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Rezumat
This paper tries to underline why we had the actual problem with auto manufacturers
that try to modify the test modes for their cars to cheat on the emission tests. The issue
started more than 60 years ago and evolved into today’s situation, but the new way of
doing business comes in hand especially when trying to regulate the industry and
empower trust again in the auto manufacturers.
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1. INTRODUCERE

Cei sase poluanti obisnuiti sunt aerul sub forma de particule, ozon la sol, monoxid de
carbon, oxizi de sulf (in principal dioxid de sulf), oxizi de azot (in principal dioxid de azot) si
plumb. In parlamentele federale din SUA, EPA reprezinti agentia stindard pentru protectia
mediului, iar normele utilizate sunt, de asemenea, cunoscute sub denumirea de "poluanti
bazati pe criterii", deoarece nivelurile lor admisibile sunt stabilite utilizind doua seturi de
criterii, elaborate in conformitate cu orientdrile stiintifice. Sursele mobile, care includ
automobilele, contribuie semnificativ la poluarea solului cu ozon si la pulberile fine in multe
orase din SUA si, de asemenea, produc emisii de monoxid de carbon si de dioxid de azot. Din
punct de vedere istoric, autovehiculele au fost, de asemenea, cea mai mare sursd de emisii de
plumb din aer, dar eliminarea de plumb din benzind a redus dramatic emisiile de plumb din
transport. Dintre cei sase criterii de poluare, numai emisiile de dioxid de sulf, care sunt in
mare parte rezultatul arderii combustibililor fosili de centralele electrice, nu pot fi atribuite in
mod substantial autovehiculelor.

Reglementarea poluantilor atmosferici (emisiile) provenite de la automobile din SUA a
inceput In 1960, cand statul California a adoptat Legea privind controlul poludrii cu
autovehicule. Acest statut a stabilit un consiliu de stat care sd elaboreze criterii pentru
aprobarea, testarea si certificarea dispozitivelor de control al emisiilor.

2. EVOLUTIA CONTEXTULUI ECO-ECONOMIC

In decurs de doi ani, consiliul a certificat sapte dispozitive care au fost controlate de
controlul poluarii, cum ar fi pompele de aer care imbundtatesc eficienta combustiei si a cerut
instalarea lor pana in 1965. Dupa ce sa opus normelor privind emisiile la mijlocul anilor '60,
"industria automobilelor a inceput sd aplice normele federale privind emisiile de automobile
dupd ce California a adoptat standarde de stat si un numar de alte state au luat in considerare o
legislatie similard. In 1965, Congresul a adoptat Legea federald privind controlul poluarii
aerului cu autovehicule, care a autorizat stabilirea standardelor de emisii auto. Primele
standarde federale au fost impuse pentru vehiculele din anul 1968 pentru modelul de monoxid
de carbon si hidrocarburi.
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Doi ani mai tarziu, in 1967, Congresul a raspuns la preocuparile industriei automobilelor
cu privire la dificultatea respectarii diferitelor standarde de stat prin declararea faptului ca
controalele federale privind emisiile ar preamari toate reglementdrile de emisii de stat. Cu
toate acestea, a fost facutd o exceptie pentru California, cu conditia ca statul sa ofere un timp
suficient pentru a permite dezvoltarea tehnologiei necesare, avand in vedere costul
conformitdtii n acea perioadd. Scutirea a fost acordatd "ca recunoastere a problemelor acute
de poluare a automobilelor din California si a puterii politice a delegatiei din California in
Camera Reprezentantilor". Unul dintre cercetatorii legali a notat: "Istoria legislativa a
dispozitiei de renuntare din 1967 sugereaza doud rationamente distincte pentru punerea sa in
aplicare: (1) acordarea autoritdtii din California de a aborda problema presanta a smogului in
stat; si (2) intentia mai largd de a permite Californiei sa-si foloseascd expertiza in dezvoltare
in domeniul poludrii vehiculelor pentru a dezvolta programe de reglementare inovatoare."

In 1970, presedintele Nixon a cerut Congresului si adopte standarde mai stricte, bazate pe
cele mai scazute niveluri de poluare, realizabile prin utilizarea tehnologiilor in curs de
dezvoltare. Congresul a raspuns prin adoptarea amendamentelor din 1970 privind aerul curat
care le-a cerut producdtorilor auto sd isi reducd emisiile de monoxid de carbon si hidrocarburi
cu 90% 1in decurs de cinci ani, iar emisiile de oxizi de azot cu 90% in decurs de sase
ani. Aceste reduceri drastice au fost menite sa elimine diferentele mari dintre concentratiile
poluarii atmosferice din mediul ambiant si standardele federale privind calitatea aerului
inconjuritor uniforme (NAAQS), elaborate in conformitate cu US Air Clean Act. inci o dati,
California avea dreptul sd mentind si / sau sa adopte standarde mai stricte, desi acestea erau
specificate in legea federala.

Modificarile din 1977 ale Actului privind aerul curat au stabilit standarde mai stricte
privind emisiile atat pentru automobile, cat si pentru camioane si au permis inca o data sa
adopte standarde mai stricte din California. In 1990, Actul privind aerul curat a fost din nou
modificat: "California Air Resources Board, standardele privind emisiile de gaze de
esapament pentru autoturisme noi si camioane usoare vandute in acel stat au fost adoptate de
Congres. . . Ca standard care trebuie indeplinit de toate vehiculele noi." Pe langa renuntarea
din nou la premisa federald pentru California, legislatia din 1990 a autorizat pentru prima data
orice stat care nu se intdlnea cu NAAQS pentru poluantii auto sa adopte standardele din
California. Drept urmare, au aparut doud regimuri pentru reglementarea emisiilor de
automobile: unul bazat pe standardele federale si celdlalt pe California. Aceastd politica de
reglementare reflectd "un compromis intre doua interese: dorinta de a proteja economiile de
scara in productia de automobile si dorinta de a accelera procesul de realizare a NAAQS".
Astfel, in timp ce standardele de emisie pentru autovehicule au fost formulate in principal prin
legislatia federald, guvernul federal a oferit statelor posibilitatea de a alege intre doud seturi de
standarde.

Cu toate ca permiteau statelor sa opteze pentru un regim mai strict al emisiilor,
amendamentele din Actul privind Clean Air din 1990 solicita, de asemenea, o consolidare
treptatd a standardelor federale privind emisiile de automobile, care urmeaza sa fie
promulgate de EPA SUA. Asa-numitele standarde de tip "Tier I" (Nivelul I) au fost puse in
aplicare in perioada 1994-1997. Standardele "Tier II" (Nivelul II) mai stricte au fost emise de
EPA in februarie 2000 si au fost introduse progresiv intre 2004 si 2009. Au existat doud
componente importante ale Tier II. Prima a fost o reducere drastica a cantitatilor de sulf din
benzina (cu 90%), obtinutad prin sustinerea puternicd a unei coalitii de organizatii de mediu si
de sanatate publicd si a agentiilor de stat si locale din domeniul mediului. Al doilea a fost o
cerintd pentru ca toate camioanele usoare, autoturismele, vehiculele utilitare sportive medii si
camioanele de pasageri sd fie supuse acelorasi standarde de emisie dupa modelul anului 2009.

California a continuat sa joace un rol de pionierat in modelarea politicii privind emisiile
auto. In 1990, statul a adoptat un program de incurajare a vehiculelor cu emisii reduse (LEV).
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Acesta a inclus un program pentru vehiculele cu emisii zero (ZEV) destinate sa porneascd de
pe piatd pentru aceste vehicule. Programul ZEV a impus ca aceste vehicule sa cuprinda cel
putin 2% din vanzarile de autoturisme noi pand in 1998, 5% pand in 2001 si 10% pana in
2003. Atunci cand aceasta cerinta a fost aprobatd, singura tehnologie fezabila care respecta
standardele ZEV erau vehiculele electric, ale caror emisii au fost cu peste 90% mai scazute
decat cele ale celor mai curate vehicule pe benzina, chiar si atunci cand au inclus emisiile
generate de centralele electrice care genereaza energia electrica necesard pentru reincarcarea
acestora. Massachusetts si New York au adoptat ulterior planul LEV din California. Cu toate
acestea, in 1992, decizia de la New York a fost contestatd in instantd de producatorii de
automobile pe motiv ca era suficient de diferita de cea din California pentru a constitui oa
treia cerintd privind emisiile de automobile, pe care legea interzice in mod explicit. La scurt
timp dupa aceea, producatorii au depus un alt proces impotriva celor doud state, argumentand
ca, din moment ce standardele lor nu erau identice cu cele din California, au fost preemptate
de Legea Aerului Curat. Ca urmare, ambele state au fost obligate sa-si modifice standardele.

In 1998, California Air Resources Board (California ARB) a identificat particulele de
particule diesel ca un contaminant toxic pentru aer. Statul a lansat ulterior un Plan de
Reducere a Riscului Motorinei in 2000 pentru a reduce emisiile de particule diesel cu 75% in
decurs de zece ani. Planul a stabilit cerinte privind standardele pentru motoarele diesel si
vehiculele diesel cu continut scizut de sulf si noile filtre pentru motoare existente. in acest
caz, initiativele federale si din California s-au mutat in tandem. La scurt timp dupd ce
California a actionat, EPA a anuntat, de asemenea, standarde mai stricte pentru noile motoare
diesel si combustibili pentru a face camioanele grele si autobuzele sa functioneze mai
curat. EPA a adoptat o noud reguld in ianuarie 2001, care a necesitat o reducere de peste 30 de
ori a continutului de sulf al combustibililor diesel (de la 500 parti per milion la 15 parti per
milion), care corespunde standardului din California. Combustibilul rezultat, denumit motor
diesel cu emisii scazute de sulf, a fost disponibil in toata tara incepand cu luna octombrie
2006. Pana la sfarsitul anului 2010, toate combustibilul diesel pe autostrada vandut in SUA va
fi diesel cu continut scazut de sulf.

Mai recent, standardele California privind emisiile auto au devenit o sursd de conflict cu
guvernul federal. Doua reglementari din California, despre care statul pretinde ca au ca scop
reducerea emisiilor de automobile, au fost contestate atit de industria automobilelor, cét si de
guvernul federal pe motiv ca acestea reglementeaza in mod indirect eficienta combustibilului,
o zona de reglementare pe care Congresul le-a atribuit exclusiv Guvern.

Primul caz implicd o modificare pe care a facut-o California in programul sdu ZEV in
2001, care a permis autovehiculelor sd obtina credite ZEV pentru fabricarea gazelor naturale
comprimate, a hibridului pe benzina-electric si a vehiculelor pe baza de combustibil
metanol. General Motors si DaimlerChrysler au dat in judecatda compania ARB din California,
care a permis producdtorilor sd obtind credite ZEV utilizand tehnologii cum ar fi cele incluse
in vehiculele hibride pe benzina si electricd, care erau deja vandute de rivalii Honda si Toyota.
Deoarece hibrizii folosesc inca benzind, General Motors si DaimlerChrysler au sustinut ca
eforturile din California au reglementat in mod eficient economia de combustibil.
Departamentul de Justitie al Statelor Unite a sustinut cererea producatorilor auto pe motiv ca
politica energeticd si conservarea prevede cd atunci cand un standard federal de economie de
combustibil este in vigoare, un stat sau o subdiviziune politica a unui stat nu poate adopta sau
aplica un regulament La standardele de economie de combustibil. California a raspuns ca
sustine ca actioneaza in temeiul derogarii sale in temeiul legii SUA privind aerul curat pentru
a reglementa emisiile auto. In iunie 2002, un Tribunal Districtual federal a emis o hotarére
preliminard prin care interzice Consiliului pentru resursele aeriene sa puna in aplicare
regulamentul sau. Ca raspuns, ARB a modificat programul ZEV pentru a oferi doua cai
alternative pentru producitorii de automobile pentru a indeplini obiectivele ZEV. in acelasi
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timp, California a impus noi reglementari care impunea ca industria auto sa vanda un numar
tot mai mare de vehicule cu celule de combustibil in stat in urmdtorul deceniu. Cu toate
acestea, in vara anului 2003, ambele companii de automobile si-au scazut costurile impotriva
California, dupa ce autoritdtile de reglementare au convenit sd-si extinda sistemul de credite
pentru hibrizi pentru a cuprinde o gama mai larga de vehicule.

3. PRESIUNEA CREATA DE CEALALTA PARTE A ATLANTICULUI - UNIUNEA
EUROPEANA

Ca si in SUA, in Europa, reglementarile guvernelor de stat au fost un factor important
pentru standardele centralizate de emisii pentru automobile, Germania jucand de obicei rolul
in Europa pe care California la jucat in SUA. UE si-a consolidat treptat standardele privind
emisiile de automobile, atat pentru imbunatétirea calitatii mediului, cat si pentru mentinerea
unei piete unice a vehiculelor. Cu toate acestea, standardele europene au fost intdrite intr-un
ritm mult mai lent decat cele din SUA si au fost armonizate mult mai tarziu. Astfel, in 1989,
UE a impus standarde care urmeaza sa fie puse in aplicare in 1992, care au fost bazate pe
standardele americane de aplicare a legislatiei adoptate in 1970 si 1977, in timp ce UE nu a
stabilit cerinte uniforme privind emisiile de automobile pana in 1987, desi unele standarde de
continut de combustibil au fost armonizate mai devreme. Cu toate acestea, spre deosebire de
SUA, care a continuat sd8 mentina un sistem pe doua nivele - si, intr-adevdr, l-a extins in 1977,
oferind statelor posibilitatea de a adopta standarde federale sau califiare, in Europa,
standardele centralizate pentru emisiile de automobile au existat inca din 1987. In anii 1970 si
1980, in UE exista o tensiune mult mai mare intre reglementarile centrale si cele de stat decat
in SUA. Recent, contrariul a fost cazul.

In anii 1960, Franta si Germania au impus limite ale emisiilor de monoxid de carbon si
hidrocarburi pentru o gama larga de vehicule, obligand CE sa emitd primele standarde privind
emisiile de automobile in 1970, pentru a preveni ca aceste limite sa serveasca drept obstacole
in calea comertului intern. La scurt timp dupa aceea, a existat o presiune substantiala pentru
reducerea nivelului de plumb din aer, o parte importantd din care provenea de Ila
autovehicule. Primele restrictii au fost impuse de Germania, care a anuntat in 1972 o reducere
in doua etape: continutul maxim de plumb in benzina a fost initial limitat la 0,4 grame pe litru
in 1972 si a fost redus la 0,15 grame pe litru in 1976. Regatul Unit (Marea Britanie) a adoptat,
de asemenea, restrictii privind plumbul in benzind In 1978, desi mai putin sever decat
Germania (0,45 grame pe litru). in lipsa restrictiilor impuse de nici un alt stat membru,
disparitatea rezultata in cadrul normelor si reglementarilor nationale a reprezentat un obstacol
in calea liberei circulatii a combustibililor si a autovehiculelor in interiorul CE. Deoarece
aceste reglementari nationale diferite privind produsele nu numai cd limiteazd schimburile
mtracomunitare de benzind, dar, avand in vedere cd motoarele de automobile diferite au fost
proiectate sa functioneze pe combustibili care contin cantitdti diferite de plumb, acestea au
constituit o barierd in calea comertului intracomunitar cu autovehicule.

In consecinta, CE a introdus o directiva in 1978 care impunea o limitd minima si maxima
pentru continutul de plumb in benzina (0,15 si respectiv 0,40 grame pe litru), ambele
standarde urmand sa intre in vigoare in 1981. In timp ce cerinta minima permite efectiv State
ca Germania sd stabileascd limita nationald strictd pe care au cautat-o, de asemenea, a
impiedicat orice stat membru sa solicite benzina fira plumb si ar putea perturba piata unica. in
1985, ca rezultat al presiunii continue din partea Germaniei si a Marii Britanii, Consiliul
European a cerut ca benzina fara plumb sa fie disponibild in toate statele membre pana in
octombrie 1989. Continutul maxim de plumb in benzind a fost redus, de asemenea, la 0,15
grame pe litru, Statele au fost incurajate sd se conformeze cat mai repede posibil. Doi ani mai
tarziu, statelor membre i sa permis s interzica benzina cu plumb, daci ar alege. In 1998, toate
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tarile din Europa Centrald si de Vest au convenit sd puna capat vanzarii de benzind cu plumb
pana in 2005.

Spre deosebire de standardul principal, in stabilirea caruia reglementarile germane au jucat
un rol important, standardele CE pentru sulf in combustibil nu reflectd preferintele politice ale
unui stat membru. Standardul de sulf adoptat in 1975 a cerut tuturor tarilor, inclusiv Frantei,
Germaniei s1 Regatului Unit, sa isi reduca emisiile de sulf. De exemplu, Franta a adoptat deja
standarde pentru sulf in motorina in 1966, dar nivelurile mai stricte din standardul european
au fortat si standardele franceze sd scada. Standardul german a fost adoptat in acelasi timp si a
fost similar cu cel al CE. Standardele de emisii auto adoptate in CE in anii 1970 nu au fost
obligatorii. De fapt, pand in 1987, statelor membre li sa permis sd aiba standarde mai putin
stricte decat standardele la nivel european, desi nu au putut refuza sa inmatriculeze sau sa
vanda un vehicul pe teritoriul lor daca indeplineau standardele maxime ale CE. De fapt, aceste
standarde timpurii erau cerinte maxime sau plafoane care nu au fost dezvoltate de CE, ci, in
schimb, s-au bazat in mare masurd pe standardele de emisii ale Consiliului Economic al
Natiunilor Unite pentru Europa.

In 1985, ministrul german pentru probleme de mediu a anuntat, din proprie initiativ, ci
din 1989 toate automobilele comercializate in Germania ar fi obligate sa respecte standardele
americane privind emisiile de automobile, denumite i1n mod obisnuit "US" 83. Adoptarea
acestor standarde necesitd instalarea convertoarelor catalitice, care ar putea utiliza numai
benzinad fara plumb. Acest lucru a creat doud probleme in Europa. Cel mai important lucru a
fost cd automobilele produse in Franta si Italia, ale caror producatori nu aveau tehnologia de a
incorpora convertizoarele in vehiculele lor mai mici, ar fi refuzat accesul pe piata germana. in
plus, a insemnat ca turistii germani care au condus automobilele lor spre sudul Europei ar fi
blocati, din cauza lipsei benzinei fard plumb in Grecia si Italia. Insistenta Germaniei de a
impune standarde stricte pentru vehiculele Tnmatriculate in tara sa a fortat UE sda adopte
standarde uniforme privind emisiile de automobile. Aceasta, la randul sdu, a condus la o
dezbatere amara privind continutul acestor standarde, punand in aplicare statele membre mai
ecologice ale UE (Germania, Danemarca si Olanda) impotriva producatorilor majori de
automobile din UE (Marea Britanie, Franta si Italia) A favorizat standardele mai
flexibile. Compromisul din Luxemburg din 1987 a stabilit diferite standarde de emisie pentru
diferite dimensiuni ale vehiculelor, cu diferite calendare de conformitate. Astfel, acesta a
reprezentat primul set uniform de standarde privind emisiile de automobile in Europa. Aceste
standarde au fost ulterior consolidate de mai multe ori, desi ele raman in continuare mai putin
stricte decat cele ale Statelor Unite, in special pentru emisiile de motorind, reglementate mai
putin strict in UE decét in SUA.

4. CONCLUZII

In anii 1990, politica standardelor privind emisiile de automobile a fost mult mai putin
afectata de diferentele dintre statele membre sau de tensiunile dintre standardele centrale si
cele de stat. Cea mai importanta initiativa din aceasta perioadd, programul Auto-Oil, adoptat
pentru prima datd in 1996, a avut ca scop reunirea Comisiei si a industriei auto si petrolifere
pentru a lucra pe metode cuprinzatoare de reducere a poluarii. Dupa o serie de negocieri,
programul 1ndspri in cele din urma limitele de emisie ale vehiculelor si standardele de calitate
a combustibililor pentru sulf si motorind si a introdus o eliminare completa a benzinei cu
plumb. In 2003, UE a aprobat o directivd prin care se solicitd ca toti carburantii pentru
autovehicule sa fie fara sulf pand in 2009. Odata cu finalizarea Auto-Oil I s1 II, asa cum sunt
cunoscute programele, trecerea de la stat la cerintele centralizate privind emisiile de
automobile pare a fi complet. Dezbaterile si negocierile privind propunerile de reglementare a
poluarii din vehicule au loc acum intre producatorii de automobile si producatorii de petrol, pe
de o parte, si Comisia, Consiliul si Parlamentul European (PE), pe de alta parte.
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