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Rezolutia Parlamentului European din 27 octombrie 2015 referitoare la masurarea
emisiilor in sectorul autovehiculelor (2015/2865(RSP))

Parlamentul European,

- avand 1n vedere Intrebarea adresatd Comisiei referitoare la masurarea nivelurilor de
emisii Tn sectorul autoturismelor (0-000113/2015 - B8-0764/2015),

— avand in vedere Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al
Consiliului din 20 iunie 2007 privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce
priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele
usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare la
repararea si intretinerea vehiculelor?,

— avand in vedere Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
5 septembrie 2007 de stabilire a unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si
remorcilor acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate
destinate vehiculelor respective?,

— avand in vedere Directiva 2001/81/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23
octombrie 2001 privind plafoanele nationale de emisie pentru anumiti poluanti
atmosferici?,

— avand 1n vedere Directiva 2008/50/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 21
mai 2008 privind calitatea aerului inconjuritor si un aer mai curat pentru Europa®,

— avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 333/2014 al Parlamentului European si al
Consiliului din 11 martie 2014 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 443/2009
pentru a defini modalitatile de realizare a obiectivului prevazut pentru anul 2020 de
reducere a emisiilor de CO2 generate de autoturismele noi®,
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avand in vedere articolul 128 alineatul (5) si articolul 123 alineatul (4) din
Regulamentul sau de procedura,

intrucat, la 18 septembrie 2015, Agentia Federala a SUA pentru Protectia Mediului
(Environmental Protection Agency - EPA) si organismul californian responsabil pentru
calitatea aerului (California Air Resources Board - CARB) au emis un aviz de incélcare
a normelor in vigoare privind poluarea impotriva companiilor Volkswagen AG, Audi
AG si Volkswagen Group of America (cunoscuti in mod colectiv ca ,,VW”); intrucat
ancheta a inceput ca urmare a unor cercetari privind emisiile de oxid de azot (NOx) ale
vehiculelor cu motor diesel efectuate de o organizatie neguvernamentald in cooperare cu
cercetdtori universitari, cercetari ale caror rezultate au fost prezentate EPA si CARB in
mai 2014;

intrucét poluarea atmosferica cauzeaza anual peste 430 000 de decese premature ih UE
si genereaza costuri estimate de pana la 940 miliarde EUR pe an din cauza efectelor
asupra sanatatii; intrucat NOx este un poluant atmosferic important, cauzand, printre
altele, cancer pulmonar, astm si multe afectiuni respiratorii, precum si degradarea
mediului, de exemplu prin eutrofizare si acidifiere; intrucat gazele de esapament
provenite de la vehiculele cu motor diesel reprezinta o sursa principald de NOx Tn zonele
urbane din Europa; intrucat pana la o treime din populatia urband a UE continua sa fie
expusa unor niveluri superioare limitelor sau valorilor-tinta stabilite de UE; intrucat
transporturile continua sa fie principalul responsabil pentru nivelurile scazute ale
calitatii aerului 1n orase si pentru efectele conexe asupra sanatatii; Intrucat peste 20 de
state membre nu respecta in prezent limitele impuse de UE pentru calitatea aerului, Tn
special din cauza poludrii urbane;

intrucét, Incepand cu 2012, Agentia Internationald pentru Cercetare In Domeniul
Cancerului a OMS (IARC) a clasificat gazele de esapament ale motoarelor pe motorina
printre substantele cancerigene si a recomandat, date fiind efectele suplimentare asupra
sandtdtii ale particulelor provenite din motorina, reducerea la nivel mondial a expunerii
la amestecul de substante chimice emise;

intrucét industria autovehiculelor este unul dintre principalii actori din domeniul
cresterii si inovarii si contribuie la ocuparea fortei de munca intr-un numar semnificativ
de state membre; intrucat, daca nu se iau masuri decisive, acest scandal risca sa
submineze reputatia si competitivitatea intregului sector;

intrucat intreprinderile mici si mijlocii domina sectorul de aprovizionare a industriei
autovehiculelor si contribuie in proportie de 50% la cercetarea si dezvoltarea specifica
sectorului; Intrucat forta economica a multor regiuni din Europa se datoreaza industriei
autovehiculelor si sectorului de aprovizionare a industriei autovehiculelor;

intrucat concurenta loiala, inclusiv Intre producdtorii de automobile, presupune s se dea
clientului posibilitatea de a alege produsul pe baza caracteristicilor tehnice care i sunt
comunicate in mod complet si impartial;

intrucat UE a depus multe eforturi pentru a remedia efectele crizei economice asupra
industriei autovehiculelor, utilizand instrumentele disponibile pentru ajutorul de stat;

intrucat Regulamentul privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste
emisiile provenind de la vehiculele usoare [Regulamentul (CE) nr. 715/2007 adoptat de
Parlamentul European si Consiliu in decembrie 2006], care stabileste standardele de



emisii Euro 5/6, le impune producatorilor sa isi echipeze autovehiculele astfel incat sa
respecte cerintele privind emisiile ,,in conditii de utilizare normalad” [(articolul 5
alineatul (1)];

intrucat articolul 5 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 715/2007 interzice ih mod
explicit utilizarea dispozitivelor de manipulare, definite ca fiind ,,orice element de
proiectare care masoara temperatura, viteza vehiculului, turatia motorului (RPM),
raportul de transmisie, depresiunea in galeria de admisie sau orice alt parametru in
scopul activarii, modularii, intarzierii sau dezactivarii functionarii oricarei parti a
sistemului de control al emisiilor, care reduce eficienta sistemului de control al emisiilor
in conditii care pot fi regdsite, in mod rezonabil, in timpul functiondrii si al utilizarii
normale a vehiculului”; Intrucat statele membre au obligatia de a asigura punerea in
aplicare a acestei interdictii; Intrucat, in plus, regulamentul respectiv invitd in mod
explicit Comisia sa introduca teste si sa adopte masuri privind folosirea dispozitivelor
de manipulare;

intrucat, In temeiul Directivei privind anumite aspecte ale vanzarii de bunuri de consum
si garantiile conexe (1999/44/CE), consumatorii au dreptul la o garantie minima de doi
ani dupa achizitionarea unui produs si intrucat vanzatorul are obligatia de a livra
consumatorului bunuri conforme cu contractul de vanzare; intrucat, daca bunurile nu
sunt conforme, consumatorul are dreptul la repararea sau inlocuirea lor gratuita sau la o
reducere de pret;

intrucat Directiva 2011/83/UE privind drepturile consumatorilor prevede ca informatiile
referitoare la principalele caracteristici ale unui produs sa fie furnizate inainte de
incheierea contractelor in interiorul sau in afara spatiilor comerciale si a contractelor la
distanta si cere ca statele membre sa dispund de norme privind aplicarea unor sanctiuni
eficiente, proportionale si cu efect de descurajare 1n cazul in care dispozitiile directivei
nu sunt respectate;

intrucat Directiva 2005/29/CE privind practicile comerciale neloiale interzice, in
special, orice practica care ,,denatureaza sau poate denatura semnificativ
comportamentul economic cu privire la un produs al consumatorului mediu la care
ajunge sau caruia ii este adresat” si prevede ca printre practicile comerciale considerate
neloiale in orice situatie se numara si faptul de ,,[a] afirma c@ un comerciant (inclusiv
practicile sale comerciale) sau un produs a fost agreat, aprobat sau autorizat de un
organism public sau privat fard un temei real sau fara a indeplini conditiile necesare
pentru agrearea, aprobarea sau autorizarea obtinutd” si impune ca statele membre sa
adopte sanctiuni eficiente, proportionale si cu efect de descurajare;

intrucat valoarea-limita Euro 5 pentru emisiile de NOx provenind de la vehiculele cu
motor diesel este de 180 mg/km si se aplica vehiculelor omologate de tip intre 1
septembrie 2009 si 1 septembrie 2014, precum si tuturor vehiculelor vandute intre 1
1anuarie 2011 si 1 septembrie 2015; intrucat valoarea corespunzdtoare standardului Euro
6 este de 80 mg/km si se aplica noilor tipuri incepand cu 1 septembrie 2014 si tuturor
vehiculelor vandute incepand cu 1 septembrie 2015; intrucat autovehiculele Euro 6
inmatriculate inainte de introducerea standardului ca limita legald au beneficiat de
reduceri fiscale in multe state membre; intrucat rezultatele testarilor independente
confirma discrepante semnificative intre limite si emisiile reale ale autovehiculelor in
conditii normale de utilizare in cazul ambelor standarde;



intrucat o analiza efectuatd de Centrul Comun de Cercetare al Comisiei (JRC)! Tn 2011
a concluzionat ca emisiile de NOx ale vehiculelor cu motor diesel masurate cu sisteme
portabile de masurare a emisiilor (PEMS) depasesc semnificativ limitele de emisie Euro
3-5, de doua pana la patru ori in ceea ce priveste emisiile medii de NOx pe parcursul
itinerariilor complete de testare si de pana la 14 ori in intervale de testare individuale;
ntrucat un alt raport al JRC?, publicat in 2013, face referire la concluzii conform cirora
autovehiculele Euro 6 pot chiar depasi nivelurile de emisii ale autovehiculelor Euro 5;
intrucat analize independente realizate in octombrie 2014 au aratat ca emisiile de NOx
generate in conditii reale de trafic de vehiculele cu motor diesel testate, sunt, in medie,
de sapte ori mai mari decat limitele stabilite de standardul Euro 6;

intrucat compania Volkswagen a recunoscut cd a instalat dispozitive de manipulare
pentru cel putin 11 milioane de vehicule pe motorina pe care le-a vandut in intreaga
lume; intrucat compania a anuntat ca va rechema 8,5 milioane de autovehicule VW pe
motorind in UE, In urma deciziei Autoritatii federale germane pentru autovehicule;

intrucat aceste diferente documentate intre emisii pot fi cauzate atat de caracterul
inadecvat al procedurii actuale de incercare utilizate in UE, care nu se bazeaza pe
conditii reale de condus, cat si de utilizarea de dispozitive de manipulare; intrucat
fiabilitatea si robustetea procedurii de incercare pentru autovehicule are o importanta
cruciala pentru respectarea limitelor emisiilor si, prin urmare, pentru protectia sanatatii
publice si a mediului in UE;

intrucat articolul 14 alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 715/2007 obliga Comisia sa
monitorizeze ciclurile de Tncercare utilizate pentru méasurarea emisiilor si, daca se
constatd ca Incercarile nu mai sunt adecvate, sa le adapteze pentru ca acestea sa reflecte
in mod corespunzdtor emisiile generate de circulatia reald pe sosea; intrucat nu a avut
loc inca o astfel de adaptare; intrucat in prezent Comisia pregateste totusi adoptarea
unui nou ciclu de incercare privind emisiile generate in conditii reale de trafic (RDE);

intrucat incercarile de conformitate a productiei si de conformitate in functionare nu fac
obiectul unor standarde comune la nivelul UE, in pofida mandatului conferit Comisiei
de a stabili cerinte specifice pentru astfel de proceduri prin intermediul procedurii
comitetelor; intrucat, in consecintd, In general nu se asigura in mod corespunzator
respectarea cerintelor privind conformitatea productiei si conformitatea in functionare;
intrucét nu existd nicio obligatie de comunicare catre Comisie, cdtre alte autoritdti de
omologare ale statelor membre sau catre alte parti interesate a informatiilor referitoare
la testele realizate de autoritatile de omologare de tip competente si la rezultatele
acestora;

intrucat actualul regim de omologare de tip al UE nu permite Comisiei sau altor
autoritati ale statelor membre sd reexamineze omologarile de tip sau certificatele de
conformitate ale vehiculelor, sa retraga vehicule sau sa suspende introducerea lor pe
piata in cazul in care sunt omologate de catre un alt stat membru; intrucat, conform
sistemului actual, nu exista un control al incercarilor efectuate de autoritatile nationale
de omologare de tip pentru a se asigura faptul ca toate autoritatile respecta normele

Analizarea emisiilor generate de vehiculele usoare in conditii reale de trafic cu sisteme
portabile de masurare a emisiilor (PEMS), JRC, 2011.

Un test de emisii complementar pentru vehiculele usoare: evaluarea fezabilitatii tehnice
a procedurilor candidate, JRC, 2013.



comune ale UE si nu se implica 1n acte de concurentd neloiald prin coborarea
standardelor;

intrucat Comisia revizuieste in prezent cadrul pentru omologarea de tip; intrucat aceasta
revizuire este extrem de importantd pentru a restabili increderea consumatorilor in
incercarile privind emisiile si consumul de carburant;

intrucat sistemele actuale de control al emisiilor de NOx care provin de la autoturismele
cu motor diesel se bazeaza pe trei tehnologii principale: modificarea interna a
motorului, cuplata cu recircularea gazelor de esapament (EGR), tehnica amestecului
sarac pentru absorbtia NOx (captatoare de NOx in cazul arderii cu amestec sarac sau
LNT) si reducerea catalitica selectiva (SCR); intrucat, pentru a respecta valorile limita
ale Euro 6, majoritatea vehiculelor sunt echipate cu cel putin doud dintre cele trei
tehnologii; intrucat toate aceste tehnologii pot fi dezactivate prin dispozitive software de
manipulare;

intrucat, pentru a se asigura respectarea standardelor de emisii, vehiculele echipate cu
dispozitive de manipulare vor necesita indepartarea dispozitivului, modificari ale
programului informatic al sistemului de control al emisiilor si, in functie de tehnologia
utilizatd pentru motor, interventii mecanice; intrucat ar fi posibil sa se imbunatateasca
performanta sistemelor de control al emisiilor instalate deja pe vehicule prin eliminarea
dispozitivelor de manipulare, prin reprogramare si prin recalibrare;

intrucat apar discrepante intre rezultatele testelor si performanta vehiculelor in conditii
normale de utilizare nu numai in cazul NOx, ci si 1n cazul altor poluanti si al CO»;
intrucat, conform unor studii independente, diferenta dintre emisiile oficiale si cele reale
de CO: ale autoturismelor in Europa era de 40 % in 2014;

intrucat trecerea la procedura de testare a vehiculelor usoare armonizata la nivel
mondial (Worldwide Harmonised Light Vehicles Test Procedure - WLTP) in UE
necesita adaptarea la noul test a obiectivelor actuale impuse producatorilor pentru
emisiile medii de COzale parcului existent de automobile,

condamna ferm orice fraudd comisa de catre producatorii de automobile si indeamna
intreprinderile sa isi asume in totalitate responsabilitatea pentru actiunile lor si sa
coopereze pe deplin cu autoritatile Tn cadrul eventualelor anchete; regreta faptul ca
milioane de consumatori au fost inselati si indusi in eroare prin informatii false privind
emisiile generate de autovehiculele lor;

considera cd, atunci cand dovezile indicand fapte ilicite se confirma, s-ar impune ca
consumatorilor sa le fie comunicate imediat cdile de atac, care ar trebui aplicate rapid,
fard ca aceste fapte sa mai produca efecte in detrimentul consumatorilor;

considera regretabil faptul ca emisiile suplimentare conduc la decese premature, au
efecte daunatoare asupra sanatatii oamenilor si aduc daune mediului;

considera ca este absolut necesar ca statele membre si Comisia sa restabileasca rapid
increderea consumatorilor prin masuri concrete si sa depuna toate eforturile posibile
pentru detensionarea situatiei; 1si exprima ferm solidaritatea cu angajatii implicati si este
preocupat de impactul asupra intregului lant de aprovizionare, in special asupra IMM-
urilor, care Tn momentul de fata se confrunta, in ciuda inocentei lor, cu probleme
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enorme cauzate de aceastd frauda; subliniaza faptul ca angajatii nu trebuie si fie cei care
n final platesc pretul manipularilor la nivelul dispozitivelor de masurare a emisiilor;

subliniaza cd, inainte de a avea in vedere orice concediere, producatorii trebuie sa
utilizeze propriile resurse financiare, inclusiv prin retinerea profiturilor si ne distribuirea
dividendelor, pentru a acoperi in cat mai mare masura costurile implicate de incalcarea
legislatiei aplicabile;

este extrem de preocupat de intarzierea cu care autoritdtile statelor membre si Comisia
au luat masuri in urma probelor ce dovedesc depasirea grava si constanta a valorilor-
limita ale emisiilor prevazute de legislatia UE pentru autovehicule in conditii normale
de utilizare;

reaminteste faptul ca automobilele pe motorind au emisii de CO2 mai reduse pe
kilometru decat vehiculele pe benzina echivalente si ca sunt un mijloc important care
creeaza conditii pentru producatori sa atinga obiectivele UE pentru 2021 in ceea ce
priveste emisiile medii de COz2 ale parcului de automobile; reaminteste cd acestea vor
continua, de asemenea, sa contribuie in mod esential la realizarea obiectivelor post-
2021, dar subliniaza ca producatorii trebuie sa utilizeze tehnologiile curate disponibile
pentru a reduce NOx, PM si alti poluanti;

indeamna la transparenta totala din partea Comisiei si a statelor membre cu privire la
informatiile detinute despre aceste incalcari si la masurile pe care le-au luat in legatura
cu ele; solicitd o anchetd aprofundata cu privire la rolul si responsabilitatea Comisiei si
ale autoritatilor statelor membre, tindnd seama, intre altele, de problemele semnalate n
raportul din 2011 al Centrului Comun de Cercetare al Comisiei;

invitd Comisia sa consolideze implementarea strategiei UE pentru sisteme sustenabile
care permit o utilizare eficienta a resurselor pentru transportul rutier si alte moduri de
transport, renuntand treptat la sistemul actual bazat pe combustibili fosili si folosind noi
tehnologii si surse de energie, cum ar fi hidrogenul, electricitatea si aerul comprimat;

salutd anchetele care se efectueaza in prezent in mai multe state membre si in alte tari
din lume in ceea ce priveste manipularea rezultatelor obtinute in cursul testelor de
emisii ale vehiculelor; sprijina apelul Comisiei adresat autoritatilor nationale de
supraveghere de a realiza controale detaliate ale unei game largi de marci si modele de
vehicule; considera ca toate anchetele de acest tip ar trebui sa implice Comisia; insista
ca anchetele sd se desfasoare in mod transparent si eficace, tinand seama in mod
corespunzator de necesitatea de a-i informa in mod corespunzator pe consumatorii
afectati direct de orice neconformitate constatata;

solicita Comisiei sa transmita Parlamentului un raport scris cu privire la rezultatele
acestor anchete pana la 31 martie 2016;

solicita ca, in cazul in care se descopera dispozitive de manipulare, autoritatile statelor
membre sa ia toate masurile necesare pentru a remedia situatia si sa aplice sanctiunile
corespunzatoare in conformitate cu articolul 30 din Directiva 2007/46/CE si cu articolul
10 din Regulamentul (CE) nr. 715/2007;

atrage atentia asupra raportului Girling (privind plafoanele nationale de emisie pentru
anumiti poluanti) (A8-0249/2015), adoptat de Comisia pentru mediu la 15 iulie 2015, si
in special asupra solicitarii acesteia adresatda Comisiei si statelor membre de a finaliza
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urgent noua normd Euro 6 pentru emisiile generate n conditii reale de trafic (RDE),
propunere de regulament aflatd in curs de examinare;

indeamna Comisia sa adopte si sa puna in aplicare fara intarziere noul ciclu de Tncercare
privind emisiile generate in conditii reale de trafic (Real Driving Emissions - RDE) si sa
asigure intrarea sa In vigoare in scopuri de reglementare; saluta raportul privind
reducerea emisiilor poluante provenind de la vehiculele rutiere (Raportul Del3, A8-
0270/2015), adoptat de Comisia pentru mediu, sdnatate publica si siguranta alimentara a
Parlamentului la 23 septembrie 2015 si, in special, cerinta adresatd Comisiei de a
»introduce testarea emisiilor generate in conditii reale de trafic pentru toate vehiculele
omologate de tip sau Inmatriculate din 2015 pentru a asigura eficienta sistemelor de
control al emisiilor si a permite vehiculelor sa fie in conformitate cu prezentul
regulament si cu masurile de punere in aplicare a acestuia, factorul de conformitate
reflectand numai tolerantele posibile ale procedurii de masurare a emisiilor valabile
pana in 2017”; indeamna statele membre si Comisia sa ajunga rapid la un acord privind
cadrul pentru ciclul de Tncercare pe baza acestor elemente;

ia act de faptul ca, potrivit planurilor actuale ale Comisiei, incercarile privind RDE vor
fi folosite numai pentru emisiile de NOx; solicita ca incercarile privind RDE sa se
aplice Tn cazul tuturor emisiilor poluante;

regreta lipsa de transparentd a deliberarilor prin procedura comitetelor privind
propunerea unei testdri RDE si, 1n special, faptul ca informatiile nu au fost transmise de
Comisie Parlamentului European in acelasi timp ca reprezentantilor statelor membre;
invitd Comisia sa facd cunoscute Parlamentului, in aceleasi conditii ca si statelor
membre, toate documentele relevante si, in special, s publice documentele pregatitoare
pentru Comitetul tehnic pentru autovehicule referitoare la adoptarea noii testari RDE;

subliniaza necesitatea unei consolidari semnificative a actualului regim al UE de
omologare de tip, inclusiv a unui control mai strict din partea UE, in special in ceea ce
priveste supravegherea pietei, sistemul de coordonare si monitorizare a vehiculelor
vandute in Uniunea Europeana, competenta de a solicita statelor membre sa initieze
proceduri de control pe baza de probe si capacitatea de a adopta masuri corespunzatoare
in cazul incélcarii legislatiei UE;

invita Comisia sa prezinte o noud conceptie a regimului de omologare de tip actual
pentru a garanta, pe de o parte, cd omologarile de tip si certificatele de conformitate
emise de autoritatile nationale competente pot fi verificate in mod independent si
reevaluate de catre Comisie, daca este cazul, cu scopul de a asigura conditii de
concurenta echitabile la nivelul UE, si, pe de alta parte, ca reglementarile UE sunt puse
in aplicare in mod eficace, iar deficientele masurilor de punere in aplicare sunt corectate
fara cresterea necesara a sarcinii administrative;

solicita, prin urmare, sa se aiba in vedere instituirea unei autoritati de supraveghere la
nivelul UE;

considera cd este extrem de important ca Comisia si toate autoritdtile competente din
statele membre sa aiba dreptul sa reevalueze omologarea de tip si certificatele de
conformitate, s solicite rechemarea unor vehicule si sa sisteze introducerea lor pe piata
atunci cand detin probe legate de nerespectarea valorilor-limita de emisii in UE, in
conformitate cu Regulamentul privind Euro 5 si 6 sau cu orice altd cerinta prevazuta de
catre regimul de omologare de tip;
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considera ca viitoarea revizuire a Directivei-cadru privind omologarea de tip trebuie sa
ia In considerare extinderea si precizarea cerintelor de conformitate a productiei, astfel
incat sa se realizeze anual Incercari asupra unui esantion suficient si reprezentativ de noi
modele alese aleatoriu de pe liniile de productie, utilizand testdri RDE pentru a verifica
conformitatea acestora cu valorile-limita pentru poluanti si CO2 impuse de UE; solicita,
de asemenea, o ameliorare a testarilor in conditii de circulatie ale vehiculelor deja
utilizate n trafic, inclusiv pe baza procedurii RDE, pentru a verifica conformitatea in
functionare a vehiculelor la kilometraje diferite, conform cerintelor regulamentului;
solicita ameliorarea supravegherii in trafic prin inspectii tehnice periodice, in vederea
detectdrii si repararii autovehiculelor despre care se constata ca nu respecta legislatia
UE;

invitd autoritatile nationale sa manifeste toleranta zero fatd de asa-numitele ,,optimizari
pentru testarea vehiculului”, in cadrul carora sunt curente practici cum ar fi umflarea
exagerata a pneurilor, indepartarea oglinzilor laterale, acoperirea golurilor dintre
panourile de caroserie pentru a reduce rezistenta aecrodinamica, folosirea de uleiuri
speciale pentru motor si de cutia de viteze, uleiuri care Tn mod normal nu sunt utilizate
la motoare, Indepartarea echipamentelor auxiliare, cum ar fi cele audio, precum si
testarea la temperatura ambiantd maxima permisa, practici care accentueaza in mod
nepermis diferenta dintre testarea in laborator si experienta consumatorului pe sosea;

subliniaza faptul ca, in conformitate cu dispozitiile Directivelor 1999/44/CE,
2005/29/CE si 2011/83/UE, consumatorii trebuie sa fie in masura sa isi exercite
drepturile cu usurinta;

invitd Comisia, care este responsabild pentru concurenta pe piata internd a UE, ca, n
cooperare cu autoritatile nationale de supraveghere, sd asigure conditii de concurenta
echitabile Intre concurentii de pe piata;

reaminteste ca este necesar sa se transpuna si sd se puna in aplicare pe deplin normele
europene privind functionarea pietei interne in toate statele membre si invita, de
asemenea, autoritatile de supraveghere a pietei de la nivel national si european sa
ancheteze cu fermitate toate alegatiile de frauda;

solicitd Comisiei sd se asigure ca informatiile furnizate consumatorilor in temeiul
Directivei 1999/94/CE privind etichetarea autovehiculelor sunt exacte, relevante si
comparabile; considera ca etichetele ar trebui sd se bazeze pe valorile emisiilor si pe
eficienta consumului de combustibil corespunzatoare conditiilor reale de trafic;

este preocupat de discrepanta dintre emisiile de CO> declarate in rezultatele oficiale ale
incercdrilor si cele masurate in conditii reale de trafic; solicitd, prin urmare, realizarea
rapidd a unui acord privind testarea WLTP in privinta obiectivelor pentru emisiile medii
de CO2 pentru parcul de autovehicule, respectand in mod corespunzator principiul

.....

testare, pentru a nu submina obiectivul pentru 2021;

invita Comisia sa tind seama de dezvaluirile recente atunci cand elaboreaza noi politici
in domeniul transportului sustenabil; solicitda Comisiei sa ia masuri suplimentare pentru
a consolida strategia UE pentru sisteme sustenabile si eficiente din punctul de vedere al
utilizarii resurselor pentru transportul rutier si alte moduri de transport; face trimitere la
abordarea stabilita in Cartea alba din 2011 a Comisiei intitulata ,,Foaie de parcurs pentru
un spatiu european unic al transporturilor — Cétre un sistem de transport competitiv si
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eficient din punctul de vedere al resurselor” si subliniaza contributia importanta pe care
aceasta ar putea-o avea la reducerea efectiva a emisiilor reale generate de transport si la
imbunatatirea mobilitatii urbane; indeamna Comisia sa depuna eforturi mai mari pentru
a prezenta masurile recomandate care fac obiectul Cartii albe si incurajeaza statele
membre sa sprijine aceste eforturi,

incredinteazd Presedintelui sarcina de a transmite prezenta rezolutie Consiliului,
Comisiei, precum si guvernelor si parlamentelor statelor membre.



