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BREVE MOTIVAZIONE

Le autovetture e i veicoli commerciali generano insieme piu della meta delle emissioni totali
di gas serra prodotte dal settore dei trasporti in Europa. Seppure le emissioni di gas serra
generate da altri settori, in generale, stiano diminuendo, quelle derivanti dal settore dei
trasporti dal 1990 sono aumentate del 23%.

L'obiettivo 2020 di 147 g CO2/km per i veicoli commerciali comporta una riduzione del
consumo annuale di carburante pari al 17% rispetto all'obiettivo di 175g del 2017. Si prevede
che esso vada a stimolare la ricerca e I'innovazione nel settore automobilistico, promuovendo
una crescita e un'occupazione "verdi" e migliorando la competitivita a livello internazionale
dell'industria dell'UE, riducendo al contempo la sua dipendenza dalle importazioni di petrolio.

Secondo I’analisi tecnica effettuata per la valutazione d’impatto, le tecnologie che permettono
di conseguire 1’obiettivo di 147 g di CO2/km sono disponibili e la necessaria riduzione puo
essere ottenuta a un costo inferiore a quello stimato nella precedente analisi, eseguita prima
dell’adozione del regolamento (UE) n. 510/2011. Inoltre & diminuito anche il divario tra
I’attuale media delle emissioni specifiche di CO. prodotte dai veicoli commerciali leggeri
nuovi ¢ 1’obiettivo.

Dato I'ampio sostegno a favore degli obiettivi della proposta legislativa in questione, il
relatore propone un numero limitato di emendamenti nell'ottica generale di rafforzare gli
obiettivi della proposta stessa.

I) L'obiettivo post 2020

Una carenza della proposta della Commissione ¢ rappresentata dal fatto che manca una
visione per il periodo dopo il 2020. Sebbene non sia possibile prevedere il cammino esatto
che imboccheranno i miglioramenti tecnologici entro il 2025, stabilire un obiettivo per il 2025
a) fornirebbe una certezza di pianificazione e d'investimento per I'industria automobilistica,

b) stimolerebbe il mercato dei veicoli a bassissime emissioni di carbonio, c) preserverebbe la
leadership a livello mondiale dell'UE per quanto concerne la produzione di veicoli piu puliti
ed efficienti sotto il profilo del consumo di carburante, nonché d) darebbe un chiaro segnale
politico del fatto che occorre continuare a ridurre le emissioni. 1l Parlamento europeo ha
I'opportunita di guidare la discussione in merito al periodo successivo al 2020.

Il relatore propone un obiettivo per il 2025 che si situa tra 100 g CO2/km e 115 g CO2/km. La
Commissione dovrebbe proporre un obiettivo preciso nella proposta legislativa da presentare
entro la fine del 2014, alla luce della prevista commercializzazione di tecnologie a basse
emissioni. Occorre osservare che negli Stati Uniti d'America é gia stato fissato un obiettivo
per il 2025.

ii) Discrepanze tra le emissioni stabilite in sede di omologazione e quelle effettive (ciclo
di prova)

Un serio motivo di preoccupazione € costituito dal divario crescente tra le emissioni stabilite
in sede di omologazione e le emissioni effettive prodotte dai veicoli commerciali. Da un

AD\932843IT.doc 3/16 PE504.120v02-00

I'T



T

esame della letteratura e dalle informazioni provenienti dalle autorita di omologazione e dai
laboratori di prova, emerge chiaramente che si sta ricorrendo sempre piu spesso alle
flessibilita al fine di ridurre le emissioni di CO2/km dei nuovi veicoli. Per quanto concerne i
veicoli commerciali, si stima che I'applicazione delle flessibilita negli ultimi dieci anni abbia
comportato una diminuzione delle emissioni di CO: registrate in sede di omologazione pari a
circa il 7% (larghezza di banda 3,5 — 10,5%), rappresentando almeno 1/3 della stima delle
riduzioni ottenute nel periodo dal 2002 al 2010 (12,5 g/km su una riduzione di 35,5 g/km).

Il possibile effetto del crescente ricorso alle flessibilita non & pertinente soltanto sotto il
profilo normativo. Le diminuzioni registrate nel corso della prova di omologazione che non
derivano da miglioramenti tecnologici apportati ai veicoli non comportano una riduzione
effettiva del consumo di carburante su strada. Questo significa che i veicoli non garantiscono
ai consumatori finali minori costi di carburante, il che implica una disinformazione degli
stessi consumatori. La delusione di questi ultimi di fronte ai dati sul consumo effettivo di
carburante potrebbe infine causare un calo del sostegno alla politica dell'UE volta alla
riduzione di emissioni di CO>. Inoltre, i variabili livelli di ricorso alle flessibilita da parte di
diversi costruttori potrebbero dare origine a una concorrenza sleale.

Il relatore sottolinea la necessita di modificare il regolamento (CE) n. 715/2007 al fine di
garantire che le procedure di prova rispecchino adeguatamente le emissioni generate in
condizioni di guida reali su strada. Vengono pertanto proposti taluni emendamenti al fine di
affrontare la questione.

EMENDAMENTI
La commissione per i trasporti e il turismo invita la commissione per I'ambiente, la sanita
pubblica e la sicurezza alimentare, competente per il merito, a includere nella sua relazione i
seguenti emendamenti:

Emendamento 1

Proposta di regolamento — atto modificativo
Considerando 2

Testo della Commissione Emendamento
(2) E opportuno precisare che, al fine di (2) E opportuno precisare che, al fine di
verificare il rispetto dell’obiettivo di 147 g verificare il rispetto dell’obiettivo di 147 g
di CO2/km, € necessario continuare a di CO2/km, € necessario continuare a

L. gli studi effettuati per la Commissione:
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/docs/report 2012_en.pdf
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars/docs/note_2012_en.pdf

2 Regolamento (CE) n. 715/2007 del Parlamento europeo e del Consiglio del 20 giugno 2007 relativo
all’omologazione dei veicoli a motore riguardo alle emissioni dai veicoli passeggeri e commerciali leggeri (Euro
5 ed Euro 6) e all’ottenimento di informazioni sulla riparazione e la manutenzione del veicolo.
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misurare le emissioni di CO; in conformita
del regolamento (CE) n. 715/2007 del
Parlamento europeo e del Consiglio, del 20
giugno 2007, relativo all’omologazione dei
veicoli a motore riguardo alle emissioni dai
veicoli passeggeri e commerciali leggeri
(Euro 5 ed Euro 6) e all’ottenimento di
informazioni sulla riparazione e la
manutenzione del veicolo, e delle relative
disposizioni di attuazione nonché di
tecnologie innovative.

Emendamento 2

Proposta di regolamento — atto modificativo

Considerando 2 bis (nuovo)

Testo della Commissione
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misurare le emissioni di CO in conformita
del regolamento (CE) n. 715/2007 del
Parlamento europeo e del Consiglio, del 20
giugno 2007, relativo all’omologazione dei
veicoli a motore riguardo alle emissioni dai
veicoli passeggeri e commerciali leggeri
(Euro 5 ed Euro 6) e all’ottenimento di
informazioni sulla riparazione e la
manutenzione del veicolo, e delle relative
disposizioni di attuazione nonché di
tecnologie innovative. Tuttavia, gli studi
condotti dalla Commissione hanno
dimostrato che le procedure di prova
utilizzate per misurare le emissioni di CO2
di cui al citato regolamento non hanno
impedito ai fabbricanti di ricorrere in
misura maggiore alle flessibilita, il che si
e tradotto in presunte riduzioni delle
emissioni di CO; che non sono attribuibili
a miglioramenti tecnologici € non possono
essere realizzate in condizioni di guida
reali su strada. Occorre pertanto
procedere con urgenza, e comungue entro
la fine del 2014, a una revisione del
regolamento (CE) n. 715/2007, onde
garantire che le procedure di prova
forniscano un quadro preciso delle
emissioni di CO; generate in condizioni di
guida reali su strada.

Emendamento

(2 bis) Riconoscendo che la maggior parte
dei settori industriali dell'Unione europea
ha profuso ingenti sforzi nella riduzione
delle emissioni di CO; e nel
conseguimento di una maggiore
efficienza, anche i costruttori di veicoli
commerciali leggeri devono diventare piu
efficienti per conseguire gli ambiziosi
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Emendamento 3

Proposta di regolamento — atto modificativo

Considerando 2 ter (nuovo)

Testo della Commissione

Emendamento 4

Proposta di regolamento — atto modificativo

Considerando 4

Testo della Commissione

(4) Visti gli effetti sproporzionati che
comporta per i piccoli costruttori il rispetto
degli obiettivi di emissioni specifiche
definiti in base all’utilita dell’autoveicolo,
dei notevoli oneri amministrativi connessi
alla procedura di deroga e dei vantaggi
soltanto marginali in termini di riduzione
delle emissioni di CO2 degli autoveicoli
venduti da tali costruttori, i produttori
responsabili ogni anno di un numero di
veicoli commerciali leggeri nuovi inferiore
a 500 unita sono esclusi dal campo di
applicazione dell’obiettivo per le emissioni
specifiche e dell’indennita per le emissioni
in eccesso.
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obiettivi climatici dell'Unione.

Emendamento

(2 ter) Nonostante la fattibilita di obiettivi
piu ambiziosi in materia di riduzione delle
emissioni di COg, i costruttori necessitano
di un orientamento giuridico per investire
in tecnologie ecocompatibili e in grado di
risparmiare carburante senza dover
subire svantaggi concorrenziali.

Emendamento

(4) Visti gli effetti sproporzionati che
comporta per i piccoli costruttori il rispetto
degli obiettivi di emissioni specifiche
definiti in base all’utilita dell’autoveicolo,
dei notevoli oneri amministrativi connessi
alla procedura di deroga e dei vantaggi
soltanto marginali in termini di riduzione
delle emissioni di CO2 degli autoveicoli
venduti da tali costruttori, i produttori
responsabili ogni anno di un numero di
veicoli commerciali leggeri nuovi inferiore
a 1000 unita sono esclusi dal campo di
applicazione dell’obiettivo per le emissioni
specifiche e dell’indennita per le emissioni
in eccesso.
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Emendamento 5

Proposta di regolamento — atto modificativo
Considerando 4 bis (nuovo)

Testo della Commissione

Emendamento 6

Proposta di regolamento — atto modificativo
Considerando 6 bis (nuovo)

Testo della Commissione
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Emendamento

(4 bis) E opportuno rilevare che
I'aumento dei costi del carburante sta
diventando un grosso problema per le
imprese dell'Unione e che quest'ultima
importa la maggior parte del petrolio
utilizzato nel settore dei trasporti. Una
riduzione dei consumi di carburante
contribuirebbe pertanto a ridurre la
crescente dipendenza delle imprese e
dell'Unione dal petrolio.

Emendamento

(6 bis) Al fine di accelerare la diffusione
sul mercato dei veicoli a bassissime
emissioni di carbonio, occorre sviluppare
in tutta I'Unione un'infrastruttura
adeguata per rifornire i veicoli di
carburanti alternativi e di energia
elettrica, compresa una fitta rete di punti
di ricarica in tutti i luoghi opportuni,
quali zone residenziali, luoghi di lavoro,
zone commerciali e strade principali.
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Emendamento 7

Proposta di regolamento
Considerando 9

Testo della Commissione

(9) La Commissione ha valutato la
disponibilita di dati relativi all’impronta e
la loro utilizzazione in quanto parametro di
utilita nella formula nell’allegato I. Questi
dati sono disponibili e la loro potenziale
utilizzazione é stata esaminata nella
valutazione d’impatto. Sulla base di detta
valutazione si € concluso che il parametro
di utilita impiegato nella formula per il
2020 dovesse essere la massa.

Emendamento

(9) E opportuno che la Commissione
valuti ulteriormente la disponibilita di dati
relativi a parametri di utilita diversi dalla
massa e la loro utilizzazione in quanto
parametro di utilita nella formula
nell'allegato I.

Motivazione

L'uso di parametri di utilita diversi dalla massa contrasterebbe la tendenza a costruire veicoli
sempre piu pesanti e promuoverebbe la costruzione di veicoli piu leggeri, per i quali

attualmente non esiste alcun incentivo.

Emendamento 8

Proposta di regolamento — atto modificativo

Considerando 10

Testo della Commissione

(10) Il regolamento impone alla
Commissione di procedere a una
valutazione d’impatto per il riesame delle
procedure di prova, al fine di riflettere
adeguatamente il reale comportamento
degli autoveicoli in materia di emissioni di
CO2. Questa iniziativa sta progredendo
con lo sviluppo di una procedura
internazionale di prova per i veicoli leggeri
(World Light Duty Test) nell’ambito della
Commissione economica delle Nazioni
Unite per I’Europa, ma non é ancora
ultimata. In considerazione di cio,
I’allegato I del regolamento (CE) n.
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Emendamento

(20) 1l regolamento impone alla
Commissione di procedere a una
valutazione d’impatto per il riesame delle
procedure di prova, al fine di riflettere
adeguatamente il reale comportamento
degli autoveicoli in materia di emissioni di
CO2. Questa iniziativa sta progredendo
con lo sviluppo di una procedura
internazionale di prova per i veicoli leggeri
(World Light Duty Test — WLTP)
nell’ambito della Commissione economica
delle Nazioni Unite per 1’Europa, €
dovrebbe essere integrata quanto prima,
una volta ultimata, nella legislazione
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443/2009 stabilisce per il 2020 limiti di
emissione misurati in conformita del
regolamento (CE) n. 715/2007 e
dell’allegato XII del regolamento (CE) n.
692/2008. Quando le procedure di prova
saranno state modificate, i limiti di cui
all’allegato I dovranno essere adeguati al
fine di garantire un rigore comparabile per
fabbricanti e categorie di veicoli.

Emendamento 9

Proposta di regolamento — atto modificativo
Considerando 10 bis (nuovo)

Testo della Commissione
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dell'UE. La Commissione dovrebbe
valutare la necessita di completare la
WLTP con disposizioni supplementari
all'atto di integrarla nel diritto
dell'Unione, al fine di garantire che le
procedure di prova riflettano in modo
adeguato le emissioni generate in
condizioni di guida reali su strada. In
considerazione di cio, 1’allegato I del
regolamento (CE) n. 443/2009 stabilisce
per il 2020 limiti di emissione misurati in
conformita del regolamento (CE) n.
715/2007 e dell’allegato XII del
regolamento (CE) n. 692/2008. Quando le
procedure di prova saranno state
modificate, i limiti di cui all’allegato I
dovranno essere adeguati al fine di
garantire un rigore comparabile per
fabbricanti e categorie di veicoli.

Emendamento

(10 bis) Le emissioni di gas a effetto serra
connesse al rifornimento energetico, alla
produzione di veicoli e al loro
smaltimento rappresentano componenti
significative dell'attuale impronta di
carbonio globale relativa al trasporto su
strada, la cui importanza in futuro
potrebbe aumentare notevolmente.
Pertanto, occorre adottare misure
strategiche per indirizzare i fabbricanti
verso soluzioni ottimali, tenendo conto in
particolare delle emissioni di gas a effetto
serra associate alla produzione energetica
destinata ai veicoli, e garantendo che dette
emissioni non intacchino i benefici
connessi alla valorizzazione del consumo
energetico di esercizio dei veicoli oggetto
del presente regolamento. A tale scopo, é
opportuno che la Commissione considerti,
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Emendamento 10

Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 1 bis (nuovo)
Regolamento (UE) n. 510/2011

Articolo 1 — paragrafo 2 bis (nuovo)

Testo della Commissione

Emendamento 11

Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 2

Regolamento (UE) n. 510/2011

Articolo 2 — paragrafo 4

Testo della Commissione

L articolo 4, I’articolo 8, paragrafo 4,
lettere b) e c), I’articolo 9 e I ’articolo 10,
paragrafo 1, lettere a) e c), non si applicano
a un costruttore responsabile, assieme a
tutte le imprese ad esso collegate, di un
numero di veicoli commerciali leggeri
nuovi immatricolati nell'UE inferiore a 500
unita nel precedente anno civile.
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nell'ambito della futura revisione del
regolamento per il periodo successivo al
2020, un approccio normativo che tenga
presenti le emissioni di gas serra associate
all'approvvigionamento energetico
nonche il ciclo di vita del veicolo.

Emendamento

(1 bis) All'articolo 1 e inserito il sequente
paragrafo 2 bis:

""A decorrere dal 2025 il presente
regolamento fissa un obiettivo compreso
indicativamente tra 100 g CO2/km e 115 g
CO2/km, come livello di emissioni medie
per i nuovi veicoli commerciali leggeri,
come specificato all'articolo 13, paragrafo
1"

Emendamento

L'articolo 4, I'articolo 8, paragrafo 4,
lettere b) e c), I'articolo 9 e I'articolo 10,
paragrafo 1, lettere a) e c), non si applicano
a un costruttore responsabile, assieme a
tutte le imprese ad esso collegate, di un
numero di veicoli commerciali leggeri
nuovi immatricolati nell'UE inferiore a
1000 unita nel precedente anno civile.
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Emendamento 12

Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 2 bis (nuovo)
Regolamento (UE) n. 510/2011

Articolo 5

Testo della Commissione Emendamento
(2 bis) L'articolo 5 é sostituito dal
seguente:
"Articolo 5
Supercrediti

Per calcolare le emissioni specifiche
medie di CO2, ogni veicolo commerciale
leggero nuovo con emissioni specifiche di
CO; inferiori a 50 g COz/km conta come:

— 3,5 veicoli commerciali leggeri nel 2014,
— 3,5 veicoli commerciali leggeri nel 2015,
— 2,5 veicoli commerciali leggeri nel 2016,
— 1,5 veicoli commerciali leggeri nel 2017,

— 1 veicolo commerciale leggero a partire
dal 2018.""

Motivazione

Al fine di ridurre i costi di esercizio dei veicoli e soddisfare gli obiettivi ambientali di cui alla
presente proposta, i supercrediti dovrebbero essere un incentivo effettivo per lo sviluppo di
altri tipi di autovettura pulita (elettrica, ibrida, ecc.). Eliminando il limite massimo previsto, i
produttori si vedranno costretti a massimizzare il numero dei veicoli puliti immessi sul
mercato e ad affrontare la questione dei prezzi del carburante per le imprese.

Emendamento 13
Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 2 ter (nuovo)

Regolamento (UE) n. 510/2011
Articolo 8 — paragrafo 4 bis (nuovo)
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Testo della Commissione

Emendamento 14

Proposta di regolamento — atto modificativo

Articolo 1 — punto 2 quater (nuovo)
Regolamento (UE) n. 510/2011
Articolo 8 — paragrafo 4 ter (nuovo)

Testo della Commissione
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Emendamento

(2 ter) All’articolo 8 ¢ aggiunto il
seguente paragrafo 4 bis:

(4 bis) Qualora, a seguito della verifica
della conformita della produzione, uno
Stato membro constati, ai sensi
dell*articolo 12, paragrafo 3, della
direttiva 2007/46/CE, che le emissioni di
CO: dei veicoli di serie si discostano in
modo significativo dal tipo omologato, lo
scostamento in questione € comunicato
alla Commissione unitamente ai dati
dettagliati di cui all'allegato 11 del
presente regolamento.

Le emissioni specifiche di CO; del veicolo
rispetto al quale e stato rilevato uno
scostamento sono adeguate di
conseguenza nel calcolo delle emissioni
specifiche medie di CO; nell'anno civile
successivo."

Emendamento

(2 ter) All'articolo 8 ¢ inserito il seguente
paragrafo 4 ter:

" (4 ter) La Commissione verifica, sulla
base delle migliori fonti di informazioni
disponibili, i valori effettivi di emissioni di
CO: notificate per tipo di veicolo e per
costruttore e pubblica, nelle sue relazioni
di monitoraggio annuali, un raffronto di
tali valori con i valori di omologazione.
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Motivazione

Diverse fonti forniscono informazioni in merito ai dati sul consumo di carburante effettivo. Si
tratta in particolare di: dati raccolti e comunicati da persone in merito al loro consumo di
carburante, un monitoraggio del consumo di carburante dei veicoli in leasing, test eseguiti da
organizzazioni automobilistiche o dei consumatori. Le informazioni provenienti da suddette
fonti e da altre possono essere messe insieme per fornire una panoramica dell'evoluzione
dello scostamento tra il consumo di carburante indicato in sede di omologazione e quello
effettivo, nonché per poter fare un paragone tra le prestazioni dei veicoli di diversi

costruttori.

Emendamento 15

Proposta di regolamento — atto modificativo

Articolo 1 — punto 4 — lettera a
Regolamento (UE) n. 510/2011
Articolo 13 — paragrafo 1

Testo della Commissione

Entro il 31 dicembre 2014, la Commissione
riesamina gli obiettivi per le emissioni
specifiche, modalita e altri aspetti del
presente regolamento al fine di stabilire gli
obiettivi in materia di emissioni di CO2 per
i veicoli commerciali leggeri nuovi nel
periodo successivo al 2020.
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Emendamento

Entro il 31 dicembre 2015 e sulla base
della nuova procedura internazionale di
prova per i veicoli leggeri (WLTP), la
Commissione riesamina gli obiettivi per le
emissioni specifiche, modalita e altri
aspetti del presente regolamento al fine di
stabilire gli obiettivi in materia di
emissioni di CO. per i veicoli commerciali
leggeri nuovi nel periodo successivo al
2020, nell*ottica di conseguire entro il
2025 un obiettivo compreso
indicativamente tra 100 g CO2/km e 115 g
CO2/km, a meno che non sia debitamente
giustificato un obiettivo inferiore alla luce
dell'utilizzo di tecnologie a bassa
emissione e della loro
commercializzazione.

Sulla base di tale riesame, che comprende
una valutazione complessiva dell'impatto
sull*industria automobilistica e sulle
industrie dipendenti, la Commissione
formula, se del caso, una proposta al fine
di modificare il presente regolamento in
modo da renderlo efficiente sotto il profilo
dei costi e quanto piu neutro possibile dal
punto di vista della concorrenza, nonché
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Emendamento 16

Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 4 — lettera b bis (nuova)
Regolamento (UE) n. 510/2011

Articolo 13 — paragrafo 6 — comma 1 bis (nuovo)

Testo della Commissione

Emendamento 17

Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 4 — lettera b ter (nuova)
Regolamento (UE) n. 510/2011

Articolo 13 — paragrafo 6 — comma 1 ter (nuovo)

Testo della Commissione
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atto a garantire il conseguimento degli
obiettivi di lungo termine dell'Unione per
guanto concerne la lotta ai cambiamenti
climatici.

Emendamento

All'articolo 13, paragrafo 6, & inserito il
seguente comma 1 bis:

"Nell'ottica di garantire che le emissioni
effettive siano tenute in debita
considerazione e che i valori di CO;
misurati siano scrupolosamente
comparabili, la Commissione, a norma
dell*articolo 14, paragrafo 3, del
regolamento (CE) n. 715/2007, assicura
una rigorosa definizione degli elementi
della procedura di prova che incidono in
maniera significativa sulle emissioni di
CO: misurate, al fine di evitare il ricorso
alle flessibilita del ciclo di prova da parte
dei costruttori."

Emendamento

All'articolo 13, paragrafo 3, e inserito il
seguente comma 1 ter:

""Onde verificare che le emissioni di CO;
dei veicoli prodotti siano conformi ai
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valori del tipo omologato, occorre
garantire che i valori relativi
all'aerodinamica e alla resistenza al
rotolamento siano ottenuti dal veicolo
sottoposto alla verifica della conformita di
produzione."'

Motivazione

E fondamentale effettuare un test di decelerazione sul veicolo di cui si controlla la conformita
della produzione al fine di stabilire la sua aerodinamica e la sua resistenza al rotolamento
nonché fornire dei valori che saranno utilizzati per la prova al dinamometro, che fa parte
della prova di controllo di conformita della produzione. Cio rappresenterebbe un
cambiamento rispetto alla situazione attuale, in cui si usano le impostazioni del dinamometro
del veicolo di prova originale. Prove sperimentali suggeriscono, in effetti, che spesso con un
veicolo di serie non é possibile ripetere i valori originali del test di decelerazione.

Emendamento 18

Proposta di regolamento — atto modificativo
Articolo 1 — punto 4 - lettera b quater (nuova)
Regolamento (UE) n. 510/2011

Aurticolo 13 — paragrafo 6 bis (nuovo)

Testo della Commissione Emendamento

All’articolo 13 ¢ inserito il seguente
paragrafo 6 bis:

(6 bis) La Commissione esamina i
vantaggi derivanti dal fatto di garantire
che i valori di CO; registrati in sede di
omologazione comprendano le emissioni
prodotte dall*utilizzo dei principali
dispositivi del veicolo che consumano
energia, €, se del caso, presenta delle
proposte affinché cio si applichi nel
periodo successivo al 2020."

Motivazione

Attualmente, i dispositivi che consumano energia non sono attivati durante le procedure di
prova. L'aria condizionata e le luci sono spenti, per esempio.
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