumentul de ajutor

in conformitate cu Hotirarea din 28 iunie 2013, costurile totale ale proiectului se ridicd la 358,6 milioane
EUR (¥). Finantarea publicd acoperd costurile totale ale proiectului si urmeazd a fi acordatd de Ministerul
Economiei si Competitivitatii astfel:

(@ 99,6 milioane EUR sub formd de imprumuturi (91,3 milioane EUR din Convenio INNVENTA 2010,
1,7 milioane EUR din Programa INNPLANTA 2010 si 6,6 milioane EUR din Programa
INNPLANTA 2011) (?');

(b) 259 milioane EUR sub forma unui grant platit din bugetul general al statului si calificat drept ,avansuri” din
fondurile aferente Fondului european de dezvoltare regionald (FEDR) (253,2 milioane EUR din Convenio

INNVENTA 2010, 3,9 milioane EUR prin cereri de propuneri in cadrul Programa INNPLANTA 2010 si
1,9 milioane EUR din Programa INNPLANTA 2011).

In legiturd cu imprumuturile care urmau si fie acordate societitii ADIF pentru proiect, descrise in conside-
rentul 39 litera (a) de mai sus, autoritdtile spaniole au prezentat urmdtoarele detalii:

Tabelul 2

Structura si rambursarea imprumuturilor pentru proiectul CEATF

RATA DOBANZII PERIOADA DE RAMBUR- SUMA MAXIMA

PROGRAM %) SARE (milioane EUR)

INNVENTA 2010 1,17 2016-2024 91,3

INNPLANTA 2010 1,17 2015-2025 1,7

INNPLANTA 2011 0,00 2014-2018 0,8
3,06 2015-2025 58

99,6

Sursa: autoritatile spaniole

Imprumuturile se remunereazi la rate diferite, in functie de transe si de programele in baza cirora sunt acordate.

Pentru a compara ratele dobanzilor imprumuturilor mentionate cu ratele efective de pe piatd, autoritdtile spaniole
au prezentat o listd a imprumuturilor comerciale acordate ADIF/ADIF Alta Velocidad in ultimii cinci ani,
impreund cu conditiile acestora (*?) (excluzand imprumuturile BEI):

(a) in 2010, societdtii ADIF i-au fost acordate sapte imprumuturi: trei cu o ratd fixd a dobanzii cuprinsd intre
4,036 % si 4,580 %, iar celelalte patru — acordate la rate variabile ale dobanzii, calculate pe baza ratei Euribor
la un interval de 3 pand la 12 luni, la care s-a aplicat o marji de 100-170 de puncte de bazd, in functie de
durata imprumutului;

(b) in 2011, societdtii ADIF i-au fost acordate 11 imprumuturi cu o ratd variabild a dobanzii calculatd pe baza
ratei Euribor la un interval de 3 pand la 6 luni, la care s-a aplicat o marjd de 210-250 de puncte de bazi, in
functie de durata imprumutului. De exemplu, la 8 aprilie 2011 ADIF a primit un imprumut in valoare de
75 milioane EUR pe o duratd de sapte ani, cu o ratd variabild a dobanzii calculatd pe baza ratei Euribor la
sase luni, la care s-a addugat o marji de 230 de puncte de bazd (cu o perioadd de gratie de trei ani si
rambursare semestrial3);

(*) Valoarea exactd este de 358 552 309,00 EUR rotunjitd la 358,6 milioane EUR; a se vedea Hotdrarea Consiliului de Ministri din
28 junie 2013. http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%
20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement

(*) Sursa: p. 85 a memorandumului de notificare (septembrie 2013), completat de e-mailul din 2 iulie 2015 si de scrisoarea din
13 noiembrie 2015. Structura finantarii sub forma unui grant (calificat drept ,grant cu titlu de avans”) si a unor imprumuturi rezultd din
acordul semnat in 2010, dar bugetul a fost actualizat dupd hotdrarea adoptati la 28 iunie 2013.

(*) Acestea au enumerat toate imprumuturile obtinute de ADIF §i ADIF-Alta Velocidad, insi cu efect de la 1 ianuarie 2013, data la care
ADIF a fost divizatd in ADIF si ADIF-Alta Velocidad. Activele aferente circuitului feroviar au rdmas la ADIF.


http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
http://prensa.adif.es/ade/u08/GAP/Prensa.nsf/0/80A8FA05AE117307C1257B9B00284BC1/$file/130628%20Anillo%20Ferroviario%20Antequera%20Consejo%20Ministros.pdf?OpenElement
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(c) Comisia remarcd faptul cd marja punctelor de bazd aplicatd imprumuturilor acordate ADIF a crescut in 2013

2.3.3. Fondurile deja platite societatii ADIF

si 2014 pand la 450 de puncte de bazi ().

Spania a mentionat si faptul cd, pAnd in noiembrie 2015, ADIF primise o sumd totald netd de 139,9 milioane
EUR care cuprindea ,granturi cu titlu de avans” si imprumuturi. Tabelele 3, 4 si 5 de mai jos descriu in detaliu
finantarea primitd de ADIF incepand cu ianuarie 2011:

Tabelul 3

Valorile actualizate ale sumelor primite de ADIF — noiembrie 2015

(in milioane EUR)

INNVENTA INNPLANTA 2010 INNPLANTA 2011 TOTAL (net)
Granturi cu titlu de 130,0 3,9 1,25 135,2
avans
Imprumuturi — 1,7 3,0 4,7
TOTAL 130,0 5,6 4,2 139,9
Sursa: autoritdtile spaniole
Tabelul 4

Detalii privind transele granturilor

GRANTURI CU TITLU DE AVANS

Data

Activitate

Sume (in EUR)

Convenio Innventa

(1) 17.1.2011 30 000 000

2) |17.1.2012 100 000 000
Total Innventa 130 000 000
(1+2)

Programa Innplanta 2010

(3) 17.1.2011 Act. 2 3023790

4 | 11.1.2012 Act. 2 966 210

(5) 28.2.2013 Act. 2 rambursare - 25084
Total Innplanta 2010 3 964 916

(3+4+5)

(®) In 2012, rata fixi a dobanzii era de 4,884 %, iar rata variabili a dobanzii se calcula pe baza ratei }Euribor la un interval de 3 pand la
6 luni, la care se aplica o marja de 275-400 de puncte de bazi, in functie de durata imprumutului. In 2013, rata fixd a dobanzii era de
6,28 %, iar rata variabild a dobanzii se calcula pe baza ratei Euribor la 6 luni, la care se aplica o marji de 400-450 de puncte de bazi, in

functie de valoarea imprumutului.
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GRANTURI CU TITLU DE AVANS

Data Activitate Sume (in EUR)
Programa Innplanta 2011
6) |2.5.2012 Act. 16 161 000
(7) 13.2.2013 Act. 16 857 500
(8) 10.1.2014 Act. 16 857 500
9) 16.7.2014 Act. 16 rambursare - 627 591
Total Innplanta 2011 1 248 409
(6+7+8+9)
(10) | Total pliti in cadrul tuturor programelor
135 866 000
(1+2+3+4+6+7+38)
(11) | Total rambursiri in cadrul tuturor programe-
lor - 652675
(5+9)
Total rimas in cadrul tuturor programelor
(net) (10 + 11) 135 213 325,00
Sursa: autoritdtile spaniole

Tabelul 5

Detalii privind transele imprumuturilor impreund cu rata dobénzii aplicabile

IMPRUMUTURI
Data Activitate Rata ?Vooténzii Sume (in EUR)
Convenio Innventa
Total 00
Programa Innplanta 2010
(1) 17.1.2011 Act. 2 1,17 1295910
(2) 11.1.2012 Act. 2 1,17 414 090
(3) 28.2.2013 Act. 2 1,17 rambursare -10 750
Total Innplanta 1 699 250
2010
(1+2+3)
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IMPRUMUTURI
Data Activitate Rata ((ilyo();aénzii Sume (in EUR)
Programa Innplanta 2011
(4) 2.5.2012 Act. 13 3,06 236 000
(5) 13.2.2013 Act. 13 3,06 5087 000
(6) 27.11.2013 Act. 13 3,06 rambursare -2 839 388
7)) |2.5.2012 Act. 16 3,06 69 000
(8) 13.2.2013 Act. 16 3,06 367 500
9) 10.1.2014 Act. 16 3,06 367 500
(10) | 16.7.2014 Act. 16 3,06 rambursare — 268 467
Total Innplanta 3 019 145
2011
4+5+6+7+
8+9+10)
(11) | Total pliti in cadrul tuturor programelor
7 837 000
(1+2+4+5+7+8+9)
(12) | Total rambursiri in cadrul tuturor programelor
-3 118 605
(3+6+10)
Total rimas in cadrul tuturor programelor (net)
4 718 395

(11 +12)

Sursa: autoritdtile spaniole

(44)  Suma totald (**) platitd de statul spaniol cdtre ADIF este de 143 703 000 EUR, formati din granturi in valoare de
135 866 000 EUR si imprumuturi in valoare de 7 837 000 EUR. Comisia ia notd de faptul cd, in conformitate
cu informatiile furnizate de autorititile spaniole, in perioada 2011-2014 ADIF a rambursat deja 652 675 EUR
din granturi si 3 118 605 EUR din imprumuturi. Potrivit autorititilor spaniole, rdimane de rambursat suma (netd)
de 139 931 720 EUR, care include 135 213 325 EUR din granturi si 4 718 395 EUR din imprumuturi.
Autoritdtile spaniole au mentionat cd ADIF a cheltuit deja 20,46 milioane EUR (*) din aceastd suma.

(45) In contextul procedurii oficiale de investigare, autorititile spaniole au confirmat ci cele 20,46 milioane EUR
cheltuite deja proveneau din programele mentionate (INNVENTA 2010, INNPLANTA 2010 i 2011) si cd nicio
cheltuiald nu a fost suportatd din resursele ADIF provenite din activititile sale economice. In plus, autorititile
spaniole au prezentat o listd a contractelor semnate si a lucrdrilor executate (a se vedea considerentul 33 de mai
sus cu privire la lucrdrile executate). Fiecare contract a fost clasificat in functie de obiectul sdu si de componenta
din ansamblul proiectului pentru care a fost incheiat. ADIF a cheltuit 6,54 milioane EUR pentru studii si lucrari
preliminare pentru circuitele de testare si 13,92 milioane EUR pentru construirea si dotarea CISF.

(*) Cifrade 139 931 720 reprezintd valoarea din care s-a scizut deja rambursarea partiald a imprumuturilor si granturilor.
(*) 19,8 milioane EUR mentionate in scrisoarea din 20 mai 2014, anexa Il ,consecinte negative ale nerealizirii proiectului”, p. 10.
Actualizata la 20,46 milioane EUR in scrisoarea autoritdtilor spaniole din 28 septembrie 2015.
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(46)

(49)

3. DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE
In decizia de initiere, Comisia a exprimat indoieli cu privire la:

(a) presupusa lipsd a ajutorului:

— la nivelul ADIF. In acest sens, Comisia a constatat ci ADIF este o intreprindere publici ce realizeaza atat
activitdti economice, cit si activititi fird caracter economic s§i care primeste finantare publici de la
Ministerul Economiei si Competitivititii (resurse de stat). Intrucat ajutorul este acordat societitii ADIF in
scopul desfasurdrii de activititi economice (inchirierea infrastructurii citre pdrti terte, a se vedea conside-
rentul 19 de mai sus), iar ADIF este desemnat proprietar al infrastructurii fird nicio procedurd de licitatie,
mdsura pdrea si constituie ajutor de stat in favoarea ADIF, in sensul articolului 107 alineatul (1) din

tratat;

— la nivelul entitdtii cu scop special. S-ar fi putut presupune inexistenta ajutorului de stat dacd procedura de
licitatie ar fi permis ca oferta cea mai avantajoasd din punct de vedere economic sd corespundd valorii
concesiunii, insa licitaia lansatd in iulie 2013 a fost anulatd in octombrie 2013 si de atunci nu s-a mai
lansat nicio proceduri de selectie competitivd. Prin urmare, in decizia de initiere s-au exprimat indoieli cu
privire la prezenta ajutorului la acest nivel (*%);

— la nivelul utilizatorilor centrului CEATF. Desi infrastructura ar urma sd fie deschisd tuturor potentialilor
utilizatori, lipsa unui plan de afaceri viabil a determinat Comisia s3 exprime indoieli cu privire la faptul cd
tarifele de acces preconizate ar reflecta in mod efectiv nivelurile de pe piatd;

(b) legalitatea ajutorului:

— pe baza informatiilor disponibile la data adoptdrii deciziei de initiere, Comisia a remarcat cd s-au cheltuit
19,8 milioane EUR inainte ca mdsura si fie notificatd Comisiei si a solicitat informatii cu privire la natura
publicd sau privatd a resurselor utilizate pentru lucrdrile executate inainte de notificarea masurii in cauzd;

(c) compatibilitatea acestei finantdri cu Cadrul pentru ajutoarele de stat pentru cercetare, dezvoltare si inovare
adoptat de Comisie (,Cadrul C&D&I") (¥'):

— Comisia a exprimat indoieli cu privire la contributia proiectului la un obiectiv bine definit de interes
comun, la necesitatea si oportunitatea acestuia, la efectul stimulativ al ajutorului si la proportionalitatea
acestuia. In plus, Comisia a ardtat ci nu poate fi exclusd aparitia unor efecte negative nejustificate asupra
concurentei si schimburilor comerciale.

4. OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

Asa cum s-a mentionat in considerentul 5 de mai sus, in cursul procedurii oficiale de investigare au prezentat
observatii zece societdti care isi desfdsoard activitatea in domeniul feroviar.

In primul rand, majoritatea respondentilor au pus sub semnul intrebirii existenta cererii pentru o instalatie de
testare care sd functioneze la o vitezd atdt de mare (peste 385 kmjh), subliniind faptul ¢ in prezent sectorul
feroviar de mare vitezd din Europa este limitat la 320/350 km/h (**). Potrivit unui operator feroviar, o vitezd de
300 km/h reprezintd un echilibru optim intre consumul de energie si durata cildtoriei din punct de vedere al
eficientei pe piatd.

Din punct de vedere tehnic, doud societdti au ardtat ci liniile de mare vitezd sunt in prezent linii balastate care
permit materialului rulant sd circule cu pand la 350 km/h. O crestere semnificativd a vitezei comerciale ar
necesita modificarea infrastructurii si inlocuirea liniilor existente cu linii pe dale de beton, ceea ce ar determina
investitii si costuri de exploatare prohibitive. Intrucat costurile de exploatare si intretinere a liniilor de cale feratd
comerciale cresc odatd cu cresterea vitezei, preturile biletelor pentru cilitori ar face ca exploatarea si devind
necompetitivd in comparatie cu transportul aerjan.

(*%) A se vedea considerentul 43 din decizia de initiere.
() JOC198,27.6.2014,p. 1.
(**) Vitezele comerciale de pand la 350 km/h ar necesita realizarea unor testiri la o vitezd maxima de 385 km/h.
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(50) in al doilea rand, referitor la testarea in sine, un producitor de material rulant a subliniat ci, chiar si atunci cand
astfel de instalatii permit testarea avansatd, validarea si omologarea echipamentelor de material rulant de mare
vitezd, a elementelor de infrastructurd si de suprastructurd, unele testdri specifice pot fi realizate mai bine direct
pe ciile ferate comerciale, adicd pe infrastructura reald. In plus, un alt producitor de material rulant a aritat ci
trenurile produse vor trebui testate suplimentar pe reteaua obisnuitd din tara de destinatie. Ambele observatii
ilustreaza lipsa cererii.

(51) In plus, o societate care furnizeazd un mediu de testare precizeazd ci testarea virtuald prin intermediul
platformelor TIC avansate poate fi deja realizatd si ar putea reprezenta o solutie eficientd din punct de vedere al
costurilor pentru viitoarele testdri de mare vitezd, deoarece s-ar evita costurile de exploatare si intretinere a instala-
tiilor fizice de testare, reducind astfel in mare masurd bugetele pentru C&D ale intreprinderilor feroviare.

(52) In al treilea rand, numai o singurd societate, care realizeazd de asemenea testdri pentru materiale, a declarat ci
CEATF ar reprezenta o oportunitate pentru noi proiecte de dezvoltare. Alte doud societdti au precizat cd ar utiliza
instalatia de testare in cazul in care aceasta s-ar construi.

(53) Una dintre aceste doud societdti a declarat ci existenta unui centru de testdri local ar putea reprezenta un avantaj
concurential pentru producitorii spanioli de material rulant care au sediul pe teritoriul ¢arii.

(54) In al patrulea rand, in legdturd cu constructia si exploatarea centrului de testdri, unele pirti interesate au
evidentiat c3, pentru a avansa cu un astfel de proiect, ar fi necesard o justificare comerciali clard si convingdtoare
a investitiei. Multe dintre observatiile prezentate au evidentiat si necesitatea ca centrul de testdri, in cazul in care
ar fi construit si ar deveni operational, sd ofere acces nediscriminatoriu in conditiile pietei.

(55) In ultimul rand, mai multe pirti terte au avut observatii cu privire la amplasarea geograficd a instalatiei CEATF.
Acestea au subliniat ci sudul Spaniei se afld la depirtare de marea majoritate a intreprinderilor feroviare si
a producitorilor de material rulant din Europa. Un astfel de amplasament comportd riscuri si costuri semnifi-
cative, Intrucat transportul trenurilor prototip este foarte costisitor, ceea ce ar oferi in mod inevitabil un avantaj
producitorilor spanioli de material rulant.

5. OBSERVATIILE SPANIEI

5.1. Existenta ajutorului

(56)  Autoritatile spaniole si-au revizuit partial pozitia referitoare la existenta unui ajutor, in special cu privire la
eventuala denaturare a concurentei care poate rezulta in urma ajutorului. Acestea au aritat ci se pot identifica
trei categorii de testdri de mare vitezd in care este posibil sau nu ca proiectul CEATF sd concureze cu alte
instalatii existente in Uniunea Europeand:

(a) testdri la viteze mai mici de 210 kmj/h: autorititile spaniole au confirmat ci testdrile de acest tip realizate la
CEATF ar putea sd concureze cu testirile realizate in alte instalatii din Europa. Totusi, ele au declarat cd
centrul CEATF nu ar avea nici un avantaj de pe urma lor, intruct costurile fixe de exploatare si intretinere
din Antequera ar fi prea mari comparativ cu cele ale altor centre proiectate si functioneze la aceste viteze;

(b) testdri la viteze cuprinse intre 210 si 385 km/h: autorititile spaniole au recunoscut ¢ ar putea sd existe
concurentd in cadrul acestui segment intre testdrile realizate la CEATF si cele realizate pe liniile de cale feratd
comerciale existente. Autorititile spaniole au ardtat insd cd aceste testdri reprezintd doar o micd parte din
ansamblul testelor efectuate asupra elementelor de infrastructurd si suprastructurd ale liniilor, asupra
materialului rulant si asupra interactiunilor dintre ele. Astfel, aceste testiri s-ar limita la anumite tipuri de
material rulant testat in conditii de utilizare ,clasice”. In plus, dupd cum s-a afirmat mai sus, autorititile
spaniole au ardtat cd pentru aceste testiri costurile ar fi prea mari ca si fie competitive la instalatia de la
CEATE;

(c) testdri la viteze de peste 385 km/h: autoritdtile spaniole sustin cd, deoarece nu existd o piatd pentru testdri la
aceste viteze, partea de finantare corespunzitoare constructiei instalatiei pentru testdri la peste 385 km/h nu
ar trebui si fie consideratd ajutor.
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(57)

(58)

Autoritdtile spaniole au insistat asupra faptului ci diferenta dintre testdrile la diferite viteze ar trebui si fie
consideratd teoreticd, intrucdt in practici posibilitatea de a realiza testdri sub 210 km/h sau intre 210 si
385 km/h la CEATF ar fi limitatd din cauza costurilor ridicate de intretinere si exploatare.

In concluzie, prin reanalizarea partiald a pozitiei initiale cu privire la existenta ajutorului, Spania considerd ci
numai finantarea constructiei elementelor CEATF care vor permite testiri sub 385 km/h ar trebui si fie
consideratd ajutor de stat si evaluati in conformitate cu Cadrul C&D&I. In scrisoarea din 2 iulie 2015, autorititile
spaniole au prezentat o evaluare si au ardtat cd aceste costuri reprezintd 25,1 % din costurile totale ale proiectului
si se ridicd la 90,2 milioane EUR, fird TVA. Prin urmare, acestea au estimat ci sectiunea din instalatiile CEATF
dedicate testdrilor la viteze de peste 385 kmy/h, in valoare de 240,6 milioane EUR, nu ar trebui considerati ca
fiind ajutor (¥).

5.2. Compatibilitate

In observatiile lor, autorititile spaniole si-au reiterat pozitia privind compatibilitatea ajutorului de stat:

(a) instalatia CEATF ar contribui la un obiectiv de interes comun deoarece, prin cresterea investitiilor in C&D&],
s-ar incadra in Programul operational pentru o crestere inteligentd destinat Spaniei, adoptat in februarie
2015 (*%), unul dintre obiectivele acestuia fiind modernizarea infrastructurilor C&D&I in scopul intdririi
capacitdtii de inovare a Spaniei. Potrivit Spaniei, tara are cea mai extinsd retea de cale feratd de mare vitezd
din Europa si o astfel de instalatie de testare ar putea duce cu certitudine la progrese tehnologice;

(b) autoritdtile spaniole justificd necesitatea ajutorului de stat pentru acest proiect prin natura multidisciplinard
a testdrilor tehnice care urmeazd si fie realizate. In opinia lor, datoritd domeniilor de activitate variate ale
societdtilor implicate in aceste testdri (de exemplu, societdti de constructii civile, comunicatii, semnalizdri,
tractiune, material rulant), nicio societate nu ar atinge masa criticd sau nu ar avea capacitatea financiard de
a face o investitie comparabild cu cea necesard pentru CEATF si care si poatd atrage si asocia alte societiti. In
ceea ce priveste finantarea proiectului si existenta unei disfunctionalitdti a pietei manifestate sub forma
caracterului imperfect si asimetric al informatiilor, autorititile spaniole au confirmat cd, ,avand in vedere
studiile de profitabilitate realizare de ADIF”, nu este disponibild nicio altd sursd de finantare in afara finantarii
publice pentru constructia CEATF;

(c) avand in vedere cele de mai sus, Spania a confirmat cd misura de ajutor este adecvatd, Intrucat nu existd nici
un alt instrument de ajutor adecvat in afara finantirii publice din cauza faptului cd fluxul de lichidititi al
proiectului nu ar acoperi decat 8,13 % din valoarea investitiei (deficitul de finantare ar fi de 91,87 %). Situatia
fluxului de numerar explicd si nereusita primei licitatii pentru selectarea entititii cu scop special, intrucat
societdtile au estimat cd fluxul de numerar este insuficient pentru a acoperi investitia initiald;

(d) potrivit autorititilor spaniole, ajutorul are un efect stimulativ. Spania a insistat asupra faptului c4, desi analiza
economicd a proiectului indicd o valoare actualizatd netd (,VAN”) negativd de — 362,5 milioane EUR, din
punct de vedere socio-economic acesta ar avea o VAN pozitivi de 17,3 milioane EUR (avind in vedere
locurile de munci create si alte activitdti determinate de realizarea CEATF in regiune);

(e) autorittile spaniole au ardtat cid, pentru a calcula valoarea ajutorului de stat si intensitatea maximd
a ajutorului aplicabild proiectului, ar trebui si se tind cont numai de partea de investitie care corespunde
componentei proiectului care ar putea reprezinte o concurentd efectivd pentru alte instalatii (cu alte cuvinte,
in opinia lor, 90,2 milioane EUR). Dupd cum s-a mentionat in considerentul 58 de mai sus, autoritatile
spaniole considerd ci aceastd parte reprezintd 25,1 % din investitia totald. In opinia lor, intrucat intensitatea
ajutorului permisd pentru o infrastructurd de cercetare care desfdsoard activitdti economice este de 60 %,
astfel cum se prevede la punctul 89 din Cadrul C&D&I, ADIF ar urma si contribuie cu numai 10 % din
investitie (0,4 x 25,1 % = 10 %). In pofida acestui fapt, ele aratd cd ADIF, furnizdnd direct 39,2 milioane
EUR, ar asigura o finantare mai mare, egald cu 20 % din partea neacoperitd de veniturile generate de proiect,
prin intermediul unui imprumut acordat la o ratd a dobanzii de 1,17 %. In plus, potrivit Spaniei, procedurile
de achizitie si de contractare garanteazd cd ajutorul este limitat la minimum. Prin urmare, autoritdtile spaniole
considerd cd ajutorul este proportional si limitat la minimum necesar;

() Intrucat autorititile spaniole admit ci existd costuri suplimentare care sunt comune celor doud sectiuni ale instalatiei CEATF si care nu
pot fi separate si alocate cu exactitate fiecdreia dintre sectiuni, nu ar trebui s se considere ci aceste valori reprezintd o alocare exactd
a costurilor.

(**) https:/[ec.europa.eu/commission/2014-2019/cretu/announcements/new-eu-regional-funds-programme-will-transform-spain-smarter-
and-more-competitive-economy_ro
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(f) potrivit Spaniei, efectele negative nejustificate asupra concurentei si schimburilor comerciale vor fi evitate
datoritd relativelor dezavantaje concurentiale ale CEATF, determinate de costurile ridicate de exploatare si
intretinere ale acestuia pentru testdrile la viteze mai mici de 210 kmj/h. Intrucat costurile de exploatare si
intretinere a unei linii de mare vitezd sunt de trei ori mai mari decét in cazul unei linii exploatate in regim
normal, CEATF ar fi exclus de facto de pe piata acestor testdri;

(g) Spania garanteazd cd ajutorul va indeplini toate cerintele privind transparenta impuse de regulamentele
aplicabile ale Uniunii.

(60)  Astfel cum se mentioneazd in considerentul 6 de mai sus, observatiile primite de la terti au fost transmise autori-
tatilor spaniole la 24 septembrie 2015. In raspunsul din 14 octombrie 2015, autorititile spaniole au remarcat ci
aceste observatii sunt de naturd foarte generald cu privire la perspectiva utilizdrii centrului CEATF si cd se bazeazd
pe imaginea fiecdrei societdti cu privire la evolutia pietei testarilor feroviare.

6. EVALUAREA AJUTORULUI
6.1. Existenta ajutorului

(61)  Articolul 107 alineatul (1) din tratat prevede cd ,sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de state
sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazi sau amenintd si denatureze concurenta
prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in misura in care acestea afecteazd
schimburile comerciale dintre statele membre.”

(62) Comisia va analiza dacd fondurile acordate ADIF in baza acordului din 27 decembrie 2010, ca si intreaga
finantare acordatd pentru proiect in baza Hotdrarii Consiliului de Ministri din 28 iunie 2013, pot fi considerate
ajutor.

6.1.1. Activitatea economicd

(63) Curtea de Justitie a definit, in mod sistematic, intreprinderile ca fiind entititi care desfisoard o activitate
economicd, indiferent de statutul juridic si de modul de finantare a acestora (*!). Prin urmare, incadrarea unei
anumite entitdti in categoria intreprinderilor depinde in totalitate de natura activitatilor sale.

(64) Tribunalul a recunoscut, in 1999, ci ,punerea la dispozitie a infrastructurilor de citre entitdtile responsabile
pentru gestionarea lor” poate constitui o activitate economicd (*). Astfel, este evident ci realizarea infrastructurii
care urmeazd sd fie exploatatd in scop comercial constituie o activitate economicd (*).

(65) In cazul de fatd, constructia CEATF are legdturd directd cu exploatarea sa, iar autorititile spaniole au confirmat ci
activititile de testare care urmeazd sd se realizeze la CEATF sunt de naturd economica. Intr-adevdr, aceste activitati
implicd servicii care vor fi oferite pe piatd.

(66)  Prin urmare, Comisia considerd ci realizarea si exploatarea CEATF reprezintd activitdti economice.

6.1.2. Resursele de stat

(67) Proiectul este finantat prin granturi acordate cu titlu de avans si imprumuturi de la Ministerul Economiei si
Competitivitdtii. Acestea sunt resurse de stat.

(*') Hotdrarea Curtii de Justitie din 12 septembrie 2000, Pavlov si altii, cauzele conexate C-180/98-C-184/98, ECLIEU:C:2000:4238,

punctul 74; Hotdrdrea Curtii de Justitie din 10 ianuarie 2006, Cassa di Risparmio di Firenze si altii, C-222/04, ECLL:EU:C:2006:8,
unctul 107.

3 %Otirérea Tribunalului din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290, astfel cum a fost
confirmatd in recurs in Hotdrarea Curtii de Justitie din 24 octombrie 2002, Aéroports de Paris/Comisia, C-82/01 P, ECLLEU:
(:2002:617, punctele 75-80.

(**) A se vedea Hotdrarea Curtii de Justitie din 19 decembrie 2012, Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen Leipzig-Halle/Comisia, C-288/11
P, ECLLEU:C:2012:821, punctele 43 si 44, si Hotararea Curtii de Justitie din 14 ianuarie 2015, Eventech, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9,
punctul 42.
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6.1.3. Avantajul economic selectiv
6.1.3.1. In favoarea ADIF
(68) Misura se acordd unei singure intreprinderi, ADIF (*%), prin urmare este selectivi.

(69) Contribuind la finantarea CEATF prin intermediul granturilor acordate cu titlu de avans si al imprumuturilor,
mdsura oferd societdtii ADIF un avantaj.

(70)  In primul rand, granturile acordate cu titlu de avans reprezintd un transfer direct de resurse de stat citre ADIF,
ceea ce constituie in mod evident un avantaj economic.

(71) in al doilea rand, cu privire la imprumuturile acordate ADIF, trebuie si se stabileasci daci rata dobanzii
corespunde ratei pietei.

(72) Comunicarea privind revizuirea metodei de stabilire a ratelor de referintd si de scont (**) (,Comunicarea din
2008”) oferd un indicator al ratelor pietei aplicabile imprumuturilor. In scrisoarea din noiembrie 2015,
autorititile spaniole au ardtat cd au respectat aceastd metodologie si au aplicat o marjd de 100 de puncte la rata
aplicabild pentru Spania. Ulterior, acestea au realizat o estimare a dobanzii economisite ca urmare a diferentei
dintre rata pietei si rata dobanzii pentru program, tindnd cont de conditiile specifice ale fiecirui imprumut
(amortizare, duratd si perioadd de gratie). Autoritdtile au concluzionat ci ratele pietei aplicabile pentru transele
platite in cadrul programului Innplanta 2010 sunt mai mari decat rata dobanzii aplicatd in cadrul programului,
dar mai mici decit ratele pietei aplicabile pentru transele platite in cadrul programului Innplanta 2011
(3,06 %) (*9).

(73) Marjele aplicate ratelor calculate in temeiul Comunicdrii din 2008 depind de ratingul societatii si de nivelul
garantiilor constituite. In acest sens, Comisia constatd ci ratingul ADIF este legat intrinsec de ratingul statului
spaniol (). In plus, Comisia constatd ci autorititile spaniole nu au prezentat informatii specifice cu privire la
garantiile constituite pentru imprumuturile obtinute in cadrul diferitelor programe. Din tabelul 6 de mai jos
rezultd in mod clar cd, la un anumit moment din prima jumditate a anului 2012, ratingul ADIF a retrogradat de la
,A” la ,B”. Autoritdtile spaniole au aplicat o marja de 100 de puncte de bazi tuturor imprumuturilor acordate
ADIF. Trebuie precizat c3, pentru o societate cu rating ,A”, o astfel de marjd implicd un nivel scdzut al garantiilor,
in timp ce pentru o societate cu rating ,B” o marji de 100 de puncte de bazd implicd un nivel normal al
garantiilor (si nu un nivel scizut).

(74)  In cursul procedurilor oficiale, Comisia a solicitat autorititilor spaniole si prezinte informatii privind imprumu-
turile obtinute de ADIF de pe piatd intre 20 iulie 2010 si 20 iulie 2015 (excluzdnd imprumuturile BEI).
Autorititile spaniole au prezentat o listd a imprumuturilor comerciale acordate ADIFJADIF Alta Velocidad in
ultimii cinci ani, Impreund cu conditiile asociate acestora (**) (excluzdnd imprumuturile BEI) (*%).

(75)  Aceste imprumuturi obtinute de pe piatd oferd suficiente informatii pentru a stabili, pentru fiecare dintre anii
2011-2014, o ratd adecvatd a dobanzii de pe piatd.

(Y In calitate de proprietar al infrastructurii concepute si fie utilizatd pentru activititi economice, societatea ADIF este consideratd
Jntreprindere” in sensul ajutorului de stat. Autoritdtile spaniole nu au contestat acest lucru in cursul procedurii oficiale de investigare.

(%) JO C 14,19.1.2008, p. 6.

(*) Rata de bazd, la care se adaugi cele 100 de puncte de bazi ca marja minimd in conformitate cu Comunicarea din 2008, a fost de 2,49 %
pentru ianuarie 2011, 3,07 % pentru ianuarie 2012, 2,67 % pentru mai 2012, 1,66 % pentru februarie 2013 si 1,53 % pentru ianuarie
2014.

(*’) https:/[www.moodys.com/credit-ratings/ Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010 Ratingul de credit al societdtii
ADIF a fost stabilit in raport cu ratingul guvernului spaniol.

(*) Acestea au enumerat toate imprumuturile obtinute de ADIF si ADIF-Alta Velocidad, insd cu efect de la 1 ianuarie 2013, data la care
ADIF a fost divizatd in ADIF si ADIF-Alta Velocidad; activele aferente circuitului feroviar au rimas la ADIF. S-au prezentat informatii
privind data cedarii, data expirdrii, banca, proiectul finantat, valoarea, rata dobanzii pentru rambursare si perioada de gratie.

(*) A sevedea considerentul 42 de mai sus.


https://www.moodys.com/credit-ratings/Administrador-de-Infraestruct-Ferroviarias-credit-rating-3010

L 9/22

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

13.1.2017

Tabelul 6

Detaliile calculului ratei dobanzii de pe piatd care urmeazi si fie aplicatd imprumuturilor plitite citre ADIF

Comunicarea din 2008

Propunerea .
Ratele doban- autorititilor Calfuh.l.l ratel
. Puncte de . dobanzii de pe
zilor pentru Ratinoul bazi spaniole pen- i . ) iat ve b
s - atingu azd care tru caleulul mprumuturi comer piatd pe baza
Data platii mprumy de credit Ratd de trebuie addu- " ciale obtinute de conditiilor im-
rile acordate < ratelor doban- .
al ADIF bazd gate pentru : ADIF prumuturilor
ADIF o i d zilor de pe ial
% (%) garantii de piagd comerciale
( nivel normal % (%)
pénd la mic %)
1 @) () (4) ) (6) @) (8)
17.1.2011 1,17 Aal 1,49 75-100 2,49 Pentru 2011: Euri- | 1,224 + 2,27 =
bor la 6 luni 3,494
(3.1.2011) + 227
puncte de bazd
(medie)
11.1.2012 1,17 Aa2 2,07 75-100 3,07 Pentru 2012: Euri- | 1,606 + 3,52 =
bor la 6 luni 5,126
(2.1.2012) + 352
puncte de bazd
(medie)
2.5.2012 3,06 Baal 1,67 100-220 2,67 =" 0,992 + 3,52 =
(2.5.2012) 4,512
13.2.2013 1,17/3,06 Bal 0,66 100-220 1,66 Pentru 2013: Euri- | 0,38 + 4,25 =
bor la 6 luni 4,63
(1.2.2013) + 425
puncte de bazd
(medie)
10.1.2014 3,06 Bal 0,53 100-220 1,53 Pentru 2014: Euri- | 0,387 + 2,15 =
bor la 6 luni 2,537
(2.1.2014) + 215
puncte de bazd
(medie)
(76) Din tabelul 6 se poate observa ci ratele dobanzilor de pe piatd bazate pe imprumuturile comerciale obtinute de

ADIF (coloana din dreapta) sunt in mod constant mai mari decat ratele propuse de Spania. Intrucat Comunicarea
din 2008 oferd doar un indicator al ratelor pietei, Spania nu a prezentat nicio dovadi in sprijinul unei concluzii
privind nivelul garantiilor disponibile, iar probele coerente din dosar demonstreazd cd ratele plitite efectiv de
ADIF pe piatd au fost semnificativ mai mari, Comisia considerd cd acestea din urma oferd un punct de referintd
adecvat pentru a stabili dacd imprumuturile pentru proiect conferd un avantaj societdtii ADIF.

Din tabelul 6 se poate concluziona ci ratele dobanzilor pentru imprumuturile acordate ADIF in legiturd cu

proiectul sunt mai mici decat ratele dobanzilor relevante de pe piatd calculate pe baza conditiilor imprumuturilor
comerciale obtinute de ADIF, cu exceptia imprumuturilor acordate in 2014. Prin urmare, conditiile diferitelor
imprumuturi acordate ADIF in perioada 2011-2013, care insumeazi o valoare de 7 469 500 EUR, conferd un
avantaj societdtii ADIF in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.



13.1.2017

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L 9/23

(78)

(81)

(82)

(83)

(84)

(85)

(86)

6.1.3.2. In favoarea entititii cu scop special si a viitorilor utilizatori ai CEATF

in decizia de initiere (**), Comisia a explicat ci inexistenta ajutorului de stat poate fi presupusi doar daci
procedura de licitatie permite ca oferta cea mai avantajoasd din punct de vedere economic sd corespunda valorii
de piatd a concesiunii §i dacd statul membru in cauzi verificd, prin realizarea unei analize a fluxului de numerar
actualizat si a unei comparatii cu taxele plitite pentru servicii similare in alte parti, cd taxele rezultate din
concesiune sunt in concordantd cu preturile pietei (*'). Comisia a ardtat cd, chiar si in cazul in care anumite
componente de bazd ale structurii taxei au fost stabilite ex ante de Spania, acest lucru nu este in sine suficient
pentru a nu pune sub semnul intrebdrii caracterul deschis si nediscriminatoriu al procesului.

De asemenea, Comisia a analizat posibila existentd a unui avantaj indirect la nivelul utilizatorilor infrastructurii.

Intrucat entitatea cu scop special nu a fost selectatd din cauza esecului primei licitatii si nu exista indicii cd va fi
lansatd o a doua licitatie, nu pot fi formulate concluzii definitive cu privire la existenta unui avantaj la nivelul
entititii cu scop special. In mod similar, nu pot fi formulate concluzii definitive cu privire la existenta unui ajutor
la nivelul utilizatorilor.

6.1.4. Denaturarea concurentei si efectul asupra schimburilor comerciale

Atunci cand un ajutor acordat de un stat membru consolideazd pozitia unei intreprinderi in raport cu aceea
a altor intreprinderi concurente in cadrul schimburilor comerciale intracomunitare, acestea din urma trebuie
considerate ca fiind influentate de ajutor (*).

Este clar cd avantajele acordate ADIF consolideazd pozitia acestei intreprinderi in raport cu aceea a altor
intreprinderi concurente in cadrul schimburilor comerciale din Uniune.

Dupd cum s-a ardtat la punctul 5.1 de mai sus, autoritdtile spaniole recunosc cd este posibil ca CEATF si
concureze cu alte instalatii europene pentru testdrile la viteze mai mici de 210 km/h si cu liniile existente
deschise traficului pentru testdrile la viteze cuprinse intre 210 si 385 km/h. Prin urmare, ele considerd acum ci
numai finantarea constructiei acelor parti din CEATF care permit testdri la viteze mai mici de 385 kmj/h ar trebui
sd fie considerati ajutor de stat si evaluatd in conformitate cu Cadrul C&D&I. In acest sens, autorititile spaniole
sustin, de asemenea, cd finantarea publicd a acestor activititi ar urma si fie limitatd la 90,2 milioane EUR.

CEATF ar urma si concureze cu alte instalatii din Uniunea Europeand care oferd servicii de testiri feroviare
pentru mare vitezd, deoarece este pe deplin capabil si ofere testiri la viteze mai mici de 385 kmj/h. Intrucat
dovezile sugereazd cid cererea de testdri la viteze mai mari este foarte scizutd sau nu existd (a se vedea detaliile de
la considerentele 48-51 de mai sus), este probabil ca testdrile la viteze mai mici de 385 kmj/h s3 devind activitatea
principald a CEATF.

Prin urmare, resursele de stat acordate ADIF pentru constructia CEATF ar urma s fie utilizate pentru subven-
tionarea intrdrii pe piatd a unui nou concurent.

Avénd in vedere cele mentionate la considerentele 82-85 de mai sus, ajutorul acordat ADIF este de naturd si
denatureze concurenta si si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

6.1.5. Concluzie privind existenta ajutorului

Comisia considerd ca resursele publice acordate ADIF pentru constructia CEATF, in baza Hotdrarii din 28 iunie
2013 si a acordului din 27 decembrie 2010, pot fi considerate ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din tratat.

(*) A sevedea considerentele 43 si 44 din decizia de initiere.

(*) Cazul SA.38302 Ajutor pentru investitii pentru Portul din Salerno, Decizia din 27 martie 2014, considerentul 46.

(*}) Hotdrarea Curtii de Justitie din 14 ianuarie 2015, Eventech, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, punctul 66, si Hotirarea Curtii de Justitie,
Libert si altii, C-197/11 i C-203/11, ECLLEU:C:201 3:288, punctul 77.
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6.2. Legalitatea ajutorului

(88)  Autorititile spaniole au notificat mdsura, in baza articolului 108 alineatul (3) din tratat, la 20 septembrie 2013.
De asemenea, acestea au ardtat ca circuitul feroviar nu va fi construit inainte de a fi aprobat de Comisie (*).

(89) Spania a acordat ajutorul in baza acordului din 27 decembrie 2010 si a Hotararii Consiliului de Ministri din
28 junie 2013. O parte din ajutor a fost deja plititd, astfel cum s-a descris la considerentul 44 de mai sus.

(90)  Intrucat ajutorul a fost acordat inainte de a fi aprobat de Comisie, acesta trebuie considerat ca fiind ajutor ilegal
in sensul articolului 1 litera (f) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului (*4).

6.3. Compatibilitate

(91) Dupd ce s-a stabilit cd masura implicd ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat, Comisia
trebuie sd evalueze daci aceasta poate fi consideratd compatibild cu piata internd.

(92) Curtea de Justitie a stabilit cd, ,in cazul in care Comisia decide sd deschidd procedura oficiald de investigare,
revine statului membru si beneficiarului potential al unui ajutor nou sarcina de a prezenta Comisiei elementele de
naturd sd demonstreze cd acest ajutor este compatibil cu piata comund” (*¥). Dupd cum se mentioneazd mai jos,
autoritdtile spaniole si beneficiarul ADIF nu au prezentat dovezi convingdtoare in acest sens nici in notificare si in
scrisorile transmise ulterior, nici in observatiile la decizia de initiere si in scrisorile transmise in cursul etapei de
investigare oficiala.

(93) Autorititile spaniole au aritat cd finantarea publici a CEATF, in mdsura in care constituie ajutor in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat, ar trebui declaratd compatibild cu piata internd avand in vedere obiectivul
general de C&D&I i tinind cont de normele Cadrului C&D&I aplicabile infrastructurilor de C&D&I (*).

(94) Din concluzia de la punctul 6.2 de mai sus reiese cd ajutorul este ilegal. Punctul 126 din Cadrul C&D&I prevede
cd ,[a]jutoarele pentru C&D&I ilegale vor fi evaluate in conformitate cu normele aplicabile la data la care s-au
acordat ajutoarele”.

(95) La momentul acorddrii ajutorului, Cadrul C&D&I din 2006 (*) era in vigoare.

(96) Cadrul C&D&I din 2006 nu contine dispozitii specifice privind ajutorul pentru infrastructuri de cercetare. Prin
urmare, Comisia considerd ci evaluarea mdsurii de ajutor ar trebui si se bazeze direct pe articolul 107
alineatul (3) litera (c) din tratat. Aceastd dispozitie prevede cd ,ajutoarele destinate si faciliteze dezvoltarea
anumitor activitdti sau a anumitor regiuni economice, in cazul in care acestea nu modificd in mod nefavorabil
conditiile schimburilor comerciale intr-o mdisurd care contravine interesului comun” pot fi considerate
compatibile cu piata internd.

(*) A se vedea scrisoarea autoritatilor spaniole din 6 februarie 2014, raspunsul la intrebarea 7, oferit de ministrul finantelor si administratiei
publice din Spania, pagina 13.

Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9).

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 decembrie 2010, AceaElectrabel Produzione/Comisia, C-480/09 P, ECLIEU:C:2010:787, punctul 99
si ]urlsprudenta citatd in cadrul acesteia.

In conformitate cu punctul 15 litera (ff) din Cadrul C&D&I, ,«nfrastructurd de cercetare» inseamna instalatiile, resursele si serviciile
conexe utilizate de comunitatea stiintificd pentru a desfasura activitati de cercetare in domeniile sale si cuprinde echipamente sau seturi
de instrumente stiintifice, resurse de cunostinte precum colectii, arhive sau informatii stiintifice structurate ce permit infrastructurilor
bazate pe tehnologia informatiei si comunicatiilor cum ar fi retelele, materialul informatic, programele de software si instrumentele de
comunicare, precum si orice alte mijloace necesare pentru desfisurarea activititilor de cercetare. Astfel de infrastructuri de cercetare pot
fi docalizate intr-un singur sit» sau «distribuite» (retea organizati de resurse)”.

(*) Cadrul pentru ajutoarele de stat pentru cercetare, dezvoltare si inovare al Comunitdtii Europene (JO C 323, 30.12.2006, p. 1).

(4

(46
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97)

(98)

Pentru a stabili compatibilitatea masurii cu articolul 107 alineatul (3) litera (c) din tratat, Comisia realizeazd un
test comparativ, punind in balantd efectele pozitive prin prisma contributiei la atingerea unor obiective de interes
comun bine definite si efectele negative asupra schimburilor comerciale si concurentei pe piata comuni. in acest
sens, Comisia va tine seama de urmdtoarele principii (*):

(a) contributia la o un obiectiv de interes comun bine definit: o masurd de ajutor de stat trebuie sd vizeze un
obiectiv de interes comun conform articolului 107 alineatul (3) din tratat;

(b) necesitatea interventiei statului: o masurd de ajutor de stat trebuie si vizeze o situatie in care ajutorul poate
aduce o imbunititire substantiald pe care piata nu o poate asigura pe cont propriu, de exemplu prin
remedierea unui egec al pietei sau prin solutionarea unei probleme legate de echitate sau coeziune;

(c) adecvarea misurii de ajutor: misura de ajutor propusi trebuie sd fie un instrument de politicd adecvat pentru
atingerea obiectivului de interes comun;

(d) efectul stimulativ: ajutorul trebuie sd modifice comportamentul intreprinderii (intreprinderilor) in cauzi astfel
incat aceasta (acestea) si desfdsoare activititi suplimentare pe care nu le-ar desfdsura in lipsa ajutorului sau pe
care le-ar desfdsura in mod limitat sau diferit sau intr-un alt loc;

(e) proportionalitatea ajutorului: valoarea si intensitatea ajutorului trebuie sd se limiteze la minimul necesar
pentru a determina realizarea investitiilor sau a activitdtilor suplimentare de citre intreprinderea (intreprin-
derile) in cauzi;

(f) evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre:
efectele negative ale ajutorului trebuie si fie suficient de limitate incat bilantul general al masurii si fie
pozitiv;

(g) transparenta ajutorului: statele membre, Comisia, operatorii economici si publicul trebuie si aibd acces cu
usurintd la toate actele relevante si informatiile pertinente referitoare la ajutoarele acordate.

6.3.1. Contribugia la un obiectiv de interes comun bine definit

Autoritdtile spaniole au evidentiat in notificare si in rispunsul la decizia de initiere (a se vedea considerentul 59
din decizia de initiere si punctul 5.2 de mai sus) cd proiectul contribuie la o crestere a investitiilor in C&D&I in
Spania, acesta fiind unul dintre obiectivele de interes comun din Strategia UE 2020, si cd se incadreazd in
Programul operational pentru o crestere inteligentd destinat Spaniei, adoptat in februarie 2015. Acestea sustin cd
CEATF este o infrastructurd stiintificd si tehnicd ce va permite testarea unor aspecte tehnice multidisciplinare in
sectorul feroviar. De asemenea, autoritdtile spaniole sustin ci investitia in CEATF va consolida dezvoltarea
economicd a regiunii Andaluzia, care se confrunti cu o ratd mare a somajului.

In primul rand, aceste afirmatii ar trebui evaluate din punctul de vedere al cererii pentru o astfel de instalatie de
cercetare i din punctul de vedere al activitdtilor de C&D&I care s-ar putea desfisura acolo.

Dupd cum s-a detaliat deja in considerentele 60-62 din decizia de initiere, Comisia a pus sub semnul intrebarii
existenta cererii din partea producitorilor de material rulant §i de echipamente feroviare pentru aceastd infras-
tructurd de cercetare specificd. Comisia a ficut referire, in special, la nereusita primei licitatii pentru constructia si
exploatarea CEATF, precum si la costurile foarte mari de constructie si exploatare a regelelor de cale feratd
proiectate sd furnizeze servicii comerciale de transport la viteze mai mari de 350 km/h, care nu ar fi viabile din
punct de vedere economic in conditiile actuale de piat3 si in viitorul previzibil (*).

(*) De exemplu, SA 32835 (2011/N) — Northwest Urban Investment Fund (JESSICA) (JO C 281, 24.9.2011, p. 2, http:|[ec.europa.eu/
competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf si SA 38769 (2015/N) — Green Deal for Electric Vehicle Charging
Infrastructure (Pact verde pentru infrastructurile de incdrcare destinate vehiculelor electrice), care urmeazd a fi publicat, http:/[ec.europa.
eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf

(*) Referitor la argumentul adus de autoritatile spaniole, care reamintesc faptul ci s-a transmis un chestionar unui numar de peste 80 de
societdti, dintre care 47 au rispuns si 26 au aratat ci ar fi pregitite sd isi asume o parte dintre riscurile proiectului, ar trebui remarcat
faptul cd majoritatea acestora din urma sunt societdti din sectorul constructiilor, ale ciror interese de afaceri sunt legate de faza de
constructie a proiectului, dar nu si de activititile de C&D&I care urmeazi si se deruleze acolo. In plus, in cele din urma niciuna dintre
acestea nu si-a confirmat interesul real prin transmiterea unei oferte pentru licitatia organizatd in 2013, care a fost anulati din cauza
lipsei de participanti.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/240234/240234_1247477_97_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/258489/258489_1710979_137_2.pdf
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(101) Observatiile primite de la terti ca rispuns la decizia de initiere confirmd pozitia Comisiei conform cireia o infras-
tructurd de cercetare dedicatd testdrii trenurilor de vitezd foarte mare (testdri realizate la viteze de peste 385 km/h
pentru servicii de transport comercial furnizate la viteze peste 350 km/h) nu este necesard pe piatd.

(102) Niciun producdtor de material rulant nu preconizeazd ci va realiza produse care sd circule la viteze atat de mari
din cauza lipsei cererii pe piatd pentru exploatarea comerciald a unor astfel de trenuri. Unii dintre operatorii
feroviari prezintd argumente legate de eficienta pietei (echilibrul intre consumul de energie si durata cilitoriei),
care limiteazd exploatarea comerciald a trenurilor de mare vitezd in Europa la viteze mult mai mici (media in
Europa — 280-300 km/h, maximum — 320-350 kmj/h), precum si cresterea exponentiald a investitiilor in infras-
tructurd si a costurilor de exploatare si intretinere pentru viteze de peste 300 km/h, ceea ce ar face ca preturile
biletelor de tren sd devind necompetitive prin comparatie cu cele ale biletelor de avion. Nu existd dovezi care sd
sugereze cd existd cerere pentru constructia unor linii noi de cale feratd comerciale sifsau pentru modernizarea
liniilor existente in scopul oferirii unor servicii de transport la viteze care si depiseascd 320350 km/h — si, prin
urmare, pentru o instalatie de testiri feroviare destinatd in mod specific vitezelor care depdsesc aceste limite (*°).

(103) Alte argumente specifice in sensul lipsei cererii pentru infrastructura CEATF rezidd in amplasarea geograficd
a acesteia, care, in opinia unora dintre respondenti, va determina durate si cheltuieli de transport semnificative.

(104) In ultimul rind, argumentele referitoare la disponibilitatea unor solutii mai avansate si mai eficiente din punct de
vedere al costurilor pentru eventualele testiri viitoare de mare vitezd, cum ar fi testarea virtuald prin intermediul
solutiilor informatice, reprezintd tot argumente impotriva necesitatii unei instalatii de testare fizice specifice.

(105) Prin urmare, afirmatia conform cireia ajutorul notificat ar fi condus la activitdti de C&D&I suplimentare in
sectorul feroviar prin constructia infrastructurii unei instalatii de testdri de mare vitezd este contrazisd de
informatiile strinse de Comisie.

(106) In al doilea rand, celelalte obiective de politici invocate de autoritdtile spaniole, in special beneficiile socio-
economice rezultate din crearea unor noi locuri de munca in regiunea Antequera ('), nu sunt relevante pentru
evaluarea contributiei ajutorului notificat la un obiectiv de interes comun in domeniul C&D&I. Desi autoritatile
spaniole sustin cd proiectul CEATF, analizat dintr-o perspectivd socio-economici, ar obtine o VAN pozitivd de
17,3 milioane EUR, acestea nu au prezentat nicio dovadd convingdtoare a beneficiilor care si fie de o asemenea
amploare incat sd depiseascd costurile de constructie si pierderile din exploatare pe care infrastructura planificatd
le-ar genera pe parcursul intregii durate de exploatare. Pretinsele beneficii par si se limiteze la crearea de locuri de
muncd in sectorul constructiilor in cursul etapei de constructie a infrastructurii. Acest lucru inseamnd cd, departe
de a contribui la un obiectiv pe termen lung de promovare a dezvoltdrii durabile a regiunii Andaluzia, proiectul
ar avea doar efecte de scurtd duratd, trecitoare, asupra economiei locale (*3).

(107) Avand in vedere cele mentionate in considerentele 98-106 de mai sus, Comisia considerd cd Spania nu
a prezentat suficiente dovezi pentru a demonstra cd proiectul contribuie la un obiectiv de interes comun bine
definit.

6.3.2. Necesitatea interventiei statului

(108) Autorititile spaniole justifici necesitatea ajutorului de stat pentru acest proiect prin natura multidisciplinard
a testdrilor tehnice care urmeazd si fie realizate. In opinia lor, datoriti domeniilor de activitate variate ale

(*°) Nu este surprinzitor faptul ci singura societate care s-a exprimat in favoarea proiectului este o societate spaniold care, asa cum a fost
confirmat de observatiile altor respondenti, ar putea sd se bucure de facto de un acces preferential la instalatie datoritd apropierii de
amplasamentul centrului. Prin urmare, observatiile acesteia par si fie inspirate mai curand de posibilitatea de a obtine un avantaj
competitiv decat de evaluarea obiectivi a necesitatii instalatiei.

(*) A se vedea sinota de subsol 17 din decizia de initiere.

(**) De exemplu, Orientrile privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 2014-2020 (JO C 209, 23.7.2013, p. 1), care preconizeazd
in mod specific crearea de locuri de munci, plaseazi acest obiectiv in contextul mai larg al obtinerii unei cresteri durabile (sublinierea
noastrd) si favorabile incluziunii. intr-adevir, chiar si atunci cand Comisia dispunea de orientari specifice privind ajutorul pentru crearea
de locuri de munci (Orientari privind ajutorul pentru ocuparea fortei de muncd, JO C 334, 12.12.1995, p. 4), era recunoscut faptul ci
ajutorul pentru crearea locurilor de munci limitate la unul sau mai multe sectoare sensibile, care se confruntd cu capacitate excedentard
sau sunt in crizd, este considerat in general mai putin favorabil, deoarece efectele sale negative asupra ocupdrii fortei de munci in
sectoarele concurente din celelalte state membre depdsesc, in general, interesul comun implicat de misurile active de reducere
a somajului (a se vedea punctul 23).
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(109)

(110)

(111)

(112)

(113)

(114)

(115)

(116)

societdtilor posibil implicate in aceste testiri (de exemplu, societiti de constructii civile, comunicatii, semnaliziri,
tractiune §i material rulant) nicio societate nu ar atinge de una singurd masa critici sau nu ar avea capacitatea
financiard de a face o investitie la fel de mare ca cea necesard pentru CEATF sau de a putea atrage si asocia alte
societiti intr-o astfel de investitie. In ceea ce priveste finantarea proiectului, autorititile spaniole au declarat c3,
,avand in vedere studiile de profitabilitate realizare de ADIF” nu este disponibild nicio altd sursd de finantare in
afara finantdrii publice pentru constructia CEATF.

Argumentul invocat de autoritdtile spaniole indicd o presupusi disfunctionalitate a pietei, manifestatd printr-o
problemd de coordonare pentru finantarea constructiei instalatiei vizate. Acestea par sd plece de la ipoteza c3,
deoarece nicio societate individuald nu ar fi stimulatd sd se angajeze in finantarea proiectului din cauza dezechili-
brului dintre costurile acestuia si beneficiile preconizate (la nivel de firmi individuald), singurul mod posibil de
sustinere a investitiei ar fi prin crearea unui consortiu care si grupeze diferite societdti care isi desfdsoard
activitatea in domenii tehnice diferite si care ar putea si valorifice pe deplin potentialul instalatiei prin
intermediul unei utilizri in comun.

Cu toate acestea, nici un element din dosar nu sugereazi cd societdtile posibil interesate sd facd parte dintr-o
astfel de colaborare ar fi fost impiedicate si facd acest lucru din cauza unor dificultdti obiective care le-ar fi
ingreunat colaborarea. Dimpotrivd, faptul cd guvernul spaniol a intervenit pentru a facilita crearea unei entititi cu
scop special prin organizarea unei licitatii deschise si ci acea procedurd de licitatie nu a reusit sugereazd ci
problema reald care afecteazd finantarea proiectului notificat se afld in altd parte, si anume in lipsa viabilitdtii
financiare a acestuia. Sldbiciunea argumentului avansat de autorititile spaniole este confirmatd de faptul cd, chiar
dacd guvernul spaniol a hotdrat si continue cu alocarea de fonduri publice pentru ca ADIF sd inceapd lucririle,
nici un investitor independent privat nu s-a ardtat interesat sd participe la finantare.

Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd Spania nu a prezentat suficiente dovezi privind existenta unei disfunctio-
nalititi a pietei manifestatd sub forma unei probleme de coordonare la nivelul finantarii CEATF.

In plus, trebuie mentionat faptul ci practica decizionald a Comisiei in domeniul C&D&I se referd la trei tipuri
specifice de disfunctionalititi ale pietei: informatiile imperfecte si asimetrice, problemele de coordonare si de retea
pentru activitdtile C&D&I si propagarea cunostintelor. Autoritdtile spaniole nu au dovedit insd ci in cazul de fatd
ar surveni vreuna dintre aceste disfunctionalitati specifice ale pietei.

Referitor la dificultdtile care afecteazd finantarea proiectului CEATEF, nu a fost prezentatd nicio dovada ca sectorul
privat ar fi impiedicat si finanteze proiectul din cauza unei posibile indisponibilititi sau asimetrii a unor
informatii care s vizeze in mod specific activititi de C&D&I identificabile si riscante. Cat priveste problemele de
coordonare si de retea in C&D&I, rezultd clar din declaratiile autoritdtilor spaniole ci nu a fost planificatd nicio
cooperare intre ADIF si industrie in cadrul centrului de testdri. Se pare cd ajutorul are ca scop atragerea de
societdti care si participe la proiectarea sau la utilizarea infrastructurii CEATF, dar nu duce la o cooperare
specificd intre acestea pentru a realiza activititi de colaborare in domeniul C&D&I in cadrul centrului. In ultimul
rind, Spania nu a prezentat elemente care si dovedeascd propagarea de cunostinte de care s beneficieze partile
terte ca urmare a proiectului CEATF.

Spania nu a prezentat alte argumente in sprijinul concluziei conform cdreia ajutorul poate si producd
o imbunititire substantiald pe care piata nu o poate asigura pe cont propriu.

Avand in vedere cele mentionate in considerentele 108-113 de mai sus, Comisia concluzioneazd cd necesitatea
interventiei statului nu a fost dovediti.

6.3.3. Caracterul adecvat al mdsurii de ajutor

Statele membre pot face alegeri diferite cu privire la instrumentele de politicd, iar controlul ajutoarelor de stat nu
impune o singurd modalitate de interventie in economie. Cu toate acestea, in conformitate cu articolul 107
alineatul (1) din tratat, ajutorul de stat poate fi justificat doar prin caracterul adecvat al unui anumit instrument
pentru a indeplini un obiectiv de politicd publicd §i pentru a contribui la unul sau mai multe obiective de interes
comun (*%).

(**) Pentru o dezbatere privind caracterul adecvat, a se vedea cauzele C 25/2004 — DVB-T Berlin-Brandenburg (JO L 200, 22.7.2006, p. 14)
sau N 854/06 — Soutien de l'agence de I'innovation industrielle en faveur du programme mobilisateur pour l'innovation industrielle
TVMSL (JO C 182, 4.8.2007, p. 5).
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(117) Comisia considerd, in mod normal, ¢d o misurd este un instrument adecvat atunci cand un stat membru
a analizat dacd existd optiuni de politicd alternative care si fie la fel de potrivite pentru atingerea obiectivului de
interes comun, dar care, in acelasi timp, si distorsioneze mai putin concurenta decat ajutorul de stat selectiv si
cand acesta poate demonstra cd mdsura este adecvati pentru atingerea unor obiective de eficientd sifsau de
echitate.

(118) Autorititile spaniole nu au prezentat nicio informatie cu privire la eventualele instrumente de politicd alternative
sau la alte instrumente de ajutor pentru finantarea proiectului. Ca rdspuns la indoielile exprimate in decizia de
initiere, acestea s-au limitat la a declara cd, avand in vedere presupusul deficit financiar de 91,87 % al proiectului,
in acest caz nu ar fi adecvat nici un alt instrument in afara finantarii publice.

(119) Comisia constatd ci faptul cd proiectul notificat continud sd producd pierderi substantiale chiar i in cazul in care
primeste ajutor nu este suficient pentru a demonstra cd ajutorul de stat este un instrument adecvat.

(120) In plus, intrucat nu s-a demonstrat ci proiectul contribuie la obiectivul de interes comun de crestere a activitatilor
de C&D&I, nu s-a demonstrat nici caracterul adecvat al instrumentului de investitii ales de guvernul spaniol. Alte
mdsuri care ar genera efectiv o crestere a activititilor de C&D&I ar fi instrumente mai adecvate pentru
indeplinirea acestui obiectiv de interes comun.

(121) Consideratii similare se aplicd si in legdturd cu celelalte obiective de interes comun invocate de Spania. Dupd cum
s-a mentionat in considerentul 106, noile locuri de munci s-ar limita in principal la sectorul constructiilor si ar fi
temporare. Ajutorul de stat pentru constructia unei infrastructuri a cirei utilizare este putin probabild nu
reprezintd un instrument de politicd adecvat pentru a genera crestere economicd si locuri de munci.

6.3.4. Efectul stimulativ

(122) Ajutorul de stat trebuie si aibd un efect stimulativ. Acest efect apare dacd ajutorul schimbd comportamentul
beneficiarului in ceea ce priveste atingerea obiectivului de interes comun si rezolvarea disfunctionalitdtii
identificate a pietei.

(123) Autoritatile spaniole au aritat cd, in lipsa ajutorului, CEATF nu ar fi construit: ele argumenteazd cd ajutorul are
un efect stimulativ deoarece proiectul nu s-ar realiza niciodatd in lipsa ajutorului.

(124) Totusi, in cazul de fatd, Comisia constatd cd ajutorul face posibild construirea unei instalatii de testiri feroviare
care se pune la dispozitia ADIF, in calitate de viitor proprietar, insd nu pare si declanseze nicio schimbare de
comportament din partea ADIF sau a altora in sensul realizirii de activititi suplimentare de C&D&I in cadrul
instalatiei de testare.

(125) In cadrul procedurii oficiale de investigare, autorititile spaniole nu au prezentat nicio informatie sau argumentatie
noud cu privire la schimbarea de comportament a ADIF datoratd ajutorului. In timp ce datele disponibile indici
faptul cd proiectul notificat va continua si genereze pierderi chiar dacd primeste ajutorul, autorititile spaniole nu
au reusit si demonstreze ci acesta va genera totusi beneficii importante pentru societate in ceea ce priveste
C&D&I. Dimpotrivd, observatiile primite in timpul investigatiei oficiale de la potentialii utilizatori ai infrastructurii
sugereazd cd, in forma actuald, proiectul nu rezolvi cerintele nesatisficute pe partea de cerere de la societdtile
implicate in activitdti de C&D&I in sectorul feroviar.

(126) Nu au fost reliefate motive care ar putea sd justifice schimbarea evaludrii initiale exprimate de citre Comisie in
decizia de initiere. In esentd, departe de a crea un efect stimulativ, ajutorul vizeazi construirea unei infrastructuri
al cdrei plus de valoare comparativ cu alternativele existente (si anume testirile pe retelele de cale feratd obisnuite)
nu a fost demonstrat.

6.3.5. Proportionalitatea ajutorului

(127) Comisia considerd cd ajutorul este proportional in cazul in care acelasi rezultat nu putea fi obtinut cu un ajutor
mai redus.
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Autoritdtile spaniole au notificat faptul cd proiectul este in conformitate cu Cadrul C&D&I, care indicd faptul cd
intensitatea maximd a ajutorului permisd pentru acoperirea investitiei in infrastructuri de cercetare utilizate in
scopuri economice se limiteazd la costurile suplimentare nete, pand la un plafon de 60 % din costurile eligibile
(punctul 89 din Cadrul C&D&I). In cazul de fatd, sprijinul public va acoperi costurile in proportie de 100 %.

Din cauza lipsei sau a insuficientei investitiilor private in infrastructura CEATF, ajutorul in discutie nu pare si fie
proportional.

6.3.6. Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si asupra schimburilor comerciale dintre statele membre

Articolul 107 alineatul (3) litera (c) din tratat impune ca evolutiile pozitive generate ca urmare a masurii aplicate
sd fie puse in balantd cu efectele negative pe care aceasta le are asupra schimburilor comerciale si a concurentei.

Comisia considerd cd autorititile spaniole nu au dovedit existenta unor efecte pozitive determinate de prezenta
mdsurd. Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci proiectul de construire a CEATF nu va reusi si isi atingd
obiectivul de crestere a C&D in domeniul specific al serviciilor de transport feroviar de foarte mare vitezd,
intrucat cererea pietei pentru o astfel de infrastructurd si pentru serviciile de C&D asociate este inexistentd sau, in
cel mai bun caz, redusi. De asemenea, Comisia a concluzionat cd nu s-a demonstrat o disfunctionalitate a pietei
si nici nu s-a dovedit cd masura contribuie la o schimbare semnificativi de comportament a beneficiarului.

In ceea ce priveste celelalte efecte pozitive ale masurii pe care se bazeazd Spania, Comisia considerd cd generarea
temporard de locuri de muncd, in special in sectorul constructiilor, atrage dupd sine un cost foarte mare si are
o valoare pozitivd limitatd.

In plus, intrucdt misura permite intrarea pe piatd a unui nou concurent prin utilizarea unei finantiri publice
masive, Comisia considerd ci aceasta va avea un efect negativ asupra concurentei. Ajutorul ar pune sub semnul
intrebdrii investitiile anterioare realizate de concurenti la propriile instalatii de testare si ar duce la reducerea
viitoarelor investitii pentru intretinerea sau imbundtitirea acestor infrastructuri.

Piata afectatd de ajutor este piata serviciilor de testare a echipamentelor feroviare din Uniunea Europeand. Asa
cum s-a subliniat in decizia de initiere, pe aceasti piatd din Uniunea Europeand functioneazd in prezent trei
centre de testdri: Cerhenice (Velim) in Republica Cehd, Wildenrath in Germania si Valenciennes in Franta, unde se
realizeazd testidri cu viteze de pand la 210 km/h. Testarea materialului rulant de mare viteza (**) se realizeazd pe
liniile aflate in exploatare comerciald proiectate pentru o vitezd maximd de 350 km/h, pe care se realizeazd teste
la viteze de pand la 385 km/h in conformitate cu standardul (10 % peste viteza de regim a trenului).

Rezultd cd serviciile de testare ale CEATF nu sunt perfect substituibile celor oferite de celelalte instalatii de testare
si testdrilor efectuate pe retelele comerciale, din cauza vitezelor maxime de testare diferite. Insd posibilitatea deja
existentd de testare la viteze de pand la 385 km/h pe retelele comerciale reflectd cererea existentd §i potentiald
pentru servicii de testare realizate pani la nivelul acestei viteze, care este viabild din punct de vedere comercial. In
ceea ce priveste cererea potentiald viitoare pentru testdri la viteze de pand la 520 km/h, din informatiile
disponibile si din observatiile primite de la participantii la piatd reiese cd, cel putin in viitorul previzibil, aceasta
nu va fi o optiune viabild din punct de vedere comercial. Prin urmare, instalatia de testare CEATF va fi un
concurent direct atdt pentru instalatiile existente, cat si pentru retelele publice de cale ferati. In consecintd,
Comisia considerd cd masura este destinatd subventiondrii intrdrii pe piatd a unui nou concurent, in intregime din
resursele statului, si ca urmare este susceptibild de a denatura semnificativ concurenta pe piata respectiva.

Aceastd masurd de ajutor ar putea si afecteze negativ si concurenta pe pietele din aval ale produselor feroviare
care urmeazd si fie testate (care includ materialul rulant si echipamentele). Dupd cum s-a indicat in observatiile
primite pe marginea deciziei de initiere, este posibil ca amplasamentul geografic al instalatiei si creeze avantaje
concurentiale de facto in favoarea producitorilor nationali de material rulant, in cazul cirora este mult mai mare
probabilitatea s utilizeze CEATF pentru testdri, fird suportarea unor costuri semnificative de transport.

(**) De exemplu: Rete Feroviaria Italiana in Italia, SNCF in Franta, DB Bahn in Germania.
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(137) Avand in vedere lipsa unor efecte pozitive suficient dovedite pentru ajutorul notificat, potrivit constatirilor
Comisiei de la punctele 6.3.1-6.3.5, se considerd cd efectele negative ale mdsurii din punctul de vedere al
denaturdrii reale si potentiale a concurentei sunt de naturd si depdseascd beneficiile invocate.

6.3.7. Transparenta ajutorului

(138) Avand in vedere consideratiile anterioare, nu este necesar si se analizeze in ce mdisurd acest ajutor este
transparent.

6.3.8. Concluzii privind compatibilitatea ajutorului

(139) Avand in vedere consideratiile de la punctele 6.3.1-6.3.7 de mai sus, Comisia concluzioneazi ci masura de ajutor
notificatd nu poate fi declaratd compatibild cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
tratat.

6.4. Recuperarea ajutorului incompatibil

(140) In conformitate cu jurisprudenta constantd, articolul 16 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2015/1589 prevede
urmdtoarele: ,Atunci ciAnd adoptd decizii negative in cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul membru in
cauzd si ia toate masurile necesare pentru recuperarea ajutorului de la beneficiar [...]".

(141) De asemenea, instantele judecdtoresti ale Uniunii au sustinut in mod consecvent cd obligatia impusd unui stat
membru de a elimina ajutorul considerat de Comisie ca fiind incompatibil cu piata internd este menitd si restabi-
leascd situatia existentd anterior (**). In acest context, instantele judecdtoresti ale Uniunii au stabilit cd acest
obiectiv este atins odatd cu rambursarea de citre beneficiar a sumelor acordate sub formi de ajutor ilegal (inclusiv
a dobanzii), pierzand astfel avantajul de care beneficiase fatd de concurentii sdi de pe piatd, si cu restabilirea
situatiei anterioare acorddrii ajutorului (*°).

(142) Comisia a concluzionat ci ajutorul acordat de Spania societatii ADIF este ilegal si incompatibil cu piata internd.
Drept urmare, ajutorul trebuie recuperat pentru a se restabili situatia existentd pe piatd inainte de acordarea
acestuia. Recuperarea ar trebui si acopere intervalul de timp care incepe cu momentul la care beneficiarii au
obtinut un avantaj, adicd de la care ajutorul a fost pus la dispozitia beneficiarilor, iar la sumele care urmeazi a fi
recuperate trebuie s se aplice dobanda pani la recuperarea efectiva.

(143) Pe baza informatiilor prezentate de Spania si rezumate in considerentele 43 si 44 si in tabelele 3, 4 si 5 de mai
sus, valoarea totald a fondurilor plitite societdtii ADIF in perioada 2011-2014 se ridicd la 143 703 000 EUR
(compusd din 135 866 000 EUR sub formd de granturi si 7 837 000 EUR sub formd de imprumuturi).

(144) Comisia a calculat rata dobanzii care ar fi fost disponibild pe piatd pe baza informatiilor prezentate de Spania cu
privire la imprumuturile comerciale contractate efectiv de ADIF in perioada relevantd. Cu toate acestea, Comisia
considerd ci rezultatul calculelor sale ar putea fi afectat de existenta altor imprumuturi care nu i-au fost aduse la
cunostintd. Astfel, in scopul calculirii diferentei dintre ratele dobanzilor stabilite efectiv in imprumuturile
acordate ADIF si rata dobanzii de pe piatd si, prin urmare, a elementului de ajutor care urmeazi si fie recuperat,
Spania are la dispozitie o perioadd de doud luni de la data adoptirii prezentei decizii in care si ii prezinte
Comisiei dovezi privind orice alte imprumuturi comerciale contractate de ADIF in perioada relevanti.

(145) Prin urmare, Spania trebuie sd recupereze de la ADIF atat granturile acordate cu titlu de avans platite efectiv si
nerambursate incd de ADIF, cit si elementul de ajutor inclus in imprumuturile acordate in 2011, 2012 i 2013,
care, fard a aduce atingere posibilitdtii mentionate in alineatul precedent, reprezintd diferenta dintre rata dobanzii
imprumutului i rata dobanzii de pe piatd indicatd in tabelul 6 de mai sus (a se vedea considerentul 75 de mai
sus). Suma totald care urmeazd a fi recuperatd va include o dobanda aplicabild valorii recuperate de la momentul
la care a fost platit fiecare grant sau imprumut si pand la momentul rambursirii acestuia.

(**) A sevedea, printre altele, Hotdrarea Curtii de Justitie din 14 septembrie 1994, Spania/Comisia, C-278/92, C-279/92 si C-280/92, ECLL:
EU:C:1994:325, punctul 75.

(*) A se vedea, printre altele, Hotdrdrea Curtii de Justitie din 17 iunie 1999, Belgia/Comisia, cauza C-75/97, ECLLEU:C:1999:311,
punctele 64 si 65.
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(146) In timp ce dobanda aplicabild granturilor recuperate trebuie calculati pe baza principalului grantului, dobanda
aplicabild imprumuturilor recuperate trebuie calculatd pe baza elementului de ajutor inclus in imprumuturi.

(147) Spania nu trebuie s facd noi plati in legiturd cu proiectul de fata.

(148) Dupd cum s-a mentionat in considerentul 88 de mai sus, autorittile spaniole au declarat ci circuitul feroviar al
CEATF nu ar fi construit fird aprobarea Comisiei. Avand in vedere acest lucru, Comisia considerd ci nu ar exista
nici un motiv pentru care ADIF si pastreze imprumuturile, care au fost acordate exclusiv pentru acest proiect
specific. Din acest motiv, Comisia solicitd incetarea imediatd si rambursarea imprumuturilor acordate societatii
ADIF.

7. CONCLUZIE

(149) Granturile cu titlu de avans si imprumuturile acordate societdtii ADIF de citre Spania constituie ajutor in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat. Acest ajutor a fost acordat de Spania cu incdlcarea obligatiilor de notificare
si de respectare a clauzei de standstill previzute la articolul 108 alineatul (3) din tratat.

(150) Comisia concluzioneaza cd ajutorul este incompatibil cu piata internd.

(151) Prin urmare, ajutorul trebuie recuperat de la beneficiarul ADIF, impreund cu dobanda aplicabild,
ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Finantarea publicd acordati de Spania pentru Administrador de Infraestructura ferroviaria (ADIF) in baza acordului din
27 decembrie 2010 si a Hotdrarii Consiliului de Ministri din 28 junie 2013 pentru construirea CEATF, sub formd de
granturi §i de imprumuturi acordate cu dobanzi sub nivelul ratelor dobanzilor de pe piatd, in valoare de
358 552 309 EUR, constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

Articolul 2
Ajutorul mentionat la articolul 1 este ilegal intrucat a fost acordat cu incilcarea obligatiilor de notificare si de respectare
a clauzei de standstill previzute la articolul 108 alineatul (3) din tratat.

Articolul 3

Ajutorul mentionat la articolul 1 este incompatibil cu piata internd.

Articolul 4
(1)  Spania recupereazd imediat ajutorul mentionat la articolul 1, in misura in care ADIF a beneficiat deja de acesta.

(2)  Sumele care se recupereazd sunt purtdtoare de dobanda incepand de la data la care au fost puse la dispozitia ADIF
si pand la momentul recuperdrii efective.

(3) Dobanda se calculeazd ca dobandd compusd, in conformitate cu prevederile capitolului V din Regulamentul (CE)
nr. 794/2004 al Comisiei (*'). Sumele care urmeazi a fi rambursate sunt purtitoare de dobandd incepind de la data la
care au fost puse la dispozitia beneficiarilor, adicd de la data plitii grantului si a transelor imprumuturilor, §i pani la
momentul recuperdrii efective.

(4)  Spania anuleazd toate plitile incd neefectuate ale ajutorului mentionat la articolul 1, incepand cu data adoptarii
prezentei decizii.

(5)  Spania solicitd incetarea si rambursarea imprumuturilor acordate ADIF.

(*’) Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (UE) 2015/1589 al Consiliului
de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).
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Articolul 5

Spania se asigurd cd prezenta decizie este pusd in aplicare in termen de patru luni de la data notificarii sale.

Articolul 6

(1) In termen de doud luni de la data notificarii prezentei decizii, Spania transmite Comisiei urmétoarele informatii:
(a) suma totald (principal si dobanzi aplicabile) care trebuie recuperati de la ADIF;

(b) descrierea detaliatd a masurilor deja luate si a celor planificate in vederea conformdrii cu prezenta decizie;

(c) documente din care si reiasd ci ADIF a fost somati si ramburseze ajutorul.

(2)  Spania informeazd Comisia in legdturd cu evolugia mdsurilor nationale de punere in aplicare a prezentei decizii
pand la recuperarea completd a ajutorului mentionat la articolul 1. Spania prezinti imediat, la simpla solicitare
a Comisiei, informatii privind misurile care au fost deja luate si care au fost planificate in vederea respectdrii prezentei

decizii. De asemenea, Spania furnizeazd informatii detaliate cu privire la valoarea ajutorului si a dobanzii aplicabile care
au fost deja recuperate de la ADIF.

Articolul 7

Prezenta decizie se adreseazd Regatului Spaniei.

Adoptati la Bruxelles, 25 iulie 2016.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER

Membru al Comisiei
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ACTE ADOPTATE DE ORGANISME CREATE PRIN
ACORDURI INTERNATIONALE

Numai textele originale CEE-ONU au efect juridic in temeiul dreptului public international. Situatia si data intrdrii in vigoare ale
prezentului regulament ar trebui verificate in cea mai recentd versiune a documentului de situatie al CEE-ONU TRANS/WP.29/343,
disponibil la urmitoarea adresa:

http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Regulamentul nr. 138 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite
(CEE-ONU) - Dispozitii uniforme privind omologarea vehiculelor silentioase de transport rutier in
ceea ce priveste audibilitatea lor redusi [2017/71]

Data intrdrii in vigoare: 5 octombrie 2016

CUPRINS

1. Domeniul de aplicare

2. Definitii

3. Cererea de omologare

4. Marcaje

5. Omologare

6. Specificatii

7. Modificarea si extinderea omologdrii unui tip de vehicul

8. Conformitatea productiei

9. Sanctiuni in cazul neconformititii productiei

10. Incetarea definitiva a productiei

11. Dispozitii tranzitorii

12. Denumirile si adresele serviciilor tehnice responsabile cu efectuarea incercirilor de omologare si ale
autorititilor de omologare de tip

ANEXE

1 Comunicare
Addendum la fisa de comunicare (document cu informatii tehnice)

2 Dispuneri ale mircii de omologare

3 Metode si instrumente pentru masurarea sunetului emis de autovehicule
Apendice: Figuri si scheme

1. DOMENIUL DE APLICARE

Prezentul regulament se aplicd vehiculelor din categoriile M §i N care pot circula in regim normal, in marsarier
sau cel putin intr-o treapti de vitezd inainte, fird functionarea unui motor cu ardere internd (!), in ceea ce
priveste audibilitatea acestora.

() in aceastd etapd, vor fi dezvoltate doar misurile acustice pentru a inldtura ingrijorarea privind semnalizarea sonori redusi a vehiculelor
electrificate. Dupa finalizare, va fi atribuit gradul adecvat odati cu consolidarea regulamentului, pentru a dezvolta misuri alternative,
neacustice, ludnd in considerare sistemele de siguranta activi, cum sunt, printre altele, sistemele de detectare a pietonilor. Pentru a asigura
protectia mediului, prezentul regulament precizeaza si limitele maxime.
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2. DEFINITII

In sensul prezentului regulament:
2.1. ,omologarea unui vehicul” insemnd omologarea unui tip de vehicul in ceea ce priveste sunetul;

2.2. ,sisteme de avertizare acusticd ale vehiculelor” (AVAS) inseamnd o componentd sau o serie de componente
instalate pe vehicule, cu scopul principal de a indeplini ceringele din prezentul regulament;

2.3. ,tip de vehicul” inseamnd o categorie de autovehicule care nu prezintd diferente esentiale intre ele in aspecte
precum:

2.3.1.  forma §i materialele caroseriei vehiculului care influenteaza nivelul sonor emis;

2.3.2.  Principiul grupului motopropulsor (de la baterii la roti) indiferent de prevederile de la punctul 2.3.2, vehiculele

care diferd in privinta rapoartelor totale de transmisie, a tipului de baterie sau a montdrii unui sistem de
mdrire a autonomiei, pot fi considerate vehicule de acelasi tip;

2.3.3.  dacd este cazul, numdrul si tipul (tipurile) dispozitivelor de emitere a sunetelor (hardware) ale sistemelor AVAS
montate pe vehicul;

2.3.4.  dacd este cazul, pozitia sistemului AVAS pe vehicul;

2.4, ,schimbarea de frecventd” inseamnd variatia continutului de frecventd al sunetului sistemului AVAS ca functie
a vitezei vehiculului;

2.5. ,vehicul electrificat” inseamnd un vehicul cu un sistem de propulsie care contine cel putin un motor electric
sau un motor-generator electric;

2.5.1.  ,vehicul pur electric” (PEV) inseamnd un autovehicul al cdrui singur mijloc de propulsie este un motor electric;

2.5.2. ,vehicul electric hibrid” (HEV) inseamnd un vehicul cu un sistem de propulsie care contine cel putin un motor
electric sau un motor-generator electric si cel putin un motor cu ardere internd drept convertori de energie de
propulsie.

2.5.3.  ,vehicul cu pild de combustie” (FCV) inseamnd un vehicul cu o pild de combustie si o masini electricd drept

convertori ai energiei de propulsie.

2.5.4.  ,vehicul hibrid cu pild de combustie” (FCHV) inseamnd un vehicul cu cel putin un sistem de stocare a combusti-
bilului si cu cel putin un sistem reincircabil de stocare a energiei electrice (SRSEE) ca sistem de stocare
a energiei electrice de propulsie;

2.6. ,masa in stare de functionare” inseamna masa vehiculului, cu rezervorul (rezervoarele) de carburant umplute la
cel putin 90 % din capacitate, incluzdnd masa conducitorului (75 kg), masa combustibilului si a lichidelor,
echipat cu echipamentul standard, in conformitate cu specificatiile producitorului si, atunci cind sunt
montate, masa caroseriei, a cabinei conducitorului, a sistemului de cuplare si a rotii (rotilor) de rezervi,
precum si uneltele;

2.7. functia de pauzd” inseamnd un mecanism pentru oprirea temporard a functiondrii unui sistem AVAS;
2.8. ,planul frontal al vehiculului” inseamnd un plan vertical tangent la marginea anterioard a vehiculului;
2.9. ,planul din spate al vehiculului” inseamna un plan vertical tangent la marginea posterioard a vehiculului.

2.10. Simboluri si termeni abreviati si punctul la care sunt utilizati pentru prima dati.
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Tabelul 1

Simboluri si abrevieri

Simbol Unitate Punct Explicatie

ICE — 6.2 Motor cu ardere internd (Internal Combustion Engine)

AA’ — Anexa 3 punctul 3 Linie perpendiculari pe directia de deplasare a vehiculu-
lui, care indicd inceputul zonei de inregistrare a nivelului
de presiune sonord in timpul incercarii

BB’ — Anexa 3 punctul 3 Linie perpendiculard pe directia de deplasare a vehiculu-
lui, care indicd sfarsitul zonei de inregistrare a nivelului
de presiune sonord in timpul incercarii

PP’ — Anexa 3 punctul 3 Linie perpendiculari pe directia de deplasare a vehiculu-
lui, care indicd amplasarea microfoanelor

cc’ — Anexa 3 punctul 3 Linia mediand a traiectoriei vehiculului

Viest km/h Anexa 3 punctul 3 Viteza de incercare a vehiculului vizat

j — Anexa 3 punctul 3 Indicele pentru o cursd de incercare individuald in con-
ditii de incercare in stationare sau la vitezd constantd

Leverse dB(A) Anexa 3 punctul 3 Nivelul de presiune acusticd ponderat A al vehiculului
pentru incercarea in marsarier

Les1o dB(A) Anexa 3 punctul 3 Nivelul de presiune acusticd ponderat A al vehiculului
pentru incercarea la o vitezd constantd de 10 km/h.

L2 dB(A) Anexa 3 punctul 3 Nivelul de presiune acustici ponderat A al vehiculului
pentru incercarea la o vitezd constantd de 20 km/h.

L. dB(A) Anexa 3 punctul 2.3.2 | Corectia pentru zgomotul de fond

Ly dB(A) Anexa 3 punctul 2.3.2 | Nivelul de presiune acustici ponderat A mdisurat in
cursa de incercare j

esteorrj dB(A) Anexa 3 punctul 2.3.2 | Nivelul de presiune acustici ponderat A mdsurat in
cursa de incercare j cu corectia pentru zgomotul de
fond

Ly, dB(A) Anexa 3 punctul 2.3.1 | Nivelul de presiune acustici ponderat A al zgomotului
de fond.

ALy, dB(A) Anexa 3 punctul 2.3.2 | Intervalul dintre valoarea maximd si valoarea minimd
a nivelului de presiune acusticd ponderat A al zgomotu-
lui de fond reprezentativ intr-o perioadd definitd de
timp.

AL dB(A) Anexa 3 punctul 2.3.2 | Nivelului de presiune acustici ponderat A mdsurat in
cursa de incercare j minus nivelul ponderat A al zgo-
motului de fond (AL = L - L)

Vot km/h Anexa 3 punctul 4 Viteza de referintd a vehiculului, utilizatd pentru calcu-

larea procentului schimbdrii de frecventd.
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Simbol Unitate Punct Explicatie
£ speed Hz Anexa 3 punctul 4 Componenta individuald a frecventei la o anumitd vi-
tezd a vehiculului pe segment de esantion, de exemplu
fl, 5
f Hz Anexa 3 punctul 4 Componenta individuald a frecventei la viteza de refe-
rintd a vehiculului
fopeed Hz Anexa 3 punctul 4 Componenta individuald a frecventei la o anumitd vi-
tezd a vehiculului, de exemplu f;
L., m Anexa 3, apendice Lungimea vehiculului
3. CEREREA DE OMOLOGARE
3.1. Cererea de omologare a unui tip de vehicul in ceea ce priveste audibilitatea redusd este depusd de producitorul
acestuia sau de un reprezentant acreditat.
3.2. Cererea de omologare este insotitd de documentele mentionate mai jos si de urmdtoarele descrieri amanuntite:
3.2.1. o descriere a tipului de vehicul in ceea ce priveste caracteristicile mentionate la punctul 2.3 de mai sus;
3.2.2. o descriere a motorului (motoarelor), astfel cum se mentioneaza in anexa 1, la addendum;
3.2.3. daci este cazul, o listd a componentelor care constituie sistemul AVAS;
3.2.4.  dacd este cazul, o schitd a sistemului asamblat AVAS si indicarea pozitiei acestuia pe vehicul;
3.3. In cazul punctului 2.3, vehiculul unic reprezentativ pentru tipul vizat este selectat de serviciul tehnic care
efectueazd incercirile de omologare, de acord cu producitorul vehiculului.
3.4. Autoritatea de omologare de tip verificd dacd existd conditii satisficdtoare pentru asigurarea controlului efectiv
al conformitdtii productiei inainte de acordarea omologdrii de tip.
4. MARCAJE
4.1. Componentele sistemului AVAS (daci este cazul) contin urmdtoarele indicatii:
4.1.1.  denumirea comerciald sau marca producitorului (producitorilor) componentelor sistemului AVAS;
4.1.2 numarul (numerele) de identificare desemnat(e).
4.2. Aceste marcaje trebuie si fie clar lizibile si de nesters.
5. OMOLOGARE
5.1. Omologarea de tip se acordd doar daci tipul de vehicul indeplineste cerintele de la punctele 6 si 7 de mai jos.
5.2. Fiecdrui tip omologat ii este atribuit un numir de omologare. Primele doud cifre (in prezent 00 corespun-
zdtoare seriei 00 de modificdri) indicd seria de modificiri care incorporeazd cele mai recente modificiri
tehnice semnificative aduse regulamentului la momentul emiterii omologirii. Aceeasi parte contractantd nu
atribuie acelasi numdr altui tip de vehicul.
5.3. Omologarea, extinderea, refuzul sau retragerea omologdrii sau incetarea definitivi a productiei unui tip de

vehicul in temeiul prezentului regulament va fi comunicatd partilor la acord care aplicd prezentul regulament
prin intermediul unei fise conforme cu modelul din anexa 1 la prezentul regulament.
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5.4. Pe fiecare vehicul conform cu un anumit tip de vehicul omologat in temeiul prezentului regulament, se aplicd
in mod vizibil si intr-un loc usor accesibil, mentionat in formularul de omologare, o marci de omologare
internationald constind in:

5.4.1.  un cerc in interiorul cdruia se afld litera ,E” urmatd de numadrul distinctiv al tdrii care a acordat omologarea;

5.4.2. numdrul prezentului regulament, urmat de litera ,R”, linie de separare si numirul de omologare in partea
dreaptd a cercului specificat la punctul 5.4.1.

5.5. In cazul in care vehiculul se conformeazi tipului vehiculului omologat in temeiul unuia sau al mai multor
regulamente anexate la prezentul acord, in tara care a acordat omologarea in conformitate cu prezentul
regulament, simbolul specificat la punctul 5.4.1 nu trebuie repetat; in acest caz, regulamentul si numerele de
omologare si simbolurile suplimentare ale tuturor regulamentelor in temeiul cirora a fost acordatd
omologarea in tara care a acordat omologarea, in conformitate cu prezentul regulament, sunt amplasate in
coloane verticale in partea dreaptd a simbolului previzut la punctul 5.4.1.

5.6. Marca de omologare trebuie s fie perfect lizibild si de nesters.

5.7. Marca de omologare este amplasatd pe plicuta cu date a vehiculului fixatd de producitor sau in apropierea
acesteia.

5.8. Anexa 2 la prezentul regulament oferd exemple de dispuneri ale marcii de omologare.

6. SPECIFICATII

6.1. Specificatii generale
In sensul prezentului regulament, vehiculul trebuie si indeplineascd urmitoarele cerinte:

6.2. Caracteristici acustice
Sunetul emis de tipul de vehicul prezentat pentru omologare va fi misurat prin metodele descrise in anexa 3
la prezentul regulament.

Intervalul de vitezd pentru functionare este intervalul cuprins intre o vitezd mai mare de 0 km/h pani la
inclusiv 20 km/h.

Dacd vehiculul care nu este echipat cu un sistem AVAS indeplineste nivelurile generale, astfel cum sunt
indicate in tabelul 2 de mai jos, cu o tolerantd de +3 dB(A), specificatiile pentru benzile de o treime de octavd
si pentru schimbarea de frecventd nu se aplica.

6.2.1.  Incerciri la vitezd constantd

6.2.1.1. Vitezele de incercare pentru omologare sunt 10 km/h si 20 km/h.

6.2.1.2. Atunci cind este incercat in conditiile de la anexa 3 punctul 3.3.2, vehiculul va emite un sunet
(a) care are un nivel minim general al presiunii acustice pentru viteza de incercare aplicabild in conformitate

cu tabelul 2 de la punctul 6.2.8;
(b) care are cel putin doud dintre benzile de o treime de octavd in conformitate cu tabelul 2 de la
punctul 6.2.8; cel putin una dintre aceste benzi se va situa sub sau in banda de o treime de octavd de
1 600 Hz;
(c) cu niveluri minime ale presiunii acustice in benzile alese pentru viteza de incercare aplicabild in
conformitate cu tabelul 2 de la punctul 6.2.8, coloana 3 sau coloana 4.
6.2.1.3. Dacd dupd ce un vehicul este incercat in conformitate cu anexa 3 punctul 3.3.2 de zece ori consecutiv in

cadrul unei serii de masurdtori fird inregistrarea unei masuritori valide, deoarece motorul cu ardere internd al
vehiculului (ICE) rdmane activ sau reporneste si interfereazd cu misuritorile, vehiculul este scutit de la aceastd
incercare specifica.
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6.2.2.

6.2.2.1.

6.2.2.2.

6.2.3.

6.2.3.1.

6.2.3.2.

6.2.4.

6.2.5.

6.2.6.

6.2.6.1.

6.2.6.2.

6.2.6.3.

6.2.6.4.

6.2.7.

Incercarea in marsarier

Atunci cand este incercat in conditiile de la anexa 3 punctul 3.3.3, vehiculul trebuie s3 emitd un sunet care sd
aibd un nivel minim general de presiune acusticd in conformitate cu tabelul 2 de la punctul 6.2.8, coloana 5.

Dacd dupd ce un vehicul este incercat in conformitate cu anexa 3 punctul 3.3.3 de zece ori consecutiv in
cadrul unei serii de mésurdtori fard inregistrarea unei masurdtori valide, deoarece motorul cu ardere interni al
vehiculului (ICE) rimane activ sau reporneste si interfereazd cu misuritorile, vehiculul este scutit de la aceastd
incercare specifica.

Schimbarea de frecventd pentru a indica accelerarea sau decelerarea

Scopul schimbdrii de frecventd este de a-i informa acustic pe utilizatorii drumurilor in legdturd cu schimbarea
vitezei vehiculului.

Atunci cand se efectueazd incercarea in conditiile din anexa 3 punctul 4, cel putin o tonalitate din cadrul
intervalului de frecventd emisd de vehicul, astfel cum este precizat la punctul 6.2.8, va varia proportional cu
viteza in cadrul fiecdrui raport individual de transmisie cu o medie de cel putin 0,8 % la 1 km/h in intervalul
de vitezd de la 5 km/h la 20 kmjh, inclusiv atunci cind deplasarea se face in directia inainte. In cazul in care
sunt schimbate mai multe frecvente, numai o schimbare de frecventd trebuie si indeplineascd cerintele.

Sunetul in stationare

Vehiculul poate emite un sunet atunci cand se afld in stationare.

Sunetele care pot fi selectate de citre conducitor

Producitorul vehiculului poate defini sunete alternative care pot fi selectate de citre conducitor; fiecare dintre
aceste sunete trebuie si fie in conformitate cu dispozitiile de la punctele 6.2.1-6.2.3 si trebuie omologat in
conformitate cu aceste dispozitii.

Functia de pauzd

Producitorul poate instala o functie pentru dezactivarea temporard a sistemului AVAS. Orice altd functie de
dezactivare care nu respectd specificatia de mai jos este interzisa.

Functia va fi amplasatd astfel incat sd poatd fi operatd de citre conducitor in pozitia normald de sedere.

Atunci cand functia de pauzd este activatd, suspendarea sistemului AVAS trebuie sd fie indicatd conducitorului
in mod clar.

Sistemul AVAS va fi reactivat atunci cand vehiculul este pornit dupi fiecare oprire a acestuia.

Informatii din manualul de operare

Daci este instalatd functia de pauzd, producitorul va furniza operatorului vehiculului informatii (de exemplu,
in manualul de operare) privind efectul acesteia:

,Functia de pauzd a sistemului de avertizare acusticd pentru vehicule (AVAS) nu va fi folositd decat in cazul
unei inutilititi evidente de a emite sunete de avertizare in zona inconjuritoare si atunci cind este sigur cd nu
se afld pietoni in apropiere.”

Specificatii privind nivelul acustic maxim pentru sistemul AVAS

La incercarea unui vehicul echipat cu un sistem AVAS in conditiile din anexa 3 punctul 3.3.2, nivelul acustic
general al sunetului emis la directia de deplasare inainte nu trebuie si depdseascd 75 dB(A) ().

(") Nivelul maxim general de presiune acusticd de 75 dB(A) mdasurat la o distantd de 2 m corespunde nivelului maxim general de presiune
acusticd de 66 dB(A) misurat la o distantd de 7,5 m. Valoarea limitd de 66 dB(A) la o distantd de 7,5 m este cea mai scizutd valoare
maximd permisa in regulamentele stabilite in temeiul Acordului din 1958.
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6.2.8.  Niveluri acustice minime
Nivelul acustic masurat in conformitate cu dispozitiile din anexa 3 la prezentul regulament, rotunjit matematic
la cea mai apropiatd valoare intreag, trebuie s aibi cel putin urmatoarele valori:
Tabelul 2
Cerintele nivelului acustic minim in dB(A)
Incercarea la vitezi fncercarea la vitezd N .
9 » Incercarea in marsa-
N constanta, conform constantd conform .
Frecventa in Hz - - rier conform punc-
punctului 3.3.2 punctului 3.3.2 tului 3.3.3
(10 kmy/h) (20 kmyh) uiat 2.3,
Coloana 1 Coloana 2 Coloana 3 Coloana 4 Coloana 5
Total 50 56 47
160 45 50
200 44 49
250 43 48
315 44 49
400 45 50
500 45 50
T
E 630 46 51
Q
S
[P}
S 800 46 51
£
g
b 1 000 46 51
[
=
o 1250 46 51
=
1 600 44 49
2 000 42 47
2 500 39 44
3150 36 41
4 000 34 39
5 000 31 36
7. MODIFICAREA SI EXTINDEREA OMOLOGARII UNUI TIP DE VEHICUL
7.1. Orice modificare a tipului omologat trebuie adusd la cunostinta autorititii de omologare de tip care a acordat
omologarea de tip. Autoritatea de omologare de tip poate:
7.1.1.  sd considere cd este putin probabil ca modificirile ficute si aibd un efect nefavorabil considerabil si ci, in

orice caz, vehiculul inci respectd cerintele sau
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7.1.2.
7.2.

7.3.

8.1.

8.2

9.2.

10.

11.

12.

sd solicite un nou raport serviciului tehnic responsabil cu efectuarea incercarilor.

Confirmarea sau refuzul omologirii, cu precizarea modificarilor efectuate, va fi comunicatd, prin aplicarea
procedurii specificate la punctul 5.3, partilor la acordul care aplicd prezentul regulament.

Autoritatea de omologare de tip care acordi extinderea omologdrii atribuie un numir de serie pentru
respectiva extindere si informeazd ulterior celelalte pdrti la Acordul din 1958 care aplicd prezentul regulament
prin intermediul unei fise de comunicare conforme cu modelul din anexa 1 la prezentul regulament.

CONFORMITATEA PRODUCTIEI

Procedurile privind conformitatea productiei trebuie si fie conforme cu cele stabilite in Acord, apendicele 2
(E/ECE[324-E[ECE/TRANS/505/Rev.2), cu urmdtoarele cerinte:

Vehiculele omologate in conformitate cu prezentul regulament trebuie fabricate astfel incét si fie conforme cu
tipul omologat si sd respecte cerintele previzute la punctul 6.2 de mai sus.

Autoritatea care a acordat omologarea de tip poate verifica in orice moment metodele de control al confor-
mitdtii aplicate in fiecare unitate de productie. Frecventa normald a acestor controale este o dati la doi ani.

SANCTIUNI IN CAZUL NECONFORMITATII PRODUCTIEI

Omologarea acordatd in ceea ce priveste un tip de vehicul in temeiul prezentului regulament poate fi retrasi in
cazul in care cerintele enuntate mai sus nu sunt respectate.

In cazul in care o parte la acord care aplicd prezentul regulament retrage o omologare acordatd anterior,
aceasta notificd imediat celelalte parti contractante care aplicd prezentul regulament prin intermediul unei fise
de comunicare care respectd modelul prezentat in anexa 1 la prezentul regulament.

INCETAREA DEFINITIVA A PRODUCTIEI

In cazul in care titularul unei omologiri inceteazd complet fabricarea unui tip de vehicul omologat in
conformitate cu prezentul regulament, acesta va informa autoritatea care a acordat omologarea in legiturd cu
acest lucru. La primirea comunicdrii relevante, autoritatea respectivd va informa partile la Acordul din 1958
care aplicd prezentul regulament prin intermediul unei fise de comunicare care respectd modelul prezentat in
anexa 1 la prezentul regulament.

DISPOZITII TRANZITORII

Pand la 30 ijunie 2019, standardul ISO 10844:1994 poate fi aplicat ca alternativd la standardul 1SO
10844:2014 pentru a controla conformitatea pistei de incercare descrise la punctul 2.1.2 din anexa 3
a prezentului regulament.

DENUMIRILE SI ADRESELE SERVICIILOR TEHNICE RESPONSABILE CU EFECTUAREA INCERCARILOR DE OMOLOGARE
SI ALE AUTORITATILOR DE OMOLOGARE DE TIP

Pirtile contractante la Acordul din 1958 care aplicd prezentul regulament trebuie si comunice Secretariatului
Natiunilor Unite denumirile si adresele serviciilor tehnice responsabile pentru efectuarea incercirilor de
omologare si ale autorititilor de omologare de tip care acordd omologarea si citre care se trimit formularele
care atestd omologarea, extinderea, refuzul sau retragerea omologirii eliberate in alte tari.
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ANEXA 1

COMUNICARE

[format maxim: A4 (210 x 297 mm)]

emisd de: Denumirea administratiei

privind (%): Omologarea acordata

Omologarea extinsd
Omologarea refuzata
Omologarea retrasd

Incetarea definitivd a productiei

unui tip de vehicul cu privire la emisia sa sonord conform Regulamentului nr. 138

Omologarea nr. Extinderea nr.
SECTIUNEA I

0.1. Marca (denumirea comerciald a producitorului):

0.2.  Tipul de vehicul:

0.3.  Mijlocul de identificare a tipului, in cazul in care este marcat pe vehicul (°):
0.3.1. Amplasarea marcajului:

0.4.  Categoria vehiculului (*):

0.5.  Principiul de propulsie (PEV/HEV/FCV/FCHV):

0.6. Numele companiei si adresa producitorului:

0.7. Numele si adresa (adresele) fabricii (fabricilor) de asamblare:

0.8.  Numele §i adresa reprezentantului producatorului (daci exista):
SECTIUNEA II

1. Informatii suplimentare (daci este cazul): A se vedea addendumul
2. Serviciul tehnic responsabil pentru efectuarea incercirilor:

3. Data raportului de incercare:

4. Numdrul raportului de incercare:

5. Observatii (dacd este cazul): A se vedea addendumul

6. Locul:

7. Data:

8. Semnatura:

9. Motivele extinderii

Anexe:
Dosar de omologare

Raport (rapoarte) de incercare

Addendum la fisa de comunicare nr. ...
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Informatii tehnice
0. Generalitati
0.1. Marca (denumirea comerciald a producitorului):
0.2.  Mijlocul de identificare a tipului, in cazul in care este marcat pe vehicul (°):
0.2.1. Amplasarea marcajului:
0.3  Categoria vehiculului ():
0.4.  Numele companiei si adresa producitorului:
0.5. Numele si adresa reprezentantului producitorului (dac existd):
0.6.  Numele si adresa (adresele) fabricii (fabricilor) de asamblare:
1. Informatii suplimentare
1.1. Motor
1.1.1. Principiul de propulsie (PEV/HEV/FCV/FCHV):
1.1.2. Producdtorul motorului (motoarelor):
1.1.3. Codul (codurile) de motor al(e) producatorului:
1.2.  Descrierea sistemului AVAS (daci este cazul):
1.2.1 Intrerupitor pentru functia de pauzi (da/nu)
1.2.2. Sunet in stationare (dajnu)
1.2.3. Numdrul sunetelor care pot fi selectate de citre conducator (1/2/3/...)
2. Rezultatele incercirii
2.1.  Nivelul de sunet al vehiculului in miscare: ......ccooeeverecenneces dB(A)la 10 km/h
2.2, Nivelul de sunet al vehiculului in miscare: .....ccooeevereceneens dB(A) la 20 km/h
2.3.  Nivelul de sunet al vehiculului in miscare: .......oocceeeevevennne dB(A) in marsarier
2.4.  Schimbarea frecventei: % [km/h
3. Observatii

Document cu informatii tehnice (7)

0.
0.1.
0.2.
0.3.
0.3.1.
0.4.
0.5.
0.6.
0.8.

1.1.
1.3.
1.3.3.
1.6.

2.4.

Generalitati

Marca (denumirea comerciald a producitorului):

Tip
Mijlocul de identificare a tipului, in cazul in care este marcat pe vehicul ():

Amplasarea marcajului:

Categoria vehiculului (°):

Numele companiei si adresa producatorului:

Numele si adresa reprezentantului producitorului (dacd exista):

Numele si adresa (adresele) fabricii (fabricilor) de asamblare:

Caracteristici constructive generale ale vehiculului

Fotografii sifsau desene ale unui vehicul reprezentativ:

Numdrul de axe si roti (1°):

Axe motoare (numdr, pozitie, interconectare):

Pozitia si asezarea motorului (motoarelor):

Mase si dimensiuni ('!) (in kg si mm) (dac este cazul, cu trimiteri la desene):

Gama dimensiunilor autovehiculului (maximale):
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2.4.1 Pentru sasiu fari caroserie:

2.4.1.1. Lungime:

2.4.1.2. Litime:

2.4.2. Pentru sasiu cu caroserie

2.4.2.1. Lungime:
2.4.2.2. Latime:

2.6. Masa in stare de functionare

minimum si maximum:

3. Motor (12)

3.1. Producdtorul motorului (motoarelor):

3.1.1.  Codul (codurile) de motor al(e) producitorului: [asa cum este marcat pe motor (motoare) sau alte mijloace de
identificare)]:

3.3. Motor electric

3.3.1.  Tipul motorului electric (bobinaj, excitatie):

3.4. Combinatii de motoare:

3.4.4.  Motor clectric (se descrie separat fiecare tip de motor electric)

3.4.4.1. Marca:

3.4.4.2. Tipul:

3.4.4.3. Puterea maxima: .......oee... kw

6. Suspensia

6.6. Dimensiunea pneului

6.6.2.  Limitele superioard si inferioard ale razelor de rulare

6.6.2.1. Axul1:

6.6.2.2. Axul 2:

6.6.2.3. Axul 3:

6.6.2.4. Axul 4:

etc.

9. Caroserie

9.1. Tipul de caroserie:

9.2. Materiale utilizate si metode de constructie:

12. Diverse

12.5. Detalii ale materialelor si ale componentelor care influenteazi emisia de sunet a vehiculului (dacd nu au fost mentionate la
alte puncte):

17. Sistemul AVAS (dacd este cazul)

17.1. Tipul sistemului AVAS (difuzor ...):
17.1.1. Marca:

17.1.2.  Tipul:

17.1.3.  Caracteristici geometrice (lungime si diametru interne)
17.2. Urmdtoarele documente sunt anexate acestei comunicari:

17.2.1. ... desene ale pieselor auxiliare ale dispozitivului (dispozitivelor) de emitere a sunetului,
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17.2.2. ... desene si diagrame care indicd pozitiile pieselor auxiliare si
caracteristici ale partilor structurii pe care sunt montate dispozitivele.

17.2.3. ... vederi de ansamblu ale partii din fatd ale vehiculului si ale compartimentului in care este situat dispozitivul si descrierea
materialelor componente.

Semndtura:

Functia in cadrul societdtii:

Data:

=
~

Numarul distinctiv al farii care a acordat/extins/refuzat/retras omologarea (a se vedea dispozitiile de omologare din prezentul regulament).

A se sterge mentiunea care nu se aplica.

() Daci mijloacele de identificare contin caractere care nu sunt relevante pentru a descrie tipurile de vehicule care fac obiectul certificatului de
omologare de tip, aceste caractere vor fi reprezentate in documentatie prin simbolul: ,?” (de exemplu ABC??123??).

() Astfel cum este definit in R.E.3.

(*) Daci mijloacele de identificare contin caractere care nu sunt relevante pentru a descrie tipurile de vehicule care fac obiectul certificatului de
omologare de tip, aceste caractere vor fi reprezentate in documentatie prin simbolul: ,?” (de exemplu ABC??123??).

(% Astfel cum este definit in R.E.3.

() Producitorii pot crea in mod automat acest document cu informatii tehnice prin selectarea punctelor relevante din matricea convenitd de comun
acord. Aceste puncte vor aparea in documentul cu informatii tehnice la aceleasi numere ca in matrice. Astfel, numerotarea punctelor in
documentul cu informatii tehnice nu va fi neaparat continua.

(®) Daca mijloacele de identificare a tipului contin informatii care nu sunt relevante pentru descrierea tipului (tipurilor) de vehicul, componenti sau
unitate tehnicd incluse in certificatul de omologare de tip, acestea trebuie specificate in documentatie prin simbolul: ,?” (de exemplu
ABC??1237?).

(®) Astfel cum este definit in R.E.3.

1% Doar in scopul definirii ,vehiculelor de teren”.

(a) Standardul ISO 612: 1978 — Vehicule rutiere — Dimensiunile autovehiculelor si ale vehiculelor tractate - termeni si definitii.

(b) n cazul unui model cu o cabini normali i in cazul altuia cu o cabini cu cuset, trebuie declarate ambele mase si ambele dimensiuni.

() Echipamentele optionale care afecteaza dimensiunile vehiculului trebuie specificate.

fn cazul unui vehicul care poate functiona fie cu benzing, fie cu motorina etc, precum si in combinatie cu alt combustibil, aceste rubrici se

completeaza de cate ori este necesar. In cazul motoarelor §i sistemelor neconventionale, producitorul trebuie si furnizeze informatii echivalente

celor mentionate aici.

5}
N

=

=
=
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ANEXA 2

DISPUNERI ALE MARCII DE OMOLOGARE

MODELUL A

(A se vedea punctul 5.4 din prezentul regulament)

. T 52 138R -002439 fw

a = 8 mm min.

Marca de omologare de mai sus aplicatd pe un vehicul indici faptul cd tipul de vehicul in cauzi a fost omologat, in ceea
ce priveste audibilitatea sa, in Tarile de Jos (E4), in conformitate cu Regulamentul nr. 138, cu numdrul de omologare
002439.

Primele doud cifre ale numdrului de omologare indicd faptul cd Regulamentul nr. 138 includea deja seria 00 de
modificdri atunci cind a fost acordatd omologarea.

MODELUL B

(A se vedea punctul 5.5 din prezentul regulament)

A

138 00 Too o
33 | 011628 [fa =

ki

a = 8 mm min.

Marca de omologare de mai sus aplicatd pe un vehicul indica faptul ca tipul de vehicul in cauzd a fost omologat in Térile
de Jos (E4), in conformitate cu Regulamentele nr. 138 si 33 (*). Numdrul de omologare indica faptul ¢4, la data la care
au fost acordate aceste omologdri, Regulamentul nr. 138 a inclus seria 00 de modificari, iar Regulamentul nr. 33
a inclus seria 01 de modificari.

(") Ultimul numdr este dat doar ca exemplu.
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ANEXA 3

METODE SI INSTRUMENTE PENTRU MASURAREA SUNETULUI EMIS DE AUTOVEHICULE

1. INSTRUMENTE
1.1. Instrumente pentru masurarea acusticd
1.1.1.  Generalitati

Aparatura utilizatd pentru masurarea nivelului presiunii acustice trebuie sd fie un sonometru sau un sistem de
mdsurare echivalent care indeplineste cerintele clasei 1 de instrumente (incluzind parbrizul recomandat de
producitor, daci este cazul). Aceste cerinte sunt descrise in standardul IEC 61672-1:2013.

Intregul sistem de masurare va fi verificat prin intermediul unui calibrator acustic care respectd cerintele cu
privire la calibratoarele acustice din clasa 1 in conformitate cu standardul IEC 60942:2003.

Miésuritorile vor fi efectuate utilizdind ponderarea de timp ,F’ a instrumentului de misurare acusticd si
ponderarea de frecventd ,A”, descrisd, de asemenea, in standardul IEC 61672-1:2013. In cazul in care se
utilizeazd un sistem care include monitorizarea periodicd a nivelului de presiune sonord ponderat A, citirile
trebuie efectuate la intervale de timp de maximum 30 ms.

Atunci cand masurdtorile sunt efectuate pentru treimi de octavd, instrumentele trebuie si indeplineascd toate
cerintele standardului IEC 61260-1-2014, clasa 1.Atunci cand masurdtorile sunt efectuate pentru schimbarea de
frecventd, sistemul digital de inregistrare a sunetului trebuie si aiba cel putin o cuantizare de 16 biti. Frecventa
de prelevare si intervalul dinamic trebuie si fie adecvate semnalului vizat.

Instrumentele trebuie intretinute si calibrate conform instructiunilor producitorului.

1.1.2. Calibrare

La inceputul si la sfarsitul fiecdrei serii de mdsurdtori, se verificd intregul sistem de mdsurare acusticd prin
intermediul unui calibrator acustic, astfel cum este descris la punctul 1.1.1. Fird vreo altd ajustare, diferenta
dintre citiri trebuie si fie mai micd sau egald cu 0,5 dB(A). Dacd este depdsitd aceastd valoare, rezultatele
mdsurdtorilor obtinute dupd verificarea anterioard satisficdtoare trebuie si fie eliminate.

1.1.3.  Verificarea conformititii cu cerintele

Conformitatea calibratorului acustic cu cerintele standardului IEC 60942:2003 trebuie verificatd o datd pe an.
Conformitatea sistemului de instrumente cu cerintele standardului IEC 61672-3:2013 trebuie verificatd cel
putin o datd la doi ani. Toate incercdrile de conformitate se efectueazd de un laborator autorizat si efectueze
calibrdri, cu respectarea etapelor indicate in standardele specifice.

1.2. Instrumente pentru masurarea vitezei

Viteza la drum a vehiculului se masoard cu instrumente care respectd limitele de precizie din specificatii, de cel
putin £ 0,5 kmj/h, atunci cind se utilizeaza dispozitive de mésurare continui.

Dacid in cadrul incercirii se utilizeazd masurdtori de vitezd punctuale, instrumentul de mésurd utilizat trebuie sd
corespundd limitelor de precizie de cel putin 0,2 km/h.

1.3. Instrumente de mdsurd meteorologice

Instrumentele de misurd meteorologice utilizate pentru monitorizarea conditiilor ambiante in timpul incercdrii
trebuie sd respecte specificatiile de:

(@ * 1 °C sau mai putin pentru un dispozitiv de misurare a temperaturii;
(b) +1,0 m/s pentru un dispozitiv de mdsurare a vitezei vantului;
(c) £5 hPa pentru un dispozitiv de misurare a presiunii barometrice;

(d) £5 % pentru un dispozitiv de misurare a umiditdtii relative.
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2. MEDIUL ACUSTIC, CONDITIILE METEOROLOGICE $I ZGOMOTUL DE FOND
2.1. Poligonul de incercare
2.1.1.  Generalitdti

Specificatiile pentru poligonul de incercare oferd mediul acustic necesar pentru a efectua incercirile vehiculelor
documentate in prezentul regulament. Mediile de incercare exterioare si interioare care respectd specificatiile
prezentului regulament oferd medii acustice echivalente si produc rezultate care sunt valabile in mod egal.

2.1.2. Incercarea in aer liber

Poligonul de incercare trebuie si fie practic fird deniveldri. Constructia si suprafata poligonului de incercare
trebuie sd respecte cerintele standardului ISO 10844:2014.

Pe o razd de 50 m fatd de centrul pistei, spatiul trebuie sa fie lipsit de obiecte mari, susceptibile s reflecte
sunetul, precum garduri, stinci, poduri sau clddiri. Poligonul de incercare si suprafata poligonului trebuie si fie
uscate si lipsite de materiale absorbante precum zipada afanatd sau molozul necompactat.

In apropierea microfonului nu trebuie si existe niciun obstacol susceptibil s3 influenteze campul acustic si nicio
persoand nu trebuie s fie plasatd intre microfon si sursa de zgomot. Observatorul aparatului de masurd trebuie
s fie plasat astfel incat sa nu influenteze valorile indicate de aparat. Microfoanele trebuie amplasate astfel cum
este specificat in figura 1.

2.1.3. Incercarea de interior semianecoidd sau anecoida

Prezentul punct precizeazd conditiile aplicabile la testarea unui vehicul, fie functionand in conditii de drum, cu
toate sistemele in functiune, fie functionand intr-un mod in care doar sistemul AVAS este functional.

Dispozitivul de incercare trebuie si respecte cerintele standardului ISO 26101:2012, cu urmdtoarele criterii de
calificare si cerinte de misurare adecvate acestei metode de incercare.

Spatiul considerat semianecoid trebuie definit astfel cum este prezentat in figura 3.

Pentru calificarea spatiului semiacustic, trebuie efectuatd urmatoarea evaluare:

(a) Sursa de sunet se amplaseazd la sol la mijlocul spatiului considerat a fi anecoid;

(b) Sursa de sunet trebuie sd ofere o banda largd pentru masurare;

(c) Evaluarea trebuie efectuatd in benzi de o treime de octavi;

(d) Amplasdrile microfonului pentru evaluare trebuie si fie liniare din pozitia sursei citre fiecare pozitie
a microfoanelor utilizate pentru mdsuritori in prezentul regulament, astfel cum este prezentat in figura 3.
Aceasta este denumitd, in mod curent, transversala microfonului;

(e) Pentru evaluarea liniei transversale a microfonului, trebuie utilizate minimum 10 puncte;

(f) Benzile de o treime de octavi utilizate pentru a stabili calificarea semianecoida trebuie definite astfel incat sd
acopere gama spectrald vizatd.

Dispozitivul de incercare trebuie sd aibd o frecventd de deconectare, astfel cum este definit in standardul ISO
26101:2012, mai scdzutd decat cea mai redusi frecventd de interes. Cea mai redusd frecventd de interes este
frecventa sub care nu existd niciun continut de semnal relevant pentru mdsurarea emisiei de sunet pentru
vehiculul care face obiectul incercarii.

In apropierea microfonului, nu trebuie sd existe niciun obstacol susceptibil s3 influenteze campul acustic si
nicio persoand nu trebuie sd fie plasatd intre microfon si sursa de zgomot. Observatorul aparatului de masurd
trebuie si fie plasat astfel incat sa nu influenteze valorile indicate de aparat. Microfoanele trebuie amplasate
astfel cum este specificat in figura 2.
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2.2, Conditiile meteorologice

Conditiile meteorologice sunt specificate pentru a oferi un interval al temperaturilor normale de functionare si
pentru a impiedica indicarea unor valori anormale din cauza conditiilor extreme de mediu.

In timpul intervalului de mdsurare, va fi inregistratd o valoare reprezentativi a temperaturii, a umiditdtii relative
si a presiunii barometrice.

Instrumentele meteorologice furnizeazd date reprezentative privind poligonul de incercare si se amplaseazd in
imediata apropiere a zonei de incercare, la o indltime reprezentativd pentru iniltimea microfonului cu care se
efectueazd masurdtori.

Misuritorile se efectueazd cand temperatura atmosfericd se afld in intervalul 5 °C-40 °C.

Temperatura ambiantd poate fi restrdnsd, in functie de necesitdti, la un interval mai restrans, astfel incat toate
functionalitatile esentiale ale vehiculului care pot reduce emisiile de zgomot (de exemplu, pornire/oprire, sistem
hibrid de propulsie, sistem de propulsie cu baterie, functionarea pilelor de combustie) si fie functionale, in
conformitate cu specificatiile producitorului.

Nu se efectueazd incercdri dacd la masurarea zgomotului, viteza vantului, inclusiv rafalele, depdseste 5 m/s la
indltimea microfonului.

2.3. Zgomotul de fond
2.3.1.  Criterii de masurare pentru nivelul de presiune acustici ponderat A

Zgomotul de fond sau zgomotul ambiental se masoard intr-un interval de cel putin 10 secunde. Un esantion de
10 secunde din aceste masuratori vor fi utilizate pentru a calcula zgomotul de fond inregistrat, asigurindu-se cd
esantionul de 10 secunde selectat este reprezentativ pentru zgomotul de fond in absenta oricirei perturbiri
temporare. Mdsurdtorile trebuie efectuate cu aceleasi microfoane si cu aceleasi amplasamente ale microfoanelor
utilizate in timpul incercarii.

Atunci cind Incercarea se efectueazd intr-o instalatie de interior, zgomotul emis de standul cu role, de standul
dinamometric sau de alt echipament de incercare, fird ca vehiculul si fie instalat sau prezent, inclusiv zgomotul
cauzat de tratarea aerului instalatiei si de ricirea vehiculului, va fi inregistrat ca zgomot de fond.

Nivelul maxim de presiune acustici ponderat A inregistrat de la ambele microfoane in decursul esantionului de
10 secunde va fi inregistrat ca zgomot de fond, L, , atdt pentru microfoanele din partea stingd, cit si pentru

bgn’
cele din partea dreaptd.

Pentru fiecare esantion de 10 secunde la fiecare microfon, intervalul de la maximum la minimum al zgomotului
de fond, ALy, o V@ fi inregistrat.

Spectrul de frecventd de o treime de octavd, corespunzitor nivelului maxim inregistrat al zgomotului de fond in
microfon cu cel mai ridicat nivel de fond, va fi inregistrat.

Ca ajutor pentru mdsurarea si inregistrarea zgomotelor de fond, a se vedea diagrama din figura 4 din apendicele
la prezenta anexa.

2.3.2.  Criteriile de corectie a masurarii nivelului de presiune acusticd ponderat A al vehiculului

In functie de nivelul si de intervalul valorii de la maximum la minimum a nivelului de presiune acusticd
ponderat A al zgomotului de fond reprezentativ intr-o perioadd de timp definitd, rezultatul masurat al incercdrii
j in cadrul unei conditii de incercare, L j, va fi corectat in conformitate cu tabelul de mai jos, pentru a obtine
nivelul corectat al zgomotului de fond j. Cu exceptia cazurilor in care este precizat, L L

Ltestcorr, testcorrj | test) — Leorr

Corectiile zgomotului de fond la mdsuritori sunt valide doar atunci cind intervalul de la maximum la
minimum al nivelurilor de presiune acusticd ponderat A ale zgomotului de fond este de 2 dB(A) sau mai putin.
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In toate cazurile in care intervalul de la maximum la minimum al zgomotului de fond este mai mare de 2 dB
(A), nivelul maxim al zgomotului de fond va fi de 10 dB(A) sau mai mare sub nivelul masuritorii. Atunci cand
intervalul de la maximum la minimum al zgomotului de fond este mai mare de 2 dB(A), iar nivelul zgomotului
de fond este mai mic de 10 dB(A) sub masuritoare, nu este posibild nicio madsurare valabil3.
Tabelul 3
Corectia pentru nivelul zgomotului de fond atunci cind se misoard nivelul de presiune acusticd
ponderat A al vehiculului
Corectie pentru zgomotul de fond
Intervalul dintre valoarea maxima si
valoarea minimd a nivelului de pre- . . VA <
. - Nivelul de presiune acusticd al incerci- .
siune acusticd ponderat A al zgomotu- | ... . . . Corectie in dB(A)
. I rii j minus nivelul zgomotului de fond
lui de fond reprezentativ intr-o pe- AL=L_.—L in dB(A) Lo
rioadd definitd de timp testj  Thgn
ALy, ,., in dB(A)
— AL > 10 nu este necesara nicio corectie
8 < AL <10 0,5
6 < AL <8 1,0
4,5 < AL <6 1,5
<2
3 < AL <4,5 2,5
AL<3 nicio mésurdtoare valabild nu
poate fi raportatd
Dacd se inregistreazd un maxim sonor situat in mod evident in afara caracteristicii generale a nivelului de
presiune acusticd, masurdtoarea in cauzd nu se ia in considerare.
Ca ajutor pentru criteriile de corectie a masurdtorii, a se vedea diagrama din figura 4 din apendicele la prezenta
anexa.
2.3.3.  Cerintele zgomotului de fond atunci cand analiza se efectueazd in benzi de o treime de octavd
Cand se analizeazd treimi de octavd in conformitate cu prezentul regulament, nivelul zgomotului de fond in
fiecare treime de octavi de interes, analizatd in conformitate cu punctul 2.3.1, trebuie si fie la cel putin 6 dB(A)
sub valoarea misuratd a vehiculului sau a sistemului AVAS supus incercirii in fiecare bandd de treime de octava
de interes. Nivelul de presiune acusticd ponderat A al zgomotului de fond trebuie sd fie de cel putin 10 dB(A)
sub valoarea misuratd a vehiculului sau a sistemului AVAS supus incercirii.
Compensarea zgomotului de fond nu este permisd pentru masuratorile in banda de treime de octavd.
Ca ajutor la cerintele pentru zgomotele de fond atunci cind analiza se efectueazd in benzi de o treime de
octavd, a se vedea diagrama din figura 6 din apendicele la prezenta anexa.
3. PROCEDURI DE INCERCARE PENTRU NIVELUL ACUSTIC AL VEHICULULUI
3.1. Pozitiile microfonului

Distanta dintre pozitiile microfonului pe linia microfonului PP’ si linia perpendiculard de referintd CC’, astfel
cum este specificat in figurile 1 si 2, in poligonul de incercare sau intr-o instalatie de incercare in interior,
trebuie si fie 2,0 m £ 0,05 m.

Microfoanele trebuie amplasate la 1,2 m + 0,02 m deasupra nivelului solului. Directia de referintd pentru
conditii de cAmp deschis, astfel cum este specificat in IEC 61672-1:2013, trebuie si fie orizontald si perpendi-
culari pe linia CC" a traiectoriei vehiculului.
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.3.

Conditionarea vehiculului
Conditii generale

Vehiculul va fi reprezentativ pentru vehiculele care urmeazi si fie introduse pe piatd, conform specificatiilor
producitorului in acord cu serviciul tehnic, pentru a respecta cerintele prezentului regulament.

Miésuritorile se efectueazi fird nicio remorcd, cu exceptia vehiculelor care nu sunt separabile.

In cazul HEV/FCHYV, incercarea trebuie efectuatd in modul cel mai eficient din punct de vedere energetic, astfel
incat sd se evite repornirea motorului cu ardere internd, de exemplu, sistemele audio, de divertisment, de
comunicatii si de navigare trebuie si fie inchise.

Inainte de inceperea misuritorilor, vehiculul trebuie adus in conditiile normale de functionare ale acestuia.

Nivelul de incdrcare a bateriei

Daci existd o astfel de echipare, bateriile de propulsie trebuie si aibd un nivel de incircare suficient de ridicat
pentru a permite operarea tuturor functionalititilor esentiale in conformitate cu specificatiile producitorului.
Bateriile de propulsie trebuie si se incadreze in intervalul lor de componente-temperaturd, pentru a permite
operarea tuturor functionalititilor esentiale care ar putea reduce emisiile de sunet ale vehiculului. Orice alt tip
de sistem electric reincdrcabil de stocare a energiei trebuie sd fie pregitit de functionare in timpul incercrii.

Functionarea multipla

Dacd vehiculul este echipat cu moduri de functionare multiple care pot fi selectate de citre conducitor, va fi
selectat modul care oferd cea mai scizutd emisie de sunet in conditiile de incercare de la punctul 3.3.

Atunci cind vehiculul oferd moduri de functionare multiple, care sunt selectate automat de vehicul, este respon-
sabilitatea producitorului si determine modalitatea corectd de incercare, pentru a obtine emisia minimd de
sunet.

In cazurile in care nu este posibili determinarea modului de functionare a vehiculului care oferd cea mai
scazutd emisie de sunet, toate modurile vor fi incercate, iar modul care oferd cel mai scizut rezultat al incercirii
va fi utilizat pentru a inregistra emisia de sunet a vehiculului in conformitate cu prezentul regulament.

Masa de incercare a vehiculului

Misuritorile vor fi efectuate la vehicule cu masa in stare de mers, cu o tolerantd permisd de 15 %.

Selectia si conditionarea pneurilor

Pneurile montate pe vehicul in momentul incercdrii sunt selectate de producitorul vehiculului si trebuie si
corespundd uneia dintre mdrimile si tipurile de pneuri proiectate pentru vehicul de producdtorul vehiculului.

Pneurile trebuie umflate la presiunea recomandati de producitorul vehiculului pentru masa de incercare
a acestuia.

Conditii de functionare
Generalitati
Pentru fiecare conditie de functionare, vehiculul poate fi incercat fie in interior, fie in aer liber.

Pentru vitezd constantd si incerciri in cursd inversd, vehiculul poate fi incercat fie in miscare, fie in conditie de
functionare simulatd. Pentru functionarea simulati a vehiculului, semnalizarea trebuie aplicatd vehiculului care
trebuie sd simuleze functionarea in momentul respectiv.

Dacd vehiculul este echipat cu un motor cu ardere internd, acesta trebuie oprit.
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3.3.2. Incerciri la vitezd constantd
Aceste incercdri sunt efectuate cu vehiculul in miscare inainte sau cu vehiculul simuland viteza, prin intermediul
unei semnalizdri externe sistemului AVAS, cu vehiculul in conditie de stationare.

3.3.2.1. Incerciri la vitezi constantd in miscare inainte
Pentru un vehicul incercat intr-o instalatie in aer liber, directia liniei mediane a vehiculului trebuie si
urmdreascd linia CC' cit mai aproape posibil de viteza constantd v, pe parcursul intregii incerciri. Planul
frontal al vehiculului intersecteazd linia AA’ la inceputul incercdrii, iar planul din spate al vehiculului
intersecteazd linia BB’ la sfarsitul incercdrii, astfel cum se aratd in figura la. Dacd o remorcd nu este usor
separabild de vehiculul de tractiune, aceasta va fi ignoratd atunci cand se ia in considerare traversarea liniei BB'.
Un vehicul testat in interior va fi amplasat cu planul frontal al vehiculului pe linia PP’, astfel cum este prezentat
in figura 2a. Vehiculul trebuie si mentind o vitezd de incercare constantd, v,.,, pentru cel putin 5 secunde.
Pentru o conditie de incercare la vitezd constantd de 10 km/h, viteza de incercare v, va fi de 10 km/h + 2 km/
h.
Pentru o conditie de incercare la vitezd constantd de 20 km/h, viteza de incercare v, va fi de 20 km/h + 1 km/
h.
Pentru vehiculele cu transmisie automat, selectorul treptelor de vitezd trebuie si fie pozitionat astfel cum este
specificat de citre producitor pentru condus normal.
Pentru vehiculele cu transmisie manuald, selectorul treptelor de vitezd trebuie si fie pozitionat in cea mai mare
treaptd de vitezd care poate atinge viteza vizatd a vehiculului cu viteza constantd a motorului.

3.3.2.2. incerciri la vitezi constanti simulate printr-o semnalizare externd sistemului AVAS, cu vehiculul in conditie de
stationare
Un vehicul incercat in interior sau in aer liber va fi amplasat cu planul frontal al vehiculului pe linia PP’, astfel
cum este prezentat in figura 2b. Vehiculul trebuie si mentind o vitezd de incercare simulatd constantd, v,.,
pentru cel putin 5 secunde.
Pentru o conditie de incercare la vitezd constantd de 10 km/h, viteza de incercare simulatd v, va fi de 10 km/h
+ 0,5 km/h.
Pentru o conditie de incercare la vitezd constantd de 20 km/h, viteza de incercare simulati v, va fi de 20 km/h
+ 0,5 km/h.

3.3.3. Incerciri in cursd inversa
Aceste incercdri pot fi efectuate cu vehiculul in miscare spre spate sau cu vehiculul in conditie de stationare,
simuland viteza printr-o semnalizare externd transmisd sistemului AVAS.

3.3.3.1. Incercarea in cursi inversi in miscare

Pentru un vehicul incercat intr-o instalatie in aer liber, directia liniei mediane a vehiculului trebuie s3
urmdreascd linia CC" cit mai aproape posibil de viteza constantd v,,, pe parcursul intregii incerciri. Planul din
spate al vehiculului intersecteazd linia AA’ la inceputul incercdrii, iar planul frontal al vehiculului intersecteaza
linia BB’ la sfarsitul incercdrii, astfel cum se aratd in figura 1b. Dacd o remorcd nu este usor separabild de
vehiculul de tractiune, aceasta va fi ignoratd atunci cind se ia in considerare traversarea liniei BB'.

Un vehicul testat in interior va fi amplasat cu planul din spate al vehiculului pe linia PP’, astfel cum este
prezentat in figura 2b. Vehiculul trebuie si mentind o vitezd de incercare constantd, v, pentru cel putin
5 secunde.

Pentru o conditie de incercare la vitezd constantd de 6 kmjh, viteza de incercare v, va fi de 6 km/h + 2 km/h.

Pentru vehiculele cu transmisie automatd, selectorul treptelor de vitezd trebuie sd fie pozitionat astfel cum este
specificat de citre producitor pentru condus normal in marsarier.

Pentru vehiculele cu transmisie manuald, selectorul treptelor de viteza trebuie si fie pozitionat in cea mai mare
treaptd de vitezd in marsarier care poate atinge viteza vizatd a vehiculului cu viteza constantd a motorului.
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3.3.3.2.

3.3.3.3.

3.4.

3.5.

4.1.

Incercarea in cursd inversi simulatd printr-o semnalizare externd transmisd sistemului AVAS, cu vehiculul in
conditie de stationare.

Un vehicul incercat in interior sau in aer liber va fi amplasat cu planul din spate al vehiculului pe linia PP’,
astfel cum este prezentat in figura 2b. Vehiculul trebuie si mentind o vitezd de incercare simulatd constantd,
V. pentru cel putin 5 secunde.

Pentru incercarea la viteza constantd de 6 km/h, viteza de incercare simulatd v, va fi de 6 km/h = 0,5 km/h.

test

Incercarea in cursd inversd in conditie de stationare

Un vehicul incercat in interior sau in aer liber va fi amplasat cu planul din spate al vehiculului pe linia PP’,
astfel cum este prezentat in figura 2b.

Pentru incercare, comanda de selectare a treptelor de vitezd a vehiculului va fi in pozitia de marsarier, iar frana
va fi eliberata.

Citirea masurdtorii si valorile inregistrate
Cel putin patru mdsuritori pentru fiecare conditie de incercare vor fi efectuate pe ambele laturi ale vehiculului.

Primele patru rezultate valabile consecutive ale masurdtorii pentru fiecare conditie de incercare, in intervalul de
2,0 dB(A) per laturd, permitdnd eliminarea rezultatelor care nu sunt valabile, vor fi utilizate pentru calcularea
rezultatului intermediar sau final.

Dacd se inregistreazd un maxim sonor situat in mod evident in afara caracteristicii generale a nivelului de
presiune acusticd, masurdtoarea in cauzd nu se ia in considerare. Pentru misurarea efectuatd la un vehicul in
miscare (inainte §i in marsarier) in aer liber, nivelul maxim de presiune acusticd ponderat A indicat la fiecare
trecere a vehiculului intre AA" si PP’ (L) va fi notatd pentru fiecare pozitie a microfonului, la prima cifra
semnificativd dupd virguld (de exemplu XX,X). Pentru masurarea efectuatd la un vehicul in miscare, in interior,
si in conditie de stationare (inainte si in marsarier), nivelul maxim de presiune acustici ponderat A indicat la
fiecare perioadd de 5 secunde, L., va fi notatd la prima cifrd semnificativd dupa virguld (de exemplu XXX).

test,j’

L. va fi corectat in conformitate cu punctul 2.3.2, pentru a obtine L

test’ ‘testcort,j*

Pentru fiecare nivel maxim de presiune acusticd ponderat A, spectrul de o treime de octavi corespunzdtor va fi
inregistrat pentru fiecare pozitie a microfonului. Nicio corectie de fond nu se va aplica vreunui rezultat masurat
de o treime de octava.

Compilarea datelor si rezultatele inregistrate

Pentru fiecare conditie de incercare descrisd la punctul 3.3, intre rezultatele de fond corectate, Lo §i
spectrele aferente de o treime de octavd ale ambelor laturi ale vehiculului in mod individual se va face media
aritmeticd si vor fi rotunjite la prima zecimald exacti.

Rezultatele finale ale nivelului de presiune acusticd ponderat A, L o, Lo 50 §1 Lieerse Care vor fi inregistrate sunt
cele mai reduse valori ale celor doud medii ale ambelor parti, rotunjite la cea mai apropiatd valoare intreagd.
Spectrele de o treime de octavd finale care vor fi inregistrate sunt spectrele aferente aceleiagi laturi precum
nivelul de presiune acustici ponderat A inregistrat.

PROCEDURILE DE INCERCARE PENTRU SCHIMBAREA DE FRECVENTA
Generalitati

Dispozitiile privind schimbarea de frecventd previzute la punctul 6.2.3 al textului principal vor fi verificate
utilizdnd una dintre urmitoarele metode de incercare care vor fi selectate de citre producitor:

Metoda (A) Incercarea intregului vehicul in miscare, pe un poligon de incercare in aer liber

Metoda (B) Incercarea intregului vehicul in conditie de stationare, pe un poligon de incercare in aer liber, cu si-
mularea miscarii vehiculului pentru sistemul AVAS prin intermediul unui generator extern de sem-
nalizare
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4.2.

4.3.

Metoda (C) Incercarea intregului vehicul in miscare, intr-o instalatie de interior, pe standul dinamometric

Metoda (D) Incercarea intregului vehicul in conditie de stationare, intr-o instalatie de interior, cu simularea
miscarii vehiculului pentru sistemul AVAS prin intermediul unui generator extern de semnalizare

Metoda (E) Incercarea sistemului AVAS, fird a avea un vehicul intr-o instalatie de interior, cu simularea misca-
rii vehiculului pentru sistemul AVAS prin intermediul unui generator extern de semnalizare

Cerintele pentru echipament, precum si specificatiile pentru vehicul §i pentru configurarea incercirii sunt
aceleasi ca cele previzute la punctele 1, 2, 3.1 si 3.2 din prezenta anexd, in conformitate cu metoda de
incercare selectatd, cu conditia ca punctele de mai jos s3 nu prevadd specificatii diferite sau suplimentare.

Nicio corectie a zgomotului de fond nu va fi aplicatd vreunei masuritori. Trebuie acordatd o atentie deosebitd
mdsuritorilor in aer liber. Va fi evitatd orice interferentd a zgomotului de fond. Daci se inregistreazd un maxim
sonor situat in mod evident in afara caracteristicii generale a semnalizdrii, misurdtoarea in cauzd nu se ia in
considerare.

Instrumentele si procesarea semnalului

Parametrii de analizd vor fi conveniti de producdtor si de serviciul tehnic, pentru a fi furnizate date in
conformitate cu aceste cerine.

Sistemul de analizi a sunetului va fi capabil si efectueze analize de spectru la o ratd de esantionare si pentru un
interval de frecventd care contine toate frecventele de interes. Rezolutia de frecventd va fi suficient de exactd
incat sd facd diferenta intre frecventele diferitelor conditii de incercare.

Metode de incercare
Metoda (A) — Instalatie in aer liber si vehicul in miscare

Vehiculul va fi pus in functiune in aceeasi instalatie de incercare in aer liber si in conformitate cu aceeasi
conditie generald de functionare ca in cazul incercarii vehiculului la vitezd constantd (punctul 3.3.2).

Emisia de sunet a vehiculului va fi masuratd la viteze vizate de la 5 km/h la 20 km/h, in etape de 5 km/h cu
o tolerantd de +/— 2 km/h pentru viteza de 10 km/h sau mai putin si de +/- 1 km/h pentru orice altd viteza.
Viteza de 5 km/h este cea mai redusd vitezd vizatd. Dacd vehiculul nu poate functiona la aceastd vitezd in
conditii de precizie, va fi utilizatd cea mai scdzutd vitezd posibild sub 10 km/h.

Metoda (B) si Metoda (D) — Instalatie in aer liber/in interior si vehicul in stationare

Vehiculul trebuie sd functioneze intr-o instalatie de incercare in care acesta poate accepta un semnal de vitezd
extern vehiculului pentru sistemul AVAS, simuland functionarea vehiculului. Pozitiondrile microfonului vor fi la
fel ca la conditiile de incercare pentru intregul vehicul, astfel cum este specificat in figura 2a. Planul frontal al
vehiculului va fi amplasat pe linia PP’

Emisia de sunet a vehiculului va fi misuratd la viteze simulate de la 5 km/h la 20 km/h, in etape de 5 km/h, cu
o tolerantd de +/— 0,5 km/h pentru fiecare vitezd de incercare.

Metoda (C) — Instalatie in interior si vehicul in miscare

Vehiculul va fi amplasat intr-o instalatie de incercare in interior, unde vehiculul poate functiona pe un stand
dinamometric in acelasi mod ca in exterior. Toate pozitiondrile microfonului vor fi la fel ca in conditiile de
incercare pentru vehicul, astfel cum este specificat in figura 2a. Planul frontal al vehiculului va fi amplasat pe
linia PP’.

Emisia de sunet a vehiculului va fi misurati la viteze vizate de la 5 km/h la 20 km/h, in etape de 5 km/h cu
o tolerantd de +/- 2 km/h pentru viteza de 10 km/h sau mai putin si de +/- 1 km/h pentru orice altd vitezd.
Viteza de 5 km/h este cea mai redusd vitezd vizati. Dacd vehiculul nu poate functiona la aceastd vitezd in
conditii de precizie, va fi utilizatd cea mai scizutd vitezd posibild sub 10 km/h.
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4.3.4. Metoda (E)
Sistemul AVAS va fi montat rigid intr-o instalatie de interior, cu ajutorul echipamentului indicat de producitor.
Microfonul instrumentului de mdsurare va fi amplasat la o distantd de 1 m de sistemul AVAS, in directia in care
nivelul de sunet subiectiv este cel mai mare, si la o indltime la aproximativ acelasi nivel ca radiatia sunetului
sistemului AVAS.
Emisia de sunet va fi masuratd la viteze simulate de la 5 km/h la 20 km/h, in etape de 5 km/h cu o tolerantd de
+/- 0,5 km/h pentru fiecare vitezd de incercare.

4.4. Citirea masuratorilor

4.4.1. Metoda de incercare (A)
Cel putin patru mdsuritori vor fi efectuate la fiecare vitezd specificatd la punctul 4.3.1. Sunetul emis va fi
inregistrat in timpul fiecdrei treceri a vehiculului intre AA" si BB’, pentru fiecare pozitie a microfonului. Din
fiecare esantion de mdsurare, un segment luat de la AA pand la 1 metru inainte de PP’ va fi extras pentru
o analizd ulterioara.

4.4.2.  Metodele de incercare (B), (C), (D) si (E)
Sunetul emis va fi msurat la fiecare vitezd specificatd la punctele de mai sus corelate, pentru cel putin
5 secunde.

4.5. Procesarea semnalului

Pentru fiecare esantion inregistrat, spectrul mediu de putere proprie va fi determinat utilizdnd o fereastrd
Hanning si cel putin 66,6 % medii de suprapunere. Rezolutia de frecventd va fi aleasd astfel incat si fie suficient
de restransd pentru a permite o separare a schimbdrii de frecventd pentru fiecare conditie vizatd. Viteza
inregistratd pe fiecare segment de esantionare este viteza medie a vehiculului de-a lungul timpului segmentului
de esantionare, rotunjit la prima zecimald dupi virgul.

In cazul metodei de incercare (A), frecventa care se intentioneazd a fi schimbatd odati cu viteza va fi
determinatd pentru fiecare segment de esantionare. Frecventa inregistratd pentru fiecare conditie vizatd f_ ., va
fi media aritmeticd a frecventelor determinate pe esantion de mdisurare si rotunjitd la cel mai apropiat numar

intreg. Viteza inregistratd pentru fiecare conditie vizatd va fi media aritmeticd a celor patru segmente de

esantionare.
Tabelul 4
Analiza frecventei schimbate pentru fiecare conditie vizatd pentru fiecare laturd
. N Viteza inregistratd | Frecventa de interes
% 4o Viteza inregistratd . : PR
. Cursi de incercare - Frecventa de inte- pentru fiecare inregistratd pentru
Viteza . (media pentru I AR . o
N pentru fiecare ' res determinatd conditie vizatd fiecare conditie vi-
vizatd A fiecare segment de e <
conditie vizatd . (£ cpeed) (media vitezelor zatd
’ esantionare) J» spee A
inregistrate) (fipecd)
km/h Nu km/h Hz km/h Hz
1
2
5
3
4
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. s Viteza inregistratd | Frecventa de interes
< s Viteza inregistratd : 3 . .
. Cursd de incercare . Frecventa de inte- pentru fiecare inregistrata pentru
Viteza Y (media pentru . o . .
S pentru fiecare ' res determinatd conditie vizatd fiecare conditie vi-
vizatd R fiecare segment de e <
conditie vizatd . (£ speed) (media vitezelor zatd
esantionare) J» spee P
’ inregistrate) (fopecd)
km/h Nu km/h Hz km/h Hz
1
2
10
3
4
1
2
15
3
4
1
2
20
3
4
Pentru toate celelalte metode de incercare, spectrul derivat de frecventd va fi utilizat in mod direct pentru
calculul ulterior.
4.5.1. Compilarea datelor si rezultatele inregistrate

Frecventa care se intentioneazd a fi schimbati va fi utilizatd pentru calculul ulterior. Frecventa celei mai reduse
viteze de incercare inregistrate, rotunjitd la cel mai apropiat numadr intreg, este luatd ca frecventd de referinta f ..

Pentru celelalte viteze ale vehiculului, frecventele schimbate corespunzitoare f_ ., rotunjite la cel mai apropiat

spee

numdr intreg vor fi luate din analiza spectrelor. A se calcula del f, schimbarea frecventei semnalului conform

ecuatiei (1):

delf = {[O(SPeed = fret)/ (Viest = Vref)] /fref} -100 ecuatia (1)

unde

Joeea  este frecventa la o valoare datd a vitezei;

fo este frecventa la viteza de referintd de 5 km/h sau cea mai redusd vitezd inregistratd;
Vg  este viteza vehiculului, reald sau simulatd, corespunzdtoare frecventei f, ..z
v,  este viteza vehiculului, reald sau simulatd, corespunzitoare frecventei f,;
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Rezultatele vor fi inregistrate utilizdnd urmdtorul tabel:

Tabelul 5

Tabel de inregistrare, a se completa pentru fiecare frecventi analizati

Rezultatele incercirii la vitezele vizate
5 km/h
Refori) 10 km/h 15 km}h 20 km}h
Viteza inregistratd km/ord
Frecventa, fspeed, Partea stangd Hz
Frecventa, f, ., Partea dreaptd Hz
Schimbarea  frecventei,  partea % nu se aplicd
stangd
Schimbarea  frecventei,  partea % nu se aplicd
dreaptd
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APENDICE

FIGURI SI SCHEME

Figurile 1a i 1b

Pozitiile de masurare pentru vehicule in miscare, in aer liber

g A
ome = = Planul din spate al

Planul frontalal
vehiculului

vehiculului

§
3
5

oA

¢

1a. Deplasare inainte 1b. Deplasare in marsarier

Figurile 2a si 2b

Pozitiile de misurare pentru vehicule in miscare, in interior si in stationare

o

Planul frontalal -~ -
vehiculului

Planul din spate al
vehiculului
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H .
¢ z

2a. Deplasare inainte 2b. Deplasare in marsarier
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Figura 3

Spatiul minim pentru a fi considerat cameri semianecoidid

Figura 4

Determinarea intervalului zgomotului de fond

Masurati zgomotul de fond timp de 10 secunde utilizand
microfoanele din stanga si din dreapta. (2.3.1)

=

Existd perturbari Mdsurati din nou
tranzitorii? (2.3.1) zgomotul de fond (2.3.1)

Indicati spectrul de
frecventd de 1/3 de octava
in intervalul de timp
corespunzitor lui

L_bgn (2.3.1)

Indicati nivelul maxim de presiune L »
acusticd ponderat A de la microfonul

din stanga si de la cel din dreapta.
L_bgn=(MAX(Max_SPL_left),

(Max_SPL_right)) (2.3.1)

Indicati intervalul dintre
maximul si minimul
zgomotului de fond de la
fiecare microfon.
AL_bgn, p-p (2.3.1)
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Figura 5

Criteriile de corectie a misuririi nivelului de presiune acustici ponderat A al vehiculului

Efectuati mdsurdtorile
conform punctului 3.3

Este AL_bgn, p-p mai mic sau egal cu 2 dB? (2.3.1)

NU |

e

L

o]

 J

Este AL conform Tabelului 3 mai
mare sau egal cu 10 dB? (2.3.2)

Efectuati corectia nivelului de
presiune acusticd conform Tabelului
pentru fiecare mdsuratoare

¥

[~ [oA]

y
STOP. Nici o ma-

individuali (2.3.2)

3 4

surdtoare nu este
valabild

Indicati L_testcorr, j pentru fiecare
cursd de incercare
individuald j. (2.3.2)
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Figura 6

Cerintele pentru zgomotul de fond pentru analiza in benzi de o treime de octavd

Efectuati masuritorile
conform punctului 3.3

Este nivelul zgomotului de fond in fiecare banda
de o treime de octavi analizatd cu cel putin 6 dB
mai scizut decét cel corespunzator benzii de o
treime de octavd misurat conform

punctului 2.3.1? (2.3.3)

Ew o

STOP. Niciun Este nivelul general al presiunii acustice masurat
rezultat valabil al conform punctului 3.3 cel putin 10 dB mai mare
mdsuratorii benzii decat nivelul general al presiunii acustice

de o treime de correspunzdtor zgomotului de fond masurat
octava conform punctului 2.3.1 ? (2.3.3)

STOP. Niciun

FeAlta valdbil al Indicati rezultatele benzii de o

mdsuritorii benzii . N )
; treime de octava pentru fiecare
de o treime de o i o . <
. banda analizatd pentru fiecare cursd
octavd

de incercare individuld j. (3.4)
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Figura 7a

Procedurile de incercare pentru misurarea schimbarii de frecventd

Selectati metoda de

incercare (4.1)

1 !

I Metoda A

I Metoda B I Metoda C

I Metoda E

Selectati aparatura de incercare si reglajul anali-
zorului corespunzitoare metodei de incercare
selectate i naturii semnalului mdsurat (4.2)

A fost selectatd
Metoda B, C, D,
sauE?

Selectati metoda de incercare (4.1)

A se vedea
Figura 7¢

A sevedea
Figura 7b
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Figura 7b

Procedurile de incercare pentru misurarea schimbirii de frecventd, Metoda A

Efectuati patru masuritori la fiecare vitezd
specificatd la punctul 4.3.1. Indicati datele pentru
un interval de timp de 2 s centrat pe nivelul
maxim de presiune acusticd pentru fiecare
masurdtoare. (4.4.1).

Utilizati pentru analiza ulterioard datele de la microfonul din stanga
sau din dreapta corespunzitoare microfonului care prezintd cel mai
scdzut nivel de presiune acustica.

l

Utilizati o fereastrd Hanning si o suprapunere de cel putin 66,6 %
pentru a calcula spectrul functiei autopower conform reglajelor
analizorului de la punctul 4.2.

Calculati spectrele finale prin determinarea unei valori energetice
medii a celor patru spectre individuale. Calculati viteza vehiculului
determinand valoarea medie a vitezelor masurate ale vehiculului.

Indicati viteza vehiculului si informatii despre frecventa la fiecare vitezd
de incercare a vehiculului.

Calculati schimbarea de frecventd cu ajutorul ecuatiei 1 de la

punctul 4.5.1. si indicati schimbarea de frecventd conform
Tabelului 5 de la punctul 4.5.1.
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Figura 7¢

Procedurile de incercare pentru misurarea schimbirii de frecventd, Metodele B, C, D si E

Efectuati cate o mésuratoare la fiecare vitezd
specificati la punctele 4.3.2, 4,3,3, sau 4.3.4 care
corespunde metodei selectate. Indicati datele
dintr-un interval de timp de 5 secunde pantru
fiecare mdsuritoare (4.4.2).

Utilizati pentru analiza ulterioarddatele de la microfonul din
stanga sau din dreapta corespunzitoare microfonului care
prezintd cel mai scizut nivel de presiune acusticd.

Utilizati o fereastrd Hanning si o suprapunere de cel putin

66,6 % pentru a calcula spectrul functiei autopower conform
regaljelor analizorului de la punctul 4.2.

Indicati viteza vehiculului si informatii despre frecventd la
fiecare vitezd de incercare a vehiculului.

Calculati schimbarea de frecventd cu ajutorul ecuatiei 1 de la
punctul 4.5.1 si indicati schimbarea de frecventd conform
Tabelului 5 de la punctul 4.5.1.
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