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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego rozpo-

rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w

odniesieniu do emisji zanieczyszczefi oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
pojazdéw, zmieniajacego dyrektywe 72/306/EWG i dyrektywe .../.../[WE

COM(2005) 683 koricowy — 2005/0282 (COD)

(2006/C 318/11)

Dnia 31 stycznia 2006 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajgcego Wspélnote Euro-
pejska, postanowila zasiegnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wspom-
nianej powyzej.

Sekgja ds. Jednolitego Rynku, Produkcji i Konsumpcji, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjela swoja opini¢ 12 lipca 2006 r. Sprawozdawcg byt Virgilio RANOCCHIARL

Na 429. sesji plenarnej w dniach 13-14 wrzesnia 2006 r. (posiedzenie z dnia 13 wrzesnia 2006 r.) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 180 do 3 — 11 oséb wstrzymalo si¢ od glosu

— przyjal nastepujaca opinie:
1. Wnioski i zalecenia

1.1  Komitet zgadza si¢, Ze konieczne jest wspieranie ciaglego
obnizania pozioméw emisji zanieczyszczen z pojazdéw silniko-
wych przy pomocy aktéw prawnych wprowadzajacych stop-
niowo coraz to ambitniejsze cele. Komitet z zadowoleniem
przyjmuje zatem wniosek Komisji bedacy kolejnym krokiem w
tym kierunku.

1.2 Komitet popiera réwniez decyzje Komisji dotyczaca
wyboru formy rozporzadzenia zamiast dyrektywy, jak rowniez
procedury legislacyjnej, wedtug ktérej rozporzadzenie przyjmo-
wane zgodnie z procedurg wspOldecyzji musi w kwestiach
bardziej technicznych zosta¢ uzupelnione przez rozporzadzenie
opracowane przy wsparciu komitetu regulacyjnego (rozporza-
dzenie przyjmowane w ramach komitologii).

1.3  Zdaniem Komitetu nalezy jednak zauwazy¢, ze wniosek
dotyczacy rozporzadzenia w obecnym brzmieniu wiaze si¢ ze
znacznymi problemami zaréwno dla przemystu, jak i dla admi-
nistracji panstw czlonkowskich odpowiedzialnej za homologacje
i rejestracje pojazdow.

1.3.1  Komitet zaleca w szczegblnosci dokonanie przegladu
terminéw wejscia w zycie nowych przepiséw zawartych w
przedmiotowym wniosku oraz wyznaczenie tych termindw,
odpowiednio, na dziefi 1 stycznia 2010 r. (w odniesieniu do
homologacji dla nowych typéw pojazdéw) oraz 1 stycznia
2011 r. (w odniesieniu do nowych rejestracji), badz tez wyzna-
czenie tych dat na termin przypadajacy po uplywie, odpo-
wiednio, 36 i 48 miesigcy po opublikowaniu nowych rozporza-
dzen w Dzienniku Urzedowym UE. Komitet zaleca ponadto
zachowanie dodatkowego rocznego okresu dla pojazdéw kate-
gorii N1 (*) klasy IT i IIL

1.3.2  Komitet akceptuje normy zaproponowane w odnie-
sieniu do pojazdéw z silnikami wysokopreznymi. Wyraza
jednak watpliwosci co do realnej koniecznosci dalszego obni-
zania norm w przypadku pojazdéw o napedzie benzynowym
lub wykorzystujacych paliwa gazowe.

(") Pojazdy kategorii N posiadaja przynajmniej cztery kota i s3 przezna-
czone do transportu towaréw. Pojazdy te dziela si¢ na trzy klasy — N1,
N2 i N3 — w zaleznosci od ich cigzaru maksymalnego: N1<3 500 kg;
N2<12 000 kg; N3>12 000 kg. Klasa N1 dzieli si¢ na trzy podklasy —
NI, NII, NIII — kt6re rowniez okresla sie wedtug ciezaru.

1.3.3  Komitet uwaza, ze stuszne jest utrzymanie w stosunku
do niektérych pojazdéw przeznaczonych do transportu oséb,
pojazdéw klasy M1 (3) stuzacych specyficznym celom badz
stanowigcych narzedzie pracy (np. minibusy) odstepstwa pozwa-
lajacego na homologacj¢ wedlug norm ustalonych dla samo-
chodéw dostawczych (N1). Komitet zwraca si¢ zatem do Komisji
o opracowanie dla tych pojazdéw definicji bardziej precyzyjnej i
ograniczonej niz definicja zaproponowana w obecnej dyrek-
tywie.

1.3.4  Komitet zaleca, aby zaproponowane rozporzadzenie
nie zawieralo przepiséw dotyczacych kwestii, ktére w bardziej
odpowiedni sposob s3 regulowane przez inne obowiazujace juz
rozporzadzenia lub dyrektywy.

1.3.5  Wreszcie, Komitet zwraca si¢ rowniez do Komisji o
dokonanie przegladu tych punktéw w tekscie wniosku, ktore
mogg prowadzi¢ do braku pewnosci administracyjnej; nalezy si¢
w tym celu zwrdci¢ o wsparcie do ekspertéw krajowych, ktérzy
na co dzien zajmujg si¢ kwestiami zwigzanymi z homologacja
typu pojazdéw i ich rejestracja.

2. Uzasadnienie i kontekst legislacyjny

2.1 Do dnia dzisiejszego emisje zanieczyszczen z samo-
chodéw osobowych (samochody kategorii M1) i samochodéw
dostawczych (samochody kategorii N1) podlegaja przepisom
dyrektywy 70/220/EWG z pdzniejszymi zmianami. Pozniejsze
nowelizacje, nazywane lacznie ,Euro 4” (), weszly w zycie,
odpowiednio, 1 stycznia 2005 r. (nowe typy pojazdéw) i 1
stycznia 2006 r. (nowe rejestracje).

(%) Kategoria M sklada si¢ z pojazdéw posiadajacych co najmniej cztery
kota i przeznaczonych do transportu pasazeréw. Pojazdy te dzielg sie
na trzy klasy (M1, M2, M3) w zaleznosci od liczby miejsc i maksymal-
nego ciezaru: M1<9 miejsc; M2>9 miejsc i <5 000 kg; M3>9 miejsc i
>5 000 kg.

() DzUL 350 z 28.12.1998, dyrektywa 1998/69/WE
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2.2 Rozpatrywany  wniosek  przewiduje  dodatkowe
zaostrzenie przepisow prawnych dotyczacych emisji zanieczy-
szczen z pojazdéw silnikowych, co miatoby nastapi¢ w wyniku
zastgpienia obecnej dyrektywy rozporzadzeniem. Taki wybor
instrumentu prawnego jest uzasadniony faktem, ze panstwa
czlonkowskie beda bezposrednio stosowaly rozporzadzenie, a
co za tym idzie bedg realizowaly okre§lone w nim cele, jak
réwniez tym, ze w przeciwienstwie do dyrektywy przepisy
rozporzadzenia nie bedg musialy by¢ transponowane do krajo-
wych systeméw prawnych. Jednocze$nie nowe rozporzadzenie
uchyla istniejace dyrektywy.

2.3 Komisja proponuje przyjecie procedury legislacyjnej prze-
biegajacej dwutorowo:

a) rozporzadzenie okreslajace ogélne zasady, ktére wedlug
wniosku miatoby by¢ rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego 1 Rady i zostaloby przyjete zgodnie z procedurg
wspoldecyzji (,wniosek w ramach wspoldecyzji”),

b) rozporzadzenie okreslajgce szczegdly techniczne, ktore
zostanie przyjete przez Komisj¢ przy wsparciu Komitetu ds.
Dostosowania do Postepu Technicznego (,wniosek w ramach
komitologii”).

2.4  Wraz z wnioskiem dotyczacym rozporzadzenia opubli-
kowana zostala rowniez ocena jego wplywu gospodarczego oraz
szacunkowe koszty $rodkéw wymaganych, by dostosowal
pojazdy do przewidywanych ograniczefi emisji zanieczyszczen.

3. Tre§¢ wniosku

3.1  Wniosek dotyczacy rozporzadzenia, zwanego w Zargonie
wspolnotowym ,Euro 5”, odnosi si¢ do samochodéw osobo-
wych i samochodéw dostawczych napedzanych benzyna, gazem
ziemnym, LPG lub olejem napedowym oraz okre$la uznane
uprzednio przez Komisj¢ za priorytetowe maksymalne wartosci
emisji zanieczyszczefl, mianowicie emisje py}u zawieszonego,
tlenkéw azotu (NO)), tlenku wegla (CO) oraz weglowodoréw
(HO).

3.2 W szczegélnoSci wniosek wprowadza normy emisji
spalin z rury wydechowej pojazdéw z zaplonem iskrowym
(napedzanych benzyna i paliwami gazowymi) oraz z silnikami
wysokopreznymi, zgodnie z nastgpujacym schematem:

— naped benzynowy i gazowy: proponuje si¢ 25 % redukcje
emisji NO, i HC,

— silniki wysokoprezne: proponowana 80 % redukcja emisji
pylu zawieszonego wymaga zainstalowania w pojazdach
filtrow czastek stalych w silnikach wysokopreznych (DPF).
Przewidziano réwniez 20 % redukcje emisji NO,,

— wraz z propozycjami dotyczacymi norm emisji spalin z rury
wydechowej Komisja przedstawia réwniez zasady dotyczace
wytrzymalosci ukladéw kontroli emisji, kontroli zgodnosci
uzytkowanych pojazdéw, pokladowych ukladéw diagnos-
tycznych (OBD), oparéw, emisji na biegu jalowym, emisji ze
skrzyni korbowej, zadymienia spalin oraz pomiaru zuzycia
paliwa.

3.3 Komisja przewiduje wreszcie $rodki dotyczace udostep-
niania informacji zwigzanych z naprawa pojazdéw poza siecig
autoryzowanych stacji obstugi pojazdéw. Zgodnie z wnioskiem
informacje te musza by¢ dostepne za posrednictwem stron
internetowych w standardowym formacie opracowanym przez
miedzynarodowy komitet techniczny (standard OASIS (%)).

3.4 Komisja proponuje, by rozporzadzenie stosowalo si¢ do
nastepujacych pojazdéw:

— samochody osobowe i pojazdy dostawcze klasy I — odpo-
wiednio 18 miesigcy od daty opublikowania rozporzadzenia
w Dzienniku Urzgdowym UE w odniesieniu do nowych
typoéw i 36 miesiecy od tej samej daty w odniesieniu do
wszystkich nowych rejestracji,

— pojazdy dostawcze klasy I i Il — 30 miesigcy w odnie-
sieniu do nowych typéw i 48 miesiecy w odniesieniu do
wszystkich nowych rejestracji,

— w przypadku samochodéw osobowych wniosek moze
spowodowal ~ wprowadzenie  proponowanych  norm
poczawszy od pierwszej potowy 2008 r.

4. Uwagi ogdlne

4.1 Komitet z zadowoleniem przyjmuje decyzje Komisji
dotyczacg wyboru formy rozporzadzenia zamiast dyrektywy, co
pozwoli uniknaé procedury transpozycji przepiséw do ustawo-
dawstwa krajowego, a rozporzadzenie bedzie moglo zaczaé
obowigzywal we wszystkich panstwach czlonkowskich jedno-
cze$nie i w sposéb natychmiastowy.

4.2 Komitet wyraza akceptacj¢ dla nowej, dwutorowej proce-
dury legislacyjnej, jednakze pragnie przy tym zwrdci¢ uwage na
konieczno$¢ jednoczesnego opublikowania w Dzienniku Urze-
dowym obydwu rozporzadzenn — pierwszego przyjmowanego
zgodnie z procedurg wspdldecyzji i drugiego bedacego przed-
miotem procedury ,komitologii”. Przemyst bedzie potrzebowal
obu tych aktéw, by zakonczy¢ projektowanie rozwigzan tech-
nicznych koniecznych do zachowania zgodnoici z nowymi
przepisami.

4.3  Komitet wyraza pozytywng opini¢ na temat zamiaru
wprowadzenia bardziej rygorystycznych norm w odniesieniu do
emisji zanieczyszczen przez pojazdy z silnikami wysokoprez-
nymi.

4.4  Komitet przyznaje, ze technologie stuzace ograniczaniu
emisji pylu zawieszonego przez pojazdy o silnikach wysoko-
preznych s3 obecnie dostgpne oraz ze proponowane dopusz-
czalne normy wymuszg powszechne stosowanie owych techno-
logii.

4.5  Niemniej w odniesieniu do oceny wplywu gospodarczego
wniosku dotyczgcego rozporzadzenia Komitet pragnie wyrazié
powazne watpliwosci:

(*) Organizacja OASIS — Organization for the Advancement of Struc-
tured Information Standards (organizacja na rzecz promowania standa-
ryzacji norm transmisji danych).
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— po pierwsze, wyraznie nie zachowujac zgodnosci z warun-
kami pracy okreSlonymi w programie CAFE (°) (,Czyste
powietrze dla Europy”), nie udostgpniono zadnego
z wynikéw uzyskanych poprzez modele wykorzystane do
oceny stosunku kosztéw i efektywnosci Srodkéw, ktére
mozna wprowadzi¢ w réznych sektorach odpowiedzialnych
za zanieczyszczenie powietrza, co bylo proponowane przez
grupe CARS 21 (%),

— w ocenie wplywu gospodarczego wskazano jedynie dodat-
kowe koszty wywolane przez wejscie w Zycie nowych norm
emisji pochodzacych z samochodéw oraz mierzong
w tonach/rok, odpowiadajaca im redukcje emitowanych
zanieczyszczen. Nie pozwala to zatem na dokonanie poréw-
nawczej oceny $rodkéw, ktére mozna wprowadzi¢ w innych
sektorach, pod wzgledem stosunku koszty/efektywnosc,
zgodnie z modelami programu CAFE,

— w odniesieniu do proponowanych w rozporzadzeniu
srodkéw ,Euro 5", zgodnie z szacunkami wybranego
specjalnie przez DG ds. Przedsi¢biorstw i Przemystu panelu
niezaleznych ekspertow (') kwoty zostaly zredukowane o
33 %, co ma by¢ zwiazane z efektem skali wynikajacym ze
zwigkszenia wolumenu produkcji, przy czym w zaden
sposéb nie uzasadniono wyboru akurat takiej warto$ci
procentowej (%),

— w szczeg6lnodci przeprowadzona przez panel niezaleznych
ekspertow ocena kosztéw zmian, jakie beda musialy zostaé
wprowadzone w samochodach w celu dostosowania ich do
réznych scenariuszy redukcji emisji, zawiera juz 30 %
obnizke cen metali szlachetnych. Metale szlachetne sa
jednym z kluczowych elementéw ukladéw obrobki spalin i
ich ceny rynkowe w znaczacy spos6b wplywaja na koszty
zwigzane z owymi systemami. Fakt, ze w ciaggu ostatnich
pigciu lat mieliSmy do czynienia z cigglym wzrostem cen
platyny, nie uzasadnia przytoczonej powyzej hipotezy.

4.6  Komitet wyraza réwniez watpliwosci co do terminéw, w
ktérych rozporzadzenie ma zaczaé obowiazywac:

— okres 18 miesiecy od wejicia w Zycie nowego rozporzg-
dzenia jest niewystarczajgcy, poniewaz wprowadzenie do
procesu produkgji technologii znanej, ale jeszcze nie stoso-
wanej w przypadku okreSlonych modeli, wymaga co
najmniej trzech lat,

(’) CAFE (,Czyste powietrze dla Europy” — ,Clean Air for Europe”). Jest to
program, ktérego uruchomienie ogloszono w komunikacie COM
(2001) 245 i ktéry ma na celu opracowanie strategii analitycznej
pozwalajacej na oceng dyrektyw dotyczacych jakosci powietrza,
skutecznosci programéw realizowanych w panstwach czlonkowskich,
statego kontrolowania jakosci powietrza oraz informowania ludnosci,
dokonywania prz a[du i uaktualniania norm emisji, jak rowniez opra-
cowywania nowycl% systemdw kontroli i modelowama

CARS 21 (Inicjatywa na rzecz konkurencyjnego systemu prawnego dla
przemystu motoryzacyjnego w XXI wieku — ,Competitive Automotive
Regulatory System for the 21st Century”). Jest to grupa ekspertéw
zlozona z przedstawicieli Komisji, Parlamentu Europejs Elego, panstw
cz}onkowsllzch przemystu, zwiazkéw zawodowych, organizacji poza-
rzadowych i konsumentéw. Jej zadaniem jest stormulowanie zalecer
majacych na celu poprawe konkurencyjnosci europejskiego przemystu
motoryzacyjnego przy uwzglednieniu towarzyszacych aspektéw
spoleczno-ekologicznych.

Z okazji posiedzenia grupy ds. emisji z pojazdéw silnikowych (Motor
Vehicle Emissions Group) (grudzien 2005 r.), DG ds. Przedsi¢biorstw i
Przemystu opublikowata dokument opracowany przez panel niezalez-
nych ekspertéw, w ktérym przedstawiono wymE1 ana{)zy dotyczacej
stosunku technologii/kosztéw dla pojazdéw odpowiadajacych normie
»Euro 5”.

SEC(ZOOS) 1745, ocena wplywu rozpatrywanego wniosku dotycza}—
cego rozporzadzenia. § 6.2. ,Scenariusze podejscia regulacyjnego”
(.Scenarios of the Regulatory Approach”), Tabela 1-Scenariusz G, str.17
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— whniosek dotyczacy rozporzadzenia powinien potwierdzié
termin 1 stycznia 2010 r. jako date wejScia w zycie nowych
przepisow  dotyczacych  homologacji nowych  typéw
pojazdéw badZz wprowadzi¢ termin 36 miesiccy od daty
opublikowania rozporzadzenia, po uprzednim sprecyzo-
waniu kwestii dopuszczalnych norm i protokotéw badan,

— w porozumieniu z dostawcami przedstawiciele przemystu
zaplanowali wprowadzenie norm ,Euro 5" na rok
2010/2011, jak wyraznie wskazano w komunikacie Komisji
ze stycznia 2005 r. w sprawie zachet podatkowych (°). Przy-
spieszenie tego terminu jest niemozliwe ze wzgledu na fakt,
ze modyfikacje poszczegélnych typéw pojazdéw i ich
procesy produkcyjne zostaly juz zaplanowane, tym bardziej
ze okres przewidziany na wprowadzenie programu ,Euro 5”
jest i tak bardzo krotki.

4.7 W art. 5 ust. 4 Komisja przewiduje ponadto szczegétowe
wymogi odnoszace si¢ do homologacji typu, nie okreslajac
jednakze innych wytycznych czy wskazéwek. Komitet wyraza w
zwigzku z tym zaniepokojenie, gdyz przy braku takich wska-
zéwek niemozliwe jest dokonanie oceny realnego wplywu
wniosku na konstrukcje pojazdu oraz na $rodowisko naturalne.

5. Uwagi szczegblowe

51 W zalgczniku 1 do wniosku dotyczacego rozporza-
dzenia, w tabeli 1 przedstawiono dopuszczalne normy emisji
zanieczyszczen ,Euro 5” dotyczace HC i NO,, przewidziane dla
pojazdéw z silnikami benzynowymi wyposazonymi w zaplon
iskrowy: widoczna jest tu 25 % redukcja, po ktdrej poziom
weglowodoréw (HC) wynosi 75 mglkm, za$ poziom tlenkow
azotu (NO,) — 60 mg/km. Powyzsza redukcja dopuszczalnych
norm w stosunku do wartosci wynikajacych z norm ,Euro 4”
nie daje si¢ uzasadni¢ w oparciu o wyniki uzyskane
w po$wieconym jakoSci powietrza programie ,Auto oil II"; poza
tym ani w analizie programu CAFE, ani w dokumencie ,Stra-
tegia tematyczna dotyczaca zanieczyszczenia powietrza”’
(,Thematic Strategy on Air Pollution”) (*) nie przewidziano
zadnego scenariusza redukcji poziomu emisji NO, i HC z tych
pojazdéw.

5.2 Zdaniem Komitetu, majac na uwadze rezultaty programu
CAFE, nalezy stwierdzi¢, Ze nie istniejg zadne wyrazne powody
zwigzane z korzySciami dotyczacymi jakosci powietrza, ktére
uzasadnialyby $rodki wskazane w rozpatrywanym wniosku, z
nastepujacych przyczyn:

— dopuszczalne normy NO_: proponowana redukcja stano-
wilaby nowa przeszkode dla zmniejszenia zuzycia paliwa, a
co za tym idzie emisji CO, z pojazdéw wyposazonych
w silnik benzynowy, co jest najwigkszym wyzwaniem, przed
jakim staje dzi§ przemyst. Rownoczesnie korzysci dla $rodo-
wiska naturalnego bedg znikome ze wzgledu na fakt, ze
wedlug danych CAFE pojazdy benzynowe odpowiadajg
jedynie za 4 % catkowitych emisji NO, zwigzanych z ruchem

drogowym (1),

SEC(2005) 43, dokument roboczy stuzb Komisji, ,Zachety podatkowe
zwigzane z pojazdami silnikowymi, ktére wyprzedzaja zalozenia
programu Euro 5” (,Fiscal insentives for motor vehicles in advance of
Euro 57)
(') COM(2005) 446 koricowy
(') Informacje dostgpne na stronie internetowej Miedzynarodowego
Instytutu Stosowanej Analizy Systemowej (International Insitute for
Applied Systems Analysis — [TASA)

—
3
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— dopuszczalne normy HC: nowa proponowana norma
bedzie stanowita przeszkode nie do pokonania dla pojazdéw
napedzanych gazem ziemnym, ktdre przeciez zapewniaja
istotne korzysci z punktu widzenia ochrony Srodowiska
naturalnego. Emisje HC w 90 % skadaja si¢ z metanu, ktéry
jest, jak wiadomo, gazem stabilnym, niestanowigcym zanie-
czyszczenia i ponadto niezawierajgcym weglowodoréw
aromatycznych; co wiecej, emisje CO, z tych pojazdéw sg o
25 % mniejsze niz emisje z pojazdow z silnikiem benzy-
nowym. Jezeli wprowadzana rozporzadzeniem 25 %
redukcja weglowodoréw nieulegajacych spalaniu zostalaby
zatwierdzona, niemozliwa bylaby juz produkcja i sprzedaz
pojazdéw napedzanych gazem ziemnym, co wplyneloby w
negatywny sposéb na emisje CO,. Przepis taki bytby poza
tym sprzeczny z celami dotyczacymi zastgpowania paliw,
wyznaczonymi przez Komisje w komunikacie dotyczacym
paliw zastepczych (3.

5.3  Wniosek Komisji eliminuje odstgpstwo zezwalajace w
przypadku pojazdéw osobowych kategorii M1 o cigzarze prze-
kraczajagcym 2,5 tony (ale mniejszym niz 3,5 tony) na homolo-
gacje typu wedlug norm przewidzianych dla pojazdéw dosta-
wezych (N1).

5.3.1  Komitet uwaza, ze konieczne jest rozrdznienie cigzkich
pojazdéw stuzacych do konkretnych celéw zawodowych od
pojazdéw kupowanych czgsto w pogoni za modg i w celu
,pokonywania” kraweznikéw w miastach. Do pierwszej grupy
nalezg:

— pojazdy stuzgce przewozowi co najmniej siedmiu pasazerow.
Sa to pojazdy wykorzystywane w transporcie lokalnym (np.
minibusy, pojazdy wahadlowe, samochody kempingowe i
samochody przeznaczone do celéw specjalnych, takie jak
karetki). Zdolno$¢ pomieszczenia wigkszej liczby oséb i
przewiezienia ci¢zszego ladunku wymaga zaprojektowania
pojazdu cigzszego, wyzszego i szerszego, jak réwniez okres-
lonych mozliwosci biegdw, co w konsekwencji prowadzi do
nieco wyzszych emisji,

— pojazdy terenowe o maksymalnym ci¢zarze przekraczajacym
2,5 tony. Pojazdy te s3 niezbednym narzedziem pracy dla
spolecznosci wiejskich, jak réwniez w przypadku stuzb
ratunkowych, organizacji uzytecznosci publicznej i w wielu
innych waznych zastosowaniach, réwniez wojskowych. Z
tychze powodéw w wielu systemach prawnych takie szcze-
g6lne potrzeby sa brane pod uwage i w dalszym ciagu
powinny by¢ uwzgledniane,

— skala produkcji w tych dwoch segmentach rynku jest dosé
ograniczona, a emisje, jakie mozna im przypisaé, sa znikome
w poréwnaniu z ogdélnym bilansem emisji pochodzacych z
pojazdéw. Ich wplyw na jako$¢ powietrza jest zatem
nieznaczny pod warunkiem zastosowania w stosunku do
nich tych samych zasad, co w przypadku pojazdéw dosta-
wezych.

5.3.2  Nie mozna zaakceptowaé stanowiska Komisji, zgodnie
z ktérym nie istniejg juz warunki uzasadniajgce homologacje
typu pojazdéw kategorii M1 o maksymalnym ci¢zarze przekra-
czajgcym 2,5 tony w oparciu o normy przewidziane dla
pojazdéw dostawczych. Komitet jednoczesnie uznaje koniecz-
no$¢ bardziej precyzyjnego okreslenia, jakie pojazdy beda mogly
skorzystaé z tego odstepstwa.

(') COM(2001) 547 wersja ostateczna — komunikat, w ktorym cel zastg-
pienia paliw tradycyjnych gazem ziemnym zostal ustalony na
poziomie 5 % w 2015 r. oraz na poziomie 10 % w 2020 r.

5.3.3  Ponadto zupelne zniesienie ww. wyjatku w stosunku
do wszystkich pojazdéw ciezkich kategorii M1 spowodowaloby
przejécie na silniki benzynowe, czemu towarzyszylby wzrost
zuzycia paliwa, a w konsekwencji zwigkszenie emisji CO,.

5.4  Komitet zgadza si¢ z Komisjg, ze dostgp do informacji
dotyczacych naprawy pojazdéw oraz skuteczna konkurencja na
rynku ustug zwiazanych z naprawa pojazdéw oraz ushug w
zakresie informacji stanowia niezbedny element ulatwiajacy
swobodny obrét pojazdami na rynku wewnetrznym. Zostalo to
potwierdzone m.in. w rozporzadzeniu 1400/2002/WE w
sprawie stosowania art. 81 ust. 3 traktatu do kategorii porozu-
mien wertykalnych i praktyk uzgodnionych w sektorze motory-
zacyjnym, jak réwniez w dyrektywie 98/69/WE oraz 2002/80/
E.

5.4.1  Niemniej Komitet podkresla, ze konieczne jest zapew-
nienie nieograniczonego i znormalizowanego dostepu do infor-
magji dotyczacych naprawy pojazdéw, poniewaz w praktyce
producenci pojazdéw maja zwyczaj rozpraszania tych informacji
w réznych dokumentach i $rodkach przekazu. Jest to Zrédlem
znaczgcych barier dla niezaleznych podmiotéw rynku wtérnego
obstugujacych rézne marki, zwlaszcza dla malych przedsie-
biorstw, ktére dominuja na rynku napraw niezaleznych w UE.
Komitet popiera zatem propozycj¢ Komisji, by rozporzadzenie
wyznaczalo obowiazek udostepniania réwniez na stronach
internetowych informacji w standardowym formacie, dotycza-
cych naprawy pojazdow.

6. Szczegdlowe oceny i zalecenia

6.1 W tekscie wniosku dotyczacego rozporzadzenia wielok-
rotnie pojawiaja si¢ odniesienia do przyszlej dyrektywy XXX/
XX|WE. Ze wzgledu na fakt, ze dokument ten zmieni ramowg
dyrektywe w sprawie homologacji, nalezaloby od tej chwili
wyraznie zaznaczy¢, ze mowa jest o ,dyrektywie ramowej
70/156/EWG w sprawie homologacji typu zmienionej dyrek-
tywa XXXX/XX/WE”.

6.2 W 13. motywie wspomina si¢ o koniecznosci wprowa-
dzenia znormalizowanej metody pomiaru zuzycia paliwa oraz
zapewnienia konsumentom i uzytkownikom dokladnych
i obiektywnych informacji: warunki te jednakze juz obowigzuja
(dyrektywa 1999/94/WE) i ponowne ich podkreslanie jest catko-
wicie zbedne.

6.3  Komitet zauwaza, ze sposob sformulowania art. 2 ust. 1,
art. 4 ust. 1 oraz art. 5 omawianego wniosku dotyczacego
rozporzadzenia nie jest jasny. W szczegSlnosci:

6.3.1 W art. 2 ust. 1 wyszczegdlniono pojazdy silnikowe, do
ktérych rozporzadzenie ma zastosowanie. Natomiast art. 4 ust.
1iart. 5 w odniesieniu do wszystkich typéw pojazdéw objetych
rozporzadzeniem (wymienionych w art. 2) nakladaja obowigzek
zachowania zgodno$ci z dluga lista wymogéw dotyczacych:
emisji spalin z rury wydechowej, emisji zanieczyszczen w
niskich temperaturach, oparéw, dziatania pokladowych ukladéw
diagnostycznych (uktadéw OBD), wytrzymalosci urzadzen ogra-
niczajacych emisje zanieczyszczen, emisji zanieczyszczen na
biegu jalowym, emisji zanieczyszczeni ze skrzyni korbowej,
emisji CO, i zuzycia paliwa, zadymienia spalin.
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6.3.2  Powyzsze warunki spowodowalyby nieuzasadniony
wzrost liczby badan koniecznych w ramach homologacji typu.
Przykladowo, badanie poziomu emisji zanieczyszczen na biegu
jatowym czy tez oparéw z pojazdow posiadajacych silniki wyso-
koprezne jest zupelnie bezcelowe. Wiasciwsze i bardziej jedno-
znaczne byloby zastosowanie tabeli zaproponowanej na sche-
macie 1.5.2. w zalgczniku I do dyrektywy 70/220/(EWG (V).

6.4  Komitet zwraca rowniez uwage na nieprecyzyjne okres-
lenie zakresu zastosowania w odniesieniu do pojazdéw kategorii
M (pojazdy stuzace do przewozu pasazeréw) wyposazonych w
silnik z zaplonem iskrowym z wyjatkiem silnikéw napedzanych
gazem ziemnym i LPG. Zgodnie z tekstem rozporzadzenia (art.
4 i art. 5) rowniez pojazdy kategorii M2 i M3 zostaly bowiem
objete ogbtem wymogéw, cho uprzednio pojazdy kategorii M
o cigzarze przekraczajagcym 3,5 tony (ktére sa zreszta bardzo
rzadkie w Europie) byly objete jedynie wymogami dotyczacymi
emisji zanieczyszczen na biegu jalowym oraz emisji zanieczy-
szczen ze skrzyni korbowej.

6.5 W art. 4 ust. 3 podkresla si¢ spoczywajacy na producen-
tach obowiazek dostarczenia nabywcy danych technicznych
dotyczacych emisji i zuzycia paliwa. Ze wzgledu na fakt, ze
obowiazek taki zostal juz wprowadzony dyrektywa 1999/94/
WE zmieniong dyrektywa 2003/77/WE ustep ten jest zbedny.

6.6  Art. 10 dotyczy homologacji nieoryginalnych czgsci
zamiennych. Przepis ten w szczegélnosci zakazuje sprzedazy i
instalowania katalizator6w zamiennych, ktére sa dopuszczane
jedynie wtedy, gdy dla danego typu udzielono homologacji
zgodnie z niniejszym wnioskiem dotyczacym rozporzadzenia.
Nie jest jasne, czy Komisja chce ograniczy¢ wykorzystywanie
tych katalizator6w w pojazdach zarejestrowanych przed 1992 r.
(a zatem w pojazdach ,sprzed OBD”), zupelnie je wykluczajac w
pojazdach nowszych. Nalezy tez zauwazyé, Ze obowigzek
homologacji powinien objaé réwniez inne nieoryginalne czesci
ukladéw kontroli emisji zanieczyszczenn takie jak np. filtry
czastek statych.

6.7 Wart. 11 ust. 2 zezwala si¢ paiistwom czlonkowskim na
ustanawianie zachet finansowych na instalowanie ukladéw
modernizujacych (ang. retrofit”) (*%), dzigki ktérym emisje
spalin z rury wydechowej pojazdéw bedacych w uzyciu beda
zgodne z normami okre§lonymi w rozporzadzeniu. Komisja nie
precyzuje jednak, ktdre procedury pozwalaja udowodnié¢ zgod-
no$¢ takich uktadéw ani czy procedury te sg juz dostgpne.

Bruksela, 13 wrze$nia 2006 r.

(") W tabeli tej okreslono badania, jakie nalezy przeprowadzi¢ w zalez-
nosci od typu pojazdu.

() Przez termin ,retrofit” rozumie si¢ uklad instalowany w pojezdzie
bedacym juz w uzyciu w celu dodatkowego ograniczenia emisji.

6.8 W art. 17 wyszczegdlniono dyrektywy (*°), ktére zostang
uchylone po uplywie 18 miesiecy od daty wejscia w Zycie
rozporzadzenia. Nalezy tu jednakze zauwazy¢, ze:

— jezeli Komisja miala zamiar wyszczegdlni¢ wszystkie dyrek-
tywy zmieniajace dyrektywe 70/220[EWG w sprawie zbli-
zenia ustawodawstw pafistw cztonkowskich odnoszacych sig
do dzialan, jakie maja by¢ podjete w celu ograniczenia
zanieczyszczania powietrza przez spaliny z silnikéw o
zaplonie iskrowym pojazdéw silnikowych oraz dyrektywe
80/1268/EWG w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
cztonkowskich odnoszacych si¢ do zuzycia paliwa w pojaz-
dach silnikowych, to wspomniana lista jest niepelna
(np. dyrektywa 70/220/EWG byla zmieniana 18 razy, a w
tekScie jest mowa jedynie o szeSciu zmianach). Mozna by
wigc skorzysta¢ z prostszego rozwigzania i zastosowal
nastepujace  sformulowanie: ,dyrektywa  70/220/EWG,
ostatnio zmieniona dyrektywa 2003/76/WE oraz dyrektywa
80/1268/EWG, ostatnio zmieniona dyrektywa 2004/3/WE
zostaja uchylone z dniem ...".

6.8.1  Uchylenie ww. dyrektyw dotyczacych emisji pochodza-
cych z pojazdéw i zuzycia paliwa, o ktérym mowa w rozporza-
dzeniu oraz ktére zacznie obowiazywaé po uplywie 18 miesigcy
od wejscia w zycie wspomnianego rozporzadzenia, wigze si¢ z
powaznymi problemami.

6.8.2  Termin ten zbiega si¢ w czasie z datg wejScia w Zycie
przepiséw dotyczacych homologacji, mimo ze odnoszg si¢ one
jedynie do nowych modeli kategorii M1 wprowadzonych na
rynek przez producenta. Modele M1, ktére w terminie wczes-
niejszym niz wskazany powyzej uzyskaly juz homologacje,
moga zostal zarejestrowane w czasie kolejnych 18 miesigcy bez
koniecznosci ubiegania si¢ o nowa homologacje. Podobne
warunki majg zastosowanie w przypadku pojazdéw kategorii
N1 klasy II i [I: nowe modele otrzymuja dodatkowy okres 12
miesiecy na uzyskanie homologacji, podczas gdy pojazdy posia-
dajace juz homologacje, ktére musza zostaé zarejestrowane,
otrzymuja dodatkowy okres 30 miesigcy.

6.8.3  Pozostaje tylko pytanie, w jaki sposéb mozliwe bedzie
wydanie $wiadectwa zgodnosci wymaganego przy rejestracji, w
sytuacji gdy Swiadectwo to moze si¢ odwolywaé tylko
i wylacznie do uchylonej juz dyrektywy.

Przewodniczaca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Anne-Marie SIGMUND

(**) Dyrektywa 70/ 220{(EWG dyrektywa 80/1268/EWG, dyrektywa
89/458/EWG, dyrektywa 91/441/EWG, dyrektywa 93/59/EWG,
dyrektywa 94/12|WE, dyrektywa 96/69/WE oraz dyrektywa 2004/3/
WE



