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Obiectul procedurii principale

Interpretaréa. Regulamentului (CE) nr. 715/2007 in ceea ce priveste dispozitivele
de manipulare imterzise $i manipularile pe standul de incercare in cazul
vehiculelordiesel useare pentru pasageri

Obiectul,si temeiul juridic al cererii de decizie preliminara
Interpretarea dreptului Uniunii, Tn special articolul 267 TFUE

Regulamentul (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din
20 iunie 2007 privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce priveste
emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele
usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile referitoare
la repararea si intretinerea vehiculelor (JO 2007, L 171, p. 1) (denumit in
continuare ,,Regulament nr. 715/2007”")

Directiva 2007/46/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 5 septembrie
2007 de stabilire a unui cadru pentru omologarea autovehiculelor si remorcilor
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acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unitdtilor tehnice separate
destinate vehiculelor respective (Directiva-cadru) (JO 2007, L 263, p. 1)
(denumita in continuare ,,Directiva 2007/46”)

Regulamentul (CE) nr. 692/2008 al Comisiei din 18 iulie 2008 de punere in
aplicare si modificare a Regulamentului (CE) nr. 715/2007 al Parlamentului
European si al Consiliului privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea ce
priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si de la
vehiculele usoare comerciale (Euro 5 si Euro 6) si privind accesul la informatiile
referitoare la repararea si intretinerea vehiculelor (JO 2008, L 199, p. 1) (denumit
in continuare ,,Regulament nr. 692/2008)

Directiva 80/1268/CEE a Consiliului din 16 decembrie 1980 privind apropierea
legislatiilor statelor membre referitoare la consumul de “carburants al
autovehiculelor (JO 190, L 375, p. 36, Editie speciala, 13/x0l35, p. 134) (dénumita
in continuare ,,Directiva 80/1268/CEE”)

Directiva 1999/100/CE a Comisiei din 15 decembrie %1999, de adaptare la
progresul tehnic a Directivei 80/1268/CEE privind emisiile de'dioxid de carbon si
consumul de carburant al autovehiculelor(JO 1999, L 334, pa36, Editie speciala,
13/vol. 28, p. 96) (denumita in continuare ,,Directiva 1999/100/CE”)

Intrebarile preliminare

In temeiul 267 TFUE, géfe necesar'sa schsesizeze Curtea de Justitiec a Uniunii
Europene (denumitd in centinuate ,,Curtea™) si sd i1 se solicite sd raspunda la
urmatoarele intrebari, cutmentiunea ¢ raspunsul la intrebarile a doua-a cincea este
necesar numai in ‘ca@zul incare la,prima‘intrebare se rdspunde in sens negativ:

1)  Un vehicul digsehuseripentru pasageri caruia i se aplica norma de poluare
Euro 5 incalca dispozitiilende drept al Uniunii, independent de faptul ca in unitatea
sa de,comanda este instalat un comutator ce poate fi considerat din punct de
vedere conceptual drepiddispozitiv de manipulare in sensul articolului 3 punctul 10
din Regulamentul nr.\715/2007, daca, din cauza modului Tn care este construit si a
contrelului fungtiilor instalate in el, este clar de la bun inceput ca, dupa incalzirea
motorului,hacest vehicul va emite in ,,combinatie” peste 180 mg de oxizi de azot
pe kilometru Tn cazul in care se realizeaza Tn aceastd stare o incercare conform
NEDC?

2)  Un element de proiectare dintr-un vehicul care masoara temperatura, viteza
vehiculului, turatia motorului (RPM), raportul de transmisie, depresiunea in
galeria de admisie sau orice alt parametru in scopul de modularii parametrilor
procesului de ardere din motor in functie de rezultatul acestei masuratori, poate sa
reduca eficienta sistemului de control al emisiilor in sensul articolului 3 punctul
10 din Regulamentul nr. 715/2007 si sa constituie astfel un dispozitiv de
manipulare potrivit articolului 3 punctul 10 din Regulamentul nr. 715/2007, n
cazul n care modificarea parametrilor procesului de ardere realizatd de elementul
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de proiectare pe baza rezultatului masuratorii, pe de o0 parte, determind cresterea
emisiilor unei anumite substante nocive, de exemplu emisiile de oxid de azot, dar,
pe de alta parte, reduce in acelasi timp emisiile unei alte sau unor alte substante
nocive, de exemplu particulele, hidrocarburile, monoxidul de carbon si/sau
dioxidul de carbon?

3) 1n cazul unui raspuns afirmativ la a doua intrebare, care sunt conditiile in
care elementul de proiectare constituie intr-un asemenea caz un dispozitiv de
manipulare in sensul articolului 3 punctul 10 din Regulamentul 715/2007?

4)  In cazul unui rispuns afirmativ la a doua intrebare: dispozitiile ‘dreptului
national, care prevad in sarcina exclusivd a cumparatorului unui*wehicul obligatia
de a dovedi existenta unui dispozitiv de manipulare in sensukarticolului 3 punctul
10 din Regulamentul nr. 715/2007, fara ca producatorul vehiculului'séwfie obligat
sa furnizeze informatii Tn aceste sens in cadrul cercetarii, judecatoresti, sunt
contrare articolului 18 alineatul (1), articolului 26 alineatul (1) siarticolului 46 din
Directiva 2007/46, mentionate in Hotararea Curtiindin 2lymartie 2023 (Mercedes-
Benz Group [Raspunderea producatorilor deqvehicule echipate cu dispozitive de
manipulare], C-100/21, EU:C:2023:229), i conditiile ‘in carc™din aceste articole
rezultd ca, atunci cand un vehicul are instalat un, dispozitivade'manipulare interzis,
cumparatorul acestuia are dreptul lasdespagubiri din partea producatorului
vehiculului (a se vedea punctele 91¢si 93 din hotdrarca mentionata)?

5) In cazul unui rispuns_afifmativila a pateadintrebare, care este modul de
repartizare a sarcinii prebeiwprevazut %de dreptul Uniunii in litigiul dintre
cumpardtorul unui vehicul si“produeatorul, acestuia cu privire la dreptul la
despdgubiri al celui dintaiimpotriva celur din urma intemeiat pe existenta unui
dispozitiv de manipulare Tn sensul articolului 3 punctul 10 din Regulamentul nr.
715/2007? Partile beneficiaza,de'e sarcina a probei redusa sau au obligatii 1n acest
sens si, in caz afitmativ,"eate sunt acestea? In cazul in care existd obligatii, care
sunt cons€€intele nerespectariilor?

Dispozitiile de drept al'Uniunii invocate

TFUE, a special articolul 267, precum si articolul 67 alineatele (1) si (4)

Regulamentul nr. 715/2007, in special articolul 3 punctul 10 si articolul 5 alineatul

1)

Directiva 2007/46, in special articolul 18 alineatul (1), articolul 26 alineatul (1),
articolul 46 si articolul 3 punctul 36

Regulamentul nr. 692/2008, in special articolul 3 punctul 9
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Dispozitiile nationale invocate
Biirgerliches Gesetzbuch (Codul civil german, denumit in continuare ,,BGB”)

Situatia de fapt si procedura

Reclamantul i solicita paratei despagubiri in legatura cu achizitia unui vehicul de
la un distribuitor de autovehicule, intrucat acest vehicul este preydzut cu un
dispozitiv de manipulare interzis in sensul articolului 5 alipeatul, (2) din
Regulamentul nr. 715/2007.

Reclamantul a achizitionat autovehiculul de ocazie — un MeFcedes, Benz GLK 200
CDI — (denumit in continuare ,,vehiculul in litigiu”) prin,contractul de vanzare din
25 mai 2016 cu suma de 23 700 de euro, care avea un Kilemetraj totahde 39 000
de km. Potrivit contractului de vanzare, vehiculul a fost,inmatriculat prima data la
21 noiembrie 2012.

Vehiculul dispune de un motor diesel tip OM, 651 fabricat de parata. Acest motor
trebuie sa respecte prevederile normei de'poluare Buro 5.

Vehicul nu a fost echipat cu ufcatalizator ‘eu ‘teducere catalitica selectiva
(denumit in continuare ,,catalizatorul, SCR”), astfel\incat nu are loc post- tratarea
gazelor de esapament printr-un catalizater SCR.

La 2 mai 2019, pe vehiculul reglamantuluiva fost instalatd o versiune actuald a
software-ului.

Reclamantul sustine'ed parata este obligata sa 1i plateasca despagubiri. El solicita
in esenta ca,parata sayfie,obligata 1a plata sumei de 23 700 de euro in schimbul
predarii gimtransferului proprietatii asupra vehiculului, precum si al platii unei
compensatii pentru utilizarexde 953,35 euro. Parata solicita respingerea actiunii.

Argumentele reclamantului

Reclamantul sustine ca seria de motoare OM 651 contine dispozitive de
manipulare ilégale si ferestre termice ilegale.

Pentru ‘reducerea valorilor la emisii de gaze de esapament a fost utilizat un
software care identifica regimul de testare si, ulterior, trece intr-un alt regim de
functionare care determind valori la emisii mai reduse. Software-ul tipului de
motor cunoaste doud regimuri de functionare care controleaza recircularea gazelor
de esapament. In cazul in care se efectueazi ciclul artificial stabilit pentru
verificarea in conditii de laborator, software-ul trece intr-un regim de functionare
cu emisii de oxizi de azot mai reduse. Acest software este utilizat in toate
motoarele de tip OM 651.
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Pentru reducerea valorilor la emisii s-a folosit si 0 asa-numita fereastra termica.
Aceasta are rolul de a reduce, la temperaturi exterioare scazute, recircularea
gazelor de esapament care are scopul de a diminua emisiile de oxizi de azot. Deja
la temperaturi exterioare de cel putin 9° C, se reduce sau se opreste complet
recircularea gazelor de esapament, ceea ce are drept consecintd cresterea
considerabila a emisiilor de oxizi de azot. Acest dispozitiv este interzis.

Motorul prezinta o functie ,,Bit 157, care opreste sistemul antipoluare dupa 26 de
km. Din cauza unui dispozitiv de decuplare, se degradeaza eficienta sistemului
antipoluare, imediat ce motorul, dupa pornire, a evacuat 17,6 g de oxizinde azot. In
continuare, unitatea de comanda a motorului trece totodatd, dupa ™200 de
secunde, in regimul ,poluant”, care este un regim de functionare Ta, careysunt
evacuati mai multi poluanti.

Actualizarea software-ului a determinat un alt defect, deearece prin‘aceasta nu a
fost remediat defectul initial reprezentat de un dispezitiv ‘de ‘manipulare ilegal.
Dimpotriva, actualizarea software-ului a determinat unsalt defectwalé vehiculului
sub forma agravarii emisiilor de oxizi de azot.

Consumul de carburant si valorile la emisii ale metoruluiysessituau, potrivit unei
masuratori efectuate in conformitate cu Directiva 80/1268/CEE, astfel cum a fost
modificatd prin Directiva 1999/100/CE, peste mentiunide din prospect. Consumul
suplimentar se situeazd in regimul normal de functionare pe sosea in medie la 2
litri pentru fiecare 100 de km parcursiysi reprezinta un indiciu al existentei unui
dispozitiv de manipulare.

Parata a decis 1n cumniestintd de cauza sa utilizeze dispozitivul de manipulare
interzis.

Intre manopera delosiyiva paratei $i decizia de cumpdrare a reclamantului existi o
legatura .de “cauzalitate, reclamantul suferind un prejudiciu ca urmare a
achizitionarii vehiculului care nu respecta cerintele legale.

Pornind “de “la rulajuleminim total de 500 000 km si de la kilometrajul din
momentul introducerii actiunii rezultd o compensatie de utilizare de 953,35 euro.

— Argumentele paratei

Parata sgstine in esentd ca nu l-a prejudiciat intentionat si nici nu 1-a indus Tn
eroare pe reclamant.

Autovehiculul dispune de o omologare CE de tip si poate fi utilizat fara restrictii.
Din acest motiv, nu existd niciun prejudiciu, mai ales ca a fost actualizat software-
ul de pe vehiculul in litigiu si, prin urmare, nu mai putea exista niciun dispozitiv
de manipulare interzis. Contractul de vanzare nu a insemnat niciun dezavantaj
economic pentru reclamant. Valoarea vehiculului nu s-a diminuat din cauza
pretinselor defecte. Acesta respecta valorile de oxizi de azot in cadrul testului
prevazut de lege. Numai acest aspect este relevant.
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In spetd nu existi nicio manipulare pe standul de incercare, astfel cum a fost
retinutd in mod vadit 1n jurisprudentd in legaturd cu vehiculele grupului VW.
Vehiculul n litigiu nu a fost echipat cu un dispozitiv de comutare manipulativ,
care identificd standul de incercare si care genereaza, prin urmare, pe standul de
incercare alte valori la emisii decat pe sosea.

Nici in unitatea de comanda in functie de temperatura a recircularii gazelor de
esapament, nici in termostatul reglat pentru agentul de racire din vehicul nu exista
un dispozitiv de manipulare.

Stabilirea necesara a nivelului de eficienta a unui sistem de controltal emisiilor nu
poate constitui in acelasi timp un dispozitiv de manipulare.

Pentru controlul recirculdrii gazelor de esapament se ting seamayde,condititle-
cadru, in scopul obtinerii unei reduceri suficiente a tuturer emisiilorielevante, al
evitarii producerii unor daune la motor si la sistenul de“emisii si al‘garantarii
functionarii in siguranta a sistemului.

Intre emisiile de oxizi de azot si celelalte €misii aleVmotorului'trebuie gasit un
echilibru. Exista un asa-numit ,trade-off’ (compromis) ttreemisiile de oxizi de
azot si emisiile de particule. Trade-off-ul Tatre“diferitii poluanti este un aspect
central la proiectarea sistemului de,contrel al ‘emisiilor, Legiuitorul european a
recunoscut in mod expres necesitatea unuistrade=off<prin stabilirea unor valori
mixte.

Sistemul de control al emisiiler ‘se comportd diferit in functie de conditiile de
operare diferite, compertament condifionat de factori tehnici si fizici. Nivelurile
de emisii ale motorului‘teee Si ale celui cald nu pot fi in mod logic comparate intre
ele. Configuratia tehnicaide\baza asistemului de control al emisiilor nu este in
orice caz un dispozitivede \manipulare in cazul in care se intemeiaza pe ratiuni
tehnice, cu,alte cuvinte“eand constituie o proiectare justificata tehnic a sistemului
de contral al emisiilory, rezolvandu-se astfel intr-un mod rezonabil conflictul de
obieetive Th,materiende reducere a emisiilor in cauza.

Evaluarea preicetarii de principiu a unui sistem de control al emisiilor in functie
de interdictia privind dispozitivele de manipulare ar conduce la rezultatul contrar,
sihyanume omisiunea producatorilor de a opera 1n conditii optime sistemele de
control al\emisiilor la un nivel ridicat de eficienta. Astfel, operarea la un nivel
redus defeficientd ar fi Intotdeauna, potrivit acestei prezumtii, un dispozitiv de
manipulare ce necesitd justificare, care, din perspectiva reclamantului, ar trebui sa
fie justificata prin motive de strictd interpretare referitoare la protectia motorului.

Observatiile reclamantului referitoare la controlul in functie de temperatura al
recircularii gazelor de esapament nu permite sa se concluzioneze ca exista un
dispozitiv de manipulare interzis. Tn viziunea legiuitorului, sistemul de control al
emisiilor nu trebuie sa functioneze la fel de eficient la orice temperatura.
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Faptul cd in cazul unui motor incdlzit Tn urma functionarii se aplica intr-adevar
alte rate de recirculare a gazelor de esapament decét de exemplu cele din timpul
incalzirii a motorului este conditionat din punct de vedere tehnic si fizic si nu este
un indiciu privind o manipulare. Abia la controlul in functie de temperatura a
recirculdrii gazelor de esapament se stabileste eficienta sistemului de control al
emisiilor.

Termostatul reglat pentru agentul de racire nu este un dispozitiv de manipulare,
deoarece functioneaza in principiu la fel atat pe standul de incercare, cat si pe
sosea. In cazul motorului incalzit in urma functionarii nu existi o ‘influenti a
termostatului reglat pentru agentul de racire asupra eficientei sistemului de,control
al emisiilor Tn sensul articolului 3 punctul 10 din Regulamentulir715/2007.

Relatiile tehnice privind termostatul reglat pentru agentul de ragires, ratelel de
recirculare a gazelor de esapament si domeniul de functionare la rece'si la‘eald au
fost avute in vedere la proiectarea termostatului reglatypentraagentul de tacire din
vehiculul in litigiu. Aceastd proiectare respectd cerintele ‘teglementarilor in
vigoare.

Reglarea termostatului pentru agentul desracire,este o masurdytehnica rationala si
permisa, astfel incat nu reprezinti un dispozitiv,de.manipulare. In orice caz, tinand
seama de aspectele referitoare la pfotectiasmotorului,sid@ componentelor, precum
si de operarea in sigurantd a vehiculului, este justificatd reglarea termostatului
pentru agentul de racire n asa fehincatsd se limiteze domeniul sdu de aplicare.

Argumentele reclamantdlui referiteare la ‘anumite functii sunt eronate. Aceste
functii nu sunt activate,in‘wehiculul inlitigiu. In special, nu exista nici o functie
care decupleaza sistemulhantipoluareéydupa 26 de km, nici una care decupleaza
sistemul antipoluare'dupayl 200%de secunde si nici una care determind decuplarea
sistemului antipoluarexdupa‘eliberarea a 17,6 grame de oxizi de azot.

In ceea ce priveste emisiile de oxizi de azot, parita a tinut seama de o opinie
juridiea, justificata,‘eeea ce exclude intentia sau comportamentul contrar bunelor
moravuri.‘Ea‘putea sa considere cad o reglare a emisiilor in functie de temperatura
nu, constituieyuntdispozitiv de manipulare, fiind in orice caz permisa din motive
legateydeyprotectia motorului.

Se preconizeaza ca vehiculul in litigiu va acumula in medie 200 000 de km.

Prin Tncheierea de admitere a probelor din 12 noiembrie 2021, instanta a dispus
pana acum efectuarea probei cu expertiza tehnica.

- Motivarea trimiterii preliminare

In temeiul articolului 267 TFUE, este necesar si se prezinte Curtii litigiul si sa i se
solicite sa raspunda la intrebarile preliminare.
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Solutionarea litigiului depinde de raspunsul la prima intrebare preliminard. Daca
la prima intrebare se raspunde in sens negativ, devin relevante si intrebarile a doua
si a treia. In concret, este posibil si fie relevante si raspunsurile la a patra si a
cincea intrebare, Insa nu este inca cert.

De raspunsul la intrebarile preliminare depinde solutia de obligare a paratei 1n
conformitate cu petitul cererii, precum si aspectul daca si eventual care sunt
afirmatiile pentru care este necesara cercetarea judecatoreasca prealabild, apoi,
chestiunea cine suportd imposibilitatea de lamurire a unei chestiuni de fapt
pertinente cauzei care a fost pusa in discutie si cine trebuie sd avanseze sumele
pentru cheltuielile ce ar putea surveni in cadrul unei cercetarii judecatoresti,

Reclamantul are dreptul sa i se plateasca despagubiri in conformitate cunarticolul
823 alineatul (2) din BGB coroborat cu articolul 18 alineatul (1),"eu-asticolul 26
alineatul (1), cu articolul 46 si cu articolul 3 punctul 36,din Directiva 2007/46,
dacad vehiculul in litigiu nu respecta prevederile dreptului, Uniunii inyceea ce
priveste emisiile sale si/sau daca pe vehicul “este Instalatyunwdispozitiv de
manipulare interzis in sensul articolului 3gpunctul 10 “din Regulamentul nr.
715/2007. Tn acest caz, parata a eliberat ufi certificat ‘de confermitate, Tn sensul
articolului 3 punctul 36 din Directiva 2007/46, careeste neeoréspunzator.

In opinia instantei, parata trebuie ifi oricéhcaz s#,fie,obligata pe fond la plata de
despdgubiri catre reclamant, dacd imprejurarea,ca vehiculul reclamantului emite n
,combinatie”, la realizarea cu motorul, cald a un€i incercari in conformitate cu
NEDC, peste 180 mg degoxizi,devazot pe kilometru este contrara dispozitiilor
europene in materiec dé emisiivgi/sathdacaype vehicul exista un dispozitiv de
comutare sau de controhinterzis, cate influenteaza emisiile vehiculului.

Cu privire la prima‘inteebare'preliminara

Instanta ¢onsidera caweste,posibil ca vehiculul in litigiu sd incalce dispozitiile de
drept al Uniunii, T special articolul 5 alineatul (1) din Regulamentul nr. 715/2007,
chidar sigpentru simplul fapt cd, potrivit rezultatului cercetarii judecatoresti
efectuate panasacum, daca motorul este pornit cand este deja cald ca urmare a
funetiondrii, emite peste 180 mg de oxizi de azot chiar si la realizarea unei
incercan conform NEDC. Nu este insa convinsa de acest fapt.

Tinand seama de hotararile anterioare ale Curtii, instanta are in vedere faptul ca
valoarea-limita la oxizii de azot din norma de poluare Euro 5 se aplica si in cazul
in care un vehicul diesel usor pentru pasageri realizeaza cu motorul deja cald o
incercare conform NEDC, asa cum este cazul in speta.

Pe de o parte, in Hotararea Curtii din 14 iulie 2022 (GSMB Invest, C-128/20,
EU:C:2022:570) se arata ca articolul 5 alineatul (1) din Regulamentul nr.
715/2007 prevede ca producatorul trebuie sa echipeze vehiculele astfel incat
componentele care actioneaza asupra emisiilor sa permitd vehiculelor sa respecte,
in conditii de utilizare normala, valorile- limitd la emisii prevazute de acelasi
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regulament si de masurile de punere in aplicare a acestuia. Deoarece 0 deplasare
dupa ,,pornirea la cald” a motorului face parte ca atare din utilizarile obisnuite ale
unui vehicul diesel usor pentru pasageri pe teritoriul Uniunii, aceasta poate sa
insemne ca valoarea-limitd de 180 mg/km la emisiile de oxizi de azot pentru
vehiculele diesel usoare pentru pasageri, supuse normei de poluare Euro 5, este
valabila si atunci cand acestea realizeaza, dupa pornirea la cald a motorului, o
incercare conform NEDC.

Pe de altd parte, norma de poluare Euro 5 nu prevedea valori-limita absolute. Tn
schimb, au fost stabilite valori-limitd a caror respectare a fost verificata intr-o
incercare realizata conform indicatiilor NEDC care trebuiau, asadar, respectate n
mod corespunzator intr-0 incercare potrivit NEDC numai daed existau conditiile
in care a fost realizatd o astfel de incercare — cel putin In aeest'fel pot fiyintelese
indicatiile privind valorile-limita.

Printre conditiile unei incercari conform NEDC se numara si,aceca de,a'se realiza
dupa o pornire la rece. Potrivit situatiei de fapt prézentatey o tempceratura de ardere
ridicata este contraproductiva in ceea ce priveste un nivel redus de emisii de oxizi
de azot. O pornire la cald influenteaza defayorabil emisiile desoxizi de azot din
cauza cresterii temperaturilor de ardere rezultate, infurma acestora.

De aceea, se ridica problema® daca®valoareaslimita la oxizii de azot
corespunzatoare normei de poluare Euro 5 trebuie tespectata si in cazul in care un
vehicul nu realizeaza o incercare'conform NEDE,dupa o pornire la rece, ci dupa o
pornire la cald. Chiar daed ‘comstatarile ‘€urtii din Hotararile din 14 iulie 2022
(GSMB Invest, C-128/20, “EU:C:2022:570, si Volkswagen, C-134/20,
EU:C:2022:571) ar putea“insemna, cad aceasta este situatia, instanta nu poate
deduce neechivoc.din hotarariaceasta‘posibilitate, motiv pentru care este necesara
o decizie a Curtil.

In cazul unui taspuns, afigmatiy la prima intrebare, vehiculul in litigiu nu respecta
prevederile de drept ‘al Wniunii. In aceastid situatie, parita raspunde pentru
prejiidiciul'suferit deyreclamant din aceasta cauza. In acest caz, cel putin in situatia
de fapt actuala, nu mai este necesar raspunsul la celelalte intrebari formulate Tn
dispozitiv.

Cunprivire la'adoua, a treia si a patra intrebare preliminardi

Daca la“prima intrebare se raspunde negativ, pentru raspunderea paratei fatd de
reclamant este relevanta intrebarea daca vehiculul in litigiu este echipat cu un
dispozitiv de manipulare interzis in sensul articolului 3 punctul 10 din
Regulamentul nr. 715/2007. Raspunsul la aceasta intrebare este indispensabil
pentru solutionarea definitiva a litigiului.

In legatura cu a doua, a treia si a patra intrebare preliminara se impun urmatoarele
precizari.



48

49

50

51

REZUMATUL CERERII DE DECIZIE PRELIMINARA — CAUZA C-251/23

Cu privire la intrebarea dacd fereastra termica reprezinta un dispozitiv de
manipulare interzis

Reclamantul a sustinut faptul necontestat in esentd de parata ca pentru diminuarea
valorilor la emisii a fost utilizatd o fereastra termica interzisa care, in cazul unor
temperaturi exterioare scazute, reduce sau decupleazd complet recircularea
gazelor de evacuare ce are rolul de a diminua nivelul emisiilor de oxizi de azot,
fapt ce determina o crestere considerabild a emisiei de oxizi de azot.

Calculatorul cu care se controleaza deschiderea supapei de recirculare a,gazelor de
evacuare este un element de proiectare in sensul articolului 3 fpunctul, 10 din
Regulamentul nr. 715/2007. Recircularea gazelor de esapament, a “carei
functionare este modulata si, dupa caz, activata sau dezactivatd th, functicide cat.de
deschisa sau de inchisa este supapa de recirculare a gazelor de evacuare este’un
element al sistemului de control al emisiilor (a se vedeayHotararea Curtitvdin 17
decembrie 2020, CLCV si altii [Dispozitiv de manipulare peatrt,motor diesel], C-
693/18, EU:C:2020:1040, punctele 68 si 90). Cantitatea'de emisii reeirculate prin
sistemul de recirculare a gazelor de esapament n scopul deya fiarse din nou este
controlata, printre altele, in functie de tempeératuri.

Daca se prezumd ca un element de proiectare montat pe un vehicul masoara
diferiti parametri in sensul agticolului, 3 “punetul® 10 din Regulamentul
nr. 715/2007, in scopul de a modula,parametrii procesului de ardere din motor n
functie de rezultatul acestei masugatorijca reducedntotdeauna eficienta sistemului
de control al emisiilor si cd constituie astfel un dispozitiv de manipulare in sensul
acestui articol in cazuliin care, medularea, parametrilor procesului de ardere,
realizata de elementul 'de proiectare pe baza rezultatului masuratorii, determina
cresterea emisiilog,unei ‘anumite substante nocive, de exemplu emisiile de oxid de
azot, chiar dacaastfehreduce,si emiSiile unei alte sau unor alte substante nocive,
de exemplug, emisiile ‘"dehudrocarburi, este necesar sa se considere ca exista un
dispozitivide manipularetin sensul articolului 3 punctul 10 din Regulamentul (CE)
nr. 715/2007.

In sechimbidaea se considerd ci un element de proiectare montat pe un vehicul
masoara diferiti ‘parametri in sensul articolului 3 punctul 10 din Regulamentul
nr. 715/2007, Tn scopul de a modula parametrii procesului de ardere din motor n
functie de rezultatul acestei masuratori, ca nu reduce sau ca reduce numai in
anumite conditii si eficienta sistemului de control al emisiilor si ca constituie
astfel un dispozitiv de manipulare in sensul acestui articol in cazul n care, desi
modularea parametrilor procesului de ardere, realizatd de elementul de proiectare
pe baza rezultatului masuratorii, determina cresterea emisiilor unei anumite
substante nocive, de exemplu, emisiile de oxid de azot, aceasta reduce in acelasi
timp emisiile unei alte sau unor alte substante nocive, de exemplu, emisiile de
hidrocarburi, este posibil sa nu se poata considera ca exista un dispozitiv de
manipulare Tn sensul articolului 3 punctul 10 din Regulamentul (CE) nr. 715/2007.
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In situatia de fapt actuala, temperatura de ardere este determinati de cantitatea de
emisii recirculate Tn scopul de a fi arse din nou. Daca creste temperatura de ardere,
cresc si emisiile de oxizi de azot ale vehiculului. Tn schimb, Tn cazul unei
temperaturi de ardere mai mari se reduc consumul si implicit nivelul emisiilor de
dioxid de carbon, care este direct proportional cu consumul, precum si, in plus,
emisiile de monoxid de carbon, de hidrocarburi, de particule si de metan daunator
pentru clima.

Din raportul de expertiza rezultd ca expertul a efectuat doud incercari conform
NEDC. Prima incercare a fost efectuata direct dupa o pornire la rece aumotorului.
A doua incercare a avut loc dupa ce motorul se incélzise, prezemtandvastfel o
temperaturd de ardere mai Tnalta.

Instanta concluzioneazd pe baza acestor valori masurate, rezultate din"acestesdoua
incercari, ca daca emisiile de oxizi de azot sunt reduse ca, urmareya reducerii
temperaturii de ardere, de exemplu printr-o recirculare a gazelor de,csapament,
dezavantajul reprezentat de emisiile de oxizi de azot este,inlocuit deydezavantajul
reprezentat de emisiile de dioxid de carbon (€02),de monoxidide carbon (CO),
de hidrocarburi (HC), de particule si de metan (CH4).

Instanta nu poate aprecia caruia dezavantaj trebuie sa acorde prioritate si nici in
care dintre cele doua incercari eficienta Sistemului‘de€ontrol al emisiilor a fost
mai mare sau mai mica decat in‘cealaltd. Aceasta apreciere ce trebuie realizata in
conformitate cu dreptul Uniunii este deicompetenta Curtii.

Instanta are cunostinta dé jurisprudenta Curtii rezultand din Hotararile din 14 iulie
2022 (GSMB Investy, C-12820,5,EU:€:2022:570, si Volkswagen, C-134/20,
EU:C:2022:571), potrivit'eareia un control al temperaturii de recirculare a gazelor
de esapament carc garanteaza respectarea valorilor- limitd la emisii prevazute de
Regulamentul nri715/2007 numai atunci cand temperatura exterioard se situeaza
in fereastrantermica eonstituie,un dispozitiv de manipulare in sensul articolului 3
punctul 10 din regulament $i,este permis numai in conditii stricte.

Din Hotararea Curtii din 17 decembrie 2020 (CLCV si altii [Dispozitiv de
manipulare pentru motor diesel], C-693/18, EU:C:2020:1040) se poate desprinde
in mod legic constatarea ca in cazul functiondrii supapei de recirculare a gazelor
de\esapamentyin conditii normale de utilizare ca in procedurile de omologare s-au
redus,si emisiile de dioxid de carbon ale vehiculelor.

La punctul 36 din Hotararea Curtii din 14 iulie 2022 (GSMB Invest, C-128/20,
EU:C:2022:570) se arati ca: ,In consecintd, din moment ce actioneazi asupra
functionarii sistemului de control al emisiilor si reduce eficienta acestuia, un
asemenea software constituie un «element de proiectare» n sensul acestei
dispozitii.” Aceasta constatare se regaseste in aceeasi formulare si in Hotararea
Curtii din 14 iulie 2022 (Volkswagen, C-134/20, EU:C:2022:571, punctul 43), si
in Hotararea din 17 decembrie 2020, (CLCV si altii [Dispozitiv de manipulare
pentru motor diesel], C-693/18, EU:C:2020:1040, punctul 66). Hotararea Curtii
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din 21 martie 2023 (Mercedes-Benz Group [Raspunderea producatorilor de
vehicule echipate cu dispozitive de manipulare], C-100/21, EU:C:2023:229,
punctul 58) a vizat de asemenea dispozitivele de manipulare. Curtea nu a tratat in
niciuna dintre aceste hotarari problema speciala care face obiectul prezentei cauze.

Spre deosebire de hotararile mentionate mai sus, in spetd este vorba, potrivit
rezultatelor masuratorilor pe care le are la dispozitie instanta, despre faptul ca
odata cu reducerea emisiilor de oxizi de azot, realizata cu recircularea gazelor de
esapament prin reducerea temperaturii de ardere, are loc o crestere a altor emisii,
de exemplu, a emisiilor de monoxid de carbon, de hidrocarburi, de, metan si
particule.

In hotararile sale referitoare la controlul in functie de temperaturata récirculérii
gazelor de esapament, Curtea nu a constatat, cel putin nu in mod expres, caregsunt
conditiile in care, tindnd seama de efectele opuse asuprajsemisiilor, diferitelor
substante nocive, eficienta sistemului de control al emisiiloty, inysensul asticolului
3 punctul 10 din Regulamentul 715/2007 esté, redusa printr-ommodificare a
functionarii unei componente a sistemului de eontrol*al emisiilor.

Cu privire la intrebarea daca termostatul pentrutagentul de racire reprezinta un
dispozitiv de manipulare interzis

Termostatul reglat pentru agentul ‘de racireheste \un element al sistemului de
control al emisiilor in sensul asticolului 3 punctul 10 din Regulamentul nr.
715/2007. Calculatorul cate activeazad si dezactiveaza termostatul pentru agentul
de racire si care controleaza ‘desehidereca®si inchiderea acestuia la anumite
temperaturi, in functic'de conditiilexde functionare a vehiculului, este un element
de proiectare in sensul articoltlui 3 punctul 10 din Regulamentul nr. 715/2007 (a
se vedea Hotaragea Curtiindin, | Aidecembrie 2020, CLCV si altii [Dispozitiv de
manipulare pentru'motor diesel|ZC-693/18, EU:C:2020:1040, punctele 68 si 90).

Este necesar sd ‘se clasifice daca acest calculator reprezintd un dispozitiv de
manipularey, Astfel,cel putin potrivit argumentelor paratei, prin activarea
termostatului pentrubagentul de racire temperatura motorului si deci temperatura
deardere se mentine in anumite conditii la o valoare mai micd decat in cazul
dezactivarii sale, fapt ce duce la efectele opuse prezentate mai sus.

Astfel,cum s-a aratat anterior, reclamantul sustine faptul, contestat de parata, ca
pentru reducerea valorilor la emisii a fost utilizat un software care identifica
regimul de testare si, ulterior, trece intr-un alt regim de functionare care determina
valori la emisii mai reduse.

Acest dispozitiv nu poate sd aibd decat rolul de a influenta parametrii procesului
de ardere, deoarece pe vehiculul in litigiu nu este instalat niciun dispozitiv pentru
post-tratarea emisiilor, de exemplu sub forma unui catalizator SCR. Un eventual
filtru de particule diesel nu este relevant in aceasta privinta.
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Prin urmare, in privinta dispozitivului de comutare, presupus a exista in speta, se
pune problema daca si in ce masurd prin aceastd comutare se poate reduce
eficienta sistemului de control al emisiilor si, prin urmare, daca ea poate
reprezenta un dispozitiv de manipulare.

Aceeasi problema este valabild mutatis mutandis in legaturda cu argumentul
reclamantului privind functia ,,Bit 157, cu degradarea eficientei sistemului
antipoluare si cu trecerea unitatii de comanda a motorului dupa 1 200 de secunde
intr-un regim ,poluant”, ce reprezinta, in masura in care exista in speta,
comutatoare pentru influentarea parametrilor de ardere.

In aceasta privinta si pentru motivele prezentate mai sus, seé’ridicé, intrebarile
formulate in dispozitiv, referitoare la intelesul notiunii de diminuare a eficientei
sistemului de control al emisiilor.

In lipsa raspunsului la intrebarile preliminare, pe bazaargumentelor reclamantului
nu este posibila nici cercetarea judecatoreascagnici ‘ebligarea “paratei potrivit
petitului actiunii. In lipsa raspunsului la, intrebarile “preliminare, pe baza
argumentelor paratei, nu este posibild respingerea actiunii.

Cu privire la a cincea intrebare preliminara

Inca in acest stadiu al procedurii§ poate fi aviita in'vedere posibilitatea ca anumite
conditii privind existenta unui dispozitiv de manipulare pe vehiculul in litigiu sa
nu poati fi in final nici dovedite, mici infirmate. Tn aceasta situatie, se solicitd
Curtii sa stabileasca cui Ti.revineisareina probei privind aceste conditii.

In lumina considezatiilot, Gurtii din Hotirarea din 21 martie 2023 (Mercedes-Benz
Group [Raspunderea, producatorilet» de vehicule echipate cu dispozitive de
manipulare],, C-100/21, "‘EUC:2023:229, punctul 93), exista motive pentru a se
examina gdacasmodul, de, repartizare a sarcinii probei din dreptul german este
compatibil cu dreptul Uniunii in ceea ce priveste dispozitivele de manipulare.

Potrivit deeptului german, sarcina probei este repartizata Tn asa fel Tncat
cumparatorulyvehiealului este singurul obligat sd dovedeasca toate conditiile de
fapt ‘pentru existenta unui dispozitiv de manipulare. Astfel, el trebuie sa
dovedeasca “eXistenta unui prejudiciu si, in plus, o incédlcare a unei norme de
protéetie. | Ambele presupun, in cazul unui raspuns negativ la prima intrebare
prelimingra, si existe instalat un dispozitiv de manipulare. In plus, dispozitiile
Directivei 2007/46, avand ca obiectiv protectia individuala a fiecarui cumparator
al unui vehicul pentru care este obligatorie eliberarea unui certificat de
conformitate, constituie asemenea norme de protectie.

In lipsa prezentirii de documente si a dezviluirii programdrilor, sens in care
parata nu are de reguld nicio obligatie potrivit dreptului german, existenta unui
dispozitiv de manipulare poate fi doveditd numai prin intermediul incercarilor
efective, foarte costisitoare, potrivit principiului ,.trial and error”.
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Cercetarea judecatoreasca in legatura cu existenta unui dispozitiv de manipulare
poate costa cel putin 10 000 de euro. Dacé cercetarea judecatoreasca se extinde,
costurile pot creste. Cumparatorii care nu dispun de o asigurare de protectie
juridica nu pot adesea sau pot doar cu mari eforturi sa avanseze costurile aferente
administrarii probelor potrivit dreptului german si renunta la invocarea drepturilor
lor.

Din articolului 18 alineatul (1), articolului 26 alineatul (1) si articolului 46 din
Directiva 2007/46 rezulta ca, in cazul in care pe un vehicul este instalat un
dispozitiv de manipulare interzis, cumpdratorul acestuia are dreptul la despagubiri
din partea producatorului vehiculului (a se vedea Hotararea din 2% martie 2023,
Mercedes-Benz Group [Raspunderea producatorilor de vehicule echipate cu
dispozitive de manipulare], C-100/21, EU:C:2023:229, punetele 91 s1.93):

Este necesar sa se lamureasca daca si in ce masurd acest mod de repartizare a
sarcinii probei prevazut de dreptul german estey compatibil cu, ‘principiul
efectivitatii din dreptul Uniunii si ce dispozitie“trebuie,sa se, apliee in aceasta
privintd in lumina dreptului Uniunii.

In stadiul actual al procedurii, nu se peate intrevedea T, ce misura vor trebui
dovedite sustinerile partilor si cum va evolua o,eventuald cercetare judecatoreasca
in prezenta cauza. Ca atare, estedneclariin ceymasurd se va ivi problematica
prezentata mai sus in legdtura cufsareina probei.

Dacd va avea loc o alta cercetare judecatoreasca, se ridica intrebarile de mai sus si
n special intrebarea cine'trebuie,obligat sa avanseze costurile considerabile pentru

.....

dintre faptele ce trebuie'dovedite.

Din cauza prezentei ceresi de decizie preliminara se preconizeaza deja o intarziere
de cel putin dei aniva procedurii, pana la pronuntarea hotararii Curtii. Din cauza
noilor intarzieri‘preconizate de cel putin doi ani ale procedurii, determinate de
sesizarea Curtii cu'e, altd cerere de decizie preliminara, nu este rezonabil sa |i se
pretinda partilor sa formuleze aceste intrebari intr-un stadiu mai avansat al
precedurii.

[a intrebarile corespunzatoare se poate raspunde direct in hotararea pe care o va
pronunta Curtea. Nu ar fi compatibil cu protectia jurisdictionala efectiva ce trebuie
garantata’ intr-un spatiu de libertate, securitate si justitie (a se vedea articolul 67
TFUE) sa se omita formularea celei de a cincea intrebari in cadrul prezentei cereri.

Potrivit articolului 267 TFUE, se adreseazd in principiu numai acele intrebari al
caror raspuns este considerat de instanta de trimitere necesar pentru pronuntarea
hotararii. In spetd, nu este inca cert dacd raspunsul la intrebari este neaparat
necesar. Cu toate aceste, pentru motivele mentionate mai sus, instanta considera
ca a cincea intrebare preliminara este admisibila.
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