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1. Streszczenie i wnioski 1.5

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ochrony pieszych i innych niechronionych
uzytkownikéw drog

COM(2007) 560 wersja ostateczna — 2007/0201 (COD)

(2008/C 211/02)

Dnia 23 paZdziernika 2007 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajacego Wspélnote
Europejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

whiosku dotyczgeego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ochrony pieszych i innych niechronio-
nych uzytkownikéw drdg.

Sekeja Jednolitego Rynku, Produkeji i Konsumpgji, ktorej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjeta swoja opini¢ 3 kwietnia 2008 r. Sprawozdawca byt Virgilio RANOCCHIARI

Na 444. sesji plenarnej w dniach 22-23 kwietnia 2008 r. (posiedzenie z 22 kwietnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny 155 glosami — 3 osoby wstrzymaly sie od glosu — przyjal nastepujaca opinie:

EKES uwaza, miedzy innymi, zZe wniosek nie stanowi

1.1 Kazdego roku w 27 panstwach czlonkowskich w wyniku
wypadkéw drogowych ginie 44 000 oséb a 1 700 000 jest
rannych. Piesi i rowerzysci (') stanowig najmniej chroniona kate-
gorie uzytkownikéw drég — stwierdzono w niej ponad
8 000 ofiar $miertelnych i 300 000 rannych.

1.2 W 2003 r. w celu zapewnienia uzytkownikom drég
lepszej ochrony przyjeto dyrektywe ramowa. Przewidywala ona
poglebiony przeglad konstrukeji przedniej czesci pojazdu, rozto-
zony na dwie fazy: pierwsza juz zrealizowana obejmowala
pojazdy, ktére otrzymaly homologacje po 1 pazdziernika
2005 r, natomiast druga faza powinna rozpoczaé sie we
wrze$niu 2010 r., po przeprowadzeniu oceny wykonalnosci
zaplanowanej przed koficem 2004 r.

1.3 Jak wykazaly analizy licznych niezaleznych ekspertéw,
druga faza okazala si¢ niemozliwa do zrealizowania, przynaj-
mniej na wyznaczonych warunkach: Komisja wnosi wigc o
poddanie jej przegladowi i wigczenie nowych alternatywnych
srodkéw zapewniajacych, a nawet zwigkszajacych ochrong w
stosunku do tego, co przewidywaly przepisy juz istniejacej
dyrektywy.

1.4 W szczegblnosci ekspert Komisji w swoim badaniu (3)
zaproponowal réznorodne rozwigzania, ktére zostaly ujete w
omawianym wniosku i ktére obejmuja Srodki ochrony czynnej i
biernej, zgodnie z zaleceniami przedstawionymi przez grupe
wysokiego szczebla CARS 21 (}) i wnioskiem dotyczacym $wia-
towych przepiséw technicznych w sprawie ochrony pieszych
(Global Technical Regulation — GTR) opracowanym przez Euro-
pejska Komisje Gospodarcza Narodéw Zjednoczonych (EKG
ONZ) z siedzibg w Genewie.

() Zrédto danych: CARE (wspélnotowa baza danych o wypadkach drogo-
wych): baza danych, ktéra gromadzi i przetwarza dane panistw czlon-
kowskich dotyczace Wypadl%éw drogowych.

(*) Transport Research Limited UK.

(*) COM(2007) 22 wersja ostateczna z 7 lutego 2007 r.: ,Ramy prawne
podstawa dla zwigkszania konkurencyjnosci przemystu motoryzacyj-
nego w XXI w”.

zagrozenia dla regul wolnej konkurencji miedzy producentami,
jako ze nie zmniejsza wachlarza modeli pojazdéw samochodo-
wych dostepnych na rynku, lecz dazy do ukierunkowania
popytu na modele odpowiadajgce wyzszym wymogom w
zakresie ochrony.

1.6 W Swietle tego, co zostalo powiedziane, EKES w pelni
popiera wniosek Komisji. Niemniej jednak moze jedynie wyrazié
ubolewanie, ze trzeba bylo okolo trzech lat, aby poddaé przegla-
dowi $rodki, ktére okazaly si¢ niemozliwe do zrealizowania i
sformulowal nowe, nawet jesli po czeSci opbZnienie to jest
prawdopodobnie zwigzane z faktem, ze teraz dysponujemy
danymi i rozwigzaniami technicznymi, ktérych nie mieli$my w
chwili, gdy obecnie obowigzujaca dyrektywa zostala zatwier-
dzona.

1.7 EKES wyraza zyczenie, by nadrobiono to opdznienie —
tym groZniejsze, ze w gre wchodzi zycie i zdrowie obywateli UE
— poprzez szybkie przyjecie wniosku w jego pelnej formie
przez Parlament Europejski i Rad¢ Europejska, co pozwolitoby
na przystapienie w przewidzianym terminie do drugiej fazy.

1.8 EKES wyraza zadowolenie z wigkszej skutecznosci
srodkéw technicznych przyjetych dla pojazdéw samochodo-
wych, jednak zacheca réwniez instytucje europejskie oraz
panstwa czlonkowskie do bardziej zdecydowanego popierania
inicjatyw zwiazanych z dwoma pozostalymi aspektami, ktore
maja wplyw na bezpieczenistwo na drodze to znaczy, z jednej
strony z poprawianiem stanu i bezpieczefistwa infrastruktury, a
z drugiej ze szkoleniami i podnoszeniem $wiadomosci wszyst-
kich uzytkownikéw drég. Wezwanie to dotyczy réwniez wiladz
regionalnych i lokalnych, ktérych kompetencje decyzyjne w tej
dziedzinie sg coraz wigksze.

2. Wstep

2.1  Kazdego roku w 27 panstwach czlonkowskich Unii Euro-
pejskiej w wypadkach drogowych odnotowuje si¢ ok. 8 000
ofiar $miertelnych i ok. 300 000 rannych wsrdéd pieszych
i rowerzystow, ktérzy sa najmniej chroniong kategoria uzytkow-
nikéw drég.
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2.2 Pod koniec 2001 r. producenci samochodéw zobowigzali
sic  wobec Komisji Europejskiej do opracowania nowych
$rodkéw, ktére przyczynilyby sie do poprawy ochrony pieszych
i rowerzystow w zakresie ochrony czynnej (przed zderzeniem),
ale takze biernej (w chwili zderzenia).

2.3 Wirdd wielu $rodkéw zaproponowanych wowczas przez
producentéw znalazlo si¢ wyposazenie wszystkich pojazdéw w
system zapobiegajacy blokowaniu két podczas hamowania
(ABS), dobrowolny zakaz sprzedazy tzw. sztywnego orurowania,
Swiatla dzienne wlaczone na stale (DRL) — S$rodek nastgpnie
wycofany w wyniku sprzeciwu niekt6rych pafistw czlonkow-
skich — i wprowadzenie w przyszlosci zaawansowanych, opar-
tych na nowej technologii systeméw ochrony czynnej, znajduja-
cych si¢ jeszcze w fazie badan.

2.4 Rada i Parlament przyjely z zadowoleniem zobowigzanie
przemystu samochodowego. Réwnocze$nie zazadaly, by
ochrona pieszych zostala uregulowana nie na zasadzie dobro-
wolnego porozumienia lub zalecenia, lecz na mocy rzeczywis-
tego aktu prawnego w formie odrebnej dyrektywy.

2.5  Kroki te przyczynily sie do przyjecia dyrektywy ramowej
2003/102/WE (*) odnoszacej si¢ do ochrony pieszych i innych
niechronionych uzytkownikéw drég, a nastgpnie dyrektywy
2005/66/WE () w sprawie stosowania przednich ukladéw
zabezpieczajacych w  pojazdach silnikowych (zlikwidowanie
SZtywnego orurowaria).

2.6  Dyrektywa ramowa odnoszaca si¢ do ochrony pieszych
opiera si¢ na badaniach i wartosciach dopuszczalnych zawartych
w  zaleceniach Europejskiego Komitetu ds. Bezpieczefistwa
Pojazdéw (EEVC) oraz przewiduje wdrozenie ich w dwdch
fazach, ktére skupiaja sie na Srodkach ochrony biernej. Pierwsza
faza, ktora przewidywala zmiany dotyczace konstrukcji oraz
zmniejszenia ciezaru maski i orurowania dla pojazdéw kategorii
M, i N, () o masie nieprzekraczajacej 2 500 kg, obowiazuje
pojazdy z homologacja wydana po 1 paZdziernika 2005 r.
Druga faza, ktéra przewidywala bardziej surowe badania i
warto$ci graniczne, bedzie miata zastosowanie do samochodéw,
ktére otrzymaja homologacje po 1 wrze$nia 2010 r.

2.7 Pojawilo si¢ wiele watpliwosci co do wykonalnosci badan
przewidzianych dla drugiej fazy, juz na etapie debaty nad wnios-
kiem w Parlamencie Europejskim, jako ze w swej wersji osta-
tecznej dyrektywa stanowila, ze Komisja przygotuje oceng
wykonalnosci drugiej fazy na dzien 1 lipca 2004 r. Ocena ta
miala na celu zwlaszcza okreslenie ,alternatywnych $rodkéw —
albo biernych albo polaczonych $rodkéw czynnych i biernych
— ktére s3 co najmniej rownowazne w zakresie rzeczywistej
skutecznosci” ().

2.8 Liczne analizy opracowane przez niezaleznych
ekspertéw, w tym takze te zaméwione przez Komisje, wykazaly,
ze z technicznego punktu widzenia nie byto mozliwe spelnienie
wymogéw drugiej fazy na warunkach i z uwzglednieniem
badan, ktére przewidzial Europejski Komitet ds. Bezpieczefistwa
Pojazdéw. Wobec powyzszego nowy wniosek przewiduje w
dziedzinie ochrony biernej zmienione parametry, a w dziedzinie
ochrony czynnej nowe elementy, ktére w tym czasie zostaly

(% Dz.U.L32126.12.2003, str. 15.
() Dz.U.L309z25.11.2005, str. 37.

M, = onazd samochodowy, ktéry moze przewozi¢ 8 pasazeréw i
ierowcg oraz ktérego masa nie przekracza 3 500 kg.
N, = pojazdy dostawcze pochodne M, i ktérych masa nie prze-

racza 3 500 kg.
() Art. 5 dyrektywy 2003/102/WE odnoszacej si¢ do ochrony pieszych.

opracowane przez przemyst i ktore spelniaja wymogi zapisane
w art. 5 dyrektywy, ktéry méwi o Srodkach ktére sg co
najmniej réwnowazne w zakresie rzeczywistej skutecznosci”, a
nawet wykraczaja poza nie.

2.9  Obecnie proponuje si¢ takie same badania jak te przewi-
dziane we wniosku dotyczacym $wiatowych przepiséw technicz-
nych w sprawie ochrony pieszych opracowanym przez Euro-
pejska Komisje Gospodarcza Narodéw Zjednoczonych (EKG-
ONZ). Ewentualne ujednolicenie prawodawstwa europejskiego
oraz pozawspolnotowego, ktére nastapitoby w wyniku przyjecia
tych przepiséw rowniez przyniostoby oczywiste korzysci, jesli
chodzi o konkurencyjno$¢ przemystu samochodowego.

3. Wniosek Komisji Europejskiej

3.1 Nowy wniosek, tym razem juz nie dyrektywy, lecz
rozporzadzenia, przewiduje przede wszystkim polaczenie
wymogbw dyrektywy w sprawie stosowania przednich ukladéw
zabezpieczajacych z przepisami dyrektywy odnoszacej si¢ do
ochrony pieszych. Ta ostatnia dyrektywa zostanie zmieniona w
taki sposob, aby zapewni¢ jej stosowalnosé. W konsekwencji,
jesli badane rozporzadzenie zostanie zatwierdzone, obie wyzej
wymienione dyrektywy zostana uchylone.

3.2 Zgodnie z wnioskiem rozporzadzenia homologacja
pojazdéw samochodowych polega na przeprowadzeniu nastgpu-
jacych badan:

3.2.1  Uderzenie modelu glowy dziecka lub niskiego doros-
fego w przednig czg¢$¢ maski, uderzenie modelu glowy doros-
fego w tylng czg$¢ maski oraz uderzenie modelu nogi i gérnej
czesci modelu nogi w zderzak, przy czym nalezy zauwazy¢, ze
parametry zostaly cze$ciowo zmienione w stosunku do fazy
drugiej obowiazujacej dyrektywy. W celach juz nie homologacii,
lecz monitorowania i biorac pod uwage przyszly rozwdj techno-
logiczny, wymagane sa rowniez badania uderzenia miednicy w
krawedZ czolowa maski oraz uderzenie modelu glowy doros-
tego w szybe przednia.

3.2.2 W odniesieniu do przednich ukladéw zabezpieczajg-
cych (patrz dyrektywa 2005/66/WE) potwierdzono wymog
przeprowadzenia badan uderzenia nogi lub gornej czesci nogi
oraz modelu glowy dziecka lub niskiego dorostego w ten uklad
w celu wydania $wiadectwa homologacji. Przewidziano réwniez
inne badania w ramach monitorowania oraz wymogi wiazace w
zakresie produkdji i instalowania tych uktadéw.

3.3 Poza $rodkami ochrony biernej dodano réwniez miedzy
innymi wyposazenie w system ochrony czynnej w celu zapew-
nienia poziomu ochrony przewidzianego przez obie wczes-
niejsze dyrektywy. Chodzi o system wspomagania hamulcow
(BAS — brake assist system), ktéry pomaga kierowcy prébuja-
cemu gwaltownie zahamowad w sytuacji awaryjnej, lecz ktory
nie dysponuje wystarczajaca sila. Polaczenie systemu BAS z
ABS-em zapewnia maksymalny nacisk na hamulec i optymali-
zuje czas redukcji predkosci, co znacznie zmniejsza predkosé
uderzenia w pieszego.
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3.4 W koncu, biorgc pod uwage rosnaca liczbe pojazdow
ciezszych przemieszczajacych si¢ po sieci drég miejskich (zwla-
szcza samochodéw typu SUV, czyli samochodéw sportowo-
uzytkowych), we wniosku zawarto zalecenie, by po okresie
przejSciowym przewidziane przepisy mialy zastosowanie nie
tylko do samochod6w kategorii M, i N,, ktérych masa nie prze-
kracza 2 500 kg, jak stanowi obecnie obowigzujace prawodaw-
stwo, lecz réwniez do pojazdéw ciezszych, ktérych masa nie
przekracza 3 500 kg, co jest réwnoznaczne z maksymalng
granicg obu rozwazanych kategorii.

4. Uwagi EKES-u dotyczace wniosku Komisji

41  Przede wszystkim EKES wyraza zadowolenie z decyzji
Komisji, by polaczy¢ obie wczesniejsze dyrektywy w propono-
wanym rozporzadzeniu. Wybdr ten pozwoli na uproszczenie
oraz jasne przedstawienie prawodawstwa w tej dziedzinie, co w
przeszlosci sugerowal EKES w swojej opinii dotyczacej wniosku
dyrektywy w sprawie stosowania przednich ukladéw zabezpie-
czajacych (%).

42 W tym kontekscie EKES réwniez wyraza swoje zadowo-
lenie z wybranego instrumentu prawnego, tj. rozporzadzenia,
ktére zapewnia okreslone terminy i sposoby stosowania we
wszystkich panstwach czlonkowskich. Jest to bardzo istotny
aspekt, biorac pod uwage fakt, iz chodzi o prawo dotyczace
kwestii w wysokim stopniu technicznych.

43  EKES wyraza natomiast zal, ze badania przewidziane
przez Europejski Komitet ds. Bezpieczenstwa Pojazdéw w
ramach fazy drugiej okazaly si¢ niemozliwe do zastosowania,
poniewaz ich wykonalno$¢ nie zostala sprawdzona na czas (do
dnia 1 lipca 2004 r), co prowadzi do opdznienia o przeszio
trzy lata.

4.4  EKES jednak wyraza swoja aprobate dla rozwiazania
zaproponowanego w wyniku dlugiego, lecz ,poprawnego”
postepowania, w trakcie ktorego zastosowano zalecenia sformu-
fowane przez grupe wysokiego szczebla CARS 21 odnosnie do
zintegrowanego podejscia, i ktére umozliwito zharmonizowanie
prawodawstwa europejskiego 1 pozawspdlnotowego. EKES
wyraza zadowolenie szczegdlnie z faktu, iz wszystkie elementy
zostaly poparte dokladng ocena wplywu; byla to pierwsza ocena
przeprowadzona i zatwierdzona przez niedawno ustanowiong
przez Komisje Europejska rad¢ ds. oceny wplywu (Impact Asses-
sment Board).

45  Zgodnie z przewidywaniami Komisji i jej ekspertéw
wybrane rozwigzanie, ktére zaklada réwniez przyjecie Srodkéw
ochrony czynnej, przyczyni si¢ do zmniejszenia liczby ofiar
$miertelnych i przypadkéw oséb cigzko rannych odpowiednio o
80 % i o 40 % w stosunku do wynikéw, jakie moglibysmy
otrzymaé po wdrozeniu poczatkowo przewidywanej, lecz
niemozliwej do zastosowania fazy drugiej (). Zmniejszenie tej
liczby pozwoli uratowa¢ 1 100 istnieri ludzkich i ograniczyé
przypadki oséb rannych o ponad 46 000. Ponadto wdrozenie
nowych Srodkéw pocigga za sobg niewielkie koszty, a zatem ich
wplyw na ceny pojazdéw samochodowych bedzie nieznaczny.

4.6 W S$wietle tego, co zostalo powiedziane powyzej, EKES
nalega, by Parlament Europejski i Rada Europejska szybko przy-
jely wniosek Komisji w jego pelnej formie, co pomoze uniknaé
dodatkowych opéznient obok innego opdznienia wynikajacego z
okresu potrzebnego na wdrozenie (lead time) (') w przemysle
samochodowym.

() Opinia Dz.U. C 118 z 30.4.2004.

(°) SEC(2007) 1244: ocena wplywu zalaczona do wniosku dotyczacego
rozporzadzenia.

(") Okres konieczny dla przemyshu, aby wdrozy¢ wszystkie nowe wymogi
zakladajace zmiany konstrukcyjne w pojezdzie.

4.7  EKES wyraza skadingd Zyczenie, by nowe przepisy
zostaly réwniez szybko zastosowane do pojazdéw cigzszych, w
tym pojazdéw sportowo-uzytkowych, ktérych liczba w ruchu
miejskim ros$nie. W tym celu byloby stuszne wyznaczenie juz
teraz okresu przejiciowego przewidywanego we wniosku.

4.8 Nie mozemy wreszcie zapominaé, Zze rzecz jasna
powyzsze $rodki ochrony nie obejmuja samochodéw starszych,
ktore dzis stanowig jedno z wigkszych zagrozeri dla niechronio-
nych uzytkownikéw drég. Wystarczy przypomnieé, ze mimo iz
system ABS skutecznie polaczony z BAS-em jest rozprowadzany
na zasadzie dobrowolnej od 2004 r., to stanie si¢ on obowigz-
kowy dopiero wraz z nowym prawodawstwem.

4.9  EKES przypomina w koncu, ze w przypadku omawia-
nych zderzen wyrdzniamy dwie kategorie uszkodzen ciala: te,
ktore powstaja w wyniku ,pierwotnego” uderzenia pieszego lub
rowerzysty w przednia czg$¢ pojazdu i te powstale w wyniku
,wtornego” uderzenia o nawierzchnie drogi, na ktéra pieszy jest
czgsto odrzucany. Nalezy w kazdym razie podkreslic, ze
nadzieja na ochronienie pieszego przy uderzeniu pierwotnym,
do ktérego dochodzi przy predkosci przekraczajacej 40 km/h
jest ztudna.

410  Powyzsze rozwazania majg na celu podkreslenie jeszcze
raz, ze aby rozwigza¢ nie tylko ten problem, lecz réwniez wicle
innych zagadnien zwigzanych z bezpieczefistwem uzytkow-
nikéw drég, nalezy przyjaé podejicie zintegrowane, ktére, poza
poprawa technologiczna pojazdéw samochodowych, powinno
obejmowaé dwa wazne aspekty: zachowanie uzytkownikéw
drég i infrastrukture — w sprawie ktérych tak instytucje euro-
pejskie, jak i pafistwa czlonkowskie powinny odgrywaé decydu-
jacg role.

411  EKES zauwaza w tym miejscu, ze Komisja prowadzila i
nadal prowadzi liczne dzialania, takie jak inicjatywy legislacyjne
i polityczne, finansowanie udostepniane za posrednictwem euro-
pejskich ramowych programéw badan i programu subwencji na
rzecz bezpieczenstwa na drogach, a szczegdlnie inicjatywa na
rzecz Europejskiej Karty Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego.

412 Natomiast inne instytucje i panstwa cztonkowskie, acz
traktujace powaznie to zagadnienie, nie zawsze wspieraja odpo-
wiednio inicjatywy Komisji. Najswiezszym tego przykladem jest
wniosek Komisji majacy na celu podniesienie standardow
bezpieczefistwa infrastruktury drogowej (''). Wniosek ten,
zdaniem EKES-u niezbedny, by ograniczy¢ liczbe ofiar na
drogach zostal oceniony przez Parlament Europejski jako zbyt
nakazowy, w zwigzku z czym — w imi¢ zasady pomocniczosci
— usuni¢to zen najdalej idace postanowienia wigZace. Rowniez
w tym wypadku — z zastrzezeniem malo prawdopodobnych
zmian w czasie glosowania na sesji plenarnej — Parlament
pozostawia sprawe do decyzji panstw czlonkowskich.

(') COM(2006) 569.
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413 Jedli chodzi o pierwszy wspomniany wyzej aspekt, czyli
o zachowanie uzytkownikéw drdg, to wypada zaznaczy(, ze o
ile wypadki czesto przypisuje si¢ nieostroznosci kierowcéw, to
réwnie czesto piesi i rowerzySci zachowujg sic w niewlasciwy
sposéb, to znaczy nie przestrzegaja podstawowych zasad
kodeksu drogowego, a czasem zwyklego zdrowego rozsadku.
Edukagja i informacja w tej dziedzinie powinny by¢ szerzone na
poziomie szkol podstawowych, lecz réwniez poprzez regularnie
organizowane kampanie podnoszace $wiadomosé, ktérych
celem byloby, by wszyscy uzytkownicy drég zachowywali sig
wlaiciwie. Rownie wazne jest przewidzenie surowych kar za
niebezpieczne zachowanie dla wszystkich uzytkownikéw drog.

4.14  Kolejnym istotnym aspektem bezpieczefistwa drogo-
wego jest infrastruktura, w szczegdlno$ci w miastach, gdzie
odnotowujemy 80 % wszystkich $miertelnych wypadkow
pieszych i rowerzystéw. Fizyczne oddzielenie uzytkownikéw

Bruksela, 22 kwietnia 2008 r.

drég, za kazdym razem, gdy jest to mozliwe, jest najskuteczniej-
szym sposobem unikania kontaktu miedzy pojazdami samocho-
dowymi, pieszymi i rowerzystami. W tym kontekscie prace
majgce na celu wykonanie chronionych przejs¢ dla pieszych,
kladek, Sciezek rowerowych, os$wietlenia oraz odpowiedniej
nawierzchni, wyraznej i w miarg mozliwosci jednakowej we
wszystkich panstwach czlonkowskich sygnalizacji itd. przy-
czynig si¢ do zmniejszenia liczby wypadkow, lecz réwniez do
stworzenia bardziej przyjaznego dla oséb niepelnosprawnych
Srodowiska miejskiego.

415 Rozwdj inicjatyw tego typu poprawi bezpieczenstwo i
jako$¢ zycia w miastach. Elementy te zastuguja wigc na przypo-
minanie ich we wszystkich wnioskach Komisji, takze w tych,
ktére — jak badany wniosek — dotycza jedynie technicznych
aspektéw pojazdéw samochodowych.

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Dimitris DIMITRIADIS

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

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

silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczefi pochodzacych z pojazdow ciezarowych o duzej

fadownosci (Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i obslugi tech-
nicznej pojazdéow
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Dnia 30 stycznia 2008 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 95 Traktatu ustanawiajagcego Wsp6lnote Euro-
pejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

wniosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologadji typu pojazddéw silnikowych
i silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczeri pochodzgcych z pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci (Euro 6)
oraz w sprawie dostgpu do informacji dotyczgcych naprawy i obshugi technicznej pojazdéw.

Sekcja Jednolitego Rynku, Produkcji i Konsumpgji, ktdrej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjeta swoja opini¢ 3 kwietnia 2008 r. Sprawozdawca byt Virgilio RANOCCHIARI.

Na 444. sesji plenarnej w dniach 22 i 23 kwietnia 2008 r. (posiedzenie z 22 kwietnia 2008 r.) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny 142 glosami za — 3 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjal nastepu-

jaca opinie:
1. Whioski i zalecenia

1.1 Zwigkszenie zapotrzebowania na mobilnos¢, wzrost
udziatu pojazdéw prywatnych w ruchu drogowym, problemy
zwigzane z natezeniem ruchu przede wszystkim, ale nie
wylacznie, na obszarach miejskich — to wszystko spowodo-
walo, ze ruch drogowy jest jednym z sektoréw bedacych przed-
miotem szczegélnej uwagi pod wzgledem oceny wplywu na
Srodowisko naturalne. W taka perspektywe wpisuje si¢ rowniez
wniosek Komisji majgcy na celu ograniczenie emisji zanieczy-
szczen powietrza pochodzacych z pojazdéw cigzarowych o
duzej fadownosci.

1.2 EKES popiera wniosek i ocenia, ze jest on odpowiedni,
jezeli chodzi zaréwno o oczekiwane skutki, jak i o harmono-

gram wdrazania, biorgc pod uwage wymogi zwigzane z ochrong
Srodowiska i czas potrzebny na dostosowanie si¢ przez branze
przemystowa.

1.3 EKES zgadza si¢ ze stwierdzeniem Komisji, ze rozporza-
dzenie bedace przedmiotem niniejszej opinii stanowi znaczny
krok naprzéd w kierunku stopniowej harmonizacji poziomu
emisji w skali §wiatowej.

1.4  Komitet uznaje, ze wybrano odpowiedni i szczegdlnie
wskazany instrument prawny, tzn. rozporzadzenie, gdyz
gwarantuje ono okre$lone terminy i sposoby wykonania we
wszystkich panstwach cztonkowskich, co jest szczegdlnie istotne
dla prawodawstwa zawierajacego duzo danych technicznych.



