Projet No 42/2010-1

CHAMBRE DES SALARIES
LUXEMBOURG

10 juin 2010

Normes de performance pour voitures

Texte du projet

Projet de loi portant exécution du reglement [CE) N° 443,/2009 du Parlement européen et du
Conseil du 23 avril 2009 établissant des normes de performance en matiere d’émissions pour
les voitures particulieres neuves dans le cadre de I'approche intégrée de la Communaute visant a
réduire les émissions de CO. des véhicules légers

f Informations techniques :

No du projet :
Date d’entrée :
Remise de l'avis :

Ministére compétent :

Commission :

42,/2010
10 juin 2010
meilleurs délais

Ministere du Développement durable et des
Infrastructures

Commission Economique

18 rue Auguste Lumiere L-1950 Luxembourg
B.P. 1263 L-1012 Luxembourg

T.+352 48 86 16-1 F. +352 4806 14
info@csl.lu www.csl.lu



LE GOUVERNEMENT

DU GRAND-DUCHE DE LUXEMBOURG
Ministére du Developpernent durable

et des Infrastructures

Départerment de l'environnement

Exposé des motifs

Le présent projet de loi porte exécution du réglement (CE) N° 443/2009 établissant des normes de
performance en matiere d'émissions pour les voitures particulieres neuves dans le cadre de
I'approche intégrée de la Communauté visant a réduire les émissions de CO; des véhicules légers.

L'objectif du réglement CE est d'établir des normes de performance en matitre d’émissions pour les
voitures particulieres neuves immatriculées dans la Communauté, qui assurent partiellement la mise
en ccuvre de 'approche intégrée de la Communauté visant a réduire les émissions de CO; des
véhicules légers jtoul en garantissant le bon fonctionnement du marché intérieur.

La convention-cadre des Nations unies sur les changements climatiques, qui a été approuvée au
nom de la Communauté européenne par la décision 94/69/CE du Conseil du 15 décembre 1993,
impose 4 toutes les parties d’établir et de mettre en ceuvre des programunes nationaux et, le cas
échéant, régionaux contenant des mesures visant i atténuer les changements climatiques. A cet
égard, la Commission a proposé, en janvier 2007, que 1"Union européenne se fixe pour objectif,
dans le cadre des négociations internationales, de réduire les €missions de gaz a effet de serre des
pays développés de 30 % (par rapport 2 leur niveau de 1990) d'ici & 2020 et a indigué que I'Union
elle- méme devrait prendre, de maniére indépendante, I’engagement ferme de réduire les émissions
de gaz & effet de serre d"au moins 20 % (par rapport a leur niveau de 1990) d’ici 4 2020, quelles que
soient les réductions obtenues par les autres pays développés. Le Parlement européen et le Conseil
ont approuvé cet objectif. Ces engagements impliquent notamment la nécessité pour tous les Elats
membres de réduire significativement les émissions des voitures particuliéres.

Problématique et historique

Les voitures particuliéres représentent 12% des émissions totales de CO; en Europe.

La mobilisation européenne en la matiére s'explique notamment par le fait que des engagements
historiques ont été mal respectés. Dés 1995 et 1998, la Commission et les constructeurs avaient
annoncé des objectifs de réduction 2 140, voire 120 grammes, d’ici 2008, contre les 186 grammes 2
I'époque. Ces objectifs ne seront pas atteints. Le niveau moyen des €missions de CO; a bien été
réduit & 160 grammes en 2006, mais cette baisse a été plus que compensée par un effet masse, 1ié 2
I’augmentation du parc automobile et du trafic. Devant ce constat d’échec relatif, la Commission a
é1é conduite & préparer la proposition du réglement.

La Commission a adopté, en 1995, une stratégie communautaire visant & réduire les émissions de
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CO, des voitures particulieres. Cette stratégie comportait trois grands piliers: les engagements
volontaires des constructeurs automobiles de réduire les émissions, 1’amélioration de I’information
au consommateur et la promotion de voitures économes en carburant au moyen de mesures fiscales.

En 1998, I’ Association des constructeurs européens d’automobiles (ACEA) s’est engagée a réduire
les émissions moyennes des voitures neuves vendues a 140 g de CO,/km d’ici & 2008; par ailleurs,
en 1999, 1’Association des constructeurs japonais d’automobiles (JAMA) et 1’ Association des
constructeurs coréens d’automobiles (KAMA) se sont engagées 2 réduire les émissions moyennes
des voitures neuves vendues a 140 g de COy/km d’ici a4 2009. Ces engagements ont €té reconnus par
la recommandation 1999/125/CE de la Commission du 5 février 1999 concernant la réduction des
émissions de CO, des voitures particuliéres (ACEA), la recommandation 2000/303/CE de la
Commission du 13 avril 2000 concernant la réduction des émissions de CO,; des voitures
particulieres (KAMA) et la recommandation 2000/304/CE de la Commission du 13 avril 2000
concernant la réduction des €missions de CO; des voitures particuliéres.

Le 7 février 2007, la Commission a adopté deux communications paralléles: une communication
présentant les résultats du réexamen de la stratégie communautaire de réduction des émissions de
CO; des voitures et des véhicules commerciaux légers et une communication relative & un cadre
réglementaire concurrentiel pour le secteur automobile au XXle siécle (CARS 21). Ces deux
communications ont souligné le fait que des progrés avaient été accomplis dans la réalisation de
I’objectif des 140 g de COxkm d’ici a 2008/2009, mais que 1’objectif communautaire de 120 g de
COy/km ne pourrait étre atteint d’ici 8 2012 si ’on ne prenait pas de mesures supplémentaires.

Les communications ont proposé une approche intégrée visant a réaliser 1’objectif communautaire
de 120 g de COy/km d’ici & 2012 et ont annoncé que la Commission proposerait un cadre législatif
dans ce but; ce cadre sera centré sur des réductions obligatoires des émissions de CO, permettant de
parvenir, par des améliorations de la technologie des moteurs, a 1’objectif de 130 g de COy/km en
moyenne pour le parc automobile neuf. Conformément a I’approche relative aux engagements
volontaires des constructeurs, ce cadre englobe les éléments pris en compte aux fins des mesures
deg $missions de CO, des voitures particulieres en application du réglement (CE) no 715/2007 du
Parlement européen et du Conseil du 20 juin 2007 relatif a la réception des véhicules & moteur au
regard des €missions des véhicules particuliers et utilitaires 1égers (Euro 5 et Euro 6) et aux
informations sur la réparation et I’entretien des véhicules. Une réduction supplémentaire de 10 g de
COy/km, ou équivalent si cela est techniquement nécessaire, sera réalisée grace a d’autres
ameéliorations technologiques et a I'usage accru des biocarburants durables.

Proposition de réglement

Le dispositif est articulé autour de deux volets.

En premier lieu, la proposition de reglement fixe une norme d'émission pour les voitures
particuliéres. L'objectif est de 120g d'émission de CO; par kilométre & I'horizon 2012. 1 s'agit d'un
objectif moyen valable pour l'ensemble de I'Union européenne..Ce niveau sera afteint par deux
mesures. La principale est une limitation des émissions directes a 130g/km; la réduction
supplémentaire de 10g pour parvenir a l'objectif résulterait de mesures d'accompagnement sur les
pneumatiques, la climatisation, etc... :

Le seuil s'applique aux voitures neuves vendues et immatriculées en Europe. La mesure s'applique
donc aussi bien aux voitures vendues par les constructeurs européens qu'aux voitures vendues en
Europe par les constructeurs non européens. '

Le seuil est une moyenne calculée sur l'ensemble des émissions de CO, des véhicules vendus en
Europe. Cette disposition est fondamentale: il ne s'agit pas d'une norme unique par véhicule, mais
d'une norme globale qui doit conduire 2 un niveau moyen d'émission en Europe de 130g/km. Cette



norme est ensuite déclinée par constructeur. Chaque constructeur se voit désigner une cible propre
en fonction des caractéristiques liées au type de véhicule qu'i] fabrique.

En effet, la quantité de rejets de CO; est trés variable selon la puissance et le poids de la voiture.
Les émissions suivent une régle simple: plus un véhicule est lourd ou puissant, plus il consomme en
carburant; et plus il consomme, plus les émissions de CO; sont €levées. Une norme unique par
véhicule avantagerait les petites voitures au détriment des grosses voitures qui seraient toutes au-
dela du seuil. Pour éviter cette discrimination, les constructeurs de grosses voitures se voient
appliquer une norme d'émission distincte des constructeurs dits généralistes ayant une large gamme
de petites voitures. Ainsi, ces derniers ont une cible inférieure a 130 g, tandis que les consiructeurs
de grosses voitures ont une cible supérieure a 130 g. Les constructeurs peuvent cependant se
regrouper par pool et former des alliances qui permettent de calculer le seuil autoris€ au niveau du
pool et non entreprise par entreprise. L'objectif est que les rejets moyens globaux européens soient
de 130g/km.

-En second lieu, le dispositif est contraignant puisque le dépassement de ce seuil est assorti de
pénalités financieres. Ces pénalités -qui s'analysent an sens budgétaire comme des amendes-
s'appliqueraient a compter de 2012 et sont le produit de trois facteurs:

1. le dépassement, exprimé en grammes par kilomeétre, par rapport 2 la cible;
2. le nombre de voitures vendues en Europe;
3. un prix du gramme de CO, excédentaire.

Ce prix augmenterait avec le temps et passerait de 20euros le gramme en 2012 2 35euros en 2013,
60euros en 2014 et 95euros a partlr de 2015.

Reglement 443/2009

Les principes directeurs du reglement, dont le cadre *repose sur le double impératif de neutralité du
point de vue de la concurrence et d'équit€ sociale * tient compte de la diversité des constructeurs
automobiles européens et évite toute distorsion injustifiée de la concurrence entre eux, peuvent étre
résumeés comme suit:

1) le champ d'application: voitures particuliéres neuves

Le réglement s'applique aux véhicules & moteur de catégorie M1 qui sont immatriculés dans la
Communauté pour la premicre fois et qui n'ont pas €té imumatriculés auparavant en dehors de la
Communauté (sauf pour une période limitée, afin d'éviter les abus).

~ Sont exclus du champ d'application
- les véhicules dits a usage Spéciél

- les véhicules classés dans la catégorie M1 avant l'entrée en vigueur du réglement, qui sont
spécifiquement fabriqués a des fins commerciales pour permettre l'usage d'un fauteuil roulant a
l'intérieur du véhicule et répondant a la définition du véhicule & usage spécial.

2) les objectifs généraux: objectif échelonné a moyen terme et objectif a long terme

Le reglement fixe a 130 g de COykm le niveau moyen d’émissions des voitures particuliéres
neuves qu’il conviendra d’atteindre en améliorant la technolo gie des moteurs,

Le reglement fixe I’objectif, applicable a partir de 2020 au parc de voitures neuves, de 95 g de
CO,/km de niveau moyen d’émissions.

Le reglement sera complété par des mesures additionnelles visant a réaliser, dans le cadre de
I’approche communautaire intégrée, une réduction supplémentaire.,



3) les objectifs spécifiques

Sans préjudice des constructeurs bénéficiant d'une dérogation, chaque constructeur est tenu de
veiller a ce que ses €missions spécifiques moyennes de CO; — c.a.d. la moyenne, pour un
constructeur, des émissions spécifiques de CO, de toutes les voitures particuliéres neuves qu'il
produit ~ ne dépassent pas l'objectif d'émissions spécifiques — c.a.d. la moyenne, pour un
- constructeur, des émissions spécifiques de CO; autorisées conformément a l'annexe I pour chaque
voiture particulieére neuve qu'il produit — qui lui est assigné.

Les pourcentages suivants de voitures particuliéres neuves immatriculées au cours de l'année
concernée, par constructeur, sont pris en compte:

— 65%en 2012
— 75% en 2013
— 80% en 2014
- 100% en 2015.

Il importe que les constructeurs disposent d’une certaine marge de manceuvre quant 2 la fagon
d’atteindre leurs objectifs dans le cadre du présent réglement et puissent calculer les émissions sur
la moyenne de leur parc de voitures neuves plutdt que de devoir respecter des objectifs de
réduction de CO, pour chaque voiture. [l y a donc lieu d’exiger des constructeurs qu’ils veillent a ce
que les émissions spécifiques moyennes pour ‘toutes les voitures neuves immatriculées dans la
Communauté sous Jeur responsabilit€é ne dépassent pas la moyenne des objectifs en matiére
d’émussions pour ces vehicules. Cette exigence devrait &tre introduite progresswement entre 2012
et 2015, afin de faciliter la transition.

4) la pente de droits d'émissions: masse (poids de la voiture) en tant que paraméire d'utilité

Afin de préserver la diversité du marché automobile et sa capacité a satisfaire les besoins variés des
consommateurs, il importe de définir les objectifs en matiére d’émissions de CO, pour les voitures
particuligres selon 1’utilité des voitures sur une base linéaire. Aux fins de la définition de I'utilité, la
masse du véhicule apparalt comme un parameétre appropri€, qui fournit une correspondance avec les
€¢missions actuelles et permet donc de fixer des objectifs plus réalistes et neutres du point de vue de
la concurrence. En outre, les données relatives a la masse des véhicules sont facilement accessibles.
11 convient de collecter également les données concernant d’autres parametres relatifs a 1’ utilité, tels
que ’empreinte au sol (qui correspond a la voie multipliée par I’empattement), afin de faciliter les
évaluations a plus long terme de ’approche fondée sur I'utilit€. La Commission devrait, d’ici a
2014, réexaminer la disponibilit€ des données et, le cas échéant, présenter une proposition au
Parlement européen et au Conseil afin d’adapter le paramétre de ' utilité.

5) l'éco-innovation

Le réglement CE a pour but d’inciter le secteur automobile a investir dans de nouvelles
technologies. 11 encourage activement l’éco-innovation et prend en compte les €volutions
technologiques & venir. Le développement de technologies de propulsion innovantes devrait étre
particulierement encouragé, étant donné qu’elles générent des émussions sensiblement moins
importantes que les voitures particuliéres traditionnelles, ce qui promeut la compétitivité a long
terme de l'industrie européenne et la création d’emplois de qualit€. L.a Commission devrait
envisager la possibilité d’inclure des mesures d’éco-innovation dans le réexamen des procédures
d’essai conformément 2 I’article 14, paragraphe 3, du reéglement (CE) N° 715/2007,en prenant en
considération les impacts techniques et économiques d’une telle inclusion.



6) les bonifications

Compte tenu du niveau trés €levé des colts en matiere de recherche et de développement et des
colits unitaires de production des premieres générations de technologies pour les véhicules & trés
fajbles émissions destinés a €tre introduits sur le marché consécutivement a son entrée en vigueur,
le réglement vise a accélérer et a faciliter, 2 titre provisoire, la procédure de mise sur le marché de 1a
Communauté de véhicules a treés faibles émissions a leur stade initial de commercialisation.

Pour le calcul des émissions spécifiques moyennes de CO,, chaque voiture particulidre neuve dont
les émissions spécifiques de CO;, sont inférieures a 50 g/km, compte pour:

- 3,5 voitures en 2012,
- 3.5 voitures en 2013,
- 2,5 voitures en 2014,
- 1,5 voiture en 2015,
- 1 voiture a partir de 2016.
7) l'objectif d'émissions spécifique pour les véhicules & carburant de substitution -

L'utilisation de certains carburants de substitution peut offrir des réductions de CO, importantes
selon une approche «du puits a la roue». Le réglement comprend donc des dispositions spécifiques
visant a promouvoir la poursuite du déploiement, sur le marché de la Communauté, de certains
véhicules fonctionnant avec des carburants de substitution.

Pour déterminer si un constructeur se conforme a son objectif d’émissions spécifiques, les
émissions spécifiques de CO; de chaque véhicule congu pour pouvoir fonctionner grice a un
mélange de carburant comportant 85 % d’éthanol («E85») conforme a la 1égislation communautaire .
applicable ou aux normes techniques européennes sont diminuées de 5 % jusqu’au 31 décembre
2015, compte tenu du potentiel technologique et de réduction des émissions de 1’alimentation par
biocarburants. Cette réduction ne s’applique que lorsqu’au moins 30 % des stations d’essence de
’Etat membre dans lequel le véhicule est immatriculé offrent ce type de carburant de substitution
conforme aux criteres de durabilité des biocarburants énoncés dans la 1égislation communautaire
pertinente.

8) le groupement de constructeurs

Pour offrir une certaine souplesse aux fins de la réalisation des objectifs qui leur sont assignés au
titre du réglement, les constructeurs sont autorisés a constituer un groupement, de maniére ouverte,
transparente et non discriminatoire. Les accords de constitution de groupements ne devraient pas
excéder une durée de cing ans mais sont reconductibles. Lorsque des constructeurs constituent un
groupement, il convient de considérer qu’ils ont respecté leurs objectifs au titre du reglement
lorsque les émissions moyennes du groupement dans son ensemble ne dépassent pas les objéctifs
d’émissions pour le groupement. '

9) les dérogations pour certains constructeurs

Les constructeurs spécialisés devraient étre autorisés a bénéficier d’un objectif alternatif inférieur de
25 % au niveau moyen de leurs émissions spécifiques de CO, en 2007. Faute d’information sur le
niveau moyen des €missions spécifiques d’un constructeur pour 1’année 2007, il convient de fixer
un objectif équivalent.

10) les primes sur les émissions excédentaires: pénalités financiéres

Les constructeurs dont les émissions spécifiques moyennes de CO, dépassent les valeurs autorisées
en vertu du réglement versent une prime sur les émissions excédentaires au titre de chaque année



civile, et ce a compter de 2012. La prime imposée au constructeur devrait étre ajustée en fonction de
J’ampleur du dépassement de la valeur fixée comme objectif, et augmenter au fil du temps. Pour que
la prime soit d’un montant suffisant pour inciter les constructeurs a prendre des mesures visant
réduire les émissions spécifiques de CO, des- voitures particuligres, il convient qu’elle refléte les
colits technologiques. I convient que les primes sur les émissions excédentaires entrent dans les
recettes du budget général de I'Union européenne.

La prime sur les émissions excédentaires est calculée selon les formules snivantes:
a) & partir de 2012 jusqu’en 2018:
1) lorsque les émissions spécifiques moyennes de CO, du constructeur dépassent son objectif
d’émissions spécifiques de plus de 3 g de COy/km:

{(émissions excédentaires — 3 g de COy/km) x 95 EUR/g de COy/km + 1 g de COy/km x 25
EUR/g de COykm + 1 g de COy/km x 15 EUR/g de COy/km + 1 g de COy/km x 5 EUR/g de
COy/km] x nombre de voitures particuliéres neuves;

it) lorsque les émissions spécifiques moyenhes de CO, du constructeur dépassent son objectif
d’émissions spécifiques de plus de 2 g de CO/km mais de moins de 3 g de CO,/km:

[(émissions excédentaires — 2 g de CO/km) x 25 EUR/g de COy/km + 1 g de COx/km x 15
EUR/g de COxkm + 1 g de COykm x 5 EUR/g de COy/km] x nombre de voitures
particuliéres neuves;

iti) lorsque les émissions specifiques moyennes de CO; du constructeur dépassent son objectif
d’émissions spécifiques de plus de 1 g de COo/km, mais de moins de 2 g de COy/km:

[(émissions excédentaires — 1 g de COx/km) x 15 EUR/g de COy/km + 1 g de CO2/km x 5
EUR/g de COy/km] x nombre de voitures particuliéres neuves;

iv) lorsque les émissions spécifiques moyennes de CO, du constructeur depassent son objectif
d’émissions spécifiques de moins de 1 g de COx/km:

(émissions excédentaires x 5 EUR/g de COx/km) x nombre de voitures particuliéres neuves;
b) & partir de 2019:

(émissions excédentaires x 95 EUR/g de COzlkm) x nombre de voitures particuligres
neuves.

Le reéglement impose la désignation d'une autorit€ compétente pour la collecte et la communication
des données de surveillance conformément au réglement.

Le réglement est soumis i réexamen et Je cas échéant & des adaptations périodiques. C'est ainsi que
notamment ,

En 2010, la Commission présente an Parlement européen et au Conseil un rapport sur les progres
~accomplis dans 1a mise en ceuvre de I'approche intégrée de la Communauté visant a réduire les
émissions de CO; des véhicules légers.

Au plus tard le 31 octobre 2014 et tous les trois ans par la suite, des mesures sont adoptées pour
modifier I’annexe I afin d’ajuster la valeur de MO qui y est visée a la masse moyenne des voitures
particulieres neuves des trois années civiles precedentes

Ces mesures prennent effet pour la premigre fois le 1% janvier 2016 et tous les trois ans par la suite.

A partir de 2012, la Commission effectue une analyse d’impact a I’effet de réexaminer avant 2014,



comme prévu a ’article 14, paragraphe 3, du reglement (CE) N° 715/2007, les procédures de
mesure des €missions de CO, décrites dans ledit réglement. La Commission présente notamment
des propositions appropri€es visant 4 adapter ces procédures pour qu’elles reflétent convenablement
les performances réelles des véhicules en matiere d’émissions de CO; et visant a intégrer les
technologies innovantes approuvées visées a I’article 12 dans le cycle d’essai. La Commission
veille & ce que ces procédures soient réexaminées a intervalles réguliers par la suite.

Au plus tard le ' janvier 2013, la Commission réexamine les objectifs d’émissions spécifiques de -
I’annexe [, ainsi que les dérogations pour les petits constructeurs a I’effet de définir:

— les modalités de réalisation, pour 2020, d’un objectif a long terme de 95 g de CO,/km, et ce
dans des conditions de rentabilité, et
— les aspects de 1’application de cet objectif, y compris la prime pour émissions excédentaires.

A la lumiere de ce réexamen et de I'analyse d’impact, qui comprend une analyse globale de
I'impact sur le secteur de la construction automobile et les secteurs li€s, la Commission propose, le
cas échéant, de modifier le réglement d’une maniére qui soit aussi neutre que possible du point de
vue de la concurrence, et qui soit durable et équitable du point de vue social.

D’ici a 2014, la Commission, a la suite d'une analyse d’impact, publie un rapport sur Ja
disponibilité des données relatives a I’empreinte au sol et a son utilisation en tant que paramétre de
'utilité permettant de déterminer les objectifs d’émissions spécifiques et, au besoin, présente au
Parlement européen et au Conseil une proposition visant 2 modifier I’annexe 1.

Le projet de loi vise a préciser la répartition des compétences en la matiere.
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LE GOUVERNEMENT

DU GRAND-DUCHE DE LUXEMBOURG
Ministére du Développement durable

et des Infrastructures

Département de l'environnement

Avant-projet de loi
portant exécution du réglement (CE) N° 443/2009 du Parlement européen et du Conseil
du 23 avril 2009 établissant des normes de performance en matjére d’émissions pour les
voitures partlcuheres neuves dans le cadre de I’approche intégrée de la Communauté
visant & réduire les émissions de CO; des véhicules légers

Article unique. - Aux fins d’exécution du réglement (CE) N° 443/2009 du Parlement
européen et du Conseil du 23 avril 2009 €tablissant des normes de performance en matiére
d’émissions pour les voitures particulieres neuves dans le cadre de I’approche intégrée de la
Communauté visant a réduire les émissions de CO, des véhicules légers,

- le membre du Gouvernement ayant dans ses attributions ’environnement est chargé de
coordonner la mise en ceuvre des obligations qui en découlent ;

- la Société nationale de contrdle technique est chargée de la collecte et de la mise a
disposition des données sur les voitures particulieres neuves;

- I’Administration de ’environnement est chargée de la communication a la Comrmssmn
europ€enne de toutes Jes données et informations requises.
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LE GOUVERNEMENT

DU GRAND-DUCHE DE LUXEMBOURG
Ministere du Développement durable

et des Infrastructures

Département de I'environnement

Commentaire de ’article unique

Le seul article du réglement (CE) N° 443/2009 du Parlement européen et du Conseil du 23
avril 2009 établissant des normes de performance en matiere d’émissions pour les voitures
particulieres neuves dans le cadre de ’approche intégrée de la Communauté visant 2 réduire
les émissions de CO, des véhicules légers qui est a exécuter est celui relatif a la surveillance
et a la communication des émissions moyennes (art. 8). Il est a rappeler que :

1. pour I’année civile commengant le 1% janvier 2010 et pour chaque année civile suivante,
les Btats membres recueillent les données relatives a chaque voiture particuliére neuve
immatriculée sur leur territoire, conformément aux prescriptions de 1’annexe II, partie A
(collecte des données sur les voitures particuliéres neuves et détermination des données de
surveillance des émissions de CO,). Ces informations sont mises a la disposition des
constructeurs ainsi que de leurs importateurs ou mandataires désignés dans chaque Etat
membre. Les Etats membres mettent tout en ceuvre pour garantir que les organismes
auxquels incombe [I’obligation d’information s’acquittent de celle-ci de maniére
transparente. Chaque Etat membre veille 2 ce que les émissions spécifiques de CO, des
voitures particulieres non réceptionnées conformément an reglement (CE) N° 71512007
soient mesurées et enregistrées dans le certificat de conformité,

2. au plus tard le 28 février de chaque année a partir de 2011, les Etats membres déterminent
et transmettent a la Commission les informations énumérées a 1’annexe 11, partie B, pour
I’année civile précédente (méthodes permettant de déterminer les données. de surveillance
des émissions de CO, pour les voitures particuliéres neuves),

3. sur demande de la Commission, les Etats membres communiquent également 1’ensemble
des données visées sous le point 1. Les données en question alimentent un reglstre central
tenu par la Commission, lequel sert de base de calcul et d’évaluation. :

4. pour chaqué année civile pendant laquelle s’appliquent les dispositions en matiére
d’objectif d’émissions spécifiques pour les véhicules a carburant de substitution, les Etats
membres fournissent a la Commission des informations sur la proportion de stations
d’essence et sur les criteres de durabilité pour le E85.

Le Ministre ayant ’environnement dans ses attributions sera chargé de la coordination des
activités et des mesures nécessaires a I’exécution du réglement. :

En ce qui concerne la collecte des données, la Société nationale de contrdle technique est
’organisme le mieux outillé a ce faire.

L’ Administration de Penvironnement é€tant en contact régulier avec la Commission
européenne en ce qui concerne la transmission d’autres informations environnementales, elle
sera chargée de la communication de toutes les données et informations exigées par le
réglement précité.

Bureaux: )
18, montée de la Pétrusse Tél.: (+352) 247-86824 Adresse postale
L-2327 Luxembourg Fax: (+352) 40 0410 L-2918 Luxembourg
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REGLEMENTS

REGLEMENT (CE) N° 443/2009 DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

du 23 avril 2009

établissant des normes de performance en matiére d'émissions pour les voitures parncukeres neuves
dans le cadre de I'approche intégrée de la Communauté visant A réduire les émissions de CO, des

véhicules Jégers

(Texte présentant de Yintérér pour I'EEE)

LE PARLEMENT EUROFEEN ET LE CONSEIL DE LUNION EUROPEENNE,

vu le traité instituant Ja Communauté européenne, et notamment
son article 175, paragraphe 1,

vu la proposition de la Commission,

vu Pavis du Comité économique et social européen (),

aprés consultation du Comité des régions,

statuant conformément a la procédure visée a Tarticle 251 du
traité (2),

considérant ce qui suit:

m

2

L'objectif du présent réglement est d’établir des normes de
performance en matiére d'émissions pour les voitures par-

ticulieres neuves immatriculées dans la Communauté, qui -

assurent partiellement la mise en ceuvre de l'approche inté-
grée de la Communauté visant & réduire les émissions
de CO, des véhicules légers toul en garantissant le bon
fonctionnernent du marché intérieur.

La convention-cadre des Nations unies sur les changements
climatiques, qui a été approuvée au nom de la Commu-
nauté européenne par la décision 94/69/CE du Conseil
du 15 décembre 1993 (%), impose a toutes les parties d'éta-
blir et de mettre en ceuvre des programmes nationaux et,
le cas échéant, régionaux contenant des mesures visant
4 atrénuer les changements climatigues. A cet égard, la
Commission a proposé, en janvier 2007, que 'Union euro-
péenne se [ixe pour objectif, dans le cadre des négociations

(*) JO C 77 du 31.3.2009,p. 1.

(®) Avis du Parlanent européen du 17 décernbre 2008 {non encore paru

au Journal officiel) et décision du Conseil du 6 avril 2009.

(%) JOL 33 du7.2.1994, p. 11.

(4)

internationales, de réduire les émissions de gaz a effet de
serre des pdys développés de 30 % {par rapport i leur
niveau de 1990) d'ici 2 2020 et a indiqué que I'Union clle-
méme devrait prendre, de manidre mdcpendanle Fengage-
ment ferime de réduire les émissions de gaz a effet de serre
d’au moins 20 % (par rapport & leur niveau de 1990) dici
a 2020, quelles que soient les réductions obtenues par les
autres pays développés. Le Parlement européen et le
Conseil ont approuvé cet objectif.

Ces engagements impliquent notamment la nécessité pour
tous Jes Etats membres de réduire significativement les
émissions des voitures particuliéres. 11 convient que des
pohtrques et des mesures soient mises en ceuvre au niveau
des Etats membres et de la Communauté dans tous les sec-
teurs de Iéconomie communautaire, et pas uniquement
dans les secteurs de I'ndustrie et de Pénergie, afin de géné-
rer les réductions substantielles des émissions qui sont
nécessaires. Le secteur des transports routiers oceupe e
deuxiéme rang dans I'Union pour ce qui est des émissions
de gaz  effet de serre, et ses émissions ne cessent d'aug-
menter. Si 'incidence des transports routiers sur le climat
continue sa progression, elle compromettra de fagon signi-
ficative les réductions réalisées par fes autres secteurs pour
lutter contré le changement climatique.

Les objectifs communautaires pour les voitures particulié-
res neuves offrent aux constructeurs, pour quils puissent
se conformer aux exigences en matiére e réduction des
émissions de CO,, plus de souplesse et de sécurité de pro-
grammation gue des objectifs de réduction fixés de facon
autonome au niveau national. Il est important que |'éiablis-
sement de normes de performance en matiére d'émissions
prenne en compte les implications pour les marchés et
pour la compétitivité des constructeurs, les coiits directs et
indirects imposés aux entreprises, ainsi que les avantages
escomptés en matiére de stimulation de Iinnovation et de
réduction de la consommation d'énergie.



L 1402

Journal officiel de 'Union européenne

5.6.2009

(5)

%)

]

)

Le présent réeglement s"appuie sur un processus bien établi
de mesure et de surveillance des émissions de CO, des
véhicules immatriculés dans la Communauté, conformé:
ment a la décision n® 1753/2000/CE du Parlement euro-
péen et du Conseil du 22 juin 2000 érablissant un
programme de surveillance de la moyenne des émissions
spécifiques de CO, dues aux véhicules particuliers neufs ().
1l est important que ['établissement d'exigences en matitre
de réduction des émissions de CO, continue a garantir pré-
visibilité et sécurité de programmation aux constructeurs
automabiles, dans toute la Cominunauté, pour l'ensemble
de leur parc de voitures neuves sur le territoire de
la Communauté.

La Commission a adopté, en 1995, une stratégie commu-
nautaire visant a réduire les émissions de CO, des voitures
particulicres. Cette stratégie comportait trois grands piliers:
les engagements volontaires des constructeurs automabi-

“les de réduire les émissions, l'amélioration de 'information

au consommateur et la promotion de voitures économes
en carburant au moyen de mesures fiscales.

En 1998, I'Association des constructeurs européens d'auto-
mobiles (ACEA) s'est engagée 2 réduire les émissions
moyennes des voitures neuves vendues & 140 g de CO,fkm
d’ici a 3008; par ailleurs, en 1999, I'Association des cons-
tructeurs japonais d’automobiles JAMA) et I'Association
des constructeurs coréens d'autamabiles (KAMA) se sont
engagées 3 réduire Jes émissions moyennes des voitures
neuves vendues a 140 g de CO,/km d'ici 3 2009. Ces enga-
gements ont éé rteconnus par la recommandation
1999/125/CE de la Commission du 5 février 1999 concer-
nant la réduction des émissions de CO, des voitures parti-
culieres (2} (ACEA), ta recommandation 2000/303/CE de la
Commission du 13 avril 2000 concernant la réduction des
émissions de CO, des voitures particuliéres (KAMA} {3) et
la recommandation 2000/304/CE de la Commission du
13 avril 2000 concernant la réduction des émissions
de CQ, des voitures particuliéres (JAMA) (*).

Le 7 février 2007, fa Commission a adopté deux commu-
nications paralléles: une communication présentant les
résultats du réexamen de Ja stratégie communautaire de
réduction des émissions de CO, des voitures et des véhi-
cules commerciaux Jégers et une communication relative 4
un cadre réglementaire concurrentiel pour le secteur auto-
mobile au XXI° siecle (CARS 21). Ces deux communica-
tions ont souligné le fait'que des progrés avajent éié
accomplis dans la  réalisation de  lobjectif
des 140 g de CO,/km d'ici 4 2008/2009, mais que objec-
tif communautaire de 120 g de CO,jkm ne poursait étre
atteint dlict 4 2012 si I'on ne prenait pas de mesures
supplémentaires.

Les communications ont proposé une approche intégrée
visant a réaliser lobjectif communautaire de

120 g de CO,fkm d'ici 2 2012 et ont annoncé que Ja Com-

mission proposerait un cadre 1égjstatif dans ce but; ce cadre
sera centré sur des réductions obligaroires des émissions
de CQ, permettant de parvenir, par des améliorations de la
technologie des moteurs, a objectif de 130 g de CO,fkm
en moyenne pour Je parc automobile neuf. Conformément
i Tapproche relative aux engagements volontaires des

() JO L 202 du 10.8.2000, p. 1.
(3 JOL 40 du 13.2.1999, p. 49,
(%) JO L 100 du 20.4.2000, p. 55.
() JO'L 100 du 20.4.2000, p. 57.

(10)

(1)

12

13)

constructeurs, ce cadre englobe les éléments pris en compie
aux fins des mesures des émissions de CO, des vuitures
particuliéres en application du réglement (CE) n® 715/2007
du Parfement curopéen ct du Conseil du 20 juin 2007 rela-
tif 3 1a réception des véhicules 2 moteur au regard des émis-
sions des véhicules particuliers et utilitaires Jégers (Euro 5
et Euro 6) et aux informations sur la réparation et 'entre-
tien des véhicules (%). Une réduction supplémentaire de
10 g de CO,/km, ou équivalent si cela est techniquement
nécessaire, sera réalisée grice i d’autres améliorations tech-
nologiques et a F'usage accru des biocarburants durables.

tl importe que le cadre législatif mis en place pour attein-
dre l'objectif d"émissions moyennes du parc de voitures
particuliéres neuves fixe des objectifs de réduction des
émissions qui soien neutres dv point de vue de la concur-
rence, socialement équitables et durables, qui tiennent
compte de la diversité des constructeurs automabiles eure-
péens et qui évitent toute distorsion injustifiée de la concur-
rence entre eux. 1l importe que le cadre |égislatif soit
compatible avec l'objectif plobal consistant i réaliser les
objectifs assignés 4 la Communauté au titre du protocale
de Kyoto et quil soit complété par d'autres instruments
ciblant davantage T'utilisation, tels que des taxes différen-
ciées sur les vojtures et sur I'énergie.

Un financement approprié devrait étre garanti dans le bud-
get général de 'Union eurapéenne afin de promouvoir le
développement de technologies visant a réduire radicale-
ment les émissions de CO, provenant des véhicules
routiers.

Afin de préserver la diversité Ju marché automobile et sa
capacité a satisfaire les besoins variés des consomimateurs,
il importe de définir les objectifs en matiére d’émissions
de CO, pour les voitures particuligres selon I'utilité des voi-
tures sur une base linéaire. Aux fins de la définition de Futi-
tité, la masse du véhicule apparait comme un paramétre
approprié, qui fournit unc correspondance avec les émis-
sions actuelles et permet donc de fixer des objectifs phus
réalistes et neutres du point de vue de la concurrence. En
outre, les données relatives & la masse des véhicules sont
facilement accessibles. 1 convient de collecter également
les données concernant d'autres paramérres relatifs.a 'uti-
lité, tels que Pempreinte au sol (qui correspond 4 la voie
multipliée par l'empatiement), afin de faciliter les évalua-
tions & plus long terme de Fapproche fondée sur lutilité. La
Commission devrait, d'ici 4 2014, réexaminer la disponi-
bilité des données et, le cas échéant, présenter une propo-
sition au Parlement européen et au Conseil afin d'adapter
le parametre de l'udilité,

Le présent réglement a pour but d'inciter le secteur auto-
mobile d investir dans de nouvelles technologies. Il encou-
rage activement I'éco-innovation et prend en compte les
évolutions technologiques 4 venir. Le développement de
technologies de propulsion innovantes devrait étre parti-
culiérement encouragé, étant donné qu'elles générent des
émissions sensiblement moins importantes que les voitu-
res particulieres traditionnelles, ce qui promeur Ja compé-
titivité & long terme de industrie européenne et la création
d'emplois de qualité. La Commission devrait envisager la
possibilité d'inclure des mesures d'éco-innovarion dans le
réexamen des procédures d’essai conformément A larti-
cle 14, paragraphe 3, du réglement (CE) n® 715/2007, en
prenant en considération les impacts techniques et écono-
miques d'une telle inclusion.

(9 JOL171 du 29.6.2007, p. 1.
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(14)

(15)

(16)

{17)

(18)

(19)

Compte tenu du niveau tres élevé des coits en matiére de
recherche et de développement et des codts unitaires de
production des premiéres générations de technologies
pour les véhicules a trés faibles émissions destinés & étre
introduits sur le marché consécutivement  son entrée en
vigueur, le présent réglement vise 4 accélérer et a faciliter,
4 titre provisoire, la procédure de mise sur le marché de la
Communauté de véhicules a trés faibles émissions a leur
stade initial de commercialisation.

L'utilisation de cenains carburants de substitution peut
offrir des réductions de CO, importantes selon une appro-
che «du puits a la roues. Le présem réglement comprend
donc des dispositions spécifiques visant & promouvoir la
poursuite du déploiement, sur le marché de ta Commu-
nauté, de certains véhicules fonctionnant avec des carbu-
rants de substitution.

Afin de garantir fa cohérence avec 'approche adoptée dans
le cadre de la stratégie de Ja Commission en matiere d'émis-
sions de CO, des voitures particuliéres, notamment en ce
qui concerne les engagements volontaires pris par les asso-
ciations de constructeurs, il importe d'appliquer Yobjectif
fixé aux voitures particulicres neuves immatriculées dans
la Communauté pour la premiére fois et wayant pas éré
immatriculées auparavant en dehors de la Communauté
(sauf pour une période limitée, afin d’éviter les abus).

La directive 2007/46/CE du Parlement européen ct du
Conseil du 5 septembre 2007 établissant un cadre pour Ja
réception des véhicules a moteur, de leurs remorques et des
systémes. des composants et des entités techniques desti-
nés a ces véhicules (*) établit un cadre harmonisé conte-
nant les dispositions administratives et les exigences
techniques & caractére général applicables a la réception de
tous les véhicules neufs relevant de son champ dapplica-
tion. 1l importe que linstance responsable de l'application
du présent réglement soit la méme que celle qui est respon-
sable de tous les aspects de la procédure de réception par
type conformément 2 ladite directive et qui est chargée de
veiller 4 la conformité de la production.

Aux fins de la réception par type, des exigences spécifiques
s'appliquent aux véhicules & usage spécial tels que définis @
annexe 11 de fa directive 2007[46/CE, et il convient donc
de les exclure du champ d'application du présent régle-
ment. Les véhicules classés dans la catégorie M, avant
Pentrée en vigueur du présent réglement, qui sont spécifi-
quement fabriqués 4 des fins commerciales pour permet-
tre Jusage d’'un fauteuil roulant 2 l'intérieur du véhicule et
répondant 4 Ja définition du véhicule & usage spécial figu-
rant A I'annexe Il de la directive 2007/46/CE devraient éga-
lement étre exclus du champ d'application du présent
réglement conformément 2 la politique communautajre
visant A aider les personnes handicapées.

1l importe que les construcleurs disposent d'une certaine
marge de manceuvre quant & la facon datteindre leurs
objectifs dans le cadre du présent réglement et puissent cal-
culer les émissions sur la moyenne de leur parc de-voitures
neuves plutdt que de devoir respecter des objectifs de
réduction de CO, pour chaque voiture. 11 y a donc lieu
d’exiger des constructeurs qu'ils veillent a ce que les émis-
sions spécifiques nioyermes pour toutes les voitures

() JO L 263 du 9.10.2007, p. 1.

(20)

(21

(22)

(23)

neuves immauriculées dans la Communauté sous leur res-
ponsabilité ne dépassent pas la movenne des objectifs en
matiére d'émissions pour ces véhicules. Cette exigence
devrait étrc introduite progressivement, entre 2012
et 2015, afin de faciliter la transition.

Il n'est pas approprié¢ d'uiiliser la méme méthode pour
déterminer les objectifs de réduction d'émissions pour les
grands constructeurs et les petits constructeurs considérés
comme indépendants sur la base des critéres énoncés dans
le présent réglement. Ces petits constructeurs devrajent
avoir dautres objectils de réduction d'émissions, - liés
aux potentialités technigues des véhicules d'win construc-
teur donné de réduire leurs émissions spécifiques de CO,
et correspondant aux caractéristiques des segments du
marché concemés. Cette dérogation devrait étre couverte
par le réexamen des objectifs d'émissions spécifiques figu-
rant a l'annexe 1, 3 cffectuer pour le début de 2013 au plus
tard.

Les constructeurs spécialisés devraient étre autorisés a
bénéficier d'un objectif alternatif inférieur de 25 % au
niveau moyen de leurs émissions spécifiques de CO, en
2007. Faute d'information sur le niveau moyen des émis-
sions spécifiques d'un constructeur pour Pannée 2007, i
convient de fixer un objectif équivalent. Cette dérogation
devrait étre couverte par le réexamen des objectifs d’émis-
stons spécifiques figurant & Tannexe 1, & effectuer pour le
début de 2013 au plus tard,

En déterminant les émissions spécifiques moyennes de
CO, pour toutes les nouvelles voitures enregistrées dans la
Communauté dont les constructeurs sont responsables,
toutes les voitures devraient étre prises en considération
quelles que soient leur masse ou autres caractéristiques.
Bien que le réglement {CE) n® 715{2007 ne s'appligue pas
aux voitures particulieres ayant une masse de référence de
plus de 2 610 kg et auxquelles la réception par type n'est
pas élargie conformément a Vanticle 2, paragraphe 2, du
reglement (CE) n® 715/2007, les ¢missions concernant ces
véhicules devraient &trc mesurées conformément 3 la
méme procédure de mesure que celle spécifiée pour les voi-
tures particuliéres dans le reglement (CE) n® 692/2008 (3).
Les valeurs d'émissions de CO, en résultant devraient ére
inscrites Sur le certificat de conformité du véhicule alin de
permettre leur inclusion dans le systéme de surveillance.

Pour offrir une certaine souplesse aux fins de la réalisation
des objectifs qui leur sont assignés au titre du présent régle-
ment, les constructeurs sont autorisés & constituer un grou-
pement, de maniére ouverte, transparente et non
discriminatoire. Les accords de constitution de groupe-
ments ne devraient pas excéder une durée de cing ans mais
sont reconductibles. Lorsque des constructeurs constituent
un groupement, il convient de considérer qu'ils ont res-
pecté leurs objectifs au tirre du présent reglement lorsque
les émissions moyennes du groupemnent dans son ensem-
ble ne dépassent pas les vbjectifs d'émissions pour le
groupement.

(* Reglement (CE) n® 692/2008 de la Commission du 18 juillet 2008
portant application et modification du réglement (CE) n® 715{2007 du
Parlement européen et du Consel du 20 juin 2007 relatif & la récep-

" tion des véhicules & moteur au regard des émissions des véhicules par-
ticuliers et utilitaires légers (Evro 5 et Euro 6) et aux informations sur
la réparation et Yentretien des véhicules §O L 199 du 28.7.2008, p. 1).
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(24) 1l est nécessaire de mettre en place un solide mécanisme de {29) 1l convient que le présent réglement n'affecte pas |2 pleine
controle afin de garantir le respect des objectifs prévus au application de la réglementation communautaire en
présent réglement. matiére de concurrence.

(25)  Les émissions spécifiques de CO, des voitures particuliéres (30) la COmlTHSSI'OI’l c?evmit;nyis;gcy de nouvelles m'odal.irés
neuves sont mesurées sur une base harmonisée dans la permettant diatteindre J'objectif & long terme, en particu-
Communauté, conformément 4 Ja méthodologic établic ]x\er ladpcnzg dela cour.bc, IF' paramgetre del gnhxc et le sys-
dans le réglement (CE) n® 715/2007. Afin de réduire au teme de primes sur les émissions excédentaires.
strict minimom la charge administrative du présent régle-
ment, il convient d’en évaluer le respect par référence aux $31)  Ilyalies darvéter les mesures nécessaires pour ta mise en
données relatives aux immatriculations de voitures neuves ceuvre du présent réglement en conformité avec-la décision
dans la Communauté collectées par les Etats membres et 1999/468/CE du Conseil du 28 juin 1999 fixart les moda-
communiquées 3 Ja Commission. Pour garantir la cohé- lités de 'exercice des compétences d'exécution conférées a
rence des données utilisées aux fins de I'évaluation de Ja la Commission (*).
mise en ceuvre, il convient d’harmoniser autant que possi-
ble les regles relatives 4 Iz collecte et 4 1a communication (32) 1l convient en particulier dhabiliter la Commission 4 modi-
desdites données, ' fier les exigences en matiére de surveillance et de commu-

nication des données a la lumitre de l'expérience acquisc

{26)  En vertu de la directive 2007/46/CE, les constructeurs déli- d;ms 13 rise in éru;re du present legleme)?l, 3 mete cn

' _ de conformité aui accompacne chadae place des méthodes de pereeption des primes sur les émis-
vrent un certificat gui dceompagne chagu sions excédentaires, 4 adopter des modalités dapplication
votture pamc_uhereA neuve, et !CS Etats m'emb{cs nautor- concernant la dérogation relative 3 certains constructeurs,
scnt_]111?fnatr1culat10x1 et la mise en serv1ce‘d une voiture et & adapter 'annexe I de fagon 4 tenir compte de I'évolu-
particuliére neuve que si elle est accompagnée d'un certifi- tion de la masse des voitres particuliéres neuves immarri-
cat de conforrm'te en cours de validité. Tl convient que les culées dans fa Communauté et i refléter toute modification
données collectécs par les Ltats membres soient cohéren- de la procédure d'essai réglementaire pour la mesure des
tes avec le certificat de conformité délivré par le construc- émissions spécifiques de CO,. Ces mesures ayant une por-
teur pour la voiture particuligre et ne soient fondées que tée générale et ayant pour objet de modifier des éléments
sur cette seule référence. Si les Etats membres, pour des rai- non essentiels du présent réglement, y compris en le com-
sons justifi¢es, n'utilisent pds le certificat de conformité plétant par I'sjout de nouveaux éléments nan essentiels,
pour compléter le processus d'immatriculation et de mise elles doivent &ire arréiées selon la procédure de réglemen-
en service d'une voiture particuliére neuve, ils devraient tation avec contrdle prévue a Farticle 5 bis de la
prendre les mesures nécessaires afin de garantir la précision décision 1999/468/CE.
nécessaire de Ja procédure de surveillance. 1l devrait y avoir
une base de donnggs COmmPHAHIa}r(i conc;rlnfmt les certi- (33)  Dans un souci de simplification et de clarté juridique, il
ficats de conformité. Celle-ci devrait étre utilisée comme 1z convient d'abroger la décision n® 1753/2000/CE.
seule référence pour permettre aux Etats membres de ‘
conserver plus aisément leurs données d'immatricufation , . )
lorsque des véhicules sont nouvellement immatriculés. (34)  Etant donné que lobjectif du présent réglement, 2 savoir

établir des exigences de performance en matire d'émis-
. sions de CO, pour les voitures particuliéres neuves, afin de
27y 1l convient que le respect par les constructeurs des abjec- garantir le bon fonctionnement du marché intérieur et
tifs prévus au présent réglement soit évalué au niveau com- datteindre I'objectif global de TUnion consistant A réduire
munautaire, 1l convient que les constructeurs dont les les émissions de gaz a effet de serre, ne peut pas éure réalisé
émissions spécifiques moyennes de CO, dépassent Jes de maniére suffisante par les Etats meinbres et peut donc,
valeurs autorisées en vertu du présent réglement versent en raison des dimensions et des effets de l'action envisa-
une prinxe sur les émissions excédentaires au titre de cha- gée, étre mieux réalisé auw niveau communautaire, la Con-
que année civile, et ce & compter de 2012. La prime impo- munauté peut prendre des mesures conformément au
sée au constructeur devrait étre ajustée en fonction de principe de subsidiarité consacré i Tardcle 5 du (lrahé.
Pampleur du dépassement de la valeur fixée comme objec- Co'gformt?men't au principe de proporrio?nal‘ite tel
tif, et augmenter au fil du temps. Pour que la prime soit qu'énoncé audit article, le présent réglement n'excede pas
d'un montant suffisant pour inciter les constructeurs a ce qui est nécessaire pour atteindre cet objectif,
prendre des mesures visant 2 réduire les émissions spécifi-
ques de COz'des voitures _particu]iéres,.il convient qu'elle ONT ARRETE LE PRESENT REGLEMENT.
reflete les coiits technologiques. 1l convient que les primes
sur les émissions excédentaires entrent dans les recettes du
budget général de FUnion européenne. Avticle premicr
. . . . Objet et objectifs
(28) Toute mesure nationale pouvant étre maintenue ou intro-

duite par les Etats membres conformément i larticle 176
du traité ne devrait pas, étant donné l'objectif et les procé-
dures établies par le présent réglement, infliger des sanc-
tions additionnelles ou plus sévéres aux constructeurs qui
n'ont pas attent leurs objectifs en vertu du
présent réglement.

Le présent réglement érablit des exigences de performance en
matiére d’émissions de CO, pour les voitures particuliéres neu-
ves, afin de garantir le bon fonctionnement du marché intéricur

() JOL 184 du 17.7.1999, p. 23.
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et datteindre 'objectif global de la Communauté européenne, a
savoir un niveae moyen d'émissions de 120 g de CO,/kim pour le
parc de voitures neuves. Le présent réeglement fixe a 130 ¢ de
CO,fkm le nivean moyen d'émissions des voitures particuliéres
neuves qu'il conviendra dattcindre en améliorant la technologie
des moteurs, mesuré comme préva dans le rvéglement (CE)
n” 715)2007 et dans ses dispositions d'application, ainsi que
grice a des technologies innovantes.

Le présent réglement fixe I'objectif, applicable & partir de 2020 au
parc de voitures neuves, de 95 g de CO,fkm de niveau moyen
d’émissions, conformément a Jarticle 13, paragraphe 5.

Le présent réglement sera complété par des mesures additionnel-
les visant a réaliser, dans le cadre de I'approche communautaire
intégrée, une réduction supplémentaire de 10 g de CO4fkm.

Article 2

Champ d’application

1. Le présent reglement s'applique aux véhicules a moteur de
catégorie M,, tels quils sont définis & lannexe N de la
directive 2007/46{CE («voitures particuliéress), et qui sont imma-
riculés dans la Communauté pour la premiére fois sans avoir été
immatriculés auparavant en dehors de la Communauté (svoitures
particulitres neuvess).

2. 1l oest pas temu compte des immatriculations antérieures

effectuées en dehors de la Communauté moins de trois mois avant.

Yimmatriculation dans la Communauté.

3. Le présent réglement ne s'applique pas aux véhicules i usage
spécial tels qu'ils sont définis a 'annexe II, partie A, point 5, de la
directive 2007/46/CE.

Article 3
Définitions
1. Aux fins du présent réglement, on entend par:

a} sémissions spécifiques moyennes de CO,» la moyenne, pour
un constructenr, des émissions spécifiques de CO, de toutes
les voitures particuliéres neuves qu'il produit;

b} «certificat de conformités Jé certificat visé a larticle 18 de la
directive 2007/46/CE;

L)
~—

«constructeurs: la personne ou Jorganisme responsable
devant l'autorité compétente en matiere de réception de tous
les aspects de la procédure de réception CE par'type confor-
mément 4 la directive 2007[46/CE, ainsi que de la conformité
de la production;

d) wmasses: Ja masse du véhicule carrossé en ordre de marche,

indiquée sur le certificat de conformité et définie au point 2.6 .

de Fannexe I de la directive 2007/46/CE;

¢) «empreinte au solw le produit de la voie multipliée par
Fempattement tels qu'indiqués dans le certificat de confor-
mité et définis aux points 2.1 et 2.3 de 'annexe I de la direc-
tive 2007/46/CE;

Iy «émissions spécifiques de CO,» les émissions de CO, d'une
voiture particuliére mesurées conformément au régle-
ment (CE) n® 715/2007 et indigquées comme la masse des
émissions de CO, {combinées) dans le certificat de confor-
mité. Pour les voitures particulieres non réceptionnées-
conformément au réglement (CE) n® 7152007, il s'agit des
émissions de CO, mesurées selon la méthode prévue pour les
voitures particuliéres dans le réglement (CE) n® 692/2008 ou
conformément aux méthodes adoptées par la Commission
pour établir les émissions de CO, de ces voitures particolieres;

g)  «objectif d'émissions spécifiquess: la moyenne, pour un cons-
tructeur, des émissions spécifiques de CO, autorisées confor-
mément a Fannexe I pour chaque voiture particuliére neuve
qu'il produit oy, lorsque le constructeur bénéficie dune déro-
gation au titre de Iarticle 11, Iobjectif d'émissions spécifiques
déterminé conformément a cette dérogation.

2. Aux fins du présent réglement, on entend par «groupe de
constructeurs liés» un constructeur et ses entreprises liées. En ce
qui concerne un constructeur, on entend par «entreprises liéess:

a) des entreprises dans lesquelles le constructeur dlspose direc-
tement ou indirecternent:

— de plus de la moitié des droits de vote,

— du pouvoir de désigner plus de la moitié des membres
du consejl de surveillance, du conseil d’administration
ou des organes représentant légalement l'entreprise, ou

~~ du droit de gérer les affaires de 'entreprise;

b} des enrreprises qui disposent directement ou indirectement,
au sein constructeur, des droits ou des pouvoirs énumérés au
point a);

¢} des entreprises dans lesquelles unc entreprise visée au point by
dispose directement ou indirectement des droits ou des pou-
voirs énumérés au point a);

d) des entreprises dans lesquelles le constructeur et une ou plu-
sieurs des entreprises visées aux points a), b) ou ¢}, ou deux
ou plusieurs de ces derniéres, disposent ensemble des droits
ou des pouvoirs énumérés au point a);

. €) des entreprises dans lesquelles les droits ou les pouvoirs énu-

mérés au point a) sont détenus conjointement par le cons-
tructeur ou une ou plusieurs de ses entreprises liées visées
aux points a) a d), et une ou plusieurs ticrees partics.

Article 4

Objectifs en matiére d’émissions spécifiques

Pour l'année civile commengant le 17" janvier 2012 et pour cha-
que année civile suivante, chaque constructeur de voitures parti-
culi¢res veille & ce que ses émissions spécifiques moyennes de CO,
ne dépassent pas ['objectif d'émissions spécifiques qui lui est assi-
gné conformément a l'annexe | ou, s'il sagit d'un constructeur



L 14006

Journal officiel de F'Union eusopéenne

5.6.2009

bénéficiant d'une dérogation au titre de larticle 11, conformé-
ment & cette dérogation.

Aux fins de la détermination des émissions spécifiques moyennes
de CO, pour chaque constructeur, les pourcentages suivants de
voitures particulieres neuves immatriculées au cours de Pannée
concernée, par constructeur, sont pris en compte:

— 65%en 2012,
— 75%en 2013,
— 80 %en 2014,

— 100 % a partir de 2015.

Article 5

Bonifications

Pour le calcul des émissions spécifiques moyennes de CO,, cha-
que voiture particuliere neuve dont les émissions spécifiques de
CO, sont inférieures a 50 g/km, compte pour:

— 3,5 voitures en 2012,
-— 3,5 voitares en 2013,
— 2,5 voitures en 2014,
— 1,5 voiture en 2015,

—~ 1 voiture a partir de 2016.

Article 6

Objectif démissions spécifiques pour les véhicules 3
carburant de substitution

Pour déterminer si un constructeur se conforme & son objectil
d'émissions spécifiques visé a larticle 4, les émissions spécifigues
de CO, de chaque véhicule congu pour pouvoir fonctionner grice
a un mélange de carburant comportant 85 % d'éthanol («E85)
conforme 2 la législation communautaire applicable ou aux nor-
mes techniques européennes sont diminuées de 5%
jusqu'au 31 décembre 2015, compte tenu du potentiel technolo-
gique et de réduction des émissions de 'alimentation par biocar-
burants. Cette réduction ne s'applique que lorsqu'au moins 30 %
des stations d’essence de I'Etat membre dans lequel le véhicule est
immatriculé offrent ce type de carburant de substitution conforme
aux critéres de durabilité des biocarburants énoncés dans la légis-
fation communautaire pertinente.

Article 7

Groupement

1.  Les constructeurs, a lexception de ceux qui bénéficient
d'une dérogation au titre de l'article 11, peuvent constituer un
groupement afin de respecter leurs obligations en vertu de
Yarticle 4.

2. Tout accord relatif 3 la constitution d'un groupement peut
porter sur unc ou plusieurs années civiles dés lors que la durée
globale de chaque accord ne dépasse pas cing années civiles: il
doit par ailleurs étre conclu au plus tard. le 31 décembre de la pre-
migre année civile de mise en commun des émissions. Les cons-
tructeurs qui constitiient un groupement transnietient i la
Commission un dossier d'information comprenant:

a) la liste des comstructeurs participant au groupement,

b} le nom du constructeur qui est désigné administrateur du
groupement et qui sera le point de contact du groupement,
responsable également du versement des éventuclles primes
sur les émissions excédentaires imposées au groupement
conformément 4 I"article 9; et

c) lapreuve que Fadministrateur du groupement sera en mesure
de remplir les obligations visées au point b).

3. Siladministrateur proposé pour le groupement ne satisfail
pas aux exigences de versement des éventuelles primes sur les
eémissions excédentaires imposées au groupement conformément
a l'article 9, la Commission le notifie anx constructeuys.

4. Les constructeurs membres d'un groupement informent
conjointement la Commission de tout changement concernant
Padministrateur du groupement ou sa situation financiére, dans la
mesure ob le changement est susceptible d'affecter sa capacité 4
répondre aux exigences de versement des éventuelles primes sur
les émissions excédentaires imposées au groupement conformé-
ment A Tarticle 9, ainsi que de tout changement relatif 4 la com-
position du groupement ou a sa dissolution.

5. Les constructeurs sont libres de conclure des accords de
groupement dés lors que ces derniers satisfont aux dispositions
des articles 81 et 82 du traité et que la participation & un groupe-
ment est accessible de fagon ouverte, transparente et non disgri-
minatoire, & des conditions commercialement raisonnables, 4 tout
constructeur qui souhaite en devenir membre. Sans préjudice de
l'applicabilité générale & ces groupements de la réglementation
communautaire en matiére de concurrence, tous les membres
d'un groupement veillent en particulier A éviter tout partage de
données ou échange d'informations dans le cadre de leur accord
de groupement, excepté en ce qui concerne les informations
suivantes:

a) les émissions spécifigues moyennes de CO;
b} Tobjectil d’émissions spécifiques:
¢) le nombre total de véhicules immatriculés.

6. Le paragraphe 5 ne s'applique pas lorsque tous les construc-
teurs membres du groupement font partie du méme groupe de
constructeurs liés.
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7. Sauf en cas de notification au titre du paragraphe 3, les
constructeurs réunis dans un groupement pour lequel le dossier
d'information a été transmis a la Comumission sont considérés
comme un seul et méme constructeur en ce qui concerne le res-
pect des obligations préwies a larticle 4. Les informations four-
nies au titre de la surveillance et de la communication de données,
pour les dif(érents constructeurs ainsi que pour les groupements,
seront enregistrées, notifides et mises 2 disposition dans le regis-
tre central visé a 'article 8, paragraphe 4.

Anticle 8

Surveillance et communication des émissions moyeanes

1. Pour l'nnnée civile commengant e 1 janvier 2010 et pour
chaque année civile suivante, les Etats membres recueillent les
données relatives & chaque voiture particuliére neuve immatricu-
lée sur Jeur teritoire, conformément ‘aux prescriptions de
Yannexe I1, partie A. Ces inforinations sont mises a la disposition
des constructeurs ainsi que de leurs importateurs ou mandataires
désignés dans chaque Etat membre. Les Etats membres mettent
tout en ceuvre pour garantir que les organismes auxquels incombe
I'obligation d'information s'acquittent de celle-ci de maniére trans-
parente. Chaque Erat membre veille @ ce que les émissions spéci-
figues de CO, des voitures particulieres non réceptionnées
conformément au réglememt (CE) n® 715/2007 soient mesurées
et enregistrées dans le certificat de conformité.

2. Auplus tard le 28 février de chaque année & partiy de 2011,
les Etats membres déterminent et transmettent & la Commission
les informations énumérées a 'annexe 11, partie B, pour Fannée
civile précédente. Les données sont transmises selon le format
indiqué a Fannexe 1, partie C.

3. Sur demande de la Commission, les Etats membres commu-
niquent également l'ensemble des données recueillies en applica-
tion du paragraphe 1. :

4, la Commission tient un registre central rassemblant les
données communiquées par les Etats membres en vertu du pré-
sent article et, au plus tard fe 30 juin de chaque année 2 partir de
2011, elle caleule & titre provisoire pour chaque constructeur:

a) les émissions spécifiques moyennes de CO, de Fannée civile
précédente;

b) l'objectif d’émissions spécifiques de Fannée civile précédente;
et

¢} lécart entre ses émissions spécifiques moyennes de CO, de
année civile précédente et son objectif d'émissions spécili-
ques pour cette méme année.

La Commission notifie 4 chaque constructevr le caleul provisoire
le concernant. La notification inclut les données par Etat membre
relatives av nombre de voitures particuliéres neuves immatricu-
lées et & leurs émissions spécifiques de CO,.

Le registre est mis 2 la disposition du public.

5. Les constructeurs peuvent, dans un délai de trois mois sui-
vant la notification du calcul provisoire visé au paragraphe 4,
notifier 4 la Comumission toute erreur dans les données, en préci-
sant PEtat membre pour lequel ladite erveur aurait été constarée.

La Commission examine toutes les notifications des constructeurs
et, Je 31 octobre au plus tard, confirme ou modifie les caleuls pro-
visoires visés au paragraphe 4. :

6. Lorsque, swr la hase des caleuls visés au paragraphe 5. la
Commission constate que, pour les années civiles 2010 ou 2011,
les émissions specifiques moyennes de CO, dun constructeur
durant Pannée ont dépassé son objectif d'émissions spécifiques
pour lannée en question, elle le notifie au constructeur.

7. Les Etats membres désignent une autorité compétente pour
la collecte et la communication des données de surveillance
conformément au présent réglement et e informent Ja Commis-
sion, au plus tard le 8 décembre 2009. La Commission en informe
par fa suite le Parlement européen et le Conseil.

8. Pour chaque année civile pendant laquetle I'asticle 6 sappli-
que, les Erats membres fournissent a la Commission des informa-
tions sur la proportion de stations d'essence et sur les criteres de
durabilité pour le E85 visés audit article. :

9. La Commission peut arréter des modalités relatives 3 la sur-
veillance et a la communication des données au titre du présent
article et & Fapplication de Fannexe I, conformément & la procé-
dure de réglementation visée 4 Yarticle 14, paragraphe 2.

La Commission peut modifier I'annexe 11 2 la lumiére de I'expé-
rience acquise dans I'application du présent réglement. Ces mesu-
res, qui visent & modifier des éléments non essentiels du présent
réglement, sont arrétées en conformité avec la procédure de régle-
mentation avec contidle visée a Farticle 14, paragrapbe 3.

Article 9

Prime sur les émissions excédentaires

1.+ Pour chaque année civile, 1 compter de 2012, au titre de
Jaquelle les émissions spécifiques moyennes de CO, d'un cons-
tructeur dépassent son objectif d'#missions spécifiques, la Com-
mission impose le paiement d'une prime sur les émissions
excédentaires au constructeur ou, dans le cas d'un groupement, &
ladministrateur du groupement.

2. la prime sur les émissions excédentaires visée au paragra-
phe 1 est calculée selan les formules suivantes:

a) & partir de 2012 jusqu'en 2018:

i) lorsque les émissions spécifiques moyennes de CO, du
constructeur dépassent son objectif d’émissions spécifi-
ques de plus de 3 g de CO,/km:

[(émissions excédentaires — 3 g de CO,fkm) x 95 EUR/g
de CO,/km + 1 g de CO,fkm x 25 EURJg de €O, fkm
+ 1g de CO,/km x 15 EURfg de CO./km + 1g.
de CO,/km x 5 EUR/g de CO,/km] x nombre de voit-
res particuli¢res neuves; '
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iy lorsque les émissions spécifiques moyennes de CO, du
constructeur dépassent son objectif d'émissions spécifi-

ques de plus de 2 g de CO,/km mais de moins de 3 g de

CO,fkm:

[(émissions excédentaires — 2 g de CO,fkm) x 25 EUR/g
de CO,fkm + 1 g de CO,/km x 15 EURJg de CO,/km +
1 g de CO,fkm x 5 EUR/g de CO,/km] x nombre de voi-
tures particuliéres neuves; '

iii Jorsque les émissions spécifiques moyennes de CO, du
constructeur dépassent son objectif d’émissions spec1ﬁ-
ques de plus de 1 g de CO,fkm, mais de moins de 2 g de
CO,/km:

{{(¢missions excédentaires — 1 g de CO,fkm) x 15 EUR[g
de CO,fkm + 1 g de CO,/km x 5 EUR/g de CO,fkm]

nombre de voitures particuliéres neuves;

. iv) lorsque les émissions spécifiques moyennes de CO, du
constructeur dépassent son objectil d'émissions spécifi-
ques de moins de 1 ¢ de CQ,/km:

(émissions excédentaires x 5 EUR[g de CO,fkm) * nom-
bre de voitures particuliéres neuves;

b) apartir de 2019: .

(émissions excédentaires * 95 EUR[y de CO,/km) * nombre
de voitures particuliéres neuves.

Aux fins du présent article, on entend par «missions excédentai-
res», déterminées comme indiqué & Varticle 4, le nombre positif de
grammes par kilométre correspondant au dépassement des émis-
sions spécifiques moyennes du constructeur par rapport a son
objectif d’émissions spécifiques pour l'année civile concernée,
arrondi 2 la troisieme décimale la plus proche, en tenant compte
des réductions des émissions de CO, liées a des technologies inno-
vantes approuvées, et par enombre de voitures particuligres neu-
ves», le nombre de voitures particuliéres neuves produites par le
constructeur et qui ont été jmimatriculées pendant Pannée en
_question suivant les critéres d'introduction progressive énoncés a
l'article 4.

3. La Commission établit les modalités de perception des pri-
mes sur les émissions excédentaires visées au paragraphe 1.

Ces mesures, qui visent 2 modifier des éléments non essentiels du
présent réglement en le complétant, sont arrétées en conformité
avec la procédure de réglementation avec controle visée i I'arti-
cle 14, paragraphe 3.

4. Les primes sur les émissions excédentaires entrent dans les
recettes du budget général de 'Union européenne.

Article 10
Publication des performances des constructeurs
1. Au plus tard le 31 octobre de chaque année & partir de

2011, la Commission publie une liste indiquant, pour chague
consiructeur;

'a) son objectif d'émissions spécifiques pour l'année civile
. précédente;

b) ses émissions spécifiques moyennes de CO de l'année civile
précédente;

¢) [lécart entre ses émissions spécifiques moyenues de CO, de
Iannée civile précédente et son objectif d'émissions spécifi-
ques pour la méme année;

d) les émissions spécifiques moyennes de CO, pour toutes les
voitures particuliéres neaves dans la Communauté pour
l'année civile précédente; et

e} lamasse moyenne de toutes les voitures particuliéres neuves
dans la Communauté pour lannée civile précédente.

2. A compter du 31 octobre 2013, la liste publiée conformé-
ment au paragmphe 1 indique également si le constructeur a ou
non respecté les exxgences de larticle 4 pour lannée civile
précédente.

Anicle 11

Dérogations pour certains constructeurs

1. Tout constructeur peut introduire une demande de déroga-
tion & 'objectif d'émissions spécifiques calculé conformément 2
lannexe | dés lors qu'il produit moins de 10 000 voitures parti-
culiéres neuves immatriculées dans la Communauté par
année civile et:

a) qu'l ne fait pas partie d'un groupe de constructeurs fiés;

b} quil fait partie dun groupe de constructeurs liés qui repré-
sente, au total, moins de 10 000 voitures particuliéres neu-
ves immatriculées dans la Communauté par année civile; ou

). qu'i fait partie d'un groupe de constructeurs ligs mais exploite
ses propres installations de fabrication et son propre cenure
de conception.

2. Une dérogation demandée au titre du paragraphe 1 peut
&tre accordée pour une période de cing années civiles au maxi-
mum. La demande est introduite auprés de la Commission et
comprend les éléments suivants:

a} le nom du constructeur et la personne qui le représente;

b) la preuve que le constructeur est admissible au bénéfice dune
dérogation au titre du paragraphe 1;

¢) les informations relatives aux voitures particuliéres qu'i! pro-
duit, y compris leur masse ct leurs émissions spéciliques
de CO,;

d) lindication d'un objectif d'émissions spécifiques compatible
avec son potentiel, notamment économique et technologi-
que, de réduction de ses émissions spécifiques de CO, et
compte tenu des caractéristiques du marché pour le rype de
véhicule fabrigqué.
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3. la Conunission accorde au constructeur une dérogation
demandée au titre du paragraphe 1 lorsquelle estime que celui-ci
réunit les conditions pour en bénéficier et que 'objectif d’émis-
sions spécifiques qu'il propose est compatible avec son potentiel,
notamment économique et technologique, de réduction de ses
émissions spécifiques de CO, et compte tenu des caractéristiques
du marché pour le type de véhicule fabrigué. La dérogation
sapplique a compter du 3% janvier de I'année suivant le jour ot
la érogation a éié accordée,

4. Une demande de dérogation relative a ['objectil d'énissions
spécifiques calculé conformément 4 lannexe § peut étre présentée
par un construcieur qui représente, avec Yensemble de ses entre-
prises liées, de 10 000 2 300 000 voitures particuliéres neuves
immatriculées dans la Communauté par année civile.

Une telle demande peut étre présentée par le constructeur pour
lui-méme, ou pour lui-méme et une de ses entreprises liées. La
demande est adressée a la Commission et comprend les éléments
suivants:

a) toutes les informations visées au paragraphe 2, points a) et c),
notamment, le cas échéant, les informations relatives aux
entreprises lies;

b) un objectif qui correspond & une réduction de 25 % des émis-
sions spécifiques moyennes de CO, de 2007 ou, lorsqu'une
seule demande est faite pour plusieurs entreprises lifes, a une
réduction de 25 % de la moyenne des émissions spécifiques
moyennes de CO, de ces entreprises en 2007.

Si aucune information relative aux émissions spécifiques moyen-
nes de CO, d'un constructeur n'est disponible pour l'année 2007,
la Commission détermine un objectif de réduction équivalent en
se fondant sur Jes meilleures technologies de réduction des émis-
sions de CO, mises en ceuvre dans les voitures particuliéres de
masse comparable et en tenant compie des caracténstiques du
marché pour.le type de véhicule fabriqué. Cet objectif est utlllse
par le demandeur aux fms du point b).

La Commission octroie une dérogation au constructeur lorsqu'il -

est démontré que les critéres relatifs & la dérogation visés au pré-
sent paragraphe sont remplis.

<

5. Tout constructeur bénéficiant d'une dérogation au titre du
présent article notifie sans délai & la Commission tout élément
nouveau affectant ou susceptible d'affecter son admissibilité au
bénéfice de fa dérogation.

6.  Sila Commission considére, sur la base d'une notification au
titre du paragraphe 5 ou d’'un autre élément, qu'un constructeur
w'est plus admissible au bénéfice de la dérogation, elle retire ladite
dérogation avec effet au 1* janvier de l'année civile suivante et le
notifie au constructeur.

7. Sile constructeur n'atteint pas son objectif d'émissions spé-
c1f1ques la Commission 1mpose au constructeur la prime sur les
émissions excédentaires prévue 4 larticle 9.

8. La Commission peut arréter des modalités d'application
pour la mise en ceuvre des paragraphes 14 7. notamment en ce
qui concemne l'interprétation des critéres d’adnissibilité pour les
dérogations, le contenu des demandes, er le contenu et 'évalua-
tion des programmes de réduction des émissions spécifiques
de CO,.

Ces mesures, qui visent 3 madifier des éléments non essentiels du
présent réglement en le complétant, sont arrétées en conformiré
avec la procédure de réglementation avec contréle visée a I'arti-
cle 14, paragraphe 3.

9. Les demandes de dérogation comprenant les informations a
fournir & 'appui, les notifications visées au paragraphe 5, les révo-
cations visées au paragraphe 6 et toute prime sur les émissions
excédentaires imposée en vertu du paragraphe 7, ainsi que les
mesures adoptées en vertu du paragraphe &, sont rendues acces-
sibles au public, sous réserve du réglement (CE) n® 1049/2001 du
Parlernent européen et du Conseil du 30 n3ai 2001 relatif 3 laccés
du public aux documents-du Parlement européen, du Conseil et
de la Commission (7).

Article 12

Eco-innovations

1. A la demande d'un fournisseur ou d'un constructeur, la
réduction des émissions de CO, rendue possible en utilisant les
technologies innovantes est examinée. La contribution totale de
ces technologies & la réduction de l'objectif d"émissions spéciliques
d'un constructeur peut atteindre un maximum de 7 g de CO,/kim.

2. la Commission adopte, d'ici 2 2010, les modalités d'une
procédure d’ approbat1on des technologies innovantes en question
conformément  la procédure de réglementation visée a larti-
cle 14, paragraphe 2. Ces modalités reposent sur les critéres sui-
vants pour les technologies innovantes:

a) le fournisseur ou le constructeur doit étre responsable de la
réduction des émissions de CO, rendue possible en utilisant
les technologies innovantes;

b) les technologies innovantes doivent contribuer de maniére
vérifiée 2 la réduction des émissions de CO,;

¢) les technologies innovantes ne doivent pas étre couvertes par
la mesure du CO, selon le cycle d’essai normalisé ou par des
dispositions contraignantes li€es & des mesures additionnel-
les conformes 4 la réduction de 10 g de CO,/km visée & I'arti-
cle 1 ou revétir un caractére obligatoire au titre d'autres
dispositions de la législation communautaire.

3. Un foumisseur ou un constructeur qui demande quune
mesure soit approuvée en tant que technologie innovante fournit
i la Commission un rapport comprenant un rapport de vérifica-
tion effectué par un organisme agréé et indépendant. En cas
d'interaction possible entre 1a mesure et une autre technologie
innovante déja approuvée, le rapport fait état de cette interaction
et le rapport de vérification détermine dans quelle mesure celle-ci
modifie la réduction obtenue grice a chaque mesure.

() JO L 145 du 31.5.2001, p. 43.
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4. La Commission atteste la réduction obtenue sur la base des
critéres formulés au paragraphe 2.

Anticle 13

Evaluation et rapports

1. En 2010,la Commission présente au Parlement européen et
au Conseil un rapport sur les progrés accomplis dans la mise en
ceuvre de I'approche intégrée de la Communauté visant a réduire
les émissions de CO, des véhicules légers.

2. Auplustard le 31 octobre 2014 et tous les trois ans par la
suite, des niesures sont adoptées pour modifier 'annexe 1 afin
“d’ajuster la valeur de My qui y est visée a la masse mayenne des
voitures particuligres neuves des trois années civiles précédentes.

Ces mesures prennent effer pour la premiére fois le 1¢ jan
vier 2016 et tous les trois ans par la suite.

Ces mesures, qui visent & modifier des éléments non esseitiels du
présent réglement, sont arrétées en conformité avec la procédure
de réglementation avec controle visée a l'article 14, paragraphe 3.

3. A partir de 2012, la Commission effectue une analyse
d'impact a Peffet de réexaminer avaat 2014, comme prévu a larti-
cle 14, paragraphe 3,-du réglement {CE) n° 715/2007, les procé-
dures de mesure des émissions de CO, décrites dans ledit
reglement. La Commission présente notamment des propositions
approprides visant & adapter ces procédures pour qu'elles reflétent
convenablement les performances réelles des véhicules en matiére
d'émissions de CO, et visant & intégrer les technologies innovan-
tes approuvées visées a |'article 12 dans le cycle dessai. La Com-
mission veille & ce que ces procédures soient réexaminées a
intervalles réguliers par la suite.

A compter de la date d'application de la procédure révisée de
mesure des émissions de CO,, les technolagies innovantes ne sont
plus approuvées suivant la procédure prévue a Yarticle 12,

4. Dicd a 2010, la Commission réexamine la directive
2007/46/CE afin de faire en sorte que chaque
typefvariantefversion.corresponde & un ensemble unique de tech-
nologies irnovantes.

5. Au plus tard le 1 janvier 2013, la Commission réexamine
les objectifs d’émissions spécifiques de Fannexe 1, ainsi que les
dérogations prévues  larticle 11 a l'effet de définir:

— fes modalités de réalisation, pour 2020, d'un objectif 3 long
terme de 95 g de COZILm et ce dans des conditions de ren-
tabilité, et

— les aspects de ['application de cet objectif, y compris |2 prime
pour émissions excédentaires.

A la lumiére de ce réexamen et de Fanalyse diimpact, qui com-
prend une analyse globale de lmpact sur le secteur de la cons-
truction automobile et les secteurs liés, la Commission propose,
le cas échéant, de modifier le présent réglement d'une manitre qui
soit aussi neutre que possible du point de vue de la concurrence,
et qui soit durable et équitable du point de vue social.

6. Diici a 2014, 1a Commission, 3 la suite d'une analyse
d'impact, publie un rapport sur la disponibilité des données rela-
tives 2 I'empreinte au sol et 1 son utilisation en tant que parame-
tre de T'utilité permettant de déterminer les objectifs d'émissions

+ spécifiques et, au besoin, présenie au Parlemient européen et au

Conseil une proposition visant 3 modifier 'annexe 1.

7. Des mesures sont adoprées pour prévoir les adaptations
nécessaires des formules de Fannexe | afin de refléter toute modi-
fication de la procédure d’essai réglementaire pour la mesure des
émissions spécifiques de CO,,.

Ces mesures, qui visent a modifier des éléments non essentiels du
présent réglement, sont arrétées en confoymité avec la procédure
de réglementation avec contrdle visée a l'article 14, paragraphe 3.

Article 14

Procédure de comité

1. La Commuission est assistée par le comité institué par Parti-
cle 9 de la décision n® 280/2004/CE (").

2. Dans les cas ol il est fait référence au présent paragraphe,
les articles 5 et 7 de la décision 1999/468CE s'appliquent, dans
le respect de Particle 8 de celle-ci.

La période prévue 3 larticle 5, paragraphe 6, de la décision
1999/468/CE est fixée & trois mois.

3. Dans les cas ot il est fait référence au présent paragraphe,
larticle 5 bis, paragraphes 1 & 4, er Janticle 7 de la
décision 1999/468/CE sappliquent, dans le respect des disposi-
tions de Farticle 8 de celleci.

Article 15

Abrogation

La décision n°
1" janvier 201¢.

1753/2000/(:1:. est abrogée avec effer au

Toutefois, les articles 4, 9 et 10 de cette décision continuent a
s'appliquer jusqu'a Ja présentation par la Commission d'un rap-
port au Parlement européen sur les données de suyveillance pour
Fannée civile 2009,

(') Décision n° 280[2004/CE du Parlement européen et du Conseil du
11 février 2004 relative & un mécanisme pour surveilter les émissions
de gaz A effet de serre dans la Communauté et mettre en ceuvre le pro-

- tocole de Kyoto (O L 49 du 19.2.2004, p. 1).
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Article 16

Entrée en vigueuor

Le présent réglement entre en vigueur le troisiéme jour suivant celui de sa publication au Journal officiel de
['Union européenne.

Le présent réglement est obligatoire dans tous ses éléments et directement applicable dans rout
Etat membre.

Fait a Strasbourg, le 23 avril 2009.
Par le Parlement européen Par le Conseil

Le président Le président
H.-G. POTTERING P. NECAS
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ANNEXE |
OBJECTIFS EN MATIERE D’EMISSIONS SPECIFIQUES

1. Pour chague voilure particuliére neuve, les émissions spécifiques de CO, aux Jins des caleuls visés dans Ta présente
annexe, mesurées en grammes par kilomeétre, sont détenminées selon les (ormules suivanies;

a) A partir de 2012 jusqu'en 2015:
Emissions spécifiques de CO, = 130 + 2 x (M - M,)

dans laquelle:

M = la masse du véhicule en kilograrmmnes (kg)
My = 13720
a = 00457

b) A pardr de 2016:
Emissions spécifiques de CO, = 130 + a x (M- M)

dans laguelle:

M = Jawmasse du vébicule en kilogrammes (kg)
M, = lavaleur adoptée conformément & lasticle 13, paragraphe 2
a = (0457

2. Lobjectf d'émissions spécifiques d'un constructesr dans une année civile est égal 3 la moyenne des émissions spécifi-
ques dc CO, pour chaque voiture particuliére neuve immatriculée durant 'année civile en question, dont il est le
constructeur.
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ANNEXE U

SURVEILLANCE ET COMMUNICATION DES EMISSIONS

PARTIE A — Collecte des données sur les voitures particuliéres neuves et dérermination des données
de surveillance des émissions de CO,

Pour I'année civile commengant le 1% janvier 2010 et pour chaque année civile suivante, Jes Etats membres recueillem
les informations ci-aprés pour chaque voiture particuliére neuve immatriculée sur leur territoire:

a)  constructeur;

b) type, variante et version;.

¢ émissions spéeifiques de CO, (en g/km);_
dy |:nasse (k).

¢} empatement {mmj;

f) largeur de voie (mm).

Les informations visées au paint 1 proviennent du certificat de conformité de la voiture particuliére concernée: Larsque
le certificat de conformité indique 4 Ja fois une masse minimale el une masse maximale pour une voiture particuliére, les
Etats membres utilisent uniquement le chiffre maximal aux fins du présent rcg]emcm Dans le cas de véhicules & double
alimentation (essence-gaz) dont le certificat de conformité mentionne les émissions spécifiques de CO, 3 Ja fois pour
T'essence et pour le gaz, les Frats membres p'utilisent que le chiffre mesuré pour le gaz.

Pour l'année civile commengant le 1% janvier 2010 et pour chaque année civile suivante, chaque Erat membre détermine
pour chaque constructeur, suivant les méthodes décrites dans la partie B:

a}  le nombre total de voitures particuligres neuves immauiculées sur son tesvitoire;

b) les émissions spécifiques moyennes de CO,, conformément 4 la partie 8. point 2, de la présente annexe:

- @) lamasse moyenne, conformément i la partie B, point 3, de la présente annexe;

d)  pour chague version de chaque varianic de chague type de voiture parliculiére neuve:

i) le nombre total de voitures particuliéres neuves immatriculées sur son territoire, conformément i la partie B,
point 1, de la présente annexe;

iiy les émissions spécifiques de CO, et Ja past de réduction des émissions rendue possible par les technologies
innovantes canformément a l'articie 12 ou les véhicules A carburant de substitution conformément  lasticle 6;

i) la masse;

iv) lempreinte au sol de la voiture, conformément & la pariie B, point 5, de la présente annexe.

PARTIE B — Méthodes permettant de déierminer les données de surveillance des émissions de CO,
pour les voitures particuliéres neuves

Les données de surveillance que les Frats membres sont tenus d'établir conformément  a partie A, point 3, sont de(er-
minées selon les méthodes décrites dans la présente partie.

Nombre de voitures particuliéres neuves immatriculées (N)

Les Etats membres déterminent le nombre de voitures pasticulitres neuves imratriculées sur leur territoire au cours de
Tannée de surveitlance concemnée (N).
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2. Emissions spécifiques mayennes de CO, des voitures particulitres neuves (S,,0)

Les émissions spéciliques moyennes de CO, de toutes les voilures particuliéres neuves immatriculées sur le tervitoire ¢'un
Etat memnbre au cours de Jannée de surveillance (S,,.) som calculées en divisant la somime des émissions spécifiques
de CO, de chaque voiture parliculiére neuve {S) par le nombre de voitures pariiculitres neuves (N).

S =0 [N =TS
3. Masse moyenne des voilures particulitres neuves

La masse moyenne de toutes les voitures particuliéres neuves immatriculées sur Je territoire d'un Etar membre au cours
de Tannée de surveillance (M,,.) est calculée en divisant ls sornme des masses individuelles des voitures particuliéres neu-
-ves {M) par le nombre de voitures particuliéres neuves (MN).

My = (1/N) 2 E M
4. Venuilation par version de voitures particuliéres neuves

Pour chaque version de chaque variante de chaque 1ype de voiture particuliére neuve, les données relatives av nombre
de voirures particuliéres neuves immatriculées, & la masse, aux éissions spéeifiques de CO, et & Pempreinte au sol de Ja
voiture doivem étre recueitlies.

5. Empreinte au sol

L'empreinte av sol de la voirure est caleudée en multipliant I'ernpattement par Ja Jargeur de la voie de fa voire,

PARTIE C — Format de transmission des données

Pour chaque constructeur, les Etats membres communiquent chaque année les données indiquées dans la partie A, point 3,
en respeciant les formats ci-aprés.

Ponnées agrégées:

Aunde:

Nombre total de voi- | Emissions spécifigues
Comslructeur tures particulitres moyennes de CO,
nevves immatriculées (e gflom)

Masse moyenne Empreinte au sal
{en kg) - mayenne [en m¥)

{Constructeur 1)

{Constructenr 2)

Tortal pour tous les constructears
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